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Problemet er ikke systemet.
Problemet er, at man ikke gor noget ved det

- og at man ikke har gjort det i artier.
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Forord

Torsdag den 8. november 2012 var jeg i Odense, hvor jeg havde mgde med
kommunen. Vi diskuterede fornyelse og modernisering af kommunal
forvaltning. Modernisering af det offentlige har altid interesseret mig,
da det er helt afggrende for vor velfeerd og velstand i fremtiden.

Mgadet var netop slut. Jeg stod nu ude i korridoren i den gamle amtsgard
pa @rbakvej 100, som Odense kommune har overtaget efter nedleeg-
gelsen af amterne og ventede pa en taxa, der skulle kgre mig tilbage til
banegarden, da min mobil ringede:

- Uffe, nu er tiden vist inde til, at du skriver en artikel om ledelseskulturen
i DSB, lgd opfordringen.

Det var en tidligere kollega fra Finansministeriet. Jeg vidste ikke, hvad
det handlede om og har sikkert lignet et spgrgsmalstegn. Men jeg fik
en forklaring.

Aftenen for var det kommet frem i et TV-program, at DSBs ledelse havde
kebt et pr-bureau til at lukke munden pa en kritisk journalist. Historien
var ren Dupond og Dupont. Bureauet havde hyret ham til at arbejde for
sig og givet ham overflgdige arbejdsopgaver til en god lgn, sa han ikke
havde tid til at skrive om DSB: Waterfront-skandalerne var brudt ud.

Med opfordringen i baghovedet fulgte jeg sa afslgringerne teettere end
jeg ellers ville have gjort og teenkte over den meget lange raekke af
DSB-skandaler, vi har veeret vider til gennem de senere artier.

Sa kom det frem, at DSB ogsa havde bestilt bureauet til at tegne psy-
kologiske personprofiler af ledende trafikpolitikere, sa de lettere kunne
manipuleres. Selv om det var noget af det hidtil groveste, man havde
hert fra DSBs side, fik jeg en saer folelse af deja vu. Hvor det for de fleste
var en chokerende nyhed, var det for mig en historie, der passede ind i
en sammenhang og en logik, jeg kendte fra det DSB, hvor jeg var ansat
helt tilbage i 1984-86. Det var i denne sammenhang naesten det mest
uhyggelige, at der tilsyneladende ikke var sket ret meget med kulturen
i de mange ar, der var gaet trods de mange forskellige administrative og
styringsmeessige tiltag, der er gennemfort. Og trods persongalleriet er 5
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et helt andet. Det er, som en organisationsteoretiker engang udtrykte
det, som om det sidder i tapeterne. Mennesker kommer og gar — orga-
nisationer bestar.

Her i 2014 er det netop 30 ar siden jeg forste gang gik ind gennem por-
ten til Sglvgade 40 med store forventninger. Jeg havde helt bevidst sggt
ansettelse i den offentlige virksomhed, der dengang var forbilledet for
modernisering af den offentlige sektor. Jeg havde de fem foregaende ar
arbejdet med modernisering pa det kommunale forskningsinstitut, AKF.
Nu skulle jeg opleve virkeligheden. Men to ar efter gik jeg ud af porten
for sidste gang. Forbilledet var unaegtelig blegnet en del. I stedet kom
jeg til Finansministeriets daveerende Administrationsdepartement, der
dengang stod for modernisering af statsadministrationen. Det var en
kollega fra dengang, der havde ringet.

Jeg taenkte over opfordringen. I 30 ar havde det kgrt derudaf af de samme
skaeve spor. Skulle det fortsaette de neeste 30 ar? Jeg teenkte over, at 30 ar
er en generation. Havde jeg veeret 30 ar seldre, kunne jeg dengang i 1984
have veeret den, jeg er i dag, men sa ville jeg have forladt DSB i 1956. Eller
havde jeg vaeret 30 ar yngre, kunne jeg i princippet veere blevet ansat i ar
og i 2044 se tilbage pa de sidste 30 ars udvikling i DSB med en underlig
falelse af deja vu. Og sa var det, jeg stillede mig selv spgrgsmalet, om
jeg i ar 2044 ville kunne veere det bekendt?

Perspektivet ville ikke veere til at beere. Hundredevis af milliarder ville
til den tid veere blevet brugt helt vanvittigt set med samfundets gjne.
Det fik mig til at tage opfordringen serigst: tiden var inde til at skrive en
artikel om ledelseskulturen i DSB. Men det stod ogsa klart, at en artikel
ikke kunne gore det. Der skulle mindst én bog til.

Tiden er nu inde til, at offentligheden, medierne og vore politikere er-
kender, hvad der virkelig er galt i DSB og dansk trafikpolitik og har veeret
det i artier. Det er i al beskedenhed denne bogs ambition at bane vejen
for den erkendelse. Det neeste skridt bliver sa at fa banerne pa sporet
igen. Men forst ma afsporingens arsag og karakter identificeres.

Det skal ogsa naevnes, at nok har DSBs ledelse hovedansvaret, men den
har aldrig haft fuld frihed. Den har veeret fanget af DSBs helt hablase
gkonomi i et spil mellem en staerk fagforening, en helt usynlig bestyrelse
og et totalt fraveer af kompetent politisk modspil fra Christiansborg, hvor
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trafikpolitikken har veeret overladt en lille gruppe jyske lokalpolitikere,
der har faet lov til at kere lgbet som var det Hjallerup-marked, hvor
de tinges om enkeltprojekter til deres valgkredse uden hensyntagen
til overordnede samfundsmaessige interesser. Der har kostet og koster
Danmark dyrt. Det kan de politiske partier ikke veere bekendst.

I skrivende stund ser det ud til at DSB har faet en ledelse, der er ved at
fa 1gst nogle af nogle af problemerne, men i dag er de ikke leengere be-
greenset til DSB. Problemet er, at DSB-kulturen lever videre andre steder
i trafiksektoren, i statsadministrationen, i kommuner og blandt konsu-
lenter. Sa der er stadig brug for erkendelsen af, hvad det er, der er galt.

Det er der ogsa, fordi DSB var et forbillede for den offentlige sektor og
andre dele af den offentlige sektor fulgte og falger i DSBs spor. Spargs-
malet, som DSB af sporet rejser er derfor, om hele den offentlige sektor er
ved at kare af sporet? Er det tilfeeldet, er det vores allesammens velferd
og velstand, der er serigst truet.

Jeg vil gerne takke de der har hjulpet mig med at skrive denne bog, som
har givet mig pointer, som har laest og kommenteret manuskriptet. Jeg
vil ogsa gerne takke min tidligere kollega som opfordrede mig til at
skrive den.

God leselyst!

Uffe Palludan
Kgbenhavn, juli 2014
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DSB af sporet

Denne bog handler om DSB og den teenkning og kultur, der har kende-
tegnet virksomheden og dermed ogsa om de skandaler, man forbinder
med DSB. Bogens fokus er ikke direkte skandalerne, men den forklarer,
hvad der ligger bag dem. Bogen fokuserer saledes ikke pa det personlige,
men pa kulturen, der har skabt dem. Skandalerne selv belyses dog og
beskrives som naturlige og logiske konsekvenser af den teenkning, der i
arevis har kendetegnet DSB og det omgivende miljg. Det er den teenk-
ning, der er det egentlige emne for denne bog.

Senest har der veeret fire skandaler, der i serlig grad har padraget sig
opmerksomhed: 1C4-skandalen, DSB First-skandalen, Rejsekortskan-
dalen og Waterfront-skandalen. Men gennem arenes lgb har der vaeret
mange, mange flere.

De kan alle forklares ud fra, at DSB og banerne gennem artier og under
helt forskellige ledelser har udviklet en kultur, der har fort til, at fokus er
blevet forskudt bort fra det, banerne burde beskeaeftige sig med. I stedet
har fokus rettet sig mod varetagelse af sneevre virksomhedsinteresser
pa den politiske spillebane.

Det er konsekvensen af, at man i moderniseringens navn gav DSB fri-
hed til at se sig selv som ”en virksomhed”. DSB skulle ligesom rigtige
virksomheder, dvs. private virksomheder optimere pa egne preemisser
uden hensyn til andet end virksomhedens egne interesser. Ledelsen fik
frihed til at agere selvsteendigt, uden man sendrede ved den offentlige
finansiering. Man gjorde det ligefrem til et ideal, at virksomheden ikke
tog samfundsmaessige hensyn. Dermed troede man, at DSB kom til at
ligne en privat virksomhed, at DSB blev kundeorienteret og effektiv.
Men det blev lige modsat.

Nar DSB skulle optimere handlede det nemlig ikke om som for private
virksomheder at agere pa markedet og skaffe tilfredse kunder gennem
udvikling af gode produkter og skabe overskud gennem en effektiv pro-
duktion og ressourceanvendelse. For DSB handlede det om at salge
sig til politikerne. Det var og er jo derfra pengene kommer. Og det er
der, man kunne @endre ved DSBs rammevilkar ved f.eks. at begraense 13
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konkurrencen fra andre aktgrer pa transportmarkedet, s DSBs “kunder”
ikke kunne fraveelge DSB.

Resultatet blev, at alt undtagen de snaevre virksomhedsinteresser tradte
i baggrunden, herunder passagerer og produkter, den daglige drift, fag-
lighed, skonomisk effektivitet og politisk loyalitet mv.

* IC4-skandalen er en direkte konsekvens af denne fokusforskydning.
Da ordren pa IC4-togene blev afgivet radede DSB nemlig ikke leengere
over medarbejdere, der kunne radgive ledelsen om, hvilket nyt tog man
skulle kgbe og hvad det ville sige at udvikle et nyt tog og om hvordan
man skulle indkgbe det. Jernbanemeessig og teknisk faglighed var ikke
laengere i fokus.

* DSB First-skandalen er et andet eksempel. Den handler ikke kun om,
at DSB brugte danske skatteborgeres penge til at kore med underskudsgi-
vende tog i Sverige efter at have underbudt konkurrenterne i en licitation
med et tilbud, der var billigere end produktionsomkostningerne. Den
handler ogsa om, at DSB forinden havde gennemtvunget etableringen
af et @resundstog-system, der teknisk og gkonomisk ikke hang sammen.
Det skyldtes, at DSB helt generelt var imod regional togdrift, for den
kunne jo risikere at blive overfgrt fra DSB til de regionale trafikselskaber.
Sa derfor fandt DSB pa at forbinde Kystbanen med Géteborg, Smaland
og Blekinge, sa regionaltogene kgrte ud af Skane og blev til fjerntog,
der sa ogsa skulle bruges lokalt. Det er dette reelt absurde togssystem,
der er arsagen til regularitetsproblemerne pa kystbanen og DSB Firsts
pkonomiske problemer, der altsa ogsa er en konsekvens af helt bevidste
virksomhedsfokuserede strategiske valg. Selv den oprindeligt pateenkte
regionale linie til Ystad, blev forleenget ud i @stersgen og omdannet til
det rent danske IC Bornholm.

* Rejsekort-skandalen er ogsa et eksempel. Den er bl.a. en konsekvens
af at det danske rejsekort med vold og magt skulle veere et nationalt
kort, da DSBs fokus jo er fjerntrafikken. Gennem et nationalt kort fik
man samtidig mulighed for at styre takststrukturen i regionaltrafikken.
Problemet var bare, at det var udtaenkt som et regionalt kort inden DSB
satte sig pa opgaven og de regionale forskelle kunne man ikke uden
videre negligere men heller ikke integrere i ét system, sa derfor sidder
DSB nu i suppedasen med rejsekortet.
14
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* Waterfront-skandalen er det ekstreme eksempel. Her fokuserede
DSB direkte pa det politiske niveau i en sadan grad, at man lod udar-
bejde psykologiske personprofiler pa centralt placerede trafikpolitikere,
sa de kunne manipuleres, mens man forsggte at gore en DSB-kritisk
journalist tavs.

Det er DSB’s og politikernes feelles ansvar at det kom sa langt ud. Men
disse fire skandaler er kun toppen af isbjerget. I virkeligheden gennem-
syrer denne fokusforskydning alle vaesentlige beslutninger, der vedrgrer
jernbanen i dag. Sa nar der nu politisk er truffet beslutning om inve-
steringer af stgrrelsesordenen 100 mia. kr. i jernbanen, er der tale om
— diplomatisk formuleret — at de 100 mia. kr. ikke investeres optimalt.

Men det hgrer offentligheden og politikerne ikke. De store udgiftskree-
vende beslutninger, der ikke direkte udvikler sig til synlige skandaler,
men som i udgangspunktet er fokusforskudte fejlinvesteringer, bliver
aldrig grundlaeggende diskuteret. Det er nemlig kedeligt, teknisk stof,
set fra mediernes side. Men de er stort set alle sammen truffet ud fra
et fokusforskudt grundlag for at udvikle fjerntrafikken, mens den langt
overvejende del af DSB’s passagerer, de daglige pendleres interesser kun
i begreenset omfang sgges tilgodeset. Det er den virkelige skandale. Og
den ser pressen ikke.

Strategierne er ellers offentligt tilgeengelige. De forskellige strategipla-
ner blev netop trykt i store oplag for at pavirke offentligheden. I dem
udpegede man konkurrenterne, der skulle bekeempes via det politiske
system. Det var bilerne, fjernbusserne og indenrigsflyene. Det var DSB’s
fjender. Og dette syn kom til at definere kulturen. Det handlede om at
bekeempe fjender, ikke om at betjene kunder sa godt, at de tilvalgte DSB.
I planerne kunne man laese, at det ogsa var i samfundets interesse.

Tilbage i 1987-88 regnede man med det var lykkedes at fa en biltogs-
forbindelse over Storebeelt pa plads. Det var nemlig lykkedes at komme
igennem med den sdkaldte etapelgsning, hvor man i en lang periode
kunne na at indstille bygningen af vejforbindelsen, mens det var for
sent at indstille bygningen af jernbaneforbindelsen. Man gik derfor ud
fra, at det nok skulle lykkes at fa standset bygningen af vejbroen, s man
kunne fa etableret biltogsforbindelsen. Dermed blev bilerne en kilde til
indteegter. Det var derfor kun i Kgbenhavn bilerne skulle bekeempes. Der
15
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fik man dem sa til gengeeld i talesat som objektivt onde, som lokalpoli-
tikerne i dag har kebt 110 %.

Samtidig formulerede man strategier, der handlede om at fa den anden
udpegede konkurrent, indenrigsflyvningen afviklet. Midlet var en sakaldt
timemodel, der definerede en kgretid mellem Kgbenhavn og Arhus pa
2 timer som DSB’s aller vigtigste mal — den var nemlig et kvarter hurti-
gere end turen mellem de to bycentre med fly via Kastrup og Tirstrup.
Til det formal - at fa lukket lufthavnen i Tirstrup (og Krarup) - lykkedes
det i 2013 at fa folketinget til at bevillige milliarder til timemodel og
elektrificering. Folketingspolitikerne vidste bare ikke, at det oprindeligt
var formalet. Planen blev formuleret allerede i 1988.

Derfor var det ogsa vigtigt, at fa en jernbane til Kastrup. Sa man fik flyttet
den kommende Qresundsforbindelse vaek fra Helsingor til Kastrup, sa
man kunne kgre jyderne direkte til Kastrup med tog, nar de skulle flyve
til udlandet. Vi star derfor i dag i den situation, at stationen i lufthavnen
er fejlkonstrueret som en endestation med begreenset kapacitet til den
regionale @resundstrafik, som DSB hverken dengang eller nu interes-
serer sig for.

Fjernbusserne, som man ogsa udpegede som en konkurrent, lykkedes
det forinden at fa begreenset gennem administrativ regulering, sa de
ikke spiller nogen nevnevaerdig rolle. Argumentet var, at politikerne
havde besluttet at banen skulle betjene Danmark og sa nyttede det jo
ikke noget, at folk i stedet karte med busser og dermed undergravede
DSB’s indtjening. Dermed fik man forhindret en konkurrence, der kunne
have tvunget DSB til at fokusere pa kunderne.

Samlet var kortene lagt, sd DSB kunne fa et egentligt monopol i gst-vest
trafikken i Danmark. Der ville kun vaere DSB til person- og godstogstrafik
og til at drive person- og lastbilstog over baeltet og pa Kattegat ville der
kun veere DSBs feerger.

Mens fokus saledes rettede sig mod fjerntrafikken, rettede det sig helt
bevidst bort fra pendlerne, regionaltogene og S-banen pa grund af re-
gionaliseringstruslen. Det er baggrunden for de enorme investeringer,
politikerne har besluttet, ikke retter sig mod at forbedre vilkarene for den
langt, langt stgrste del af den kollektive trafiks brugere: almindelige men-
16 nesker, der skal pa arbejde. Satsningen geelder kun forretningsmanden,
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symboliseret i TV-reklamers hr. Bahnsen, en reklamekampagne, der
rettede sig mod 179 ngje udvalgte kunder og som kostede over ¥4 mil-
liard kroner.

Fokusforskydningen har fort til skandale efter skandale. Men nar me-
dierne fra tid til anden far fat i en skandalehistorie, fokuserer de kun pa
toppen af isbjerget. Men det er jo det, der ligger under vandet, der styrer
toppens udseende og derfor det mest interessante. Denne bog belyser
det, der ligger under vandet. Det siger naesten sig selv: I et system,
der kan skabe IC4 og Rejsekortet, ma noget veere grundliggende galt.
Der kan ikke bare veere tale om enkeltstaende tilfeelde. I virkeligheden
heenger alle skandalerne sammen og der er rent faktisk et meget klart
og gennemgaende traek.

Dette gennemgaende treek har gjort dagligdagen sverere for mange
danskere og tappet statskassen for mange, mange milliarder og gor det
fortsat. Det er arsagen til, at Danmark har et meget ringere trafiksystem,
end landet behgvede at have, sa vilkarene for dansk erhvervsliv og Dan-
marks konkurrenceevne er ringere end ngdvendigt. Den virkelige skan-
dale kan beskrives med ét ord: fokusforskydning - bort fra det DSB ber
beskeeftige sig med hen mod det, der alene gavner virksomheden DSB.

Bogens struktur

Del 1. Som offentligheden sa DSB beskriver DSB fra den farste strate-
giske plan DSB Plan 90 blev praesenteret for offentligheden i 1975 frem
til i dag, sddan som offentligheden sa udviklingen. Det var med Plan 90,
DSB i offentligheden kom til at fremsta som en virksomhed, der ville
og teenkte nyt. Det var ogsa i Plan 90, DSB forte gang beskrev sig som
en virksomhed. Det var en naturlig fglge af den strategiske teenkning
og planleegning. Vi fglger hvordan DSB i 1980’erne udviklede sig til en
succes og derfor blev et forbillede for modernisering af den samlede
offentlige forvaltning.

Vi ser hvordan DSB blev synlig i medierne og blev en kulturel institution.
Succesen kulminerede, da det nye selvbevidste DSB i 1988 udsendte sin
anden strategiske plan DSB Plan 2000 — Moderne transport pa skinner.
Folketinget havde da netop truffet beslutning om at den faste forbin-
delse over Storebelt skulle bygges og planen var DSBs opfalgning pa 17
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beslutningen. I den foreslog man en hgjhastighedsstrategi og preesen-
terede den under overskriften “timemodellen”. Men i 1988 fik DSB ogsa
ny ledelse og billedet af DSB begyndte at blegne. I 1992 fik Danmark
sa ny regering og DSB skiftede spor. Mastodonten DSB blev opsplittet
i en raekke selvsteendige virksomheder og DSBs ledelse og politikerne
fravalgte timemodellen.

I stedet for at satse pa hgj hastighed for forretningsmanden skulle der
nu satses pa hgj frekvens til gleede for alle. Den strategi blev praesenteret
i den tredje strategiske plan Gode Tog til Alle i 1998. Den plan banede
imidlertid vejen for IC4 og Rejsekortet. I det nye artusinde blev offent-
lighedens billede blandt andet pa grund disse to projekter helt &endret
i forhold til det forbillede DSB tidligere havde varet for den gvrige of-
fentlige sektor.

Beskrivelserne kan synes detaljerede, men detaljerne er vigtige, hvis
man vil forsta, hvad det var der gik galt og hvad der i dag ligger bag den
efterhdnden endelgse reekke af DSB-skandaler, vi har oplevet og fortsat
oplever. Den utalmodige leeser kan springe del I over og sa ga tilbage, nar
behovet for en forstaelse af baggrunden for vore dages situation melder
sig. Men det anbefales ikke.

Del II. DSB i virkeligheden rummer en analyse af, hvad det var, der skete
i DSB og det vises, hvordan alle problemerne, der siden opstod - ogsa
dagens problemer - er en naturlig konsekvens af den made man tenkte
pa, nar man formulerede strategierne tilbage i 1970erne og 1980erne.
Som strategisk teenkende ”virksomhed” sggte DSB systematisk at pavirke
det politiske system til at treeffe beslutninger, der alene gavnede virk-
somheden DSB, men ikke ngdvendigvis DSBs brugere eller samfundet
i gvrigt. Konsekvensen blev, at fokus blev forskudt bort fra alt det, som
DSB burde beskeeftige sig med.

Den langsigtede konsekvens var problemer, der kom til at betyde, at
DSB og baneverdenen ikke i de sidste mange ar har haft overskud til at
formulere nye strategier. Nar Gode Tog til Alle led skibbrud pa grund af
IC4- og Rejsekort-skandalerne m.fl. blev konsekvensen derfor, at poli-
tikerne fandt — eller rettere blev hjulpet til at finde - forslagene i den
gamle DSB Plan 2000 frem igen og besluttede dem som alternativ til IC4.

18 Den gamle Plan 2000 var nemlig ikke bare en plan, den udtrykte ogsa en
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kultur og den lever i bedste velgaende i dag i bade stat, kommuner og
blandt konsulenter. Pa den made blev timemodellen og herunder elek-
trificeringen endeligt besluttet. Problemet i dag er, at netop Plan 2000
var selve symbolet pa den fokusforskudte teenkning, der ikke havde til
formal at gavne passagerer og samfund. Der star vi sa i dag. Milliarder
fejlinvesteres.

Del III. Fokusforskydningens konsekvenser beskriver en lang reek-
ke eksempler, der helt konkret viser, hvordan fokusforskydningen har
gennemsyret stort set alle beslutninger vedrgrende jernbanen gennem
de sidste mere end 30 ar — og hvor katastrofal fokusforskydningen har
veeret og er det for det danske samfund.

Projekt efter projekt gennemgas og det vises de alle er teenkt med et
andet formal end at gavne passagerer og samfund, eller som skandaler
er en konsekvens af, at DSB har fokuseret pa noget andet end det, DSB
burde fokusere pa: IC4, Rejsekortet, timemodel og hgjhastighedstog,
elektrificering, signalprogram, den nye jernbane Kgbenhavn-Ringsted,
den manglende udvidelse af Kebenhavn H og nye station pa Ny Ellebjerg,
udformningen af stationen i Kebenhavns Lufthavn, den kgbenhavnske
bybane, den nye Ngrreport station, transitgodstransporterne gennem
Danmark, DSB First, ja selv DSBs TV-reklamer.

Det er alt sammen eksempler pa fokusforskydning. Hver gang har fokus
veeret DSBs virksomhedsinteresser, ikke passagerernes eller samfundets.

Bogen afsluttes med et helt grotesk eksempel pa, hvordan DSB gennem
pr.-bureauet Waterfront manipulerede dansk trafikpolitik.

19
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SOM OFFENTLIGHEDEN SA DSB

DEL 1

"Over eller under Storebeelt? - Etableringen af den faste forbindelse spiller
under alle omsteendigheder en veesentlig rolle for DSBs planleegning

og er afgerende betydning for DSBs fremtidige muligheder”

DSB Plan 90
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Forbilledet DSB

I 1970erne igangsattes under generaldirektgr Povl Hjelts ledelse en
kundeorientering og kommercialisering af den stgvede etat, DSB, der var
hard presset af, at danskerne netop var blevet bilister. I forleengelse deraf
begyndte DSB at arbejde med strategisk planleegning og da Plan 90 den
farste strategiske plan blev offentliggjorti 1975, var det en fuldstendig
ny made at teenke offentlig virksomhed pa. Den gamle etat fremstod nu
som et eksempel p4, at det var muligt at forny den offentlige sektor - og
blev dermed siden et forbillede for den gvrige offentlige sektor.

Da Danmark sa fik borgerlig regering i 1982 og der dermed blev sat en
privatiseringsdagsorden, varede det ikke leenge fgr, man erkendte, at der
alligevel ikke rigtigt var noget at privatisere i Danmark. I stedet satsede
pa, at "modernisere” den offentlige sektor, dvs. eendre den sa den kom
til at ligne den private sektor s meget som muligt. Dermed ville det
offentlige blive kundeorienteret og effektivt lige som det private. Mo-
derne ledelse og organisation, personaleudvikling, fokus pa service og
kunder var redskaberne. Det blev konkret udmegntet i et sakaldt program
for modernisering af den offentlige sektor i 1983.

Moderniseringsprogrammet blev derfor til i al hast som en hurtig sam-
menstykning af forskellige allerede eksisterende ideer, tanker og tiltag
til hvordan man kunne ggre den offentlige sektor bedre. Derfor blev
programmet i udgangspunktet formuleret ud fra, hvad der allerede var
gang i rundt om i det offentlige og det tilsigtede, at der skulle tages flere
initiativer af den type.

I den sammenhaeng tiltrak DSB sig stor interesse. I imageundersggelser
13 DSB hgjt og blandt de embedsmend, der arbejdede med offentlig for-
valtning, talte man om, at DSB "var langt fremme” og havde “gang i mange
spaendende initiativer”. DSB arbejdede netop med moderne ledelse og
organisationsudvikling, havde igangsat et personaleudviklingsprogram
og fokuserede pa service. DSB kom derfor til at preege moderniserings-
tankerne og blev et forbillede og en kilde til inspiration.

I det folgende skal vi se, hvad det var DSB havde gang i, hvad det var som
imponerede. Vi skal se det udefra, dvs. se det billede, som offentligheden, 23
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medierne og embedsmendene i den gvrige offentlige sektor fik af den
mange spandende initiativer, der kunne blive en kilde til inspiration
og beundring. Vi skal folge DSB fra Plan 90 blev offentliggjort i 1975
gennem 1980erne og videre til der begyndte at opsta problemer, som
ogsa offentligheden fik indblik for til sidst i det nye artusinde at se DSB
i frit fald. Vi er ngdt til at ga helt tilbage til 1970erne for at forstd DSB
og DSBs problemer i dag. Senere i del II skal vi se pa, hvad der egentligt
skete, for sa i del III at se pa de konkrete konsekvenser det fik.

Udgangspunktet

DSB var dengang en helt anden organisation end i dag. DSB er i dag en
persontransportvirksomhed, der kgrer med tog og som har godt 8.000
ansatte. Dengang var det anderledes. DSB var en overordentlig stor,
kompleks og gammel organisation. Det nuveerende DSB er kun et lille
hjgrne af det daveerende DSB. Dengang beskeeftigede DSB over 22.000
medarbejdere. DSB udgjorde i ordenes egentlige forstand sin egen ver-
den. DSB var landsdeekkende. Der var stort set ikke den by eller flaekke,
hvor DSB ikke var tilstede.

DSB drev ikke bare en person- og godsjernbanevirksomhed. DSB karte
ikke bare tog, DSB stod ogsa for jernbaneinfrastrukturen, skinner, sig-
naler og stationer. DSB var ogsa busvognmand og var om sadan landets
neeststorste, kun overgéet af det daveerende HT. DSB drev godstrans-
portvirksomhed og havde i den forbindelse en omfattende vognmands-
virksomhed. DSB drev ogsa et rejsebureau, et feergerederi, der var verdens
starste, drev kiosker og restauranter og havde endda engang drevet en
biograf — DSB var landets stgrste jorddrot, alene veerdien af den jord DSB
ejede, kunne fa til at svimle for en.

DSB havde egen bygningstjeneste med egne arkitekter og fast ansatte
handveerkere. DSB udviklede selv sit materiel og vedligeholdt det pa
egne vaerksteder. DSB havde sit eget data- og telefonsystem, sa nar en
medarbejder fra ”forerbunkeren” i Sglvgade skulle tale med en medar-
bejder i f.eks. Frederikshavn, ringede han lokalt. DSB var ogsa en stor
uddannelsesvirksomhed. DSB var en hel verden. Det var den verden,
der var ved at blive omstillet til en moderne virksomhed, en koncern, da
regeringen havde brug for forbilleder for modernisering af den offentlige
24 sektor generelt.
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I forhold til det omgivende samfund var DSB oprindeligt meget lukket.
DSB var en etat, der hvilede pa sin helt egen jernbanelovgivning. DSB var
et generaldirektorat og dermed en statslig myndighed, der havde direkte
adgang til trafikministeren og til Finansministeriet. Generaldirektgren
forventedes i udgangspunktet, ligesom hele organisationen, der var or-
ganiseret i et stramt hierarki, at veere 100% loyal overfor sine foresatte,
dvs. overfor ministeren, som det var hans opgave at radgive med faglig
viden om forholdene i etaten, s ministeren kunne treeffe de rigtige
beslutninger. DSBs generaldirektgr havde i modsatning til alle andre
direktgrer i den statslige trafiksektor, i Vejdirektoratet, i statshavnsad-
ministrationerne, i lufthavnene, i luftfartsveesenet direkte ministerrefe-
rence og dermed et politisk radgivningsansvar. DSB skulle saledes ikke
som de andre organisationer fgrst gennem en departementschef, nar der
skulle drgftes noget med ministeren. Det var ikke meerkeligt, for DSB
var sa stor og kompleks en organisation, at ingen udenfor etaten kunne
overskue, hvad der foregik i den.

DSB var kort sagt en stat i staten.

Medarbejdere i DSB blev typisk ansat direkte fra folke- og realskolen. Al
uddannelse fandt sted i DSBs eget uddannelsessystem. Her undervistes
ikke bare i specielle jernbanefaglige kompetencer, man uddannede me-
kanikere, lokomotivfgrere, kontorpersonale, personale, der skulle have
kundekontakt i tog, i billetsalg og i rejsebureauer mv. Alle medarbejdere
kom i princippet ind i systemet efter endt skolegang og kunne sa stige i
graderne, mens de fik en intern uddannelse. Ogsa generaldirektgren anto-
ges at have haft sin vej gennem dette system. En ansettelse i systemet var
i princippet en livslang ansaettelse og en meget stor del af medarbejderne
var ansat som tjenestemand, der efter en lang og tro tjeneste fik en stor
pension. Hele systemet hvilede pa en dybt folt loyalitet til banen, DSB og
det politiske system. I udgangspunktet var DSB en feudal organisation.

Rigtigt mange medarbejdere var ikke bare livstidsansat ved banerne, de
var nermest fodt ind i dem. Der var hele DSB-klaner, hvor ikke bare flere
generationer, men ogsa hele familier af aegtefeeller og brgdre og sgstre
var ved banen. Min fgrste chef kunne f.eks. forteelle, at han som barn var
vokset op pa en station, hvor hans far havde vaeret stationsforstander
og hans bedstefar havde ogsa veret ved banerne. Han vidste alt om
sma detaljer vedrgrende forskellige togtyper, baneanlaeg, kereplaner og
lignende, da banen jo simpelthen var hans liv. 25
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Det var helt normalt, at medarbejderne i den administrative ”fgrer-
bunker” havde en baggrund i ”driften”, hvor de havde arbejdet mange
steder rundt om i landet. P4 alle mader var medarbejderne tet knyttet
til etaten. Det var pigen, der kom sammen med en fyr, hun havde mgdt i
jernbaneidraetsforeningen og de boede nu i tjenestebolig, som DSB ejede.
Adskillige af mine administrative kolleger boede pa stationer rundt om
i Hovedstadsomradet. Der var en dygtig budgetmedarbejder, der en dag
fortalte mig, at han var kommet ind ved banen, fordi han gerne ville vaere
lokomotivfarer, men da det havde vist sig, at han var farveblind, var han
alternativt blevet tilbudt en administrativ uddannelse.

Medarbejderne var organiseret i sglv- og guldsnorenes forbund.

Systemet tog sig af sine medarbejdere. Det var vitterligt feudalt i sin
karakter. Loyaliteten gik begge veje. Enhver etatsuddannet vidste, at
man ikke kunne tillade sig at mgde bare et minut for sent pa arbejde
for sa brad kereplanen sammen - i hele landet. Sa ingen kunne drgmme
om at svigte sa fatalt. Nar budskabet om en jernbaneulykke kom frem til
Selvgade var det, som der var sket en personlig tragedie for hver eneste
medarbejder i etaten. Var der tale om dgdsfald og det var ”en af vore”,
var det, som det var et neert familiemedlem.

Bagsiden af systemet var, at det var meget indadvendt og dermed havde
meget sveert ved at forholde sig til udviklingen i det omgivende samfund.
Etaten kerte upavirket videre uafheengigt af omverdenen og det gjorde
den made, man teenkte pa ogsa. Kulturen var helt lukket. DSB var ver-
denen. Sadan var etatskulturen. Den rummede rigtigt mange veerdier,
men kom i konflikt med den dynamiske omverden. Derfor var det med
god grund, man var gaet i gang med at modernisere systemet.

Systemet var som naevnt hierarkisk. Og i hierarkier er der vandteette
skodder mellem kontorer pa samme niveau. Det betgd f.eks., at der
gkonomisk ikke var nogen sammenbinding af udgifter og indteegter,
hverken i budgettet eller i organisationen, sidan som det er tilfeldet i
en normal virksomhed. Solgte man flere biletter, berettigede det ikke
til at udgiftsbudgettet “blev spreengt”. Saledes blev dagens indtegter
pa den enkelte station afleveret pa det naermeste postkontor, hvor de
blev indsat pa finanslovens konto 1. En ting var at saelge biletter, noget
helt andet at kare tog, bus eller sejle feerge. Saledes var der f.eks. ingen
26 sammenhang mellem faergernes billetsalg og driften. De solgte billetter
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blev regnskabsmaessigt gjort op pa et kontor i Sglvgade og et andet sted
ilandet sejlede man med faerger. De to ting havde stort intet med hinan-
den at gore. I den logik var der ikke noget ”salg” i kommerciel forstand.
Man ”udleverede varer”/transporterede passagerer og gods eller biler
med feergerne og modtog til gengeeld en betaling, som man afleverede
videre til Finansministeriet. Kunder var passagerer. Man taenkte ikke
som en virksomhed. Der var kun driftsafvikling.

Moderniseringen pabegyndes

Sadan var udgangspunktet, da DSB i 1970 fik en ny generaldirekter, Poul
Hjelt, der havde varet handelschef og som startede arbejdet med at
modernisere DSB. Som alle tidligere generaldirektgrer var han internt
uddannet, men havde desuden i sin fritid taget en juridisk embedsek-
samen. Hans mal var at eendre DSB fra at vaere rent driftsorienteret
organisation til at veere kommerciel, kunde- og markedsorienteret.

Da han tiltradte, etablerede han sit eget sekretariat, generaldirektgrens
sekretariat, som han gjorde den netop nyansatte kontorchef Ole Andre-
sen til leder af. Sekretariatet fik stabsfunktioner, herunder koordinering
af de departementale og trafikpolitiske opgaver, som blev suppleret
med langtidsplanleegning. Senere oprettedes en lang raekke projekt- og
styregrupper, som havde reference til direktionen — men kun gennem
sekretariatet. I 1975 sammenfattedes en stor del af det arbejde i DSB Plan
90 og sekretariatet blev en “taenketank” centralt i udviklingsarbejdet.

Udgangspunktet var naturligvis, at gkonomi, organisation og uddannelse
skreg pa at blive moderniseret. Det farste synlige tegn pa modernise-
ringen var pa symbolske plan. De gamle brune tog blev malet rgde. I
forleengelse deraf fulgte et designprogram, med nye moderne uniformer,
der ikke signalerede statslig autoritet, men service etc. Man introduce-
rede en ny kegreplan med faste minuttal, som blev indfert netop, som
oliekrisen gav banen et umiddelbart lgft. Nu kunne offentligheden se,
at der virkeligt skete noget i den gamle etat. Men det var strategiplanen
DSB plan 90, der skulle samle tankerne og som blev bergmt og skabte
DSBs nye image som en dynamisk og moderne virksomhed. DSB mar-
kedsforte nemlig planen i medierne, da den kreevede politikernes og
dermed offentlighedens opbakning.
27
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DSBs strategiske planlaegning og langtidsplanlegning skete i samspil med,
at Finansministeriet i 1970 igangsatte et stort arbejde med perspektiv-
planlaegning pa 15-ars sigt og i den forbindelse udbad sig bidrag fra de
forskellige ministerier. Dengang i 1970erne troede man pa langtidsplan-
leegning i samfund og virksomheder.

Det var som et bidrag til denne perspektivplanleegning, at DSB i 1975 ud-
arbejdede Plan 90. Den kulegravede de udfordringer, DSB stod overfor og
beskrev en strategi for, hvordan man kunne skabe en ny jernbane. Som noget
nyt omtalte DSB nu sig selv som ”en virksomhed”. I slutningen af 1970erne
kom DSB saledes til at fremsta som det sted i den offentlige sektor, hvor
der blev nytaenkt. Povl Hjelt blev arets leder og vidt bergmt i erhvervslivet.

11978 oprettes en @konomi- og Planleegningsafdeling med Ole Andresen
som direktgr, men i 1980 sagde Povl Hjelt helt uventet sin stilling op og
Ole Andresen blev den nye generaldirektgr. Manden bag Plan 90 kom
pa denne made ogsa til at veere den, der skulle implementere den. Ole
Andresen skulle komme til at sta steerkt i medierne som et billede pa det
nye DSB, der samtidig kom til at sta som forbillede for modernisering af
den offentlig sektor generelt.

Ole Andresen var pa mange mader Poul Hjelts modsatning. Hvor Poul
Hjelt var markedsorienteret var Ole Andresen politisk orienteret. Faktisk
var han ikke bare socialdemokrat, han var politiker, tidligere medlem
af kommunalbestyrelsen i Hgje Taastrup. Ole Andresen var ikke internt
uddannet, men cand. polit. og han havde tidligere veeret ansat pa Aktuelt,
det socialdemokratiske dagblad — han var et rigtigt mediemenneske. Ole
Andresen var altsa strategisk planlaegger, manden bag Plan 90, politiker
og mediemenneske og nu generaldirektgr med teette kontakter til poli-
tikervennen Svend Auken.

DSB viser vej

Allerede i 1970erne under Poul Hjelt var det set udefra synligt, at der

var ved at ske noget i DSB. Togene var som naevnt blevet malet rgde,

kereplanen var blevet forstaelig, personalet havde faet nye uniformer

i 1983, da modernisering kom pa regeringens dagsorden og man ledte

efter forbilleder for modernisering af den offentlige sektor, sa blikket
28 faldt naturligt pa DSB.
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DSB havde nu en udadvendt dynamisk og synlig generaldirektgr. DSB
havde gang i rigtigt mange nye initiativer. Ole Andresen lagde veegt pa
moderne management og var synlig udad- og indadtil. De to ting spillede
sammen. Synlighed udadtil gav stolthed indadtil og dermed motivation.

Samtidig med, at regeringen offentliggjorde sit moderniseringsprogram,
var Ole Andresen medforfatter til en dagsordenssaettende debatbog
med titlen Danmark som servicesamfund. Servicesamfundet ville erstatte
industrisamfundet, ligesom det havde erstattet landbrugssamfundet og
ligesom industrisamfundet var kendetegnet af en anden logik end land-
brugssamfundet, ville servicesamfundet veere kendetegnet af en anden
logik end industrisamfundet. Pointen var, at serviceproduktion skulle
organiseres og ledes helt anderledes end traditionel vareproduktion.

Bogen var en blandt flere, der satte en ny servicedagsorden for organi-
sation og ledelse i de ar. Servicemanagement blev det nye buzzword. Et
af punkterne i regeringens moderniseringsprogram blev da ogséa netop
”bedre service”. DSB viste vej.

I korthed var det ikke nok, at produktion og ydelser var gode, de skulle
ogsa “pakkes ind” og gives til kunderne pa en sadan made, at de fik en
positiv oplevelse, hed det. Service handlede om at tilpasse sig kunden
individuelt og dermed om at motivere den enkelte medarbejder, der
havde kundekontakt til at yde den bedst mulige service.

”Den oplevede service” opstod i ”sandhedens gjeblik”, hvor ”frontmed-
arbejderen” mgdte ”kunden” og dannede en ”mikrocirkel”, hvor kunden
blev ”procument” og i bogstaveligste forstand selv skabte service i en
”serviceudviklingsproces” - unaegtelig en noget anden teenkning end i
den gamle etat. Den oplevede service handlede ikke bare om det objek-
tive servicenieveau, men om hvilke forventninger kunden havde. Det
handlede derfor i hgj grad om, at give kunderne de rette forventninger
og sa indfri dem.

Kerneprodukterne diskuterede man ikke sa meget. De skulle bare vaere
i orden, hed det.

Det handlede om markedsfgring ikke bare til kunderne, men til en bred

offentlighed. DSBs image skulle udvikles. Man satsede pa design, et vig-
tigt ”veerktej”. Man blev en kulturel spiller og satsede pa kunst. Hvert ar 29
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offentliggjordes en plakatserie skabt af en dansk kunstner. DSBs logo blev
omdesignet. DSB profilerede sig som vaerende kulturel. I offentligheden
fremstod DSB saledes som alt andet end en stgvet etat.

Medieprofilen skaerpedes. Mediemennesket Ole Andresen blev hurtigt
en kendt som ”Fut-Ole”, uhgjtidelig og moderne og ustandseligt i me-
dierne. Nar DSB skulle udvikle nyt materiel, som f.eks. de nye elektriske
EA-lokomotiver og de dertil knyttede nye lyntog var de, ligesom de nye
feerger designede ud i mindste detalje. Det handlede om at tage vare pa
den danske designtradition, som DSB bidrog til, vi kunne veere stolte af
som danskere.

I 1984 udsendte DSB en arsberetning med ”en utraditionel udformning.
Den fremtradte som et magasin, hvor der blev sat fokus pa store og sma
begivenheder i DSB i dret, der gik. De journalistiske udformede afsnit blev
suppleret med regnskabsoplysninger, der med tal belyste DSBs virksomhed”,
som det hed i den pressemeddelelse, der blev udsendt.

Slog man op i det farvestralende magasin, kunne man pa side 2 se et stort
autoritativt sort-hvidt helsides foto af generaldirektgren, der skrev foror-
det. Under titlen ”Fremgangen fortseetter” kunne man laese, at fremgangen
fortsatte “trods skeerpet konkurrence”. I forleengelse af offentliggerelsen
af arsberetningen blev der holdt personalemgder rundt om i landet,
hvor ledelsen mgdte medarbejderene under temaet ”DSB i konkurrence”.

I pressemeddelelsen kunne man laese, at ”DSB klarede sig godt i konkur-
rencen med privatbiler, fijernbusser og fly. Passagertallet blev pad godt 134
mio., en lille stigning i forhold til 1983”.1generaldirektgrens forord kunne
man laese, at "tog-til-tiden kampagnen var lykkedes” og at ”konkurrencen
fra bl.a. fjernbusserne betgd, at man ikke kunne vente pd nyt materiel, sd vi
forvandlede med en begreenset ressourceindsats de rade Iyntog til Splvpile”
og ~at lavpriser var en anden made at fa flere til at bruge toget”.

Forordet afsluttedes med folgende betragtning: ” Vi tager konkurrencen
op, men stadig uden at forssmme de forpligtelser, samfundet betaler for. At
veere en offentlig virksomhed i konkurrence har mange konsekvenser, bl.a. at
vi fra tid til anden beskyldes for unfair konkurrence med statskassen i ryggen.
Nar DSB skeerper konkurrencen, sker det ikke for statens midler, tvaertimod.
En forbedret konkurrenceevne betyder formindsket statstilskud”. Der var ikke
30 noget at sige til, at embedsmandene i finansministeriet var imponerede.
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Og midt i det hele blev sa ogsa Ole Andreasen udnaevnt til arets leder!

Men det var ikke kun udenfor DSB, man kunne se, at nye tider var pa vej.
Ogsa internt havde man gang i mange initiativer, som DSB kommuni-
kerede til embedsmendene, der skulle formulere det nye program for
modernisering af det offentlige.

Det gamle etatsuddannelsesystem blev nedlagt. I stedet igangsattes et
moderne personale- og lederudviklingsprogrammer og man var i fuld
gang med at ansette eksternt uddannede generalister, dvs. akademikere
med forskellige baggrunde, der kunne overtage ledelsesfunktionerne i
”virksomheden”, kommunikerede man ud. Det drejede sig naturligvis
om gkonomer og jurister, men ogsa om en historiker, der blev ansat til
at lave budgetarbejde, en arkitekt, der blev ansat som planleegger og en
teolog, der blev ansat til at lave organisationsudvikling etc. DSB blev
saledes selve billedet pa den tidsand, der preegede 1980 erne, nemlig
at alt hvad der var gammel, var forkert. Det handlede om fornyelse og
forandring. Det var i sig selv positivt, naesten uanset indholdet.

Udefra sa man en virksomhed, der var i samspil med tidsanden og som
endda var lidt foran.

11980’erne var tidsanden i samfundet nemlig blevet en helt anden end i
1970’erne, hvor planleegning, havde veeret i fokus. I kglvandet pa de chok
oliekriserne i 1970 erne skabte, erkendtes det i 1980’erne, at langtids-
planleegning ikke var mulig og DSB nedlagde den strategiske planleeg-
ning og satsede i stedet pa markedsorientering helt i overensstemmelse
med tidens borgerlige regeringers politik. Som det hed i forordet til
arsberetningen i 1984: DSB var ”en offentlig virksomhed i konkurrence”.
Og konkurrenterne var ogsa udpeget, som det hed i pressemeddelelsen,
der fulgte: ”DSB klarede sig godt i konkurrencen med privatbiler, fjernbus-
ser og fly”. Fjenden var udpeget. Faktisk var det sket allerede i Plan 90.

Nu handlede det om ”ledelse” og “organisationsudvikling”. Det handlede
om ”forandring” som noget, der var positivt i sig selv.

For at kunne fungere som en rigtig virksomhed, var det ngdvendigt at
rammerne for DSBs virksomhed blev eéendret. Derfor gjorde DSB det
klart, at den statslige detailstyring var et stort problem, der forhindrede
modernisering og virksomhedsdrift. 31
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Det forstod Finansministeriet godt. Internt og eksternt skulle DSB or-
ganiseres som en privat koncern. Fremover skulle udgifts- og indtaegts-
budgetterne smelte sammen og DSB skulle males pa et nettoresultat,
der viste, hvor stort et overskud, eller rettere underskud virksomheden
gav — eller rettere var bevilliget - under ét.

Tilsvarende skulle styringen af personalet moderniseres, sa DSB kunne
fungere som en virksomhed. Hidtil havde man styret DSB pa antallet
stillinger i de enkelte lanrammer, nu skulle den styring slaekkes, sa DSBs
ledelse kunne agere mere frit. Finansministeriet og DSBs ledelse var
enige.

Neeste skridt i DSBs modernisering var etableringen af en moderne
koncern-organisation, hvor DSB opsplittedes i en reekke mindre selv-
steendige divisioner, f.eks. et rederi, der nu fik sin egen gkonomi og som
internt decentraliserede gkonomistyringen til den enkelte faerge. I sit
bidrag til regeringens moderniseringsprogram skrev DSB i 1985:

”For at forbedre service, kundebetjening og skonomi gennem markedstil-
pasning og forbedret konkurrenceevne er den organisatoriske opbygning
af DSB @ndret. DSBs nye organisation er markedsvendt. Tidligere var DSB
opbygget som en traditionel funktionelt opbygget virksomhed, hvilket i hg-
jere grad tilgode sa produktionstilretteleeggelsen, men tilpasningsevnen til
markedet kom i anden raekke.

Kernen i den nye organisation er oprettelsen af nye markedsvendte produkt-
tienester, som gores ansvarlige for det enkelte produkts resultatdannelse.
Ansvaret for produktion og salg delegeres sdledes til disse tjenester i det
omfang, det er muligt”,

og det hed videre:

[ tilknytning til den nye organisation er der indfart en drlig plan- og bud-
getprocedure, som bygger pd delegering af det skonomiske ansvar til tjene-
sterne. Hver produkttjeneste skal fremover leve op til en aftalt overordnet
madlsatning med hensyn til det gkonomiske resultat”... "Gennem planoplaeg
(sektorplaner) skal tjenesterne fremlaegge strategier til, hvorledes de tenker
sig at indfri de overordnede mal”.

32
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Nar ledende medarbejdere og medarbejdere fra DSBs kommunikati-
onsafdeling skrev og talte om det man havde gang i, var det voldsomt
imponerende. Det var ikke maerkeligt, at DSB blev et forbillede for mo-
derniseringen af den offentlige sektor. DSB var vitterligt foran. I frem-
tiden ville man se et DSB, der var kundeorienteret og effektivt. Det var
allerede indtrykket, at DSB var kommet langt. Det kunne alle fornemme,
nar man sa DSBs smarte design, kulturelle fokus og det blev bekreeftet
gennem DSBs markedsfgring. DSB var med god grund et forbillede for
den gvrige offentlige sektor.

33

145035-1_DSB af sporetindb 33 @ 03-10-2014 12:34:37



145035-1_DSB af sporet.indb 34 @ 03-10-2014 12:34:37



Udgangspunktet:
Plan 90 (1975)

Det var i Plan 90, at kuglerne til det nye DSB blev stgbt. Lad os derfor
kigge lidt pa Plan 90 og pa den tid, hvor den blev skrevet.

Plan 90 blev som naevnt til som DSBs bidrag til den statslige perspek-
tivplanlaegning og var egentligt en sammenfatning af mange forskellige
strategioplaeg, som man havde arbejdet med i DSB forinden. Men Plan
90 gik meget leengere. Planens hovedbudskab var, at DSB skulle vaere
en moderne virksomhed og det kreevede offentlighedens og ikke mindst
politikernes opbakning. Plan 90 blev derfor trykt i hele 6000 eksemplarer.

DSBs problem var, at Danmark siden 1960 erne trafikalt var sendret
grundleegende. Danskerne var blevet bilister og for de nye stolte bilejere,
fremstod banerne som hablgst gammeldags. Det skulle Plan 90 gore op
med og det lykkedes i vidt omfang.

DSB, der hidtil havde veeret Danmarks nationale monopoltansportegr
mellem landsdelene, dog i en vis konkurrence med skibsfarten, var truet
ikke bare gkonomisk og politisk, men ogsa identitetsmaessigt. Der var
derfor et voldsomt behov for, at den statiske organisation blev dynamisk
og tilpassede sig tiden og definerede sig selv i forhold til den. Det kunne
netop ske ved at den tegnede et billede af sig selv som moderne.

I denne sammenhaeng var strategisk langtidsplanleegning en mulig vej.
I 1970erne var der fokus pa langtidsplanleegning og det var netop det,
DSB satsede pa. Det 1a i tidsanden og det var for DSBs vedkommende en
mulig vej til at skabe ny fremtid.

Danmark i 70erne:
plantaenkning og oliekriser

I 1970ere var 1980ernes privatiseringsdagsorden endnu ikke sat. Der
var en velfeerdsdagsorden. 1970erne var artiet, hvor velfeerdsstaten 35
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blev bygget op. Man gennemfgrte en kommunalreform i 1970, der
skulle veere rammen om udviklingen af en decentral velfeerdsstat. I so-
cialsektoren talte man ikke om produktivitet og effektivitet, men om
udbygningsplanlaegning.

Tidsanden var, at det offentlige neesten per definition var godt, mens
det private meget vel kunne vaere noget negativt. Der handlede det,
mente man, nemlig groft sagt kun om profit, mens det i den offentlige
sektor handlede om at veere social, at ggre godt for samfundet. Det kan
veere sveert at forestille sig i dag, men sadan var tidsanden. Og det var
naturligvis den, DSB matte relatere sig til.

Politisk var der ikke bare en velfeerdsdagsorden, der var en socialiserings-
dagsorden. Man diskuterede gkonomisk demokrati, hvor lanmodtagerne
gradvist skulle overtage ejerskabet af de private virksomheder. Det var
derfor helt naturligt, at man overvejede, hvordan man kunne organisere
transporten i samfundsregi. En lgsning kunne veere at udvikle et natio-
nalt statsligt transportselskab opbygget med udgangspunkt i DSB, der
allerede drev jernbaner, vognmandsvirksomhed, busser og faerger. Plan
90 var et forspg pa at skitsere, hvordan det kunne gores i praksis. Altsa
en skitse til hvordan man med udgangspunkt i DSB kunne skabe et stats-
ligt transportselskab, der skulle sta for stort set al transport i Danmark.

I 1970ernes tidsand var der fokus pa planlaegning og da samfundet hav-
de gennemgaet og stadig for oliekriserne oplevede stor vaekst, var der
fokus pa fremtiden. Tidens buzzwords var derfor ikke bare planleegning,
men langtidsplanlegning og strategisk planlegning. Enhver virksomhed
med respekt for sig selv - ogsa enhver privat virksomhed - udarbejdede
langtidsplaner, da man i tiden far oliekrisernes trendbrud, troede pa den
kontinuerte linegere samfundsudvikling.

Planleegning var tidens lgsen. I dag synes det meerkeligt, men pa en
made kan man godt forsta det: med veekstrater pa 5-10 % p.a. ville en
virksomhed, der fik sin andel af veeksten pa bare fem ar have haft sa
meget veekst, at den kvalitativt var en anden virksomhed. Det kraevede
langtidsplanlaegning at tackle en sddan udfordring.

Det var ogsa i den sammenheeng og i den tidsénd, at der internationalt,

dvs. i USA, opstod en ny videnskab, fremtidsforskning, der skulle ana-
36 lysere den langsigtede samfundsudvikling og dermed identificere de
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langsigtede udfordringer, som samfund og virksomheder stod overfor.
Fremtidsforskningen skulle danne grundlag for strategisk langtidsplan-
leegning og i 1970 etableredes i Danmark Instituttet for Fremtidsforsk-
ning. DSB var en af de virksomheder, der var med til at grundlaegge det
og DSB benyttede sig af fremtidsforskningen.

11971 udarbejdede Finansministeriet rapporten Perspektivplanlaegning,
der beskrev den nye made at gribe ”samfundsplanleegningen” an pa. Der
skulle foretages fremskrivninger af de eksisterende udviklinger pa 15-ars
sigt, hvorudfra man kunne vurdere, hvad man skulle gare for at justere
udviklingen ind, sa tingene hang sammen og afspejlede den politisk
gnskede udvikling.

Et billede pa planleegningsteenkningen var at der under det nyoprettede
Miljeministerium etableredes en Planstyrelse, der skulle koordinere
den fysiske landsplanleegning, som fremkom ved, at de nyoprettede
kommuner skulle udarbejde kommuneplaner, der skulle sammenfattes
af de ligeledes nyopretttede amtskommuner til regionsplaner, der sa
igen skulle sammenfattes til ”en landsplan”.

I Ministeriet for Offentlige Arbejder (trafikministeriet), der traditionelt
kun havde lavet juridisk sagsbehandling og var alt andet end en moder-
ne organisation, blev der ogsa etableret en planleegningsafdeling, som
skulle bidrage til det statslige perspektivplanarbejde. Den stod for den
diamentralt modsatte teenkning af den som det gvrige, men gammeldags
ministerium stod for. Planleegning var simpelthen sagen i 1970 erne, da
det handlede om at handtere den voldsomme vaekst, man havde set i
1960erne og tidlige 1970’ere. I ministeriet blev planlaegningsafdelingen
imidlertid fortsat opfattet som et fremmedelement. Samarbejdet mellem
planlaeggerne i DSB og i Ministeriets Planleegningsafdeling udvikledes
derfor naturligt og kom siden til at spille en stor rolle. Planleeggerne
teenkte pa samme made.

I 1973 offentliggjorde Finansministereiet Perspektivplanredegorelse II,
ogsa kaldet PPII, et veerk, der med bilag fyldte 3000 sider, hvor perspek-
tiverne for Danmarks fremtidige udvikling de naeste 15 ar blev beskrevet.

I PPII kunne man leese om den kommende Saltholm-lufthavn, det

kommende kgbenhavnske undergrunds-S-banenet, om den kommen-
de Storebeltsbro og det kommende motorvejsnet. Der var naeppe 37
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nogen sektor, hvor langtidsplanleegning var mere naturlig end i netop
infrastuktursektoren.

Men ikke sa snart var manuskriptet til PPII klart, fgr oliekrisen indtraf.
Dermed faldt grundlaget for langtidsplanleegning fuldsteendigt bort og
PPII blev den sidste perspektivplan, men i DSB fortsatte man arbejdet
med strategisk planleegning. Nu gjaldt det om at forholde sig til den nye
tids trusler og muligheder, sa DSB kunne fa en fremtid.

Plan 90

Det var gennem den strategiske planlaegning, at DSB kom til at se sig
selv som en selvsteendig spiller og ikke bare et objekt i det politiske spil.
Det var gennem den strategiske planleegning, at DSB kom til at se sig
selv som en ”virksomhed”.

Plan 90 tog udgangspunkt i en beskrivelse og analyse af den historiske
udvikling i trafiksektoren og sa dermed DSB som noget, der ikke bare
var isoleret fra samfundet, men som vaerende en del af og i samspil med
omverden - en helt ny made at teenke pa. Ud fra analysen formuleredes
sa forskellige problemstillinger "man” burde forholde sig til, da det var i
DSBs interesse, men man gik meget videre. Man formulerede konkrete
planer og malsaetninger.

Om planens mal hed det:
”Planen indeholder en raekke mdl for DSBs fremtidige udvikling samt forslag
til, hvilke aktiviteter, der skal igangseettes fra i dag og de naste 15 dr, for at

de opstillede mdl kan opfyldes.

En lang raekke forhold vil imidlertid vaere medbestemmende for, om mdlene
vil blive ndet, som skitseret i planen.

Det afhaenger isar af, hvorledes den politiske stilling til de enkelte dele af
planen vil vaere og dermed, i hvilket omfang tildelingen af de ngdvendige

midler vil ske.”

Men DSB var ikke en privat virksomhed, der skulle agere pa markedets
38 vilkar og var afheengig af sit salg og dermed kundernes gunst, men en
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samfundsorganisation, der modtog offentlige midler og dermed var af-
heengig af politikernes gunst. Derfor rakte planerne ogsa ud over DSBs
snavre virksomhedsomrade. Det hed videre:

”Formdlet med DSB plan 1990 er at fremkomme med et oplaeg til politisk
stillingtagen om den kollektive trafiks og specielt DSBs rolle i det fremtidige
danske samfund.

DSB plan 1990 skal herefter anvendes til ledelse og styring af virksomheden.
Planen er det grundlag, hvorpad beslutningerne nu skal treffes, bl.a. med
hensyn til prioritering af de enkelte opgaver, sdledes at de midler, DSB far
tildelt, bliver brugt i overensstemmelse hermed.

Planen skal herudover anvendes som DSBs bidrag til samfundsplanlaeg-
ningen, f.eks. perspektivplanlaegningen og lands- og regionplanlagningen.”

I et afsnit analyseredes ”den hidtidige udvikling i transporten og lokali-
seringen”. Det vistes, at i perioden 1953 — 73 var transporten i privatbil
seksdoblet, mens transport med tog, bus og sporvogn kun var steget 50
% og det konstateredes vedrgrende Danmarks udvikling at:

”der er sket en spredning af bebyggelsen mv., som er muliggjort af bilen,
men som til gengaeld forer til stigende ulemper — forringer mobiliteten — for
den del af befolkningen, som ikke har radighed over en bil.

Dette skyldes, at den tiltagne spredning af bebyggelsen stiller foragede krav
til den kollektive trafikbetjening, samtidig med, at den ggede bilanvendelse
forringer gkonomien for den kollektive trafik.

Hertil kommer, at den kraftige stigning i transporten med bil har medfart en
reekke ulemper for samfundet i form af bl. forringelser af miljget, forurening,
kraftigt stigende energiforbrug og ferdselsulykker.

Der er derfor i de senere dr sporet en stigende interesse for den kollektive tra-
fik, idet denne transportform ikke medfarer de samme gener for samfundet.”

Det var altsa ikke bare for DSB, at udviklingen havde vaeret ugnskelig,
det var ogsa tilfeeldet for samfundet, og det var der heldigvis nu fokus
pa. Der var ikke bare er tale om et planleegningsopleaeg, hvor man beskrev
udfordringerne i omverdenen og med dem som udgangspunkt beskrev, 39
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hvordan virksomheden skulle forholde sig til dem — opleegget var ogsa
en opfordring til omverdenen om, at forholde sig til de udfordringer den
selv stod overfor.

Nar DSB saledes gik ind og pegede pa, hvilke udfordringer samfundet
stod overfor, var det helt naturligt, da DSB jo var en samfundsvirksom-
hed, hvis opgave det netop var at varetage samfundets interesser. Sa
nar det i Plan 90 hed, at

”Bilen forer til stigende ulemper for en del af befolkningen” var det helt
naturligt, at DSB pegede pa problemet. DSB havde jo et politisk radgiv-
ningsansvar og nar DSB fremhaevede de positive sider ved jernbanen var
det naturligvis meget relevant. Og da DSB samtidig var en ”virksomhed”
gav det naesten sig selv, for sadan ville enhver virksomhed gare.

Pa den made kom DSB med sit planoplaeg til at placere sig i den politi-
ske debat og da Plan 90 udkom i 1975 havde Danmark netop faet et nyt
politisk parti, Centrumdemokraterne, hvis meerkesag var den lille mands
ret til at have egen bil. Partiets stifter, Erhard Jakobsen var brudt ud af
socialdemokratiet i et opger med den unge generation af akademiske
socialdemokrater, der var blevet ministre under Anker Jargensen, Sven
Auken, Jens Kampmann m.fl. Erhard Jacobsen mente, de manglede for-
bindelse til den almindelige dansker, de socialdemokratiske kerneveel-
gere nar de snakkede om miljg, planleegning og kollektiv trafik.

Plan 90 lagde op til, at man fra politisk side opprioriterede DSB og den
kollektive trafik. Man fremhaevede naturligvis de positive sider ved den
kollektive trafik sat op mod de udfordringer den kollektive trafik stod
overfor. Det var udfordringer som ogsa samfundet stod overfor og som
kunne lgses gennem ekstrabevillinger til DSB og nye satsninger pa ba-
nen. Til gengeeld kunne planen argumentere for en voldsom vakst i
DSBs fremtidige trafik, hvis bare man satsede.

I det efterfglgende afsnit i Plan 90 om ”trafikpolitik” blev papegningen
af, at de strategiske udfordringer, som DSB stod overfor, skulle tackles
politisk, saledes gentaget.

Man viste en tabel, hvor de statslige investeringer til motor- og hoved-

landeveje blev sammenholdt med udgifterne til DSBi perioden 1967/68
40 - 1973/74 og planerne for den kommende periode for 1976-90. Tallene
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for den fremtidige udvikling 1975-90 var, hed det sig, ensker fra vej-
myndighederne og DSB, ”men uden den politiske prioritering er foretaget”.

Her oversa de moderne strategiske taenkere i DSB dog, at i den gvri-
ge gammeldags trafiksektor teenkte man ikke strategisk og havde ikke
“gnsker”. Der forholdt man sig reaktivt til de politiske beslutninger, der
matte blive truffet.

Af en efterfplgende tabel fremgik det, at der var sket en voldsom nedgang
i de statslige vejudgifter i midten af 1970erne (naturligvis pa grund af
oliekriserne), men sa hed det, at

”De senere drs betydelige statslige udgiftsreduktion pd vejomrddet genfindes
ikke for de kommunale udgifters vedkommende”.

Om trafikken i Hovedstadsregionen (herunder S-banen) hed det neutralt:

”Loven om Hovedstadsomrddets kollektive personbefordring har til formdl
at samordne bane- og bustrafikken og som intention at overfare omkost-
ningerne ved den kollektive lokaltrafik til det lokale omrdde”

Kort sagt, det var ikke rigtigt DSBs ansvar som statslig virksomhed at
udvikle strategier for S-banen, da den var regionalt finansieret og egent-
ligt hgrte under det regionale trafikselskab, som DSB kgrte for som
entreprengr.

Ogsa indenrigsflyvningen fik et par ord med pa vejen:

”Gennem bl.a. udbygningen af lufthavne i provinsen har trafikpolitikken
stattet opbygningen af et indenrigs flynet med den nok taetteste netstruktur
i Europa”

og videre

”Indenrigsflyvningen er en vasentlig konkurrent til DSB fjerntrafik for
erhvervsrejsende”.

Denne formulering skulle siden blive helt afggrende for dansk trafikpoli-

tik. Det var her DSB madte konkurrence. Pa ”fjerntrafikken for erhvervsrej-
sende”. Det var her DSB som virksomhed var truet af direkte konkurrence 41
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pa markedet. Pa “regionaltrafikken for pendlere og almindelige men-
nesker” var konkurrencen af en helt anden art. Der var det risikoen for
at den regionale trafik blev overfort til regionale myndigheder, der var
problemet. Derfor skulle folketinget investere i fjerntrafikken sa DSB
kunne konkurrere mod indenrigsflyene, mens folketinget ikke skulle
investere i regionaltrafikken, da den alligevel risikerede at blive overfort
fra DSB til de regionale trafikselskaber.

Pa godsomradet, som der ikke ggres sa meget ud af i denne bog, da DSB
i dag ikke star for godstransport, hed det:

”Det eksisterende beskatningssystem for lastbiler er — set med internationale
gjne — lavt. Endvidere mangler det en struktur, der svarer til de tunge last-
bileres meget betydelige slid pa vejene. Der har derfor vaeret en tilskyndelse
til at anvende starre vogne, end samfundsgkonomisk gnskeligt,”

og efter denne vurdering fortsattes

”Dette har i hgj grad pavirket banernes konkurrencesituation. Som led i
EF’s standardiseringsbestreebelser overvejes en forhgjelse af lastvognenes
maksimalt tilladte akseltryk fra 8 tons til 10 tons, som bl.a. vil medfare en
foragelse af de drlige direkte vejomkostninger pa godt 200 mio. kr.

En sddan andring af af akseltrykket vil medfore en raekke gkonomiske og
kapacitetsmaessige fordele for vognmandserhvervet.

DSBs konkurrencesituation vil hermed blive yderligere forrykket, sdfremt de
foragede udgifter for det offentlige ikke inddaekkes gennem en omlagning
af afgifterne.”

Her pegede man altsa direkte pa, hvordan indenrigsflyvning og last-
biltrafik var et problem, hvis man ville udvikle banen og foreslog en
omlaegning af afgifterne pa et omrade, der i sneever forstand 1a uden for
banernes omrade. Men som samfundsvirksomhed forsggte DSB at pa-
virke og radgive det politiske system til at skabe de bedste rammevilkar,
sa DSB kunne udvikles til samfundets bedste, hvis politikerne gnskede
det — og det vidste DSB jo, at de gjorde.

Efter afsnittet om trafikplanleegning fulgte sa et afsnit om offentlig
42 planleegning, hvor Finansministeriets styring af DSB fik nogle ord med
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pa vejen. DSB gnskede styringen slekket, sa DSBs ledelse kunne udvikle
virksomheden, som en rigtig virksomhed, sa den blev kundeorienteret
og fleksibel. Det var et problem, at Finansministeriet ville indskraenke
DSBs gkonomiske rammer, hvilket selvsagt ville veere det samme som at
nedprioritere den bane, som samfundet gnskede opprioriteret. Statens
gkonomiske planlegning, der indebar, at staten palagde DSB arlige
rammer for aktiviteten indenfor drifts- og anleegsbudgettet samt det
statslige personaleloft, fik falgende ord med pa vejen:

”Disse statslige styringsmidler foler DSB meget direkte i det daglige, idet
der til stadighed rettes et pres mod DSB for at nedbringe omkostningerne
og investeringerne. DSBs nuverende rammer, sammenholdt med det ofte
fremsatte politiske gnske om at styrke den kollektive trafik, er taget som
udgangspunkt for planen. Det er dog DSBs gnske, at Plan 1990 skal benyttes
til en justering af rammer og personaleloft i overensstemmelse med det hand-
lingsprogram, som bliver en falge af de politiske beslutninger om planen”

Herefter fulgte et kapitel om de fremtidige trafikmengder, der viste en
meget stor vaekst for DSB i 15 ars-perioden 1975-90, hvis planen blev
gennemfort:

* Passagertrafikken uden for S-baneomradet ville blive fordoblet

* Den hidtidige stigningstakt for S-banen fortsatte, sa trafikken frem til
1990 ville gges med en fjerdedel

* DSBs godstransport ville mere end fordobles

* Overfarsler af personbiler pa DSBs faerger ville fordobles, mens man
ville se en noget mindre vaekst for lastbilsoverforslerne

I sandhed en voldsom vekst og udvikling. Planen var med andre ord
meget visionaer set i lyset af, at DSB i 1975 neermest var krise. Man
forventede stort set en fordobling i aktiviteten de neeste 15 ar pa alle
omrader. Men det var ikke en udvikling, der bare skyldtes den forven-
tede omverdensudvikling og en aktiv indsats fra DSBs ledelse. Det var
en plan, der forudsatte politisk stgtte. Den fordobling af trafikken, man
skennede realistisk, hvis planen blev gennemfart, forudsatte at DSB fik
de investeringsmidler, man lagde op til. Det var en del af planen.
43
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Det hed sig saledes, at veeksten var baseret pa en raekke forudseetninger,
nemlig

”- den hidtidige udvikling i transporten,

- den forventede udvikling i andre transportmidler,
- den farte transportpolitik,

- forventninger til den fremtidige trafikpolitik,

- den offentlige planlegning, herunder de givne forudsaetninger for
samfundsudviklingen,

- anleeg af faste forbindelser

- erfaringerne om hvorledes DSBs eget udbud og samfundsmaessige faktorer
pavirker DSBs trafik”.

Det planen gik ud pa var at barbere det samlede banenet helt ind til
benet, sa der kun var hovedlinierne tilbage. De skulle s til gengeeld
opgraderes og elektrificeres. DSBs persontrafik ville pa denne made
komme til at udggre et hgjklasset net, der bandt landsdelene sammen,
men ikke mere. Pa godsomradet skulle stykgodsbetjeningen pa alle sta-
tioner erstattes af en knudepunktsstruktur, hvor ni godsknudepunkter
skulle veere rygraden i systemet.

Pa den made var DSB Plan 90 ikke bare en plan for virksomheden DSB,
men et trafikpolitisk oplaeg. Nar der i dag skal gares status over Plan 90,
ma det konstateres, at den ikke rummer planer, der blev direkte politisk
godkendt, det var kun DSBs egne planer for fremtiden, som det nu var op
til offentligheden at diskutere og politikerne at forholde sig til. Men den
tegnede et positivt billede af banens fremtid, som var forudsaetningen for
den skulle fa en fremtid. Og den kommunikerede at banen ikke var fortid.
Dermed var kortene spillet, sa billedet af DSB kunne @ndres til at veere
det forbillede, som DSB sidenhen blev for den gvrige offentlige sektor.

44
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Markedsorientering
(1980erne)

Dette var starten pa DSBs omstilling, men det var forst i 1980erne at
det blev rigtigt synligt for offentligheden, at der skete noget i DSB. Nok
var togene allerede i 1970erne blevet malet rgde, uniformerne ny-de-
signede og kareplanerne forenklede. Men det var, da Ole Andresen blev
generaldirekter i 1980, at Plan 90 rigtigt skulle implementeres. Og ud-
gangspunktet var det ideelle. Ole Andresen havde de rigtige politiske
kontakter til den socialdemokratiske mindretalsregering.

Men samtidig var situationen allerede eendret vaek fra 1970ernes plan-
laegningsteenkning. Som naevnt skulle PP II blive den sidste statslige
langtidsplan. Oliekriserne gjorde det klart, at man ikke kunne fremskrive
udviklinger og regne med, at sadan blev fremtiden. Men endnu var der
ikke noget alternativ. Danmark var i krise og krisen var ikke bare gko-
nomisk, men i lige s& hgj grad politisk og mental og den varede et langt
stykke ind i 1980erne.

Ogsa trafikpolitisk blev perioden kendetegnet af stilstand. De mange
storstilede trafikprojekter, som udsprang af veekstteenkningen blev op-
givet og udsat pa ubestemt tid: De kgbenhavnske motorvejs- og under-
grundsbaneprojekter, planerne om de faste forbindelser over @resund
og lufthavnen pa Saltholm blev alle lagt til side.

Storebaeltsforbindelsen var dog fortsat aktuel, da de jyske trafikpolitikere
sa den som en forbindelse til Jylland. Diskussionen i 1970erne havde
gaet pa, om man skulle bygge en bro eller en tunnel. Socialdemokratiet
var delt. Pointen var, at en tunnel ikke kunne rumme en vej, men kun en
jernbane, sa hvis man byggede en tunnel, indebar det, at bilerne skulle
overfgres med sakaldte biltog.

I 1973 havde folketinget dog vedtaget en projekteringslov for anleeg af
en kombineret vej- og jernbaneforbindelse, da der var ikke flertal i so-
cialdemokratiet for den rene jernbaneforbindelse og fgrst fem ar senere
havde folketinget i 1978 endeligt besluttet anleegsloven. Der skulle altsa
nu bygges en kombineret vej- og jernbanebro over Storebeelt, men ikke 45
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sa snart var det besluttet, for oliekrisen i 1979 eendrede grundlaget for
beslutningen. Man udsked byggeriet for af hensyn til forsyningssikker-
heden at anvende anlaegsressourcerne til at etablere et national natur-
gasnet. Samtidig besluttede politikerne dog ogsa, preecist som foreslaet
i Plan 90 at elektrificere jernbanerne. Sa ved indgangen til 1980erne var
en vigtig brik i det strategiske spil faldet pa plads: elektrificeringen. Nu
kunne DSB fortsaette moderniseringen. Selv havde DSB i sen-1970erne
gennemfort en lang raekke banenedlaeggelser, som led i Plan 90s mal om
at koncentrere banedriften til hovedlinierne.

I offentligheden blev DSBs nye generaldirektgr Ole Andresen nu meget
synlig, han sendte virkeligt signaler ud om en ny stil. P4 stationerne
kunne man se de nye flotte DSB-plakater. Billedet af DSB blev mere
positivt. DSB var ikke leengere en stgvet etat.

Det var situationen, da Danmark i 1982 fik ny regering, da Det radikale
Venstre trak stgtten til den socialdemokratiske mindretalsregering veek
pa grund af uenighed om den gkonomiske politik. Dermed var vejen ba-
net for en borgerlig mindretalsregering under Poul Schliiter med radikal
stgtte og nye politiske dagsordener for privatisering og modernisering
var sat. Nu blev ”det private” set som et ideal fremfor socialisering og
offentlige plansystemer. I den sammenhang skulle Plan 90 ikke, som
man maske umiddelbart kunne tro det, komme til at lide skibbrud.

DSB Plan 90 kunne nemlig ikke blot ses som et udtryk for den gamle
tids planleegningsteenkning og preemisser. Planen var ogsa udtryk for
visioneer nytenkning, der viste vej: Ved at veere en strategisk plan, sa
den DSB som en selvstandig virksomhed og Plan 90 kunne saledes uden
videre laeses som en virksomhedsplan og dermed var DSB pa fortsat for-
kant med hvordan den moderne offentlige sektor skulle teenke, nar den
skulle ligne private virksomheder. Det var netop med den strategiske
teenkning, at DSB kom til at se sig selv som en virksomhed i samspil
med omgivelserne og ikke bare en reaktiv offentlig forvaltning. Det var
det, der var det virkeligt nye.

DSB var kort sagt stadig pa forkant med udviklingen — nu i en ny tid, hvor

det gjaldt om at veere fleksibel og tilpasse sig vekslende vilkar og veere

risikovillig pa markedet. Det var netop det, virksomhedstaenkningen

muliggjorde, mens store statslige styresystemer og hierarkier ikke duede.
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I den sammenhaeng gav DSBs omstilling fra etat til virksomhed alligevel
mening.

P& den made kom DSB paradoksalt nok til at fremsta som et forbillede
for den borgerlige regerings program for modernisering af den offentlige
sektor. I offentligheden kom DSB dermed til i endnu hgjere grad at frem-
std som moderne og nyteenkende, som den virksomhed i det offentlige,
der satte dagsordenen.

Samtidigt viste der sig en ny trafikpolitisk situation. For nok havde Det
Radikal Venstre veeltet Anker Jgrgensens regering og stgttede nu en
borgerlig regering, men pa det trafikpolitiske omrade var de radikale
ikke enige med regeringen, sa i de trafikpolitiske sammenhange holdt
de radikale fast i det gamle flertal sammen med Socialdemokratiet og
SF. Gennem 1980erne sa man derfor, hvordan socialdemokratiet igen
og igen drillede den borgerlige regering ved gennem ”det alternative
trafikpolitiske flertal” at gennemfore en trafikpolitik, der ikke var de
borgerlige partiers. Man sa det f.eks. helt klart i forbindelse med debatten
om Storebeelt, hvor den borgerlige regering straks ved sin tiltreeden gav
udtryk for, at den gnskede og ville arbejde for, at der skulle bygges en
Storebeeltsbro, mens det alternative trafikpolitiske flertal kom igennem
folketinget med et forslag om at leegge overfarterne for henholdsvis
biler og tog sammen til én overfart, noget der i praksis ville skyde en
storebeeltsbro artier ud i fremtiden.

Internt arbejdede DSB videre med moderniseringen. Uddannelse, perso-
naleudvikling, ledelse og organisation var i fokus og DSB kommunikerede
det ud til offentligheden.

Som virksomhed skulle DSB forholde sig til, hvad der skete i omverdenen.
Og DSB tog konsekvensen af den nye tidsand og omstillede den gamle
organisation til, som det blev formuleret med generaldirekter Ole An-
dresens ord til ”en offentlig virksomhed i konkurrence”.

DSB indfgrte en ny markedsorienteret organisation, som gennem”mar-
kedstilpasning” skulle ”forbedre service, kundebetjening og gkonomi”. Det
skulle ske ved ”oprettelsen af nye markedsvendte produkttjenester, som

gores ansvarlige for det enkelte produkts resultatdannelse”.
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DSB var nu ikke bare en virksomhed, men en koncern af mange virksom-
heder. Samtidig blev de sidste rester af den gamle langtidsplanlegning
indstillet. Udviklingsplanleegningskontoret blev nedlagt. Men selvfglge-
ligt fortsatte man pa "koncernniveau” med at teenke strategisk. Der var
ingen modsaetning mellem at teenke som virksomhed og teenke strate-
gisk. Tvaertimod. Det var kun strategisk planleegning tiden var lgbet fra.

Og DSB tog konsekvensen af at Storebaltsbeslutningen var udskudt.
Man besluttede at der skulle udvikles et nyt togsystem — IC3 — med
selvkgrende dieseldrevne enheder, der var specialdesignede til feergerne
som en overgangslgsning far Storebeeltsforbindelsen og elektrificeringen
kom endeligt pa plads.

I 1986 fik trafikminister Arne Melchior sa i juni maned skabt bred po-
litisk opbakning til etablering af en Storebeltsforbindelse for bade tog
og biler. Nu skulle DSB takle den situation, at virksomheden pa en gang
skulle afvikle rederidriften med flere tusinde beskeeftigede og sikre fort-
sat faergedrift helt frem til dagen, hvor broen skulle indvis. En virkelig
udfordring, som virksomheden naturligvis var klart til at tage pa sig.
Til alt held var det lykkedes DSBs politiske venner, at komme igennem
med at forbindelsen skulle bygges i to etaper, sa jernbanen fik tre ars
forspring i forhold til vejforbindelsen. Dermed ville banerne fa tid til at
bygge sit marked op og veenne bilisterne til at bruge toget, lad argumen-
tationen. Man forventede, at jernbaneforbindelsen skulle indvis i 1993
og vejforbindelsen i 1996.

I offentligheden var billedet af DSB nu meget positivt og DSB fremstod
som en virksomhed, der var klar til at lgse udfordringen pa Storebeelt.
Snart var de nye IC/3 ogsa kereklare og det stod klat, at de ville give
banen et stort lgft.

Byggeriet af Storebeeltsforbindelsen blev endeligt besluttet af folketinget
i 1987 og som et svar igangsatte DSB arbejdet med en ny strategisk plan,
der skulle aflgse Plan 90, der nu var helt foreeldet. Det skulle blive til
DSB Plan 2000 — Moderne Transport pd Skinner, som blev offentliggjort i
1988 og som endnu en gang tegnede billedet af DSB som en selvbevidst
moderne dynamisk virksomhed, der var foran.
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Plan 2000 (1988)

Med beslutningen om anlaeg af faste forbindelser over Storebaelt fik
DSB en meget stor strategisk udfordring. Som et svar pa den udfordring
udarbejdedes, DSB Plan 2000. Moderne transport pa skinner, som blev
offentliggjort i juni 1988 og ligesom Plan 90 trykt i 6000 eksemplarer
og i endnu hgjere grad end Plan 90 henvendte man sig nu direkte til
offentligheden. Om planens baggrund kunne man laese falgende:

”Storebelt er den sidste geografiske barriere for jernbanens udvikling i
Danmark. I 1993 falder denne barriere. Da dbner den faste forbindelse
mellem Fyn og Sjeelland, og Hovedstaden bliver landfast med resten af riget.

For kunderne betyder dette, at rejsetiderne mellem @st- og Vestdanmark
uden videre kan forkortes med en time. For DSB betyder det et forspring
i konkurrencen med bil- og flytrafikken. Forspringet varer dog kun fa dar. I
1996/97 dbner den faste vejforbindelse over Storebaelt. Hermed forkortes
rejsetiderne ogsa for person- og lastbiltrafikken, og DSB kan forvente fornyet
konkurrence.

Disse to begivenheder er en ydre anledning til Plan 2000. Malet for denne
plan er at skabe et DSB, som er billigere for samfundet og bedre for kunderne.
Sa meget bedre, at flere vil vaelge toget frem for bilen, lastbilen eller flyet,
ogsd efter abningen af den faste vejforbindelse”.

Og i direkte forleengelse heraf kunne man under overskriften ”Kundernes
DSB” laese:

”Dagens og morgendagens kunder stiller krav om korte og hyppige afgange
hele dagen overalt i landet, gode omgivelser pa rejsen, og en betjening der
gor det indbydende og enkelt at veelge toget.

Fragtkunderne har behov for punktlige forsendelser, dag-til-dag leverancer,
overvdgning af varerne undervejs, samt lasninger hvor arbejdet med toldde-

klarationer, fragtbreve og andet papir er led i en samlet service.

Det er forst og fremmest sadanne krav, der ma indfries, hvis DSB skal vinde
frem pa transportmarkedet, og den samlede trafik i Danmark dermed skal 49
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udvikle sig pa en made, som er til storst mulig gavn for landets gkonomi og
mindst mulig belastning af vore omgivelser.”

DSB var i sandhed blevet en markedsorienteret virksomhed.

Planens karakter

Plan 2000 var ikke nogen plan i traditionel forstand — det var tiden lgbet
fra, men snarere en sammenfatning af en reekke uafhaengige strategiske
ideer og tiltag, der kunne gennemfgres uafthengigt af hinanden, men
som dog udgjorde en helhed. Et katalog over politiske handlemuligheder.
Sammenligner man de to planer er forskellene tydelige. Plan 90 var i sin
typografi gammeldags "maskinskrevet” og med et redt pap-omslag. Det
var 1970 erne. Plan 2000 var farvestralende med professionelt og et fint
layout og handtegnede farvelagte illustrationer, som man havde faet en
arkitekttegnestue til at udarbejde.

Hvor Plan 90 var en investeringsplan, med statusbeskrivelser, beskrivelser
af udfordringer, preesentation af forskellige lgsninger og en beregning af
planens konsekvenser, mindede Plan 2000 mest af alt om et IKEA-katalog,
hvor alt godt fra havet blev preesenteret side efter side, altsa et salgskatalog.
Plan 2000 var ikke en traditionel plan, men snarere et kommunikations-
redskab til offentligheden, hvor politikerne blev preesenteret for en reekke
projekter, som de kunne veelge mellem og udveelge de mest speendende fra,
som de gnskede gennemfgrt. Ikke bare i forhold til de primeere kunder var
DSB nu markedsorienteret, ogsa i forhold til det politiske system var DSB det.

Planens indhold

Plan 2000 rummede en raekke kapitler, et for hver af DSBs vigtigste
produktomrader, forst ”Passagertrafikken”, dernesest "Hovedstadens
S-togsbetjening”, efterfulgt af afsnit om ”Godstransport”, ”Feergefart”
og “Andre forretninger”. Herudover var der kapitler om ”Produktions-
apparatet”, ’Medarbejderne” og ”@konomi”.

I det fplgende refereres kun de to forstnaevnte kapitler, der svarer til

den virksomhed der er tilbage i det nuveerende DSB, dvs. passager- og
50 S-togs-trafikken.
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Passagertrafikken i Plan 2000

I indledningen til persontrafik-kapitlet fik man at vide, at DSB stod over-
for et systemskifte i 1993, nar den faste forbindelse skulle indvis, men
allerede i 1988 ville man kunne opleve, at "rejselivet” ville forandres, nar
de nye IC3-tog skulle indseettes og fornyelsen vil kunne maerkes i alle
led ”pa stationerne, i betjeningen undervejs, og videre med andre transport-
midler”. Ogsa regional- og lokalforbindelserne ville blive forbedrede og
de internationale forbindelser skulle genopbygges. Som laeser blev man
helt fanget af planens optimisme.

Som afslutning pa indledningsafsnittet kunne man laese at”pd laengere
sigt er visionen for passagertrafikkens oprustning et sammenhangende
hajhastigheds-net, hvor rejsen Kebenhavn-Arhus tager 2 timer, samt en fast
forbindelse over @resund med banebetjening af Kebenhavns lufthavn fra
hele Danmark og fra Sverige”. Slagnummeret i Plan 2000 var den sdkaldte
timemodel, eller rettere sluttimemodel, som den blev kaldt, hvor straeknin-
gen mellem Kgbenhavn og Aarhus kunne tilbageleegges pa to timer, dvs.
hurtigere end med fly, sa man fik ”fuld konkurrencevne over for bil og fly”.

Efter indledningen kundgjordes det i en overskrift, at
”Jernbanens fremtid er begyndt”
og man kunne lese folgende:

”Der gdr over hele Europa en bglge af ny tro pd jernbanens fremtid. Troen
bestyrkes bl.a. af de landvindinger, der er gjort i England og Frankrig. De bri-
tiske High Speed Trains og de franske TGV-tog har revolutioneret rejselivet
ide to lande. Nu er tyskerne i gang med at bygge supertog og superbaner, og
i Norden arbejder svenskerne pd et system af Snapptdg, som vil forbinde de
starste svenske byer og bringe dem teettere pd det europeeiske jernbanenet.

Herhjemme indseettes allerede i 1989 et helt nyt lyntog- IC/3 - der vil forkorte
rejsetiderne afgarende. Det sker i etaper og bliver iseer maerkbart fra 1993

ndr banedelen af den faste Storebaltsforbindelse dbner.”

Herefter fulgte kapitlet om internationale tog. Man sé et stort farve-
lagt kort over Vesteuropa med en masse streger, der illustrerede vigtige 51
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jernbaner. Nogle var bla. Der var en mellem nord og syd i Vesttyskland, et
par ud fra Paris i Frankrig, en i Spanien og et par derudover. Sa var der en
masse rgde streger. Rigtigt mange i Tyskland, i Benelux, Storbritannien,
Frankrig, Spanien og Italien. De bl og rade streger dannede tilsammen
et teet net i Europa. Det var de europeaeiske hgjhastighedsbaner. De bla
var anlagt og i drift for 1995 stod der, de rgde blev ombygget inden 1995.
Og sa var der Danmark helt uden streger. Til gengaeld var Malmo med
pa kortet med to rgde linjer en mod nord og en mod nordgst, en mod
Goteborg og en mod Stockholm. Danmark var et ”missing link”, forstod
man og det skulle der selvfglgeligt gores noget ved.

Figur 5.1. Danmark et missing link i det europeeiske hgjhastighedsnet i Plan 2000

Pé de naeste sider kunne man sa leese om IC/3-planerne i den interna-
tionale trafik. Mellem 1988 og 1992 ville antallet af passagerer mel-
lem Kgbenhavn og Hamborg blive fordoblet og der var en stor skitse af
IC/3-nattoget, der skulle indfri lgftet.

Herefter fulgte et afsnit om den faste @resundsforbindelse, ”der var en
realistisk mulighed i slutningen af 1990erne”.
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Det projekt var ved at blive sat pa dagsordenen af Volvo-direktgren Pehr
Gyllenhammar, der med Scanlink-projektet ville forbinde Goteborg med
motorvej og bane til Oslo, Kebenhavn og Hamborg og dermed Konti-
nentet. En @resundsbro ville afkortere rejsetiden mellem Kgbenhavn og
Malmg til kun 25 minutter og muliggere, at der kom svenske snapptag
med timeforbindelser til Kebenhavn fra bade Helsingborg-Goteborg og
Stockholm.

Der var ogsa et flot landkort over @resundsomradet. Det viste tre togfor-
bindelser. En lilla IC/3 fra Fyn/Jylland til Kebenhavn H og derfra videre
til Kastrup, hvor den sluttede. Det var fremtidens IC/3-tog. En bla, der
startede pa Kebenhavn H og gik via Kastrup, Malmé og Lund, hvor den
delte sigi to, en mod Helsingborg, Goteborg og en mod Stockholm. Det
var de svenske snapptag. Endeligt var der en grgn, der forbandt @ster-
port og Malmo.

Figur 5.2. Qresundsbroen i Plan 2000
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Sa fortsattes med et afsnit om Fjernrejser i Danmark. Det hed sig at ”den
indenlandske fjerntrafik bliver det vigtigste udviklingsomrdde for DSB i de
kommende ti dar.”

Der var en beskrivelse af, at DSB havde store forventninger til de nye
IC/3 tog og den dertil knyttede IC/3-kgreplan. Det hed sig: I takt med
tilvaeksten af IC/31 1991 og 1992 udvides kareplanen med endnu flere direkte
tog til forskellige yderstreekninger. Maksimalhastigheden haeves gradvis pa
de enkelte afsnit fra 140 til 180 km/t. Samtidig kan der nu indsettes enkelte,
meget hurtige nye lyntog med fa stop under vejs”.

Herefter praesenterede man s& den sakaldte timemodel:

”Den faste forbindelse over Storebeelt giver i sig selv kortere rejsetid. Det
er imidlertid planen at tage endnu et skridt og indfere timemodellen, en
helt ny kareplan, hvor ideen om hgj fart, enkelthed og overskuelighed er
gennemdyrket.

Et lyntogsystem med hgje hastigheder og fa stop vil forbinde otte lands-
delscentre. Der vil veere afgang og ankomst i disse centre pd runde minut-
tal: 00 eller 30, i et enkelt tilfeelde minuttal 15 eller 45. Rejsetiden Kaben-
havn-Odense bliver 1 ¥4 time, Ksbenhavn-Arhus tager 2 ¥4 time”

og det konkluderedes:

”Denne markante forkortelse af rejsetiderne forventes at give et trafikspring
pd 45 % fra 1992 til 1994. En stor del af denne vil komme fra fly, busser og
biler.”

Herefter preesenteredes det, man kaldte for sluttimemodellen:
”Forskellen fra 1993-timemodellen er, at de to strakninger Koben-
havn-Odense og Odense-Arhus hver isar gennemkares pd en time, sd mi-

nuttallene i alle byer bliver 00, og rejsetiderne bliver virkeligt korte.

Toget kan dermed bevare en del af det forspring, som blev opndet i 1993,
ogsda efter abningen af den faste vejforbindelse over Storebalt.

For at opnd hgjere hastighed og dermed endnu kortere rejsetider endi 1993

b4 kan det blive ngdvendigt at ndre IC/3-togets teknik, muligvis med sdkaldt
kurvestyring. Hermed forstds at toget konstrueres, sa det kreenger indad i
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kurver og dermed selv modvirker den sideacceleration, der opstdr ved hurtig
karsel her. De tekniske muligheder en endnu ikke undersggt til bunds.

Desuden vil gennemfarelsen af Sluttimemodellen kraeve tilpasninger af in-
frastrukturen. Men den tekniske realisering er ikke endeligt fastlagt pd
nuvearende tidspunkt.”

Herefter fulgte to afsnit om regionaltrafik. I afsnittet om *vest” foreslog
man abning af en raekke nedlagte stationer og et par sidebaner. I afsnittet
om “gst” preesenterede man et muligt nyt tog.

Det var kapitlet om Passagertrafikken. Herefter fulgte det andet vigtige
kapitel. Det om S-banen.

Hovedstadens S-togsbetjening i Plan 2000

I planens kapitel om Hovedstadens S-togbetjening, kunne man laese at
biltrafikken var et stort problem. Det hed saledes, at

trafikudviklingen i Hovedstadsomradet i dag er forbundet med meget
store problemer. ... Fglgerne af denne udvikling viser sig i nedsat frem-
kommelighed bade for bilisterne selv og de svage trafikanter navnlig i
myldretiderne, samt tiltagende luftforurening og stigende stgjproblemer”.
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Figur 5.3. Bilernes Kebenhavn i Plan 2000

145035-1_DSB af sporet.indb 55 @ 03-10-2014 12:34:38



Teksten var ledsaget af en tegning, der viste en gra ensrettet gade prop-
fyldt med biler i fire - fem reekker, samt tabeller ”bilernes bidrag til
luftforureningen i Kgbenhavn”.

”Hver morgen karer 80.000 privatbiler ind til Kebenhavn Centrum, hvor
der skal skaffes plads til dem, indtil de atter forlader byen i aftensmylderet.

De maengder af sod, kulilte, kvaelstof og kulbrinte, som bilerne udsender, med-
forer jeevnligt overskridelser af de fastsatte graenseverdier for luftforurening.

Hertil kommer, at naesten halvdelen af boligerne i Kebenhavns kommune er
udsat for en stgjbelastning, som ligger over den vaerdi, miligmyndighederne
normalt regner med som greense for ydre stgjpdvirkning (60 dB (A)). Veeksten
i biltrafik giver flere faerdselsuheld, vejanlaeg og parkering beslaglaegger
stadig storre arealer, og gademiljoet skeemmes mange steder af bilernes
talstaerke optreeden.

Disse problemer har leenge pdkaldt sig bred politiske opmarksomhed, og
der hersker naeppe tvivl om, at Hovedstaden far svert ved at bevare sin
tiltreekningskraft, hvis de trafikale problemer forbliver ulgst.

Da der ikke kan forventes vaesentlige eendringer i lokaliseringen af boliger
og arbejdspladser i de kommende dr, kan problemerne kun lgses ved, at
en starre del af persontrafikken til og fra de centrale bydele overflyttes til
kollektiv trafik”.

Herefter fulgte en analyse af S-banens struktur. Det hed:

”S-banens opbygning betyder desuden, at alle linjer mod Kebenhavn samles
i en dobbeltsporet straekning gennem centrum — Boulevardbanen fra Dyb-
balsbro til Svanemgllen, kaldet raret” fordi den er delvis underjordisk, men
ogsd fordi den er en trafikal flaskehals i det samlede system.

Udbygningen af systemet med nye fingre har medfart, at togmeengden i roret
er blevet sd stor i myldretiderne, at det i praksis er umuligt at afvikle trafikken
uden forsinkelser med det nuvaerende materiel og pad de nuvaerende anlaeg.

Syd og vestfra ledes der i myldretiden 10 S-toglinier gennem roret til Qster-

port og Hellerup. Det svarer til 30 tog pr. time eller et tog hver andet minut”.
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Herefter praesenteredes en raekke tekniske Igsninger. En var at leegge
et ekstra spor fra Dybbglsbro til Hovedbanegarden, en anden var at
omlaegge at Balleruplinierne til Tveerbanen. Endeligt foreslog man nyt
materiel anskaffet.

Og sa foreslog man to nye baner.

Det vaesentligste forslag pa S-bane-omradet var etablering af en un-
dergrunds S-bane fra Frederiksberg Station til Ngrreport og videre til
Christianshavn. Formalet var primeert at aflaste "rgret”/Ngrreport sa tog
fra Frederikssund kunne ledes fra Vanlgse via Frederiksberg til Kgben-
havn uden om rgret, sa der blev plads til flere S-tog pa strekningerne
til og fra Kage og Hgje Taastrup gennem rgret. Ogsa en forleengelse af
tveer-S-banen blev praesenteret.

Der var ogsa store visioner for gods- og rederiomraderne, men de er
selvsagt ikke sa aktuelle i dag. Og sa afsluttedes Plan 2000 med en sakaldt
epilog, der klart viser hvor langt man nu var kommet veek fra den gamle
etatskultur. Nu handlede det om kommunikation. I den hed det under
overskriften Det nye DSB Plan 2000:

”Plan 2000 vil leegge en rad trdd ind i udviklingen af DSBs produkter. Bdde
produkter, teknik og organisation vil blive berart af planen. Samtidig vil
den medbvirke til en ny opfattelse af DSB, bdde indenfor virksomheden og i
omverdenen.

Planen skal vaere som jernbanen selv. Den skal have et mdl, en retning og
en drivkraft. Men den skal ogsad veere af en sdadan beskaffenhed, at madlet
nds, selv om det mdske flytter sig. Og det gor det, alene fordi planen selv
pavirker sine mdl.

Derfor er planen ikke nok i sig selv. Dels viser den kun det billede, som i dag
kan tegnes af fremtidens DSB. Dels vil det lobende udviklingsarbejde kraeve
en balance mellem hurtige handlinger — og fastholdelse eller justering af
store linjer.

Arbejdet med en plan kraever stadig indsats i undersggelse, idéudvikling,
formulering og information. I virkeligheden kan disse fire sider slet ikke
adskilles. I mange tilfelde kender vi forst opgaverne fuldt ud, ndr de er lgst”
57
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og sadan fortsatte det over en syv gange leengere tekst, hvor man bl.a.
kunne laese om dens store satsning timemodellen og at design var meget
vigtigt. Man kunne ogsa leese om ”udviklingens trekant”: ”I Plan 2000
er kunden, teknologien og markedsfaringen koblet sammen i en trekant”.

Plan 2000 ikke bare udtrykte en voldsom indre stolthed og selvsikkerhed,
der afspejlede, at DSB i den danske offentlighed og i det politiske system
stod meget steerkt. Den opgave Ole Andresen havde arbejdet pa gennem
mere end 15 ar var lykkedes. DSB var en moderne offentlig virksomhed,
der producerede et produkt, kollektiv trafik, som var i fuld overensstem-
melse med tidsandens grgnne verdier, som DSB selv havde veeret med
til at skabe. Den virksomhed mange i 1970 ere ville have dgmt ude som
hablgst gammeldags havde faet en ny fremtid. Og fremtiden tegnede
sa lyst som nogensinde: IC/3 togene var snart i drift, Storebeeltsforbin-
delsen besluttet og horisonten tegnede nu en @resundsbeslutning, sa
jyderne hurtigt kunne blive kgrt direkte til udenrigslufthavnen i Kastrup
og svenskerene kunne sende store godsmaengder gennem Danmark, der
ville give banen en helt ny samfundsmaessig status.

58
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Nye vinde i 1990erne

Netop som Plan 2000 blev offentligt kendt havde Danmark faet ny trafik-
minister. Politisk var posten i 1986 overgaet fra Arne Melchior til Frode
Nor Christensen efter at Arne Melchior havde mattet traekke sig som
minister pa grund af pastaet bilagsrod i forbindelse med fejringen af hans
60 ars fodselsdag. Frode Ngr Christensen, der lige som Arne Melchior
var centrumdemokrat, var ikke en staerk minister som Arne Melchior,
men det var den nye minister, der blev udnaevnt i juni 1988. Det var
ingen ringere end den velrespekterede historiker og professor i stats-
kundskab H. P. Clausen, som var konservativ ligesom statsministeren,
Poul Schliiter. Offentligheden skulle nu opleve, at DSB fik et kvalificeret
politisk modspil, det skal ikke forstis pa den méade at ministeren gik ud
i offentlig polemik med DSB, det skete ikke, men DSB blev nu mindre
udadvendt. Man hgrte ikke sa meget om banerne.

I slutningen af 1988 skete dog noget hgjst overraskende: generaldirektor
Ole Andresen sagde pludseligt og helt uventet sin stilling som general-
direktgr op for i stedet at blive direktgr i Realkreditforeningen Danmark.
Hans hgjre hand, nevgen kemiingenigr Allan Andersen, der var direktar
for @konomi- og Planleegningsafdelingen, forlod ogsa DSB i 1988.

Hvad der var baggrunden for de to socialdemokratiske direktgrers afgang
er uvist, men det forekommer ikke usandsynligt, at man i den borgerlige
regering haevede gjenbrynene, da man sa Plan 2000, hvor de problemer
bilismen skabte, blev penslet ud i mindste detalje.

Ole Andresens aflgser blev chefen for Trafiktjenesten, Peter Langager,
en relativ anonym internt uddannet person, der altid havde staet sig
godt med alle. Under Peter Langagers ledelse var tiden nu kommet til at
implementere Plan 2000. Det var ikke tid til at formulere nye visioner.
De var allerede formuleret.

Kort efter Peter Langagers tiltraeden blev der imidlertid igangsat en ku-
legravning af DSB. Det blev ikke Rigsrevisionen, men det uafhaengige og
hojt respekterede konsulentfirma McKinsey, der blev sat til at undersgge
de ledelsesmaessige og administrative forhold i DSB.
59
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Efter mange og lange undersggelser landede en kort rapport pa mini-
sterens bord. Konklusionen var klar: Det var et problem, at DSB bade
skulle agere som en markedsorienteret virksomhed og samtidig have
ansvar for radgivning af ministeren. DSB kunne ikke bade argumentere
i offentligheden for jernbanedrift og seelge sig selv pa markedet og sa
samtidig vaere en neutral politisk radgiver, der skulle hjelpe ministeren
til at treeffe de rigtige politiske beslutninger.

Alt dette var imidlertid ikke seerligt synligt for offentligheden, men det
og det at DSB ikke leengere havde en hgjprofileret ledelse forte til at DSBs
image begyndte at blegne. DSB skulle dog snart fejre nye successer. Det
skete da udenrigsminister Uffe Ellemann-Jensen udtalte, at ”nu skulle der
ske noget i Kebenhavn, da Danmark internationalt set ikke kunne vare sin
hovedstad bekendt”. Heldigt, at DSB allerede havde lavet et katalog over,
hvad man kunne ggre, nemlig bygge en @resundsbro ved Kastrup ikke
ved Helsinggr og en fjerntogstation i lufthavnen samt en tunnelbane fra
Frederiksberg til Christianshavn. Det blev som bekendst til den af bilerne
finansierede @resundsbro, privatiseringen af Kgbenhavns Lufthavne,
der fik mulighed for at lane penge til nodvendige udvidelser inkl. DSBs
fjerntogstation og til @restadsprojektet, som indebar at jordsalg skulle
finansiere tunnelbanen. Projekter, der alle udmeerkede sig ved at jyske
skatteborgere ikke direkte skulle bidraget til finansieringen.

Socialdemokratisk regering

I 1992 fik Danmark sa ny regering efter ti ar med skiftende borgerlige
regeringer under Poul Schliiter, der matte han tage konsekvensen af
tamil-skandalen og ga af. Den ny statsminister blev Poul Nyrop-Rasmus-
sen, der efter det socialdemokratiske formandsopger i 1992 havde aflgst
Svend Auken var blevet partiets formand. Det skulle blive indledningen
til et jernbanepolitisk kursskifte.

Den nye trafikminister Helge Mortensen skulle som noget af det farste
tage stilling til at forleenge generaldirektgr Peter Langagers aremals-
ansettelse, men valgte ikke at forlenge den. Det kastede DSB ud i en
laengere ledelseskrise.

Samtidig igangsatte man en undersggelse af forskellige administra-
60 tive forhold og det viste sig hurtigt, at der var problematiske forhold

145035-1_DSB af sporet.indb 60 @ 03-10-2014 12:34:38



vedrgrende gkonomi og projekter, bl.a. var en del af de afsatte midler til
elektrificeringen af banerne blevet anvendst til driftsformal — en meget
alvorlig sag. Det var derfor velbegrundet, at Peter Langagers kontrakt
ikke blev forleenget. Det stod nu klart, at socialdemokratiet ikke ville fare
en trafikpolitik, der blindt varetog DSBs interesser. Nok havde Danmark
faet en socialdemokratisk regering, men det var under ledelse af Poul
Nyrop Rasmussen og ikke Sven Auken. Det var kort sagt tale om et helt
andet socialdemokrati end det, der sammen med de radikale fa ar tidli-
gere havde udgjort et alternativt trafikpolitisk flertal.

Med Peter Langagers afgang blev DSB kastet ud i en ledeslseskrise,
men i 1994 kunne man til sidst offentliggere, at departementschef i
Arbejdsministeriet Henrik Hassenkam havde indvilliget i at blive den
nye administrerende direktgr. Han havde som ung veeret fuldmeegtig i
Finansministeriet, men var af Sven Auken blevet hentet til Arbejdsmini-
steriet, hvor han var steget i graderne fra konsulent til departementschef.

Peter Langager blev saledes DSBs sidste generaldirektar. Konklusionen
i KcKinsey-rapporten blev taget til efterretning og man s&endrede DSBs
status, sa generaldirektgren mistede den direkte reference til ministeren.
DSB havde dermed ikke leengere nogen administrativ seerstilling og var
nu en almindelig statslig virksomhed i Trafikministeriet. Generaldirek-
toren blev en almindelig administrerende direktgr.

Henrik Hassenkam havde i udgangspunktet ingen faglig viden om jern-
baner eller ledelse af driftsvirksomhed i gvrigt, men det var ifgplge de
geldende ledelsesteorier heller ikke ngdvendigt. En moderne leders
kompetence bestar i at kunne lede ud fra et generelt overblik ikke i at
have have indblik, for detaljer drukner man i. Han kendte det politiske
spil, s& nu var de politiske band mellem socialdemokratiet/regeringen
og DSBs ledelse blevet genetableret og man kunne tage fat pa at lgse
DSBs gkonomiske problemer.

Det blev nu helt tydeligt, at Socialdemokratiet under ledelse af Poul
Nyrup Rasmussen var et andet parti end det ville have veret under le-
delse af Ole Andresens nabo og politiske ven Svend Auken. Han havde
tilbage i 1970erne veeret en af de socialdemokrater, der stod bag socia-
liseringsdagsordenen og havde i 1980 erne spillet pa det alternative
trafikpolitiske flertal sammen med Det radikale Venstre imod den bor-
gerlige regering. Det blev nu Henrik Hassenkams opgave, at opsplitte den 61
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enorme og helt uoverskuelige koncern med 22.000 ansatte i en raekke af
hinanden uafhaengige selskaber.

Allerede i 1995 blev DSB busser udskilt under navnet Combus med trans-
portministeriet som ejer. Efterfglgende viklede Combus sig imidlertid ind
i en alvorlig skandale, da den gamle rutebilvirksomhed i bogstaveligste
forstand ikke anede, hvad det ville sige at drive et busselskab pa en privat
virksomheds preemisser og underbgd en raekke private busvognmeend
i en forventning om at pengene til den underskudsgivende drift nok
skulle komme et eller andet sted fra alligevel. Da sagen langt om leenge
var afsluttet blev Combus i 2001 solgt til Arriva for én krone og DSB stod
vingeskudt tilbage.

1 1995 blev DSB rederi A/S etableret og fik i 1997 navnet Scandlines A/S.
Det var meningen, at de svenske feerger ogsa skulle indga i rederiet, men
det blev ikke tilfeeldet, da det altid har veeret en svensk strategi at have
kontrol over de danske forbindelser, s& man kan presse danskerne til
det, der er i svensk interesse og spille den danske forbindelse ud mod de
svenske feergeruter over @stersgen. I 1998 blev Scandlines lagt sammen
med de tyske feerger og siden blev aktierne solgt til private investorer.

1.januar 1997 blev DSB opdelt i en trafikdel (operatgrdel), som fortsatte
under navnet DSB og en infrastruktur del, Banestyrelsen. Opdelingen af
DSB skete efter krav fra EU. Ideen var, at man ved at adskille infrastruk-
tur og trafik kunne skabe konkurrence mellem forskellige operatorer pa
de samme skinner, ligesom forskellige rederier kan besejle de samme
havne, forskellige vognmandsvirksomheder kan kgre pa de samme veje
og forskellige flyselskaber kan benytte de samme lufthavne.

1.januar 1999 blev DSB s omdannet til en offentlig virksomhed.

Ar 2000 blev DSB Gods’ stykgodsdel solgt til Danske Fragtmand og et
ar senere blev resten af DSB Gods, dvs. jernbanevirksomheden solgt til
Rallion Danmark.

Af det oprindelige DSB var der saledes kun persontransportvirksom-
heden pa skinner tilbage. Den nye regering og DSBs nye ledelse havde
vist, de ville ga helt nye veje. I offentligheden var billedet af DSB bleg-
net, men hvad offentligheden ikke vidste, var at sidenlgbende med at
62 DSB blev opsplittet, havde et udvalg i Trafikministeriet arbejdet videre
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med tankerne i Plan 2000 og undersggt mulighederne for realisering af
timemodellen. Det skete i Baneplanudvalget. Dets arbejde var dengang
ikke seerligt synligt for den brede offentlighed, men i dagi 2014 har dets
arbejde baret frugt og vi skal derfor se pa, hvad man kom frem til.
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Baneplanudvalget (1997)

Alt imens der blaeste nye vinde ind over DSB og offentligheden begyndte
at undres over hvad der egentligt foregik, arbejdede planlaeggerne videre
som intet var sket. For dem var Plan 2000 stadig planen. Dens kerne var
timemodellen og pa sigt sluttimemodellen, hvor det ville tage preecist en
time at kgre mellem Kgbenhavn og Odense og en time mellem Odense
og Arhus. Spargsmalet var, hvad der skulle til for at realisere den. I Plan
2000 hed det kun”desuden vil gennemfarelsen af sluttimemodellen kraeve
tilpasninger af infrastrukturen. Men den tekniske realisering er ikke endeligt
fastlagt pa nuvaerende tidspunkt”. Som naevnt viste man i planen et kort
over det europaeiske hgjhastighedsnet, hvor Danmark fremstod som ”et
missing link” i Europa mellem Hamborg og Malmo, sé alle kunne se hvor
vigtigt det var at investere i hgj hastighed, det som timemodellen gik ud pa.

Det matte derfor undersages, hvilke ”tilpasninger i infrastrukturen”, ti-
memodellen ngdvendige og i 1994 blev der i trafikministeriet nedsat et
baneplanudvalg med repraesentanter fra DSB og ministeriet, der skulle
sta for undersoggelserne. Ved bordenden sad Trafikministeriets Planleeg-
ningsafdeling, ikke DSB, men som tidligere naevnt havde Ministeriets
Planleegningsafdeling et meget godt forhold til DSBs planleeggere, der
havde udarbejdet Plan 2000 og de var dog med i udvalget.

Udvalgets kommissorium lgd:

”Udvalget har til opgave at fremkomme med en samlet plan for udbygning
og forbedring af det danske hovedbanenet.

Udvalget skal vurdere den realistiske trafikefterspargsel samt beskrive en
hensigtsmeessig dansk hgjhastighedsstrategi og pd dette grundlag undersage
og fremkomme med lasningsforslag til kapacitetsproblemerne i Kebenhavn,
opgradering herunder elektrificering af banenettet, eventuelle nye baneanlaeg
samt ngdvendige kapacitetsudvidelser i tilknytning til en evt fast Femern
Beelt-forbindelse. Fastlaeggelsen af den samlede strategi for det danske
hovedbanenet sker i lyset af planerne for etablering af det transeuropaiske
net. Udvalget fremlaegger en forelobig redegarelse i 1995 og en endelig plan
i 1996. Planen skal danne grundlag for en politisk stillingtagen til, hvilke
forslag, der kan komme i anvendelse.” 65
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Kort sagt: planen skulle veere et opleeg til politisk stillingtagen til de af
sluttimemodellen ngdvendiggjorte anlaeg.

Den forelgbige redegorelse fra 1995 ”undersagelser vedrarende en ud-
bygning af det danske hovedbanenet” indledtes saledes med fglgende
konstatering:

I henhold til rammeaftalen om DSB 1995-96 skal elektrificering, opgrade-
ring og kapacitetsudbygning af hovedbanenettet undersgges. Pd den bag-
grund er der nedsat et embedsmandsudvalg, der har til opgave at opstille en
overordnet plan for det danske hovedbanenet. Denne rapport har til opgave
at orientere om de centrale spprgsmdl i udvalgets arbejde.

Udvalget bestdr af repraesentanter for DSB og Trafikministeriet, med for-
mandskabet varetaget af Trafikministeriets Planlaegningsafdeling.”

Statusrapporten fra 1995 sa ud, som var den produceret af DSB. Den
lignede fuldsteendigt DSBs strategiske planer, blot handlede den natur-
ligvis kun om infrastruktur. Altsa en reklamebrochure. Saledes kunne
man f.eks. pa side 2 se et sgjlediagram med 14 vandrette bla sgjler, hvis
leengde gradvist blev kortere og kortere for aller nederst efter et mel-
lemrum, der var tre sgjlebredder bredt at vise en meget kort rgd sgjle
langt under de andre. Den rgde sgijle illustrerede Danmark.

Tempoet pa de danske Frankrig 250 km/t
skinner har ikke fulgt Japan 230 km/t
mcdl udzvjzklmgen 1 det Spanien 218 km/t
ovrige Europa. Den

hurtigste forbindelse Tyskland 200 km/t
mellem Kobenhavn og Storbritannien 177 km/t
Arhus har i dag pi Sverige 175 km/t

landstreekningen en italien 162 km/t
effektiv hastighed pa

112 kmit — kun 15 km/t
mere end for 60 ar siden.
11997 kommer hurtigste Polen 131 km/t
gennemsnitshastighed op Rusland 130 km/t

pa 122 kmit. Finland 129 km/t

USA 154 km/t
Canada 144 km/t

Dstrig 126 km/t
Irland 123 km/t

Danmark 112 km/t
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Ved siden af diagrammet kunne man leese: ” Tempoet pd de danske skinner
har ikke fulgt udviklingen i det gvrige Europa. Den hurtigste forbindelse
mellem Kabenhavn og Arhus har i dag pad landsstraekningen en effektiv
hastighed pa 112 km/t — kun 15 km/t mere end for 60 dr siden. I 1997 kom-
mer hurtigste gennemsnitshastighed op pa 122 km/t”. Ingen tvivl om at
Danmark var langt bagefter og at nu skulle der satses.

Pa naeste side kunne man se det gamle kort fra Plan 2000, der viste Dan-
mark som et missing link, figur 5.1., men nu tilfgjet nye rgde linier fra
Malmo til Esbjerg, Aalborg til Padborg og Kgbenhavn til Hamborg. Nu var
Danmark — og hele Danmark - med pa det europaeiske hgjhastighedsnet!
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I rapporten kunne man leese:

”Pd trods af Danmarks begraensede udstraekning har Aalborg, Arhus, Oden-
se, Esbjerg og Kabenhavn en starrelse og indbyrdes beliggenhed, der til-
sammen giver sd stort et markedsunderlag, at det — ogsa i en international
sammenligning — er relevant, at undersgge en egentlig dansk hgjhastigheds-
betjening med reducerede rejsetider.

Med det rette materiel, elektrificering og forbedring af banestandarden samt
visse forkortelser, er det muligt at reducere rejsetiden til en time mellem
Kabenhavn og Odense, to timer mellem Kabenhavn og Arhus og tre timer
til Aalborg.”

Leengere inde i rapporten kunne man om elektrificering leese, at ”elek-
trificering anses pa leengere sigt for en teknisk forudsaetning i analyserne af
den samlede danske hgjhastighedskoncept pd leengere sigt. Det forudseettes,
at nye straekninger elektrificeres, og at fremtidige nye tog vil vaere elektriske”.

Nu stod det klart, at elektrificering var en ngdvendig forudseetning for
hgj hastighed - helt modsat, hvad man kunne laese i Plan 2000, hvor
man diskuterede en kurvestyret udgave af IC3.

68

145035-1_DSB af sporet.indb 68 @ 03-10-2014 12:34:40



Desuden kunne man om international trafik leese: ”I den graenseover-
skridende trafik ligger byer som Stockholm, Goteborg, Hamburg og Berlin
indenfor en interessant raekkevidde for fremtidige hajhastighedstog.

Man viste ogsa et kort med nogle rgde linier, der viste et net der for-
bandt Oslo og Stockholm med Kgbenhavn og Hamborg og videre med
Ko6ln og Frankfurt samt en stiklinje fra Aalborg til Hamborg og en fra
Liibeck til Berlin.

Rapporten afsluttedes med et afsnit om”det lidt laengere sigt”, hvor man
viste et Danmarkskort med 14 mulige nye baneanlaeg, man kunne fore-
stille sig.

Under kortet viste man i en tabel, der viste den”samfundsmeessige fordel
ved nye baner” som der stod i tabellen. Ved siden af tabellen kunne man
leese, at ”de anforte samfundsmaessige fordele er bruttogevinsten med nuvae-
rende trafik og uden anlaegsomkostninger for de pdageeldende streekninger”.

Man viste med andre ord en tabel, der angav, hvor gode projekterne
var, hvis de var gratis at gennemfgre — og det vel at meerke i en mini-
steriel embedsmandsrapport. Saledes kunne man laese, at investeringer
i Farup-Hobro gav en ”samfundsmaessig fordel” 100 mio. kr., nar man
opgjorde bruttogevinsten “uden anlaegsomkostninger”, Arhus-Randers
1000 mio. kr., Horsens Syd-Skanderborg 500 mio. kr., ny Vejlefjordsbro
600 mio. kr. etc..

Intet sted i rapporten var der et overslag over anleegsudgifterne!

Den oversigt fulgtes sa af en oversigt over keretider fra Kgbenhavn til
en raekke udvalgte byer nu (1995), nar Storebeelt var indviet (1997) og i
fremtiden, nar investeringerne var gennemfort.

Den forelgbige redeggrelse afsluttedes med en konstatering af, at “resul-
tatet af udvalgets undersggelser vil blive sammenstillet i et antal indbyrdes
afstemte forslag. Udvalget vil afslutte sine undersggelser i midten af 1996
med henblik pad fremlaeggelse af en sammenfattende rapport i efterdret
1996”. Den endelige rapport skulle altsa ligge klar umiddelbart far vejbroen
over Storebelt skulle indvis og dermed forrykke banens konkurrencekraft
i negativ retning.
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Helt sadan skulle det imidlertid ikke ga. Baneplanudvalgets endelige
rapport ”Modernisering af jernbanens hovednet” forela ikke i efteraret
1996, men farst i 1997 og da kunne man i forordet bl.a. laese at: "under-
sagelserne er afsluttet april 1997” og at “udvalget har bestdet af reprae-
sentanter fra Trafikministeriet, DSB og Banestyrelsen (fra 1. januar 1997)
med formandskabet varetaget af Trafikministeriets planlegningsafdeling”
og “undersggelserne har modtaget stotte fra EU som led i programmet for
de Transeuropaiske Net, TEN”.

En ny akter var nemlig dukket op. pr. 1. januar 1997. Det var Banesty-
relsen, der var blevet udskilt fra DSB. DSB var dermed ikke leengere var
en infrastrukturforvalter. S nu var en helt anden spillebane linet op.

I rapporten fra 1997 preeciseredes det at ”folketinget har besluttet at
hovedbanenettet skal elektrificeres” og at “med henblik pa at nyttiggere
elektrificeringen af hovedbanenettet forudseettes anskaffet elektriske fjerntog
til erstatning for de dieseldrevne IC3-tog, som vil kunne tjene nye opgaver
i den regionale trafik”.

Ellers kunne man se en tabel, der viste, hvordan keretiden fra Kebenhavn
til Odense kunne komme ned fra 1:17 til 0:58 til Arhus fra 2:40 til 1:56
og til Aalborg fra 4:00 til 2:46 og til Esbjerg fra 2:36 til 2:00 ”med lyntog
og med fremtidens hgjhastighedstog”. Det var sluttimemodellen.

Som noget nyt kunne man dog i rapporten fra 1997 modsat rapporten fra
1995 praesentere et overslag over, hvad investeringerne ville koste. Det
blev ikke som fordelene vist i fine farvelagte tabeller eller diagrammer,
men det stod i teksten. Det hed saledes under overskriften ”effekter”:

”En forbedring af hovedbanenettets infrastruktur og de dermed forbundne
rejsetidsreduktioner anslds til at medfare en vaekst i fjerntrafikken svarende
til 3,5 mio. ture og 1,0 mia. personkm. drligt.

I regionaltrafikken sldr rejsetidsreduktionerne igennem sammen med den

forbedrede frekvens. Dette anslds at give en stigning i regionaltrafikken pa
350 mio. personkm. drligt.
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De samlede investeringer ligger i storrelsesordenen 18. mia. kr. ekskl. byg-
gerenter og ca. 20 mia. kr. inkl. byggerenter. Forudsat at der kan foretages
fuld momsafleftning kan Banestyrelsen og operatgrerne tilsammen forrente
og afskrive ca. 13. mia. kr. af denne investering.

Det var noget overraskende konklusion, nar man i Plan 2000 kunne laese
“desuden vil gennemfgrelsen af sluttimemodellen kraeve tilpasninger af
infrastrukturen. Men den tekniske realisering er ikke endeligt fastlagt pd
nuverende tidspunkt”, altsa ”tilpasninger” for ca. 20 milliarder.

Det hed videre:

Den samlede samfundsgkonomiske beregning viser en rentabilitet pa ca. 7
% med en forste drs forrentning pa 5 %. En veesentlig del af gevinsten skyldes
den kortere rejsetid for de togrejsende.

For at belyse rentabilitetens afhengighed af bygningsomfanget er den sam-
lede samfundspkonomiske rentabilitet beregnet med en mindre ambitigs
udbygning af infrastrukturen. Sdledes er der set bort fra baneudretninger
ved Fredericia og Vejle samt nord for Arhus ligesom trafikeringen af den
ostjyske leengdebane er reduceret i omfang.

Denne beregning giver en rentabilitet pa ca. 8 % med en forstedrsforrentning
pa 6 %. Baggrunden for den hgjere rentabilitet skyldes iser, at kapacitets-
udvidelsen Kebenhavn — Ringsted er det projekt, der vurderes at have den
hgjeste samfundsgkonomiske rentabilitet.

Det er sdledes muligt at vaelge et ambitionsniveau, der er afpasset efter vaek-
sten i det trafikale grundlag og krav til den samfundsgkonomiske rentabilitet.

Det skal understreges, at vurderingerne af anlaegsoverslagene er forelgbige
ligesom de pkonomiske beregninger skal kvalificeres yderligere, bl.a. gennem
gkonomiske risikoanalyser.

Imidlertid viser ovenstdende beregninger, at en udbygning af hovedbanenet-
tet er lovende, hvorfor det pd nuveerende tidspunkt synes hensigtsmeaessigt
at vurdere de forste etaper af en udbygning mere i detaljer med henblik pd

at kvalificere beslutningsgrundlaget.”
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Sa meget for at forteelle, at den samlede pakke”, der kunne realisere
timemodellen “med et slag pa tasken” ville koste det samme som en
@resundsbro og at man nok troede at trafikken ville stige sa meget, at
godt halvdelen af investeringen ville kunne komme tilbage i form bil-
letindteegter, noget man dog ikke vidste. Men hvis man ogsa mente, at
en rejsetidsgevinst pa en time for passagererne var lige sa meget veerd
som timelgn og man regnede den ind i beregningerne sa ville de nu
”samfundsgkonomiske beregninger” vise at projektet var nogenlunde
samfundsgkonomisk rentabelt.

Baneplanudvalget foreslog ”en samlet losning med mange delprojekter”.
Generelt skulle hele hovedbanenettet, dvs. Aalborg- Padborg, Kaben-
havn Esbjerg og Ringsted — Redby opgraderes, men derudover skulle en
reekke straekninger enten udbygges eller erstattes af nye liniefgringer.
Det gjaldt Kgbenhavn — Ringsted, en ny bane over Vestfyn, en ny bane
uden om Fredericia, en ny bane (bro) over Vejlefjord, en ny bane mellem
Horsens og Skanderborg, en ny bane mellem Arhus og Randers, samt
udbygningen af den sgnderjyske bane banen og banen mellem Ringsted
og Radby til dobbeltspor.

Rapporten rummede en detaljeret gennemgang af de mange streekninger
og forskellige alternative lgsninger og gav et bud pa hvad hvert enkelt
delprojekt ville koste at gennemfore.

Naturligt nok diskuterede Baneplanudvalget ikke anskaffelse af nye tog,
men forudsatte blot, at der var elektriske tog til radighed.

Nu var grundlaget for en beslutning om store investeringer i nye bane-
anleeg, elektrificering af banerne med henblik pa at fa skabt et dansk
hgjhastighedsnet var sat. Nu skulle det aller vigtigste element i Plan
2000 gennemfares.

Men det skulle komme til at ga helt anderledes. DSBs nye ledelse gjorde
sig helt andre tanker og der skulle ga rigtigt mange ar for man igen fandt
udvalgets forslag frem. Faktisk 25 ar.
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KAPITEL 8

Gode Tog til Alle - vejen
banes for IC4 og Rejsekortet
(1998)

Ikke sa snart havde Baneplanudvalget i april 1997 afsluttet sit arbejde,
der var en udmgntning af visionerne i DSB plan 2000 for der blev igangsat
et nyt arbejde med en strategisk plan i DSB. Baggrunden var maske, at
Banestyrelsen nu var udskilt fra DSB og DSB derfor ikke leengere havde
interesser i infrastrukturinvesteringer, maske at Baneudvalgets overra-
skende havde konkluderet, at timemodellen ikke som i Plan 2000 stort
set kunne gennemfgres uden infrastrukturinvesteringer. Nu kraevede
den omfattende nyanlaeg: en ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted,
over Vestfyn, over Vejle Fjord, mellem Horsens og Skanderborg, mellem
Aarhus og Randers samt elektrificering. Hvor Banplanudvalget havde
arbejdet i ministeriet i relativ ubemaerkethed, skulle DSB nye arbejde i
hgj grad komme til at profilere DSB i den danske offentlighed.

Planen fik titlen Gode Tog til alle — en plan for fremtiden pa skinner. Den
brad fuldstaendigt med de tanker, DSB havde arbejdet med i ti ar og som
Baneplanudvalget nu havde undersggt og foreslaet realiseret. I stedet for
at satse pa infrastrukturinvesteringer skulle der nu satses pa materielan-
skaffelse. For offentligheden var det vanskeligt at overskue, den fik blot
at vide at DSB var klar med en ny visionaer plan. Det skete i januar 1988.

Pa konferencen Trafikdage i Aalborg i august 1988 kunne DSB Planleeg-
ning saledes praesentere et oplaeg, der forligger skriftligt.

I det kan man leese, at ”DSB i 1997 ivaerksatte udarbejdelsen af planen
Gode Tog til Alle...”

og at ”DSB fremlagde i januar 1998 planen Gode Tog til Alle. Planen fik
en positiv modtagelse fra stort set alle, der til dagligt beskaftiger sig med
trafikpolitik i Danmark, medierne, de politiske partier, og kunderne.”
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I oplaegget blev det dog slaet fast, at”Gode Tog til Alle ikke ngdvendigvis
repraesenterer, et opger med den hgjhastighedsstrategi, der blev praesenteret
i forbindelse med Baneplanudvalgets rapport i april 1997, men et skift i for-
hold til tidligere tiders fokus pd gevinsterne ved at indfore hgjhastighedstog
i Danmark”.

I oplaegget hed det:

”Grundelementet i planen er sdledes en fremrykning af udskiftningen af
det rade materiel, samt hovedparten af MR-togsettene med nye togseet, i
alt 150 stk. Anskaffelsen af de 150 togsaet sker i et samlet EU-udbud” og

”[ stedet for at vente pd sterre endringer i infrastrukturen, foreslds relativt
begreensede forbedringer for at sikre planens gennemforelse.

Baneplanudvalgets opleeg til modernisering af det danske hovedbanenet
omfattede en generel udbygning og opgradering af skinnenettet, samt en
elektrificering af en reekke baner. Udbygningen skulle primeert veere en for-
udsaetning for hgjhastighedsstrategiens gennemfarelse, men ville samtidig
give ggede muligheder for de gvrige togsystemer.

I planen Gode Tog til Alle er de ngdvendige infrastrukturinvesteringer frem-
kommet ud fra de krav som kereplanen opstiller, og der er dermed tale om
langt mindre omfattende, og mere mdalrettede forbedringer.

Primeert er der tale om punktvise forbedringer pa visse streekninger i form af
ATC, linjeleder, haevelse af hastighedsprofiler, samt &ndringer i eksisterende
sikringsanleeg pd stationer

DSB har ansldet det samlede investeringsbehov til ca. 700 mio. kr.”

Vedrgrende elektrificeringen hed det: ”Det er ikke afgarende for planen,
at elektrificeringen fortsaetter til Arhus og Esbjerg, men i og med at der er
tale om en investering i nyt materiel, der skal kunne anvendes lengere ud
i fremtiden, er det vigtigt at dette forhold bliver afklaret inden fordelingen
mellem dieselelektrisk og elektrisk materiel bliver fastlagt”

Hvad baggrunden for skiftet fra infrastrukturinvesteringer til investerin-

ger i driftsmateriel konkret var, far sta hen i det uvisse: Maske skyldtes
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det, at Finansministeriet vendte tommelfingeren nedad for Baneplan-
udvalgets forslag. Uanset hvad er det interessant. Maske havde Bane-
planudvalget og dermed DSBs planleeggere i flere ar arbejdet med og
vurderet planer uden at forholde sig til den politiske og skonomiske
virkelighed, dvs. stillet forslag, der ikke afspejlede den. Det sidstnaevnte
kunne ogsa vere et udtryk for at DSB-kulturen arbejdede videre uden
at forholde sig til omverdenens krav - det var i givet fald ikke noget nyt.
Det nye var at den ikke have ledelsens opbakning.

I selve planen, der var blevet offentliggjort i januar 1998 ”Gode Tog til
Alle. En plan for fremtiden pa skinner” hed det om konkurrencen, som DSB
befandt sig i, at ”Gode Tog til Alle er den mdalrettede og samlede plan, der
pa kort sigt kan styrke den kollektive trafik i konkurrencen med privatbilis-
men”. ”Siden 1980 er transporten af personer i Danmark steget med 65 %.
Vaeksten er primeert sket inden for biltrafikken. DSB har i samme periode
kun i begraenset omfang faet nye passagerer. Med den nuvarende situation
er det ikke muligt for DSB at bevare, endsige gge sin markedsandel fordi
der hverken er siddepladser eller skinnekapacitet til at dekke danskernes
stadigt stigende transportbehov” og “Gode Tog til Alle er en ngdvendig
satsning pd moderne togtrafik, en satsning som kan vare med til at lofte
hele den kollektive trafik”.

I stedet for at satse pa Baneplanudvalgets anbefalinger af en hgjhastig-
hedsstrategi skulle der nu satses pa en hgjfrekvensstrategi. ” Gode Tog til
Alle markeder et skift i forhold til tidligere tiders fokus pd hgjhastighedstog.
Planen passer bedre til forholdene i Danmark, hvor de geografiske afstande
er for sma til egentlige hgjhastighedstog, som man kender dem fra eksem-
pelvis Frankrig. Med Gode Tog til Alle gnsker DSB at reducere kundernes
vente- og skiftetid. Dette sikres dels med vesentlig hgjere togfrekvens og
dels ved flere direkte forbindelser”.

Det hed desuden: ”En af forudsatningerne for Gode Tog til Alle er en ens-
artethed kvalitet i togsattene for derigennem at kunne levere den gnskede
frekvens og fleksibilitet. Tilsvarende er det en forudsatning for gennemforel-
sen af Gode Tog til Alle, at infrastrukturen pa visse straekninger forbedres.
DSB ansldr denne investering til 700 mio. kr.”

Planen forsggte med udgangspunkt i en vurdering af forskellige "kun-

degruppers” behov at skitsere et nyt produkt, der tilgodesa kunderne.
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Gode Tog til Alle foreslog imidlertid ikke blot, at der blev anskaffet nye
tog. Der var ogsa tale om en egentlig strategisk plan, der ogsa omfattede
andre forhold.

Udover nye tog skulle der satses pa “forbedringer af terminaler og sta-
tioner”. Man havde nemlig ikke, da man opsplittede DSB og udskilt
infrastrukturen, regnet stationerne med til infrastrukturen.

I Gode Tog til Alle hed det. ”som et supplement til Gode Tog til Alle har
DSB lanceret delstrategien ”De levende DSB-stationer”, som omfatter en
starre forbedring af stationerne i Danmark. Udgangspunktet for konceptet
er at skabe en god samlet rejseoplevelse for kunderne, en rejseoplevelse der
begynder pd stationen”.

Desuden foreslog man forbedrede muligheder for rejseplanleegning -
Rejseplanen blev praesenteret.

Endeligt foreslog man en harmonisering af takstsystemerne mellem de
kollektive trafikselskaber. Det hed "I faellesskab med de andre trafikselska-
ber arbejder DSB pa at harmonisere og forenkle de forskellige takstsystemer,
der i dag findes indenfor kollektiv trafik. Mdlet er at opnd et overskueligt
takstsystem, der under hensyn til trafikselskabernes forskellige behov, gar
det lettere for kunderne at forstd og bruge systemet”.

Bag dette 14 den gamle ide om at de regionale busselskaber skulle fade
jernbanen med passagerer, men for at ggre dette muligt matte man se
hele det kollektive trafiksystem som et samlet system, dvs. de regionale
kollektive trafikselskaber skulle dybest set underordnes DSB. Det var
selvsagt ikke let nar selskaberne nu engang var selvsteendige ”virksom-
heder”, der f.eks. havde egen takststrukturer, rabatsystemer mv. — og
politisk ledelse, der fastlagde drifts- og takstpolitikken. Reelt kunne det
det kun lade sig gare at harmonisere takstsystemerne, hvis de regionale
systemer og DSB blev til ét selskab. Det hed desuden:

"I forleengelse af et harmoniseret og forenklet takstsystem skal der udvikles
feelles bestillings- og betalingssystemer, sd kunderne kan bestille og betale
hele rejsen inklusive alle former for transport det samme sted. Det kreever
en udvikling og udvidelse af allerede eksisterende systemer eksempelvis
Internet og Dankortbetaling.
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Trafikselskaberne i Danmark planlaegger at introducere et rejsekort, der
kan benyttes som billet/kort hos alle trafikselskaber. Kortet er et sdkaldt
smartcard (plastickort med chip), som kendes fra telefonkort, Danmgntkort,
og lignende. Kunder med rejsekort kan bruge dette til enhver rejse i Danmark.
Desuden skal kortet kunne bruges til trafik over Qresund”.

Med Gode Tog til Alle havde DSB saledes formuleret en ny strategi, der
gik ud pa at satse pa indkeb af nye dieseltog, der hgjfrekvent skulle
forbinde landsdelene og muliggare en hurtig udskiftning af de foreel-
dede regionaltog. Samtidig skulle stationerne opgraderes og der skulle
etableret et rejsekort der muliggjorde at passagererne med et og samme
kort kunne kgre med bus til/fra stationerne og betale DSB-biletterne.
Alt tegnede derfor godt, da artusindskiftet stod for dgren.

I dag ved vi alle at det skulle ga galt med savel de nye tog -1C4 som med
Rejsekotet, men inden vi skal se pa hvad der skete, kan der veere grund

til at se tilbage pa, hvad der skete med DSBs mange andre projekter i
1990erne.
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Begyndende problemer i
1990°erne

I 1990’erne blev det synligt for enhver, at der var problemer. Langt fra alle
projekter udvikledes som planlagt. Men de fleste af problemerne lykkedes
det dog at handtere internt, sa den brede offentlighed, dvs. medierne
ikke reagerede og det var forst efter artusindskiftet, at offentligheden
for alvor begyndte af forsta, at der udover de mange succeshistorier ogsa
var nogle lig i skabene, som ikke bare var smuttere af den type der ses
overalt, hvor der handles.

Lad os se pa hvad der skete i 1990erne.
IC/3-togene seettes i drift 1990

I 1990 kom de forste af de nye diesel IC3-tog ud at kegre. Da man be-
sluttede, at de skulle bygges tilbage i 1984, havde man regnet med det
allerede kunne ske i 1987. De var med andre ord tre ar forsinkede. Men
det @endrede ikke ved, at seks ar fra beslutning om at nyudvikle og lave
et nyt tog til det rent faktisk kunne seettes i drift var meget kort tid. Og
det var IC/3-togene, der skulle hgste gevinsterne, nar Storebeeltsforbin-
delsen forventeligt skulle indvis i 1993.

Filosofien bag IC3-togene var virkelig nyteenkning, og et eksempel pa,
at DSB var langt fremme og at man var aben overfor nytaeenkning. Men
baggrunden for beslutningen om at udvikle dem er ogsa en illustration
af, at alt ikke glider let og beheendigt, nar man taler om udvikling af nyt
jernbanemateriel.

Historien er, at frem til beslutningen om at udvikle dem havde man veeret
i fuld gang med at udvikle et nyt lyntog, der skulle veere lokomotivtrukket
og som skulle kgre pa el. Frem til slutningen af 1990 erne var der nemlig
en politisk beslutning om at banerne skulle elektrificeres.

Men der var store problemer med elektrificeringen. Dels tog den lang tid

og en dynamisk offentlig virksomhed som DSB havde ikke tid til at vente
de ti —femten ar, der mindst ville ga for elektrificeringen var tilendebragt. 79
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Dels havde der vist sig alvorlige tekniske problemer med de nye lyntog,
sa da kreative medarbejdere foreslog et alternativ, baseret pa diesel
lyttede ledelsen og det varede det ikke leenge, fgr man traf beslutningen
om at bygge IC3 som en overgangslgsning indtil elektrificeringen var
tilendebragt. Man ville meget hurtigere kunne udvikle et nyt tog ud fra
allerede eksisterende teknologier og fa det i drift end man ville kunne
na at fa elektrificeret det samlede banenet.

Argumenterne var overbevisende. Elektrisk drift ngdvendiggjorde brug
med lokomotiver af hensyn til feergerne, hvor der naturligvis ikke var
ledninger. Lokomotiver ngdvendiggjorde tidskreevende rangering ved
feergerne. Samtidig var lokomotivtrukne tog meget tunge. Alternativt
kunne lette selvkgrende dieseltogsaet selv hurtigt kere ombord. Sam-
tidig ville lette dieseltog have bedre energigkonomi og acceleration og
de ville kunne settes i drift over alt fra dag ét. Desuden passede de til
Danmarks geografi: Et langt tog fra Kebenhavn kunne overfgres pa én
feerge og fortseette ud i fire forskellige retninger i Jylland og dermed
stort set forbinde Kgbenhavn med alle jyske byer hver time - og vel at
meerke med kun med én faerge i timen. Det var ikke muligt med el-tog.

DSB markedsfgrte de kommende IC3-tog med stor entusiasme i medi-
erne, men nogle politikere kunne ikke forsta, at DSB praesenterede dem
for fremtidens tog, der var dieseldrevne, nar de selv havde bevilliget
milliarder til elektrificering. DSB forklarede, at IC3 ville blive udviklet sa
hurtigt, at de ville blive en overgangslgsning, mens man elektrificerede
banenettet.

Elektrificeringen fortsaettes

I 1990 kom de forste IC3-tog ud at kgre og de var et keempe fremskridt.
Men der var et problem, og det var hverken teknisk eller jernbanemaes-
sigt. Problemet var politisk: Beslutning om elektrificeringen af banerne
var fortsat geeldende. DSB havde argumenteret med at IC3-togene var en
overgangslgsning far elektrificeringen var tilendebragt. Men det reelle
argument for IC3 var, at elektrificeringen driftsmaessigt var overfladig — i
hvert fald pa kort sigt. Hermed blev et meget centralt dilemma tydeligt.
Et var virksomheden DSBs interesser noget andet den politiske virke-
lighed. Dette skisma kunne pa sigt kun takles ved at DSB tog hgjde for
den politiske virkelighed.
80
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Med den endelige beslutning om anleegget af Storebaltsforbindelsen i
1987 havde DSB imidlertid faet et nyt argument for bade at elektrificere
og udvikle dieseltog: Man kunne ikke treekke tunge godstog gennem
tunnelen med diesellokomotiver, sa derfor kunne de bevilligede midler
til elektrificering med fordel anvendes til at elektrificere straeekningen
fra Kebenhavn til i forste omgang Odense og siden til Padborg. Og netop
de tunge energiforbrugende godstog kunne med fordel blive trukket af
elektriske lokomotiver. Dermed hang tingene sammen alligevel.

IC3 kom i drift og blev og er stadig en reel succes. Det var den succes
man ville fglge op pa med I1C4.

Storebeelt (1993 - 1996)

Storebeelt-projektet hgrte ikke direkte under DSB, men var et projekt,
DSB havde haft meget stor indflydelse pa og det var et projekt, der var af
vital betydning for DSB. Historien bag beslutningen om Storebaeltsfor-
bindelsen uddybes senere i et selvsteendigt kapitel i denne bog. Her skal
det blot konstateres, at ifolge det oprindelige politiske forlig, som Arne
Melchior indgik i 1986 og den egentlige politiske beslutning i 1987 skulle
den anleegges som en etapelgsning, hvor vej og jernbane skulle fares
over samlet pa en lavbro mellem Fyn og Sprogg. Vejdelen skulle forlgbe
via en hgjbro over sejlrenden, den dybe @sterende mellem Sjeelland og
Sprogg. Jernbanen derimod skulle leegges i en tunnel. Jernbanen kunne
pa denne made fa tre ars forspring, idet jernbanedelen skulle indvis i
1993, mens vejdelen farst skulle indvis i 1996/97. Dermed gav politikerne
den kollektrive trafik prioritet.

Men tunnelen blev ikke som forventet indviet i 1993. Tunnelprojektet lgb
ind i en raekke meget alvorlige problemer. Det var naturligvis ikke DSBs
direkte skyld, men konsekvenserne ramte DSB.

Forste alvorlige problem opstod, da der under en rutinemaessig repara-
tion af en af boremaskinerne et stykke fra Sproge pludselig var kommet
vand veeltende og folk var flygtet ud af tunnelen. Begge tunnelrgr blev
totalt fyldt med havvand. Da sa skaderne var blevet udbedret skete der
kort fgr tunnelen var feerdig, en eksplosionsbrand i den ene boremaskine
knap to kilometer fra Halsskov i det nordlige ror.
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Medieomtalen af de to ulykker var selvsagt omfattende, projektet blev
upopuleert, men veerst for DSB var det, at det forspring i forhold til
vejforbindelsen, man havde forventet skulle blive skabt i 1993 udeblev.
Tunnelen blev ferst feerdig i 1996 og indviet et ar fgr vejdelen og ikke
de oprindeligt patenkte tre ar for.

Men da sa jernbaneforbindelsen endeligt blev indviet blev den dog oje-
blikkeligt en stor succes. Efter arelange diskussioner og kritik af forbin-
delsen var begejstringen fra dag ét til at tage og fole pa. DSB fik et loft,
nu gik det fremad igen for banen og det viste sig at DSB faktisk vandt
markedsandele og at DSB ogsa efter indvielsen af vejforbindelsen stadig
havde et lgft. IC3-togene havde sammen med den faste forbindelse over
Storebeelt vitterligt vist sig at veere et keempe spring fremad. Nu var DSB
Klar til det neeste.

Gode Tog til Alle 1988

11998 var det sa at Henrik Hassenkam kunne praesentere offentligheden
for Gode Tog til Alle, der fulgte op pa den succes IC3 og Storebeeltsforbin-
delsen havde udviklet sig til. Men ogsa pa andre fronter tegnede det lyst.

Jernbane til lufthavnen 1998

Der skulle ikke nemlig ga lang tid fra beslutningen om bygningen af
Storebaeltsforbindelsen i 1987 fagr naeste forbindelse kom pa dagsorde-
nen. I marts 1991 kunne den danske og svenske regering meddele af de
havde indgaet en principaftale om at bygge en bro over @resund. For
DSB blev flere store gnsker i Plan 2000 dermed opfyldt: Dels fik man en
jernbaneforbindelse fra Hovedbanegarden til Kastrup, s man kunne kgre
fjerntogene fra Jylland til Kebenhavn videre til Kastrup, man fik Kgben-
havn koblet sammen med de svenske fjerntog (snapptag) og endeligt fik
man forgget de svenske godstransporter gennem Danmark. Eneste sten
i skoen var, at i 1998 var Banestyrelsen udskilt fra DSB.

@resundsforbindelsen blev indviet 1. juli ar 2000. Men allerede i 1998
kunne banen til Kastrup indvis. I lufthavnen havde man faet bygget
en ny flot station, DSBs absolut flotteste, betalt af lufthavnen, som var
omdannet til et aktieselskab. I tilknytning til stationen havde man pa
opfyldning ud for Kastrup faet anlagt veerksteder, hvor togene fra Jylland
82 kunne blive klargjort for de skulle returnere mod vest. Nu var man klar til
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at transportere forretningsmanden fra Jylland til Kastrup, nar han skulle
videre ud i verden, sa han ikke le&engere behgvede at tage indenrigsflyet.

Samtidig forleengede man Kystbanens drift til Kastrup. Endnu var der
langt til indvielsen af @resundsbroen, men siden beslutningen om anlaeg
af den var @resundstog ogsa kommet pa dagsordenen. Det skulle veaere
regionaltog, der forbandt Sydsverige med Kgbenhavn og Kystbanen. Alt
tegnede godt ved indgangen til det nye artusinde.

Hvad man ikke kunne vide var, at dette var hgjdepunktet, for nu begyndte
problemerne for alvor at blive helt tydelige. I det nye artusinde skulle
DSB i bogstaveligste forstand komme ud i frit fald.

83
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Frit fald i det nye artusinde

Det nye artusinde blev indledt med stor optimisme. IC3-togene havde
givet banen et lgft. Storebeeltsforbindelsen var en stor succes for DSB. En
ny jernbane til Kastrup var indviet og togene fra Jylland til Kebenhavn
blev viderefort til Kastrup og en @resundsforbindelse var pa vej. Den
keempemaessige koncern DSB var blevet opsplittet i en raeekke gensi-
digt uafhaengige selskaber og organisationer eller solgt til store private
virksomheder. DSB var med andre ord trimmet til at fokusere pa det,
det drejede sig om, nemlig persontogsdrift. Gode Tog til Alle fik politisk
opbakning i folketinget.

Alt tegnede saledes lyst, da DSB’s ledelse fik sig en overraskelse i foraret
ar 2000: @resundskonsortiet, der byggede @resundsbroen meddelte,
at man regnede med at broen blev indviet i overensstemmelse med de
oprindelige tidsplaner den 1. juli.

Det var ikke godt. DSB havde nemlig haft meget svert ved at forhandle
en aftale med svenskerne igennem om at udvikle og bestille de feelles
dansk-svenske @resundstog. Problemet var, at danske tog ikke kan kgre
i Sverige og svenske tog ikke kan kgre i Danmark: Strgmstyrkerne er for-
skellige, signalsystemerne er forskellige, perronhgjderne er forskellige
- derfor var det ngdvendigt at udvikle et nyt feelles tog, der kunne kgre
i begge lande. Man var ogsa blevet enige, men ordren var blevet afgivet
sa sent, at togene nappe kunne na at blive typegodkendt til den 1. juli,
den dag broen skulle indvies.

DSBs daveerende passagerdirekter tog konsekvensen og gik pa TV, hvor
han kort fortalte at DSB ikke havde tog, der kunne kare over broen pa
det tidspunkt og han derfor ville foresla, at man udsked indvielsen af
broen og naturligvis ikke bare for jernbanens vedkommende, men ogsa
for bilernes vedkommende.

For offentligheden tog det sig ud som en seerudgave af Monty Pytons
flyvende cirkus.

@resundskonsortiets kommentar var kort: Det kunne ikke komme pé tale,
man havde budgetteret med indtaegterne fra ferietrafikken. Sa broen blev 85
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indviet den 1. juli ar 2000 og DSB havde ingen typegodkendte tog, men
havde i al hast faet en midlertidig godkendelse, der indebar, at DSB det
farste ar reelt korte prgvekersler med passagerer.

Det fik passagererne at maerke. Driften var uhgrt ustabil og med langva-
rige nedbrud. Efter et ar eller to begyndte togene dog at fungere og flere
togseet blev leverede og driften med @resundstog blev gradvist udbredt
til det @resundstogsystem, vi kender i dag, der betjener Kystbanen og
Sydsverige. Det er et system, hvor der pa svensk side er tale om fjerntog,
mens der er tale om lokaltog pa Kystbanen og over broen.

Det, at togene siden kom til at kgre langt op i Sverige, fik dog den uhel-
dige bivirkning, at der opstod store regularitetsproblemer pa Kystbanen
og utilfredsheden med DSB blev pa denne streekning meget stor. Men
det var endnu fremtid. Endnu var der grund til optimisme — ikke mindst
fordi de nye IC4-tog pa vej.

Politisk fik Gode Tog til Alle nemlig opbakning i folketinget, men dog
kun fra venstreflgjen og Det Radikale Venstre. Ordren pa 1C4-togene
blev underskrevet 11/12-2000. De skulle udvikles pa rekord-tid. Kun
tre ar og allerede ét ar senere kunne en stolt Henrik Hassenkam den
30. november 2001 udtale sig om dem under en praesentation i Italien.

I Fyns Stiftstidende, kunne man under overskriften ”Tog til Fremtiden”
leese fplgende:

”De nye DSB-tog praesenteret i Italien. De er uden gummisnuden og med
avancerede designdetaljer — kreeret af Pinifarina.

DSBs nye intercitytog bliver bld og grad, og sa fdr de snude. De nye dieseltog
med fire vogne i hvert sat og derfor betegnelsen IC4 er pd vej i produktion
hos den italienske togfabrik AnsaldoBreda, og de markerer et gennemgri-
bende skifte hos DSB. Nye farver og et mere traditionelt design er et farvel
til Europas mest markante togdesign, nemlig de hvide IC3 og IR4 tog med
sorte gummifronter. Men de nye tog er mere end farver og former, siger DSBs
administrerende direktgr Henrik Hassenkam.

- de nye tog er ogsd et symbol pa forandring. Vores plan Gode Tog til Alle

(GTA) er blevet godt modtaget, men mange har spurgt, hvorndr sker der
86 noget. Det gor der nu. IC4 bliver et gennembrud for GTA — ogsd visuelt — og
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viser en virksomhed, der er ved at blive moderne, siger Henrik Hassenkam
til Ritzau under et bespg hos det italienske designfirma Pininfarina i Torino.

Pininfarina, der er mest kendt for sit design til Ferrari, stdr i samarbejde
med DSB og AnsaldoBreda for form, farver og funktionalitet i det nye tog.

IC4 kan kare 200 km/t, men kommer i farste omgang til at kere 180 km/t pa
grund af de danske skinner og sikkerhedssystemer. Tophastigheden ligger
dermed mindst 50 km/t under de hgjhastighedstog, som er pd mode i Europa,
men det tager Henrik Hassenkam roligt.

-Alle taler om hgjhastighedstog. Det er meget sexet og meget smart, men
det er ikke det, vore kunder har brug for. De har brug for hyppige afgange.
Vi henvender os til det brede marked, og sd kan det ikke nytte noget at satse
pa et lille segment af forretningsrejsende, der har meget travlt, siger Henrik
Hassenkam”.

Tre dage tidligere den 27. november 2001 var der imidlertid sket noget
dramatisk i Danmark. Den socialdemokratiske Nyrop-Rasmussen re-
gering var gaet af og Danmark fik igen borgerlig regering, denne gang
under ledelse af Anders Fogh Rasmussen. Ny trafikminister blev den
konservative Carina Christensen. Pa det tidspunkt var IC4 pa vej og
beslutningen om at elektrificere de danske baner, der oprindeligt blev
besluttet i 1979 var nu ogsa blevet endeligt ophaevet.

Kun to maneder efter den borgerlige regering tiltradte, sagde Henrik
Hassenkam den 7. 1. 2002 imidlertid sin stilling op. Den nye borgerlige
regering udneevnte en erhvervsmand Keld Sengelav, der havde en bag-
grund i NKT-koncernen, hvor han i perioden 1986 - 1994 var medlem af
direktionen. Fra 1993 til "95 var han administrerende direktor for Nilfisk
og i 1996-97 projektdirekteor i TeleDanmark. Fra 1997 og frem til 2002
havde han veeret viceadministrerende direkter i DSB.

Den fgrste vigtige beslutning, der blev truffet under Kelds Sengelgvs
ledelse var etableringen af Rejsekortet. Det havde veeret leenge pa vej og
han blev givetvis fortalt, at dets etablering var en ren formsag og det ville
give jernbanen et enormt lgft, nar passagerer kunne kgre med det lokale
busselskab og DSBs tog pa ét landsdeekkende kort. Det skete, da DSB,
Hovedstadens Udviklings Rad, @restadsselskabet og fire amtslige trafik-
selskaber den 18. august 2003 stiftede et jointventure Rejsekortet A/S. 87
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12003 skulle de fgrste nye IC4-tog have veeret leveret, men det blev de
ikke. AnsaldoBreda havde problemer, men de skulle nok blive lgst, hed
det sig. Togene kom stadig ikke og tiden gik — og uden materiel er det
vanskeligt at fa styr pa en driftsorganisation og fa gkonomien i balance.

Alt imens steg kritikken fra pendlerside, specielt pa Kystbanen.

Samtidig lagde den borgerlige regering op til udlicitering af dele af DSBs
trafiksystem. I forste omgang de mindre betydende baner i Midt- og
Vestjylland.

Alt imens blev IC4-skandalen, som IC4 nu blev omtalt som, stadig stgrre.
Der kom nemlig stadig ingen tog. DSB var under voldsom kritik, da Kelds
Sengelgv den 3. september 2006 pludselig dgde af et hjerteslag.

Han aflgser blev Sgren Eriksen, den tidligere gkonomidirekter, der ogsa
havde en baggrund i Konservativ Ungdom og miljget omkring Henning
Dyremose i TDC, hvor han havde veret gkonomidirektgr. Nu var trafik-
ministeren og DSB-direktgren atter politisk forbundne.

Da Sgren Eriksen tiltradte i 2007, stod det hurtigt klart, at der var et
problem, der overskyggede alle andre. Kystbanen, dvs. @resundstra-
fikken langt op i Sverige skulle udliciteres — og under ét. Opgaven var
at fa DSB til at vinde licitationen. Det her var noget helt andet end de
midt- og vestjyske sidebaner. Kystbanen var og er DSBs hjerteblod, sa
selvfglgeligt skulle DSB forbinde Hovedstadsomradet med lufthavnen
og sta for den regionale @resundstrafik — den var jo overnational og en
naturlig opgave for det nationale transportselskab.

Det var intet mindre end DSB’s identitet, der skulle udliciteres. Trafikken
i Sydsverige fra Goteborg til Malmo (Sveriges 2. og 3. stgrste byer) og
fra Malmo til Karlskrona og til Kalmar var meget omfattende, faktisk
sammenlignelig med hele den danske intercitytrafik. Hvis DSB omvendt
tabte licitationen ville DSB blive decimeret til et meget lille selskab,
der maske endda i fremtiden ville komme til at opleve konkurrence fra
udenlandske spillere pa hjemmemarkedet. Vandt DSB licitationen ville
man fa fodfaeste pa det svenske marked og blive et stort selskab og fa mu-
ligheder for yderligere udenlandsk ekspansion. Med TDC-erfaringerne in
mente kunne DSB udvikles til en stor international transportvirksomhed,
88
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ligesom man havde set det i telebranchen. Forudseetningen var, at lici-
tationen blev vundet.

Derfor blev alle sejl sat til. DSB indgik et joint-venture med det britiske
jernbaneselskab First Group og dannede selskabet DSB First, der bad pa
opgaven, som de vandt, mens mallgse konkurrenter matte konstatere,
at det var umuligt at kere tog sa billigt, som DSB First tilbgd at gore det.

12007 kom de farste 14 IC4-tog sa endeligt ud i testkorsel, otte ar efter
ordren var afgivet. Snart skulle det dog vise sig, at der var problemer, af
reel teknisk art, men da der blev kgrt med passagerer, kom der ogsa kritik
fra den side. Togene havde en markant darligere komfort end IC3-togene.
Samtidig fortsatte kritikken fra pendlerne pa Kystbanen over at trafikken
med @resundstogene var ustabil og DSB First havde ikke gjort det bedre.

Ogsa Rejsekortet begyndte at udvikle sig til et problem. Forsinket og
fordyret truede Movia nu med at traekke sig ud af det i 2008 — organisa-
tionen blev styrket, men projektet var nu 3 ar forsinket.

Problemerne med IC4-togene fortsatte. De manglende leveringer forte
til at AnsaldoBreda i 2009 indvilligede i at betale 2 %4 mia. i erstatning
til DSB plus en bod pa 900 mio. Til gengeeld patog DSB sig at udbedre
alle fejl i IC4. I en artikel i Ingenigren blev det udlagt som DSB nu var
blevet “togproducent” - artiklen end ikke neevnte, at det var uden for
DSBs kompetenceomrade.

Januar 2010 behandlede folketingets trafikudvalg sa Rejsekortet, der fik
pget kapitaltilskud og bevilliget en yderligere forsinkelse.

Det stod nui 2010 helt klart for offentligheden, at der var noget grueligt
galt i den gamle virksomhed. Kritikken fra pendlerne haglede ned over
DSB, IC/4 havde udviklet sig til en ren farce. Rejsekortet var dog ved at
gore IC/4 rangen stridig som den storste skandale. Men ogsa politisk var
der ved at brede sig en erkendelse af at noget var galt og i februar 2010
valgte statsminister Lars Lgkke Rasmussen, der havde erstattet Anders
Fogh Rasmussen den 5. april 2009, i forbindelse med en regeringsroka-
de, at udnaevne Hans Christian Schmidt til transportminister. Han var
modsat alle tidligere transportministre siden 2001 ikke konservativ,
men venstremand.
89
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Den efterfplgende udvikling viser, at Hans Christian Schmidts opgave
var at fa ryddet op i DSB. Og der var noget at rydde op i. Ikke s& snart
var han tiltradt for de regionale trafikselskaber og kommunerne igen
klagede over gkonomien i Rejsekortet. Og IC/4 matte tages helt ud af
drift pa grund af en bremsefejl.

Men den sag der skulle udvikle sig til et sandt jordskeelv var DSB
First-skandalen, hvor ministeren og DSBs direktgr kom i et abent of-
fentligt skeenderi. Det viste sig, at det staerkt underskudsgivende DSB
First-selskab havde daekket sit underskud ind med midler fra DSB, hvilket
indebar, at det danske statstilskud til DSB, der selvsagt gives til drift af
danske baner, var blevet brugt til at deekke underskud, der var genereret
pa de svenske baner af DSB First. Det var klart ulovligt.

Enden pa et hele blev at Hans Christian Schmidt den 17. marts 2011
fyrede Sgren Eriksen.

I mellemtiden kom flere alvorlige sager frem. Mest alvorligt var det,
at DSB gennem de sidste ca. ti ar under borgerlige regeringer havde
akkumuleret en geeld pa 18 milliarder kr. Under Sgren Eriksens ledelse
var der blevet givet meget store lgnforhgjelser og medierne kunne give
eksempler pa hgjt lennet ufagleert personale foruden tarnhgje direkti-
onslgnninger og aftraedelsesordninger. Et seerligt komisk — men faktisk
alvorligt svigt i gkonomistyringen — var at kaffevognene i togene pa ti
ar havde akkumuleret et underskud pa en milliard kr.

@konomidirektgr Klaus Pedersen blev konstitueret som administrerende
direkter og efter ham ansattes pa prevetid Christian Roslev, som imid-
lertid trak sig da prgvetiden udlgb. Ny konstitueret direktgr blev den
hidtidige skonomidirekter Jacob Kjeer, men det endelige valg faldt pa
Jesper Lok, som kom fra Maersk og som blev udnaevnt i 2012.

Og midt i det hele i november 2012 kom det s& frem at den tidligere
ledelse i DSB havde hyret pr.-bureauet Waterfront til at lukke munden
pa en kritisk journalist Lars Abild ved at kebe ham til at lave ligegyldigt
arbejde, sa han ikke havde tid til at beskeftige sig med DSB. Da farst
Waterfront-skandalen rullede kom det ogsa frem, at DSB ogsa havde
hyret Waterfront til at tegne personprofiler af trafikpolitikere, sa de
lettere kunne manipuleres.
90
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Samtidig blev IC4-skandalen stadig veerre. I 2013 var det 10 ar siden de
forste tog skulle have veeret leveret. Og da Rejsekortet i sommeren 2013
endeligt skulle tages i brug i Kebenhavnsomradet, haglede kritikken
ned over systemet i en sadan grad, at man matte udskyde den endelige
ibrugtagning yderligere et ar. Da havde Rejsekortet kostet 1,4 mia. kr. Og
endnu veerre blev det, at da man begyndte at gjne den nye skeeringsdato
for ibrugtagning af rejsekortet i Kebenhavn udsked man det igen, igen.
Ingen ved om IC4 og Rejsekortet nogensinde kommer i brug som teenkt.

DSB, der engang viste vej og var et forbillede, havde udviklet sig til det
praecist modsatte. Det ultimative skreemmebillede, men ogsa et skreem-
mebillede der har veeret et forbillede og hvis spor den offentlige sektor
stadig folger.

Sadan var billedet af DSBs udvikling gennem 40 ar fra storhed til fald -
sadan som vi alle kender det fra medierne. Engang et dynamisk forbillede
for modernisering af offentlig forvaltning. En virkomhed, der 18 hgijt i
alle imagemalinger til situationen i dag, hvor det er lige modsat og DSB
forbindes med en lang en raekke skandaler. Spgrgsmalet er, hvordan det
kunne komme sa vidt? Hvad var det, som forte til problemerne? Det
diskuteres i del II og det vises, at det netop var det, som gjorde DSB til
et forbillede for den gvrige offentlige sektor, der 1a og ligger bag pro-
blemerne. Nu er tiden inde til at se pa virkelighedens DSB og ikke bare
det billede offentligheden fik.

91
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DSB | VIRKELIGHEDEN

"Og sé er der Storebeelt. Der er nu en lasning pd vej. Det eneste, vi mangler,
er at fd banket politikerne pé plads. Det bliver en etapelasning, hvor jernbanen

kommer i boret tunnel under @sterrenden, mens der pd Vestbroen kommer til
at stikke nogle pinde ud fra jernbanebroen, der skulle have béret vejen som et
minde om en fejlslagen trafikpolitik”.

Information til medarbejderne i Selvgade primo juni 1986
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KAPITEL 1

Problemet

Det politiske mal med moderniseringen var, at DSB og den gvrige offent-
lige sektor skulle vaere lige sa effektiv og kundeorienteret, som en privat
virksomhed. Men man glemte, at en fri privat virksomhed orienterer
sig mod det sted pengene kommer fra. Det er derfor og kun derfor, at
den private virksomhed orienterer sig mod kunderne og for at tiltraeekke
dem er den ngdt til at kunne tilbyde et godt produkt til attraktive priser,
hvilket forudseetter en effektiv produktion.

En moderne offentlig virksomhed, som DSB, orienterer sig ogsa mod
det sted pengene kommer fra. Det er bare ikke fra kunderne, men fra
politikerne og effektivitet defineres i forhold dertil. Dvs, ud fra hvor god
man er til at fa penge ud af dem. Resultatet er, at DSB vender ryggen
til passagererne og organisationen er ineffektiv - ud fra traditionelle
kriterier. Men DSB er ikke ineffektiv, for der er i DSB et andet effektivi-
tetskriterium, end i den private virksomhed. Det er det, som folder sig
ud, nar man anseetter politikere til at lave strategi, tegner personprofiler
af andre politikere, s de kan manipuleres, og presser en gkonomisk
set vanvittig elektrificering af jyske sidebaner igennem, sa landets po-
litikere hver weekend kan kgre gratis hjem med eltog, mens de 60 % af
DSBs passagerer, der kgrer S-tog og de 30 %, der kgrer regionaltog, far
en lang naese.

Det grundlaeggende problem er, at DSB som virksomhed ikke er afheen-
gig af kundernes tilfredshed og antal, men af politikernes bevillinger,
goodwill og konkurrenceforvridende reguleringer, der sikrer, der altid vil
veere en passende maengde tvangskunder, der kan anvendes til politisk
legitimering af bevillinger. Derfor kan DSB ikke sammenlignes med en
privat virksomhed.

I DSB er der modsat i den private virksomhed, som har en entydig mal-
seetning om at generere et oveskud gennem effektiv produktion og
kundetilpasning, mange forskellige interesser og malsaetninger, som
er blandet sammen. Det kan ikke veere anderledes, nar en organisation
er offentlig: politiske interesser, som ofte er indbyrdes modstridende,
fagforeningsinteresser, brugerinteresser, regionale interesser, de interne
kulturer etc. etc. DSB har ikke nogen entydig malsetning. Men det er 95
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netop det, som gar, at virksomheden DSB kan komme igennem med sin
egen enkle strategi, der giver flere tilskudspenge.

Men man kan ogsa stille billedet meget mere enkelt op — ikke mindst
efter at man i 1990’erne omdannede DSB til et rent driftsselskab, der
transporterer passagerer med tog. Den opgave er ikke anderledes end
de opgaver, som mange forskellige andre virksomheder i transportbran-
chen varetager. DSB er en almindelig virksomhed. Helt grundlaeggende
er der ikke nogen forskel pa at kere med tog, sejle med skibe, kare med
busser, eller flyve med fly. DSB er bare en almindelig virksomhed. Og
sa alligevel ikke.

For gkonomien er langt fra almindelig: ifolge DSBs hjemmeside har DSB
et salg pa 5 mia. kr. Men det koster 10 milliarder kr. at drive DSB — DSB
far med andre ord et direkte driftstilskud pa 5 mia. kr. Statstilskuddet er
altsa lige sa stort som salget. Hertil kommer, at DSB reelt far stillet sit
materiel og infrastrukturen gratis til radighed og det betyder meget, for
jernbanen bruger store arealer, sammenlignet med f.eks. fly- og skibstra-
fik og jernbaneteknologi er meget dyr, for ogsa blandt underleverandorer
er markedet sat ud af kraft og erstattet af politik og monopoldannelser.
De meget store investeringer, der i disse ar investeres i banerne, skal
saledes ikke finansieres af korselsafgifter, som DSB og andre transpor-
torer skal betale, men ma opfattes som et indirekte statstilskud til den
i forvejen steerkt underskudsgivende drift.

Forrentningen af en ny jernbane Kgbenhavn - Ringsted, en opgraderet
jernbane Ringsted — R@dby, en ny Storstrgmsbro, en ny bane over Vestfyn,
en ny Vejlefjordsbro, en ny bane uden om Skanderborg, elektrificering af
Kobenhavn-Ringsted-Rgdby, Esbjerg-Lunderskov, Fredericia-Arhus-Aal-
borg-Frederikshavn, Vejle — Struer, Roskilde-Kalundborg samt nye signa-
ler Igber samlet op i ca. 100 milliarder kr. — alene forrentningen af dette
belgb lgber altsa op i lige sa meget som DSBs samlede salgsindteegter.
Det betyder, at det korrigerede driftstilskud, der inkluderer forrentning
af besluttede nye investeringer i banen er dobbelt sa stort som salget.

Dertil kommer forrentningen af den eksisterende infrastruktur og ma-
teriel samt det nye materiel folketingets forarer til DSB.

Dertil kommer yderligere, at DSB har oparbejdet en geeld pa 18 milliarder
956 kr., der skal forrentes og vel ogsa betales tilbage.

145035-1_DSB af sporetindb 96 @ 03-10-2014 12:34:41



Nar man som passager kgber en billet, som man synes er dyr, skal man
vide, at statskassen leegger mange gange belgbet oveni. En rejse, der
koster 500 kr. kan saledes let komme til at koste, maske 2000 eller 3000
kr. mere i langsigtede produktionsomkostninger.

Derfor er DSB ikke en almindelig virksomhed, der dag efter dag er af-
heaengig af kundernes kgb af virksomhedens varer og ydelser og dermed
af salg og produktudvikling. DSB er ikke afheengig af salg til de sakaldte
kunder. DSB er afthaengig af politisk goodwill og stort set ikke andet.
Uden den var DSB forleengst lukket — eller alternativt blevet gkonomisk
effektiv og kundeorienteret.

Nar politikerne arligt betaler 5 milliarder kr. i direkte driftstilskud og i
indirekte driftstilskud endnu mere, sa forventer de selvsagt at fa noget
for pengene, dvs. noget andet end det en privat virksomhed vil kunne
levere uden statstilskud.

Derfor var DSB oprindeligt organiseret som et hierarki, der indgik i det
statslige system. Men det system kom under kritik. Det var umoderne,
hed det sig. Statisk og udynamisk, ufleksibel og ikke markedsorienteret
eller innovativt lige modsat den private sektor. Derfor opstod ideen om
modernisering, hvor det offentlige skulle ligne det private sa meget som
muligt, selv om rammevilkarene var nogle helt andre.

Private virksomheder seetter nemlig kunderne i fokus. De gor alt, hvad
de kan for at seelge dag efter dag, og salg dag efter dag forudseetter til-
fredse kunder og i det lange lgb nye produkter og Igbende tilpasning til
det omgivende samfund og markedet, samt konkurrencedygtige priser,
der igen forudseaetter en effektiv produktion. Det private er dynamisk,
udviklingsorienteret og effektivt, hed det sig.

DSB skulle veere ”en virksomhed”, ledelsen skulle styrkes og have vide
rammer og nar politikerne ikke definerede malseetninger pa kort og
langt sigt, sa matte virksomheden selv ggre det i form af strategiplaner.
Eksternt skulle bevillingsstyringen mv. eendres, internt skulle der satses
pa en koncernmodel og management. Nu skulle kunderne i fokus.

Men nar politikerne ikke definerede mal og virksomheden selv skulle

gore det, var det, som politikerne reelt havde gjort, at give DSB lov til at
varetage egne interesser — hvad andet kunne DSB gore? Egne interesser i 97
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modsaetning til alt andet: i modsaetning til passagerernes, til samfundets,
til borgernes, men naturligvis stadig under hensyntagen til den politiske
virkelighed, der bare ikke selv formulerede nogen malsaetninger for DSB.

DSB matte seelge sig selv til politikerne og det gjorde man ved at forkla-
re, at det var samfundets interesse at satse pa DSB og ”kollektiv” trafik.
Allerede i Plan 90 kunne man lese det.

Det 14 derfor lige for, at DSB matte formulere mélseatningerne for poli-
tikerne, nar de nu ikke selv kunne eller ville. Disse malsaetninger matte
DSB sa fa politikerne til at gare til deres egne, hvilket lykkedes over al
forventning, for politikerne opstillede jo ingen mal selv. Pa den made blev
det til, at DSBs interesser "tilfeeldigvis” faldt sammen med samfundets.

Men DSBs malseaetninger var ikke ngdvendigvis i overensstemmelse med
de mal, som politikerne oprindeligt var valgt til at varetage, sa for DSBs
mal kunne seelges til politikerne matte de pakkes fint ind. Det lykkedes:
Det blev til ggede bevillinger til DSB, en bevarelse og udbygning af de
systemer DSB stod for og en nedkeempelse af konkurrenter via det po-
litiske system.

For som virksomhed var DSB ikke bare en offentlig virksomhed, men ”en
offentlig virksomhed i konkurrence”. Og nar man er i konkurrence fokuserer
man pa konkurrenterne. I de store planer kan man igen og igen laese, at
DSBs konkurrenter er indenrigsfly, fjernbusser, og privatbilen. De havde
DSBs fokus, modsat passagererne, for DSB var ikke i konkurrence pa det
marked, hvor kunderne befandt sig.

Udover disse tre udfordringer, var der en fjerde: de regionale myndighe-
der, der potentielt kunne overtage den regionale trafik ogsa pa skinner.
Ogsa den trussel matte tackles. Man kaldte den for ”den gule fare”.
Risikoen var, at S-togene blev overtaget af Movia og malet gule, at den
kollektive trafik i Hovedstadsomradet blev koordineret — det var ikke i
DSBs interesse. Kun samfundets. Sa nok skulle DSB holde fast pa S-ba-
nen, men det ville ikke veere klogt at opmuntre til investeringer i den,
for DSB kunne nar som helst miste den. Og samtidig var det meget sveert
at tiltraekke investeringer til S-banen, selv om den var DSBs samfunds-
meessigt vigtigste produkt. Det skyldtes, at de danske trafikpolitikere
neesten alle boede og bor i Jylland, sa hvorfor ikke satse, hvor de og DSB
S8 havde feelles interesser i, der blev investeret, dvs. i fjerntrafikken mellem
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Kgbenhavn og Jylland?

I konkurrencen gjaldt det om via det politiske system at fa gjort op
med konkurrenterne, indenrigsflyene, fjernbusserne, privatbilerne og
de regionale trafikselskaber og myndigheder. Det politiske system skulle
derfor tilskyndes til at stgtte DSBs fjerntrafik, sa den kunne konkurrere
imod dem, som samtidig i samfundets interesse burde steekkes gennem
mangel pa driftstilladelser, afgifter og regulering generelt, sa de ikke
kunne konkurrere imod DSB og dermed ”skade samfundsmaessige inte-
resser”. Kort sagt i stedet for at at lave et godt produkt, yde god service
benyttede man det politiske system til at begreense konkurrenternes
muligheder for at konkurrere og vere et alternativ til DSB. Det gjorde
man, mens man talte om, at DSB var i konkurrence.

Regionaltog, S-tog og lignende stod konstant overfor regionalisering-
struslen og det var derfor ikke for DSB et relevant satsningsomrade. Man
teenkte strategisk. Man var en virksomhed. Som i sportens verden, men
ikke som virksomheder pa et reelt konkurrencepraeget marked. Derfor
var fjerntrafikken vigtigere end alt andet. Den var det strategiske sats-
ningsomrade. At der hver dag kun var 20.000 ud af DSBs halve million
passagerer, der passerede Storebeelt, eendrede ikke ved, at det kun var
hensynet til disse 20.000 passagerer, der var styrende for DSBs strategier.
De 480.000 var ikke vigtige. Der var for virksomheden DSB ingen grund
til at satse pa dem.

Heldigvis for DSB fandt strategien stor stgtte blandt folketingets med-
lemmer, DSBs virkelige kunder, der hver weekend skulle hurtigst mulig
hjem pa frikortet til deres respektive valgkredse. De kunne i den grad
godt forsta, at der skulle satses pa hurtige elektriske tog til Jylland.

Private virksomheder teenker normalt ikke pa at bekeempe konkurrenter,
men pa at tiltreekke kunder. Private virksomheder fokuserer pa kunderne,
pa produkterne, pa produktion og produktudvikling samt naturligvis
pa salg. Det er jo derfra pengene kommer. Til gengeeld satser de ikke pa
politik. De far jo ikke noget tilskud. Men det gor DSB. Derfor forte DSBs
omdannelse til ”virksomhed” og moderniseringstiltagene i gvrigt ikke
til, at DSB kom til at ligne en privat virksomhed med fokus pa kunderne
etc. -tveertimod. Selv DSBs markedsfgring i medierne kom til at henven-
de sig til DSBs primaere malgruppe, de 179 medlemmer af folketinget.
99
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DSB vendte ryggen til passagererne, der bare skulle ”kapres”, mens ”in-
denrigslufthavnene skulle lukkes” og nar produktionsapparatet skulle
udvikles, var det ikke for kundernes skyld, men alene for at bekeempe
konkurrenter, indenrigsflyvning, fjernbusser og privatbiler. Det var ikke
bare de 480.000, men alle 500.000 daglige passagerer, der dybest set var
ligegyldige, eller rettere sagt alle bortset fra 179 ikke-betalende "kunder”.

12013 farte det til, at et politisk lgfte om billigere kollektiv trafik for de
daglige brugere af busser og tog, som blev givet i en valgkamp ikke blev
indfriet. I stedet blev det erstattet af ggede bevillinger fra en sakaldt
togfond til en timemodel, der skulle forbedre DSBs fjerntrafiks konkur-
renceevne imod indenrigsflyvningen og bilerne. Takstnedsaettelser er
nemlig ikke ”virksomhedens” interesse — det er derimod ggede bevillin-
ger ogsa indirekte via BaneDanmark, nar infrastrukturen stilles gratis
til rddighed primeert for at tilgodese fjerntrafik.

Men noget er ikke ved det gamle, nar det er BaneDanmark og ikke DSB,
der fa bevillingerne. Nar DSB og BaneDanmark er splittede. Tilskuddet
til virksomheden DSB er kun indirekte. Den gamle koncern DSB findes
ikke leengere. Men som TogfondenDK viser, sa findes den teenkning
som koncernen skabte stadig. Kulturen lever videre og i systemet findes
stadig de gamle frontkeempere fra kampen mod indenrigsflyvningen,
fjernbusserne og privatbilerne og som keemper videre i sma lommer
rundt om i ministerier, styrelser, kommuner og som konsulenter. Men
koncernen DSB og dens interesser findes ikke mere - kun kulturen, sa
lad os se pa den.

100
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KAPITEL 12

Kulturen

Den gamle etatskultur var baseret pa loyalitet overfor system og foresat-
te. Man gjorde hvad der blev sagt og forholdt sig reaktivt til, hvad der kom
oppe fra. Til gengeeld som tak for lang og tro tjeneste endte man med at
fa en stor tjenestemandspension. Det system var i det alt veesentligste
statisk i sin karakter. Det var derfor helt ngdvendigt at bryde det op.

Da Ole Andresen igangsatte langtidsplanleegningen i generaldirektgrens
sekretariat i 1970’erne var malet at skabe Transportselskabet Danmark
en statslig de facto monopolvirksomhed, der skulle sta for en meget
stor del af al transport i det socialiserede Danmark. DSB skulle derfor
strgmlines til en moderne offentlig virksomhed.

Men da ”Ole And” blev generaldirektgr i 1980 skulle der kun ga to
ar for, der blaeste helt nye politiske vinde ind over Danmark, da Poul
Schliiter blev statsminister. Nu handlede debatten om privatisering og
det private blev et ideal. I 1983 igangsattes moderniseringsprogrammet
for den offentlige sektor og nu blev DSBs arbejde med at udvikle en
moderne offentlig virksomhed et ideal for den gvrige offentlige sektor. I
den sammenhaeng var malet at fa den offentlige sektor til at ligne den
private sa meget som muligt.

Ledelsen skulle styrkes og have frihed til at disponere selvsteendigt uden
at veere underlagt en bureaukratisk speendetrgje. Der skulle ansettes
professionelle ledere udefra og ved at igangsette et internt lederud-
viklingsprogram. Ledelsesidealerne fra den private sektor blev direkte
overfgrt til DSB og det var allerede sket, da den borgerlige regering
tiltradte. DSB var derfor et oplagt ideal for modernisering i den gvrige
offentlige sektor.

DSB fik friere rammer til at agere forretningsmaessigt ligesom private le-
delser, men der var forskelle. I den private sektor er man helt athaengig af
markedet. Svigter salget, gar der ikke lang tid for ledelsen bliver udskiftet.
I DSB var det anderledes — der var man afheengig af den politiske velvilje.
Man forsggte derfor at seelge sig til det politiske miljo og det lykkedes
over al forventning. DSB blev pa denne made en succes pa to fronter, dels
blev DSB et forbillede for den borgerlige regerings modernisering af den 101
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offentlige sektor generelt, dels fik man politisk statte, da der under de
borgerlige regeringer opstod et saerligt alternativt trafikpolitisk flertal
for gran kollektiv trafik uden om regeringen. De radikale stgttede godt
nok regeringen, men trafikpolitisk stgttede de oppositionen og dermed
DSBs interesser.

DSBs ledelse sa derfor med rette sig selv som en enorm succes. Det gav
psykologisk overskud til yderligere reformer og dristige risikable politiske
udspil. DSB var ikke bare en offentlig virksomhed, der havde monopol
eller en offentlig virksomhed pa et marked, men en offentlig virksomhed
i konkurrence. Det lpd borgerligt — liberalt, men deekkede ikke over at
kunderne kom i fokus og skulle serviceres. Det var tveertimod konkur-
renterne der skulle bekeempes gennem regulering og statstilskud til DSB.

Det var saledes ingen tilfeeldighed, at en DSB-direktor udtalte i tv, at man
“kaprede” kunder og at ”vi lukker en lufthavn om aret”. Det var kernen
i maden man tenkte pa. Det var krigens sprog — og det afspejlede en
kultur. Vi star sammen i kampen mod det onde under steerk ledelse - har
man ikke hert det for?

Nar man er i krig er alt sort-hvidt. Verden bestar af venner og fjender.
Det geelder omverdenen, der bestar af de politiske venner og fjender, det
gaelder indverdenen, hvor der kun var plads til de farstnevnte. Det hed
sig, at nar DSB ansatte nye medarbejdere, sa blev de enten begejstrede
eller ogsa forlod de meget hurtigt virksomheden. Der var ikke plads til
den blgde mellemvare. Enten var man med eller ogsa var man imod.

Men naturligvis var der mange forskellige medarbejdertyper i DSB. Der
var de professionelle, der kun teenkte pa karrieren og som lige sé godt
kunne have veret ansat i en hvilken som helst anden virksomhed. De
var med til at tegne billedet af DSB som en moderne virksomhed. Der var
medlgbertyper, der fungerede som mappebzerere for de staerke ledere,
hvis styrke jo ogsa bestod i, at man stadig havde etatens gamle ekstremt
hierarkiske struktur og kultur. Og sa var der tre nye medarbejdertyper,
som ledelsen satsede pa og som skulle komme til at danne den nye
kultur og formulere fremtidens strategier og fremtidens DSB og dermed
fremtidens jernbane.

Det var for det forste akademikerne, der kom fra universiteterne
102 og som troede pa sagen, altsa ikke almindelige akademikere, men
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holdningsberere, der troede pa den kollektive trafiksag og som var vil-
lige til at gore naesten alt i kampen for den. Der var den anden gruppe,
fantasterne, der teenkte stort og formulerede projekter om fremtidens
jernbane. Det var ikke mange, der kunne fglge dem, sa stort blev der
teenkt. Der blev teenkt helt ud af boksen, nar de f.eks. bagatelliserede
projekternes gkonomi og overlod alt det det med gkonomi til den tredje
gruppe af nye medarbejdere, kommunikationsmedarbejderne, der pa en
enkel og let forstaelig made kunne forteelle, at gkonomien var god og
projekterne “rentable”.

I virkeligheden legede fantasterne stadig med deres barndoms model-
baner. De udteenkte store tanker, hvor jernbanesystemet blev udviklet og
voksede. De lavede nye kgreplaner. De taenkte i projekter, nye baneanlaeg,
i hgjhastighedstog og de teenkte helt uathengigt af samfund, brugere og
gkonomi, men ledelsen kunne bruge dem, for de teenkte preecist lige som
mange politikere. De havde nemlig ogsa som bgrn leget med modelbane,
sa projekterne var politisk realisable, ikke mindst nar nu gkonomien nu
var sa god, som den var beskrevet af kommunikationsmedarbejderne.

Kommunikationsmedarbejderne var de nye ngglemedarbejdere. Kom-
munikation og design var vejen frem. Det var naesten umuligt under-
vurdere betydningen af at de nye DSB-plakater hang over alt fra fjernt
beliggende stationer til gangene i Ministeriet for Offentlige Arbejder og
sagar i Finansministeriet. Over alt blev budskabet kommunikeret: DSB
var ikke bare en moderne transportvirksomhed, DSB var kultur, DSB var
et symbol pa intet mindre end Danmark. Kongekronen og Dannebrog
blev inddraget i kommunikationen.

Overfor de nye meadarbejdergrupper stod sa det store tavse flertal af
medarbejdere, som resignerede sa pa og i @vrigt passede deres arbejde
og fik det hele til at heenge sammen - sa leenge det var muligt.

Bandt de nye medarbejdere udvikledes en steerk virksomhedskultur.
Medarbejdere og virksomhed blev ét. Da DJ@F forhandlede en ny statslig
overenskomst igennem, der indebar, at DJ@F’ere, skulle pa jobrotation
rundt i ministeriets omrade, protesterede DJ@Ferne i DSB. Andre steder
i statsadministrationen var det en klar medarbejderinteresse, men ikke
i DSB. Der kunne jobrotationen indebaere, at medarbejderene poten-
tielt havnede hos DSBs fjender. At veere DJ@Fer i DSB indebar, at man
hadede ikke bare biler, men ogsa Vejdirektoratet. DJ@Fs forhandlere 103
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blev indkaldt til stormgde og stillet til regnskab. DJ@Ferne i DSB var
ikke DJ@Fere, de var DSBere. Man kunne heller ikke i 1864 have lavet
jobrotation mellem den danske og den preussiske heer. I DSB var der
110% loyalitet overfor DSB og minus 10% overfor omverdenen og det
politiske system. Det var den kultur ledelsen havde skabt. DJ@Ferne sa
sig ikke som embedsmend, men som ansatte i en virksomhed, en seerlig
virksomhed, der keempede for den gode sag. Loyaliteten rettede sig ikke
mod det politiske system, men mod virksomhedens paroler. Der var in-
tet problem i at politisere og varetage DSBs interesser. Man var pa den
rigtige side. Malet helligede midlerne.

104
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KAPITEL 13
Afsporingen

I juni 1986, lykkedes det trafikminister Arne Melchior at skabte bred
politisk opbakning til at etablere en fast forbindelse over Storebeelt.
Dermed var artiers debat og tovtraekkeri slut.

For DSB havde Storebalt hele tiden veeret den helt store strategiske
udfordring. Pa den ene side ville en fast forbindelse give jernbanen nye
muligheder. Pa den anden side indebar den faste forbindelse, at DSB ville
miste sit guldeeg, bilfaergerne. Og i virkeligheden var det et spgrgsmal
om ikke bilens konkurrenceevne i forhold til toget ville blive styrket af
den faste forbindelse?

Storebalt havde derfor hele tiden ligget under al anden diskussion i DSB
og nar DSB udviklede sig til en strategisk teenkende virksomhed, var det
klart, at netop i relation til Storebeelt havde DSB helt seerlige interesser.

Den Storebeeltsforbindelse, det var lykkedes Arne Melchior at fa forhand-
let igennem, var et kompromis mellem de forskellige politiske hensyn.
Socialdemokratiet pnskede, at der skulle tages hgjde for den kollektive
trafiks interesser i projektet. Kompromisset gik ud pa at etablere for-
bindelsen som en etapelgsning, hvor jernbanen og vejen skulle bygges
tidsforskudt og hver for sig, saledes at jernbanen fik tre ars forspring.

Jernbanen skulle fores i en miljgneutral boret tunnel under den dybe
Osterrende mellem Sproge og Sjeelland og trods teknikernes advarsler
mod borede tunneler i Storebeelts undergrund, mens bilerne skulle over
en haengebro. Mellem Sproge og Fyn skulle der bygges en lavbro for
bade biler og tog.

Det hed sig, at jernbanen kunne udnytte forspringet til at bygge sit
marked op, sa den stod styrket, nar vejbroen blev abnet.

Den skjulte hensigt var, at man, hvis der opstod en ny politisk situati-
on, sa kunne man velge at udskyde anlaegget af vejbroen yderligere og
eventuelt helt opgive den og bruge jernbanesporene til at gennemfgre en
biltogs”lgsning”. Dermed ville DSB veere et skridt neermere et monopol
105
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pa gst-vest-trafikken og ville samtidig fastholde indteaegterne fra bilfeer-
gerne, som var virksomhedens mal.

Pa den made blev der altsa taget betydeligt hensyn til DSBs interesser.
Forud havde der foregaet et intensivt spil, hvor DSB havde spillet en
noglerolle. Lad os forst se pa hvordan man taklede Storebeeltsspargs-
malet i Plan 90.

Gtorebeelt i Plan 90

I Plan 90 var der et kapitel om de faste forbindelser over sunde og beelter.
Der forela pa det tidspunkt, da Plan 90 blev offentliggjort (1975) allerede
en projekteringslov for en Storebeeltsbro fra 1973, men det var uklart,
hvornar byggeriet ville ga i gang. Man antog dog, at de faste forbindelser
i hvert fald over Storebaelt og maske ogsa en eller to forbindelser over
@resund kunne blive til virkelighed inden 1990, men da det ikke var
sikkert, lagde planen op til fleksibilitet i sdvel jernbaneplanlaegningen,
som i feergeplanlaegningen.

Maden DSB tacklede de faste forbindelser pa var altsa, at man accepte-
rede, at de kom og at man sa skulle fa det bedst mulige ud af det og man
skennede - i hvert fald officielt - at de ville gavne jernbanen.

Det hed saledes: ”De faste forbindelser er af stor betydning for DSBs frem-
tidige muligheder. Dels vil forbindelserne betyde et kraftigt fald i investe-
ringsbehovet til feerger og vogne, og dels vil driftsomkostningerne og per-
sonaletallet blive reduceret.

Men frem for alt betyder de faste forbindelser en vasentlig forbedring af
kvaliteten ved jernbanetransport og pavirker dermed konkurrencesituatio-
nen. Det drejer sig bl.a. om betydeligt kortere rejsetider og en mere pracis
og padlidelig trafik”

I DSB Plan 90 bragtes ogsa en tegning af Storebeltsforbindelsen i to
forskellige udformninger, dels som bro, dels som tunnel, selv om der
altsa forela en anleegslov for en bro og tunnelen saledes allerede var

fravalgt politisk.
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Figur 14.1. Storebeelt i Plan 90

Teksten lgd sadan: ”Over eller under Storebelt? - Etableringen af den faste
forbindelse spiller under alle omstendigheder en vasentlig rolle for DSBs
planlegning og er afgerende betydning for DSBs fremtidige muligheder”.
Mere stod der ikke, men tegningen rummede kimen til fremtidens po-
litiske debat om Storebaeltsforbindelsen. Men altsa i 1975.

Tegningen af broen var en tegning af tre parallelle broer uden kontakt
med hinanden. I midten en jernbanebro og pa hver side en vejbro. De
havde hver deres bropiller og der var tydeligvis luft mellem dem. Jern-
banebroen i midten havde to spor, mens de to vejbroer pa siderne havde
hver tre vejbaner og et ngdspor. Det kunne man se, for der var tegnet
biler pa broerne.

Det, som i historiens lys, er interessant er, at man havde tegnet tre broer,
der altsa i princippet kunne anlaegges hver for sig. Det perfekte opleg
til en diskussion af den sakaldte etapelgsning ti ar senere.

I bunden af tegningen var der vist en jernbanetunnel. Kigger man pa
tegningen, er det mest bemeerkelsesveerdige, at tunnelen kun lige netop
rummede det tog, der er tegnet i den. Kort sagt fra bund til loft var der
pa tegningen ikke meget mere end fire meter, hvilket er voldsom under-
drivelse i forhold til virkelighedens Storebaltstunnel, hvor tunnelrgrene 107
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fik en diameter pa ca. 8 meter og dermed fik et fire gange stgrre rumfang.
Men ved at vise tunnelerne urealistisk sma fremstod tunnellen som et
meget beskedent projekt set i forhold til de tre voldsomme broer, der var
vist ovenfor, som tilsammen var meget brede med sekssporet motorvej
med ngdspor.

Pa tegningen af tunnelen, som var i to rgr, s man i det ene tunnelrgr et
lokomotiv, i det andet den bagerste vogn. Kiggede man ngje efter ville
man se, at vognen var en biltransportvogn, som rummede biler i to etager.

Nar DSB pa denne made kunne foresla en biltogtstunnel, selv om der
altsa forela en beslutning om at bygge en kombineret vej- og jernbanebro
skyldtes det, at den tidligere havde veeret inde i billedet. DSB tog altsa
bare en gammel debat op igen, som var den ikke afsluttet, selv om der
nu forela en projekteringslov for en ren broforbindelse. Vi bliver derfor
nedt til at ga endnu leengere tilbage.

I det meget omfattende trebindsveerk ”Pd sporet 1847 -1997” som Jern-
banemuseet udgav i 1997 i anledning af 150 ars jubileeet for indvielsen af
den fgrste nationale danske jernbane Kgbenhavn-Roskilde er der i bind
111 ”Jernbanen i bilismens skygge” af Hans Chr. Johannesen en beskrivelse
af beslutningsprocessens tidlige faser. De falgende citater er derfra.

Helt tilbage i 1960 afgav Storebaeltskommissionen beteenkning, der fore-
slog en kombineret vej- og jernbanebro og i forleengelse af det arbejde
nedsatte man et arbejdsudvalg, ”der i forste omgang kom med forslag om
at der skulle udfores nogle tekniske forarbejder, bl.a. nye bundundersggelser,
som tillige skulle give mulighed for bedre at vurdere mulighederne for en
tunnellgsning, og det var der tilslutning til i folketinget”. Desuden afholdt
Dansk Ingenigrforening en international idékonference om udformnin-
gen af en fast forbindelse og der indkom 144 forslag.

”Pa grundlag af disse forskellige nye oplysninger kunne arbejdsudvalget af
1968 udsende en ny betaenkning. Den indeholdt for det forste en beregning
af udgifterne til en raekke typer af faste forbindelser. Billigst ville en brofor-
bindelse via Sprogia fortsat vaere. Den mindede i sin udformning meget om
kommissionens forslag, men havde tre midterfag pa gstbroen pa 325 meter
bredde hver. Der var kun et enkelt brodaek med dobbeltspor i midten og to veje
med hver tre baner placeret pa hver side af jernbanen. Prisen blev ansldet
108 til 2,6 milliarder kr. For en merpris pa 400 mill kr kunne den midterste del
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af gstbroen udformes som en hengebro med et spand over sejlrenden pd
800 meter. Den neest billigste ville veere en banetunnel, der fik kapacitet til
at overfore biler. Den kunne bygges for 2,7 mld. kr. Den dyreste udformning
med en pris pd 4 mia. kr. ville vaere en tunnel for bdade bane- og biltrafik”

Det blev altsa vurderet at en kombineret vej- og jernbanebro var billigere
end en ren jernbanetunnel til biltog.

I beteenkningen sammenlignede man ogsa feerge- og brogkonomi, idet
man andrede skgnnene for trafikomfanget i forhold til de tidligere be-
regninger og konkluderede ”De sdledes gennemfarte beregninger tyder
pd, at der skulle vaere god gkonomisk basis for at dbne en fast forbindelse
allerede i 1980. Sdfremt anlagskapitalen kan fremskaffes til den ovenstdende
beregning forudsatte rentesats pa 7% skulle det med overfarselsafgifter pd
niveau med de hidtil ved fergefart benyttede veere muligt at afskrive an-
leegskapitalen over 16 dr i stedet for de foran forudsatte 40 dr.”

Imidlertid skete der ikke noget og da man i Trafikministerieti 1970 som
led i den farste perspektivplanleegning udarbejdede en samlet trafikplan
hed det med Hans Chr. Johansens ord: “noget overraskende, at det var
brug for yderligere teknisk-gkonomiske undersggelser og overvejelser, far
man kunne tage endeligt stilling til, hvilken endelig teknisk udformning en
kommende Storebeeltsforbindelse burde have. Der blev derfor nedsat et nyt
udvalg, nu kaldet ”Teknisk udvalg vedrarende en fast Storebeltsforbindel-
se”, der skulle foretage disse undersggelser, og det havde sin rapport klar
i november 1972. Rapporten indeholdt en fornyet gennemgang af en lang
reekke alternativer, broer af forskellige konstruktioner, tunneler med og uden
biltog og en deemnings- og broforbindelse via Samsg. Det billigste forslag var
nu en biltogsforbindelse med lavbro over Vesterrenden og en tunnel under
Osterrenden” og udvalget kom frem til folende konklusion:

” At den farste faste forbindelse mellem @st- og Vestdanmark bgr anlaegges
over Storebeelt,

- at en fast forbindelse bor anlegges sd hurtigt, dette er teknisk muligt, og
- at den farste faste forbindelse bor vaere en tosporet jernbanetunnel og
-lavbro til afvikling dels af almindelig jernbanetrafik dels biltrafik med dertil

indrettet rullende materiel og terminalanlaeg.”
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145035-1_DSB af sporetindb 109 @ 03-10-2014 12:34:42



Nu satte embedsverket altsa en biltogsforbindelse pa dagsordenen,
som man tidligere havde skgnnet dyrere end en kombineret vej- og
jernbanebro, men som man nu skgnnede billigere. Men heller ikke den
lgsning blev ikke til noget.

Konklusionen blev ifalge Johansen i farste omgang accepteret af regerin-
gen” (socialdemokratisk regering under Jens Otto Krag) og ministeren
for Offentlige arbejder Jens Kampmann stgttede forslaget.

”Neeste skridt blev, at et lovforslag skulle godkendes i et ministermade.
Det blev afholdt den 29. november samme ar (1972), men her blev Jens
Kampmanns indstilling underkendt, idet der var modstand mod, at der
overhovedet skulle bygges en tunnel ... I den officielle pressemeddelelse hed
(det), at den @ndrede indstilling skyldtes, at man havde "bgjet sig for den
politisk-psykologiske realitet™”

Ministeren fremsatte derefter i januar 1973 lovforslag om anlaegget. Der-
med var biltogsideen endeligt forkastet - skulle man tro. I stedet skulle
der anlaegges en kombineret jernbane- og vejbro, med to jernbanespor
og seks motorvejsspor som en lavbro over Vesterrenden og en hgjbro
over @sterrenden. Broforslaget blev endeligt vedtaget af folketinget i
juni 1973. Nu manglede man bare at vedtage den endelige anlaegslov.
Det skete, men forst i 1978.

Mellem Sjeelland og Sproge skulle der bygges en stor haengebro, verdens
leengste og med to jernbanespor pa midten mellem de seks vognbaner.
Man kan neesten sige sig selv at en sddan bro med et stort speend, der pa
midten skulle kunne beaere to tungt lastede godstog i 60-70 meters hgjde
og med lange ramper, da godstogene ikke kunne klare stigninger var pa
kanten af det teknisk mulige. Men projektet blev vedtaget.

Der blev altsa ikke tale om en tunnel. Politisk gnskede man en bro.
Internt var socialdemokratiet dog splittet. P4 den ene side stod ven-
streflgjen med trafikminister Jens Kampmann med biltogsforslaget pa
den anden side stod hgjreflgjen, der sa den lille mands bil som et gode.
Man gjner kimen til den splittelse, der skulle fgre til partiets spreengning
senere samme ar, da Erhard Jakobsen dannede Centrumdemokraterne og
i virkeligheden gjner man ogsa kimen til det formandsopger, der mange
ar senere splittede partiet og endnu senere opgaret om betalingsringen.
10
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I DSB matte man nu indstille sig pa, at broen snart var en realitet. Men
ikke desto mindre kunne man altsa i Plan 90 fra 1975 se spgrgsmalet
”over eller under Storebealt?” gentaget som om, der ikke forela en brobe-
slutning. Der var vitale interesser pa spil for DSB. Sa DSB sg@gte at pavirke
den poliske virkelighed. Her startede det!

Hvad ville broen betyde for DSB?

I DSB Plan 90 beskrev man alle de muligheder, som broen gav DSB, men
hvad med de negative? Da det forst var ved at blive alvor med broen og
det gjorde det i 1978, stod det i hvert fald lysende klart: DSB ville miste
indteegterne fra de steerkt overskudsgivende bilfeerger. Broen skulle ikke
ejes af DSB og det var tanken, at DSB skulle betale for brug af den. Fra
at Storebelt var en nettoindteegtskilde, ville Storebeelt blive en netto-
udgift og bilerne ville fa de samme fordele som jernbanen. Faktisk ville
den fasteforbindelse maske endda gavne bilerne relativ mest, fordi den
relative barriere ved Storebeelt var storst for den mest fleksible trafik,
vejtrafikken.

Samtidig var det en strategisk planleegningsopgave af dimensioner at
afvikle feergedriften. Problemet var, at Storebeeltsfeergerne var en meget
stor arbejdsplads, som man altsé nu skulle nedleegge. Hvordan skulle man
tackle, at medarbejderne méatte antages at sive vaek fra arbejdspladsen
i takt med at datoen for broindvielsen neermede sig, mens man skulle
sejle med fuld kapacitet til den sidste dag?

Storebaeltsbroen rummede altsa bade trusler og muligheder for DSB — og
truslerne var endda meget store. Storebeelt var ikke bare en udfordring
— det var den strategiske udfordring. Hvad skulle man ggre?

Biltogsforbindelsen ville have sikret DSB fortsatte indtaegter og endda
besparelser set i forhold til feergedriften og den ville vaere en relativ
storre fordel for jernbanen end for vejtrafikken, men var altsa politisk
blevet forkastet.

Nu stod det klart, at broen blev bygget. En projektorganisation Stats-
broen Storebelt blev etableret og man var i fuld gang med at ansette
medarbejdere, da der skete noget helt uventet. Den Arabiske Golf blev
m
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lukket som fglge af den iranske revolution og olieforsyningerne blev
afbrudt. Den anden energikrise var en realitet og dermed var der en helt
ny politisk situation i Danmark.

Den anden energikrise 1979

Energikrisen skulle fa dramatiske konsekvenser for Danmark og for DSB.
Hvor den fgrste energikrise havde ramt Danmark som et chok, og krisen
havde fjernet alt grundlag fra veekstteenkning, stod det nu klart, at Dan-
mark var helt afheengig af importeret af energi fra den arabiske verden,
dvs. af hgjst usikre leverancer.

Det politiske system — og Danmark i gvrigt - gik naesten i panik.

I den situation besluttede man at standse Storebeltsprojektet og ud-
skyde det pa ubestemt tid. De frigjorte anleegsressourcer skulle i stedet
anvendes til at anlaegge et nationalt naturgasnet, sa Danmark med egen
naturgas kunne blive uaftheengig af forsyninger udefra.

Dermed var DSBs strategiske problem lgst — i hvert fald for en tid.

DSB kunne nu regne med en usendret konkurrencesituation i forhold til
vejtrafikken og kunne samtidig for mange ar ud i fremtiden regne med
overskudsindtaegterne fra bilfeergerne.

Men samtidig traf politikerne en anden beslutning af stor betydning for
DSB. Af hensyn til forsyningssikkerheden besluttede man ikke bare at
anleegge naturgasnettet. De danske jernbaner skulle ogsa elektrificeres
og finansieringen skulle som for naturgasnettets vedkommende komme
fra det gkonomiske frirum, der opstod nar man udsked Storebeeltspro-
jektet. Allerede i Plan 90 havde DSB formuleret argumenterne i lyset af
den fgrste oliekrise i 1973:

”Indfarelse af eldrift vil ophaeve afhengigheden af én enkelt energiform
— gasolien — idet driften vil kunne opretholdes pd basis af olie, kul eller
kernekraft.

12
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Energiforbruget vil vaere mindre end ved dieseldrift, nar keretiderne er de
samme. Ved udnyttelse af eldriftens karetidsmeessige fordele bliver energi-
forbrugene af omtrent samme stgrrelse.

DSBs evt. elforbrug forventes kun at udgere omkring 2% af den samlede
elproduktion i 1990.”

Oliekrisen fik altsa til fplge for DSB, at den overskudsgivende Store-
beeltsoverfart blev givet tilbage til DSB, samtidigt med man politisk
besluttede at de danske baner skulle elektrificeres, hvilket betad at DSBs
anleegsbudgetter blev tilfort et milliardbelgb.

Hvordan beslutningerne konkret blev truffet er uklart, men DSB kunne
ikke gnske sig det bedre. Nu var situationen en helt anden. Et alvorlig
trussel var blevet afveerget og man fik endda en keempeinvestering til
gengald, som ville forbedre banernes gkonomi yderligere i fremtiden.

Sammenlagte overfarter

Selv om broen nu var udskudt pa ubestemt tid truede den stadig ude i
horisonten, og da den borgerlige Schliiter-regering overtog regerings-
magten i 1982 meldte den straks ud, at man i lgbet af et par ar regnede
med at treeffe en endelig afgorelse om byggeriet af broen, jeevnfar, Jo-
hannesen side 111.

Nu var gode rad dyre. Hvordan DSB skulle forholde sig, var selvsagt et
vigtigt strategisk spgrgsmal for DSBs ledelse. Men snart var DSBs stra-
tegiske planlaeggere klar med et nyt forslag, der indebar en yderligere
udskydelse af anleegget af broen.

I stedet for at bygge den, burde man i fgrste omgang, ngjes med at for-
leenge jernbanen fra Nyborg frem til bilfeergehavnen ved Knudshoved
og tilsvarende fgre jernbanen fra Korsgr frem Halskov og sa leegge jern-
banefaergeforbindelsen og bilfaergeforbindelsen over Storebzlt sammen
til én overfart. Projekt “sammenlagte overfarter” var fadt.

Argumenterne for projektet var enkle, ved at leegge de to faergeoverfarter

sammen muliggjordes halvtimesdrift over beeltet for kombinerede jern-
bane- og bilfeerger i stedet for den eksisterende timedrift for henholdsvis 13

145035-1_DSB af sporetindb 113 @ 03-10-2014 12:34:42



bil- og jernbanefeerger. Der ville selvfglgeligt veere god energigkonomi
i at forkorte sejlafstanden for jernbanefaergerne og med en ferge hver
halve time i stedet for en hver time - og dermed fordoblet kapacitet -
kunne jernbanen fa et gevaldigt lgft. I virkeligheden handlede det om,
at nar man forst havde investeret store belgb i superferger, sa var Sto-
rebaltsbroen skudt artier ud i fremtiden.

Serligt Det Radikale Venstre med Jens Bilgrav-Nielsen i spidsen blev
begejstret for ideen og ”i maj mdned 1983 lykkedes det partiet at samle
flertal imod regeringen og for at der som farste etape skulle ske en overflyt-
ning af togfargerne fra Nyborg til Knudshoved og i en senere etape ogsd en
udflytning fra Korsar til Halskov, sd overfartstiden blev reduceret. Til denne
rute skulle kommende faerger bygges, sd de bade kunne overfare tog og biler.
Det ville i praksis udskyde brobyggeriet i adskillige dr.” (Johannesen side 122)

Det radikale venstre spillede en ngglerolle i dansk trafikpolitik i de ar.
Ved valget i december 1981 fortsatte Anker Jgrgensen som socialdemo-
kratisk statsminister for en mindretalsregering, der var baseret pa stotte
fra det radikale venstre og SF. Men snart blev socialdemokratiet og det
radikale venstre uenige om den gkonomiske politik og Anker Jorgensen
trak sig og Schliiter tradte til som leder af den sakaldte firklgverregering
bestaende Venstre, Det Konservative Folkeparti, Kristeligt Folkeparti og
Centrumdemokraterne. Det radikale venstre blev saledes firklgverrege-
ringens stotteparti, men pd det trafikpolitiske omrdde var partiet uenig med
regeringen og dannede et sdakaldt alternativt trafikpolitisk flertal sammen med
socialdemokraterne og SF. De radikale var grundleeggende set imod broen og
kobte derfor ideerne om sammenlagte overfarter, som derfor blev besluttet.

Vognmandsruten

Snart skulle DSBs guldeeg imidlertid blive truet fra en anden og helt
uventet kant. Da den borgerlige regering tiltradte, kom privatisering pa
dagsordenen og regeringen tillod Vognmandsruten at bryde monopolet
pa Storebaelt. Det skete i marts 1984. DSB havde aldrig forventet, at noget
sadan kunne ske og var rystet.

Baggrundshistorien var ifglge Wikipedia, at engang i efteraret 1983

mgdte skibsfgrer Hans E. Bergman en vognmand fra Fyn pé fergen
N4 mellem Spodsbjerg og Tars. Vognmanden forklarede, at ruten mellem
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Kgbenhavn og Odense via Lolland og Langeland var 700 kr. billigere for
et lastvogntog end DSBs feerger over Storebeelt. Skibsforeren gik derefter
hjem og gav sig til at regne. Resultatet var positivt og den 18. marts ind-
ledte Trailer Express” sejladsen mellem Korsgr og Nyborg. DSB havde
faet en ny konkurrent og fra en helt uventet kant.

Biltogslasningen

I DSB fortsatte strategerne nu med at arbejde med projektet om en ren
jernbaneforbindelse i tunnel i erkendelse af at det far eller siden ville
blive besluttet at bygge en fast forbindelse. I lyset af at DSBs Storebaelts-
monopol nu var brudt forekom en ren ren jernbaneforbindelse nu mere
attraktiv end feergerne, da den ville genskabe DSBs monopol pa beeltet.

Da der i miljgkredse var stor bekymring for, hvordan vandgennemstrgm-
ningen til @stersgen ville blive pavirket af et evt. Storebaeltsprojekt var
tunnellgsningen oplagt, hed det sig nu. En tunnel risikerede heller ikke
som broen at blive pasejlet.

Pointen var, at en tunnel kunne etableres som en helt miljgneutral kon-
struktion, men kun hvis den med den nyeste teknologi blev etableret
som en boret tunnel. En sddan ville i modsetning til en seenketunnel og
en bro slet ikke bergre vandmiljget.

En boret tunnel kunne ikke konstrueres som en vejtunnel, da man den-
gang endnu ikke kunne bore tunneler med stor diameter. En tunnel matte
saledes ngdvendigvis veere en ren jernbanetunnel, der dog godt kunne
rumme biltog. I stedet for at bygge en bil-bro, burde alle DSBs de politiske
venner kunne forsta, at lgsningen pa bil-problemet, altsa bil-broen var en
tunnel-lpsning, ligesom som den ved den engelske Kanal.

Eksperterne advarede dog mod en boret tunnel, da undergrunden un-
der Storebalt var uegnet til borede tunneler, haevdede de. Intet sted i
verden havde man boret i sddan en undergrund. Men for DSB var det
ligegyldigt. En boret tunnel havde de rette politiske forudsetninger for
DSB’s strategi. I stedet for at drive store dyre feerger, kunne transporten
af bilerne over beeltet klares af nogle fa tog. Bade drifts- og anskaffel-
sesudgifterne var i sammenligning med feergedriften meget sma. Da
et biltog desuden kunne kgre naesten lige sa hurtigt som bilerne ville 15
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rejsetiden for bilisterne reelt kun blive forgget med tid til af- og pakersel
og ventetid mellem togene.

DSB udarbejdede et forslag til en biltogslgsning, hvor der skulle kgre et
personbiltog hvert 10. minut og et lastbiltog hvert 20. minut og lagde
dermed op til offentlig debat om biltogslgsningen.

Men der var ingen politisk opbakning til forslaget. Hvad nu?

Etapelasningen

I den situation udviklede man endnu et forslag: den sakaldte etapelgs-
ning. Storebaeltsprojektet skulle besta af to parallelle forbindelser én for
tog og én for biler. Over den dybe @sterrende mellem Sjeelland og Sprogo
skulle jernbanen i tunnel, mens bilerne skulle fores over pa en heengebro.
Argumentet var, at godstogene var for tunge til at blive overfort pa en
haengebro med de dimensioner, den skulle have og man ikke med den
tids teknologi kunne etablere en motorvej i en boret tunnel.

Vestbroen, som var den mindste del af projektet, mellem Sprogg og
Fyn skulle veere en kombineret lavbro for biler og tog, som dog skulle
anlaegges som to parallelle broer. At man byggede en bro der, var ikke
afggrende for vandgennemstrgmningen til @stersgen.

Argumentet for etapelgsningen var, at den kollektive trafik ville fa priori-
tet, nar man fgrst byggede en jernbaneforbindelse, som sa senere kunne
blive suppleret med en vejforbindelse. Det var tanken at dette forspring
til jernbanen skulle veere pa tre ar.

Umiddelbart ville anleegget af to sadanne parallelle Storebaeltsforbindel-
ser naturligvis veere dyrere end at anlaegge en kombineret forbindelse,
men da etapelgsningen i praksis indebar, at man udsked anlegget af
vejforbindelsen i tre ar, kunne man i en investeringskalkule vise, at den
sakaldte nutidsveerdi (de til nutiden konverterede fremtidige betalinger)
af udgifterne til anleegget var mindre end, hvis alle udgifterne blev af-
holdt med det samme. (Udgifter som skal afholdes langt ude i fremtiden
teeller ikke sa meget i en sadan kalkule iser ikke nar kalkulationsrenten
som dengang la pa et meget hgjt niveau : 7 % p.a.).
16
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Hvis man gnskede at undlade eller udskyde bygningen af vejdelen yder-
ligere, var det selvfglgeligt muligt. Det ville endda veere gkonomisk
fordelagtigt, da man ved at udskyde anlaeg mere end de tre ar ville ned-
bringe nutidsveerdien af anleegsudgifterne yderligere. Forbindelsen blev
simpelthen billigere i anleeg jo leengere tid man udsked vejdelen. Og selv-
folgelig ville den blive allerbilligst, hvis man helt opgav vejforbindelsen.

Det, der ikke blev neevnt, var, at den dag jernbanen var ibrugtaget og
bilfeergerne sejlede videre kunne DSB meddele, at der var akut behov
for nye dyre faerger, men det ville veere meget billigere at investere i
nogle togvogne til biler som en midlertidig lgsning, der oven i kabet
indebar at serviceniveauet ville blive meget bedre, da det jo kun ville
tage et toget godt og vel ti minutter at kgre over baeltet og der ville veere
ti-minuttersdift.

Besluttede man sig sa for at etablere en midlertidig biltogsforbindelse
ville man komme i den situation, at det ikke leengere var muligt at op-
stille en kalkule, hvor bilernes betaling til broen kunne finansiere den,
for sa skulle DSB have kompensation for det tabte billetsalg til biltog og
sa ville jernbaneforbindelsen ikke kunne forrente sig.

Set med DSBs gjne var etapelgsningen den helt rigtige lgsning, men nu
havde politikerne jo allerede lagt sig fast pa de sammenlagte overfarter.
Men snart skulle socialdemokratiet skifte mening. Socialdemokratiet
kunne nu godt se fordelene ved en fast forbindelse frem for fortsat feer-
gedrift, hvis blot man kunne give den kollektive trafik, dvs. jernbanen
et tidsmeessigt forspring i forhold til vejtrafikken.

Etapelasningen vedtages

Otte ar efter at politikerne havde vedtaget det oprindelige Storebeelts-
projekt som en kombineret jernbane- og vejbro i 1978, bestaende af to
jernbanespor og seks vejbaner, syv ar efter de udsked byggeriet igen og
besluttede at elektrificere jernbanerne for nogle af de sparede anleegsmidler
og 4 ar efter de besluttede at investere i sammenlagte overfarter, besluttede
folketinget at gennemfore et nyt Storebeaeltsprojekt. Det var det Arne Mel-
chior forhandlede igennem i juni 1986, som blev endeligt vedtaget i 1987.

17
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Det var en etapelgsning, hvor jernbanen skulle have tre ars forspring og
hvor jernbanen mellem Sjeelland og Sprogg skulle veere en boret tunnel.
Der var prisen for at fa socialdemokratrne med. Loven om sammenlagte
overfarter blev samtidigt ophaevet.

Tunnelproblemer

Denne gang skulle den faste forbindelse blive til virkelighed. Men endnu
et ar efter beslutningen om anlaegget af den kunne man i pressen laese
DSB-medarbejdere, der energisk argumenterede for biltogslgsningen,
selv om den for leengst var politisk forkastet.

Men det, at beslutningen trods tekniske advarsler ogsa omfattede en
boret tunnel skulle fore til gentagne problemer. Pa nettet kan man laese
et interview med koncerndirektgr Peter Kofoed MT Hgjgaard, hvor han
»Tak for kaffe” interviewes om arbejdet med at bore tunnelen. Her er en
del af artiklen (se mth.dk 7. september 2009):

”Jordbundsforholdene var ekstreme. I de gvre lag blev der boret igennem
moraneler med granitkampesten 10 gange hdrdere end kvalitetsbeton —
nogle af dem var over to meter i diameter.

Desuden var der sandlommer med vandtryk pa op til 4,5 atmosfeere. Intet
sted i verden har man boret i lignende undergrund.

Koncerndirektar Peter Kofoed, som var med fra start til slut, forteeller: - Det
var en keempe opgave. Mange ting var banebrydende og blev gjort for farste
gang, ikke alene pa selve tunnelarbejdet, men ogsd pa betonomrddet.

Eksempelvis coatede vi betonelementernes armering med epoxy for at sikre
maksimal levetid og minimal vedligeholdelse. Normal armering ruster, hvis

der treenger fugt og salt ind - og da rust udvider metallet, spraekker betonen.

Designlevetiden for elementerne her er 100 dr. De holder uden tvivl leengere,
siger Peter Kofoed.

18
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Jeg kan huske, at vi pd vej hjem karte om bord pd faergen mellem Helsingborg
og Helsingor sent om natten. Jeg var en smule traet, men blev pludselig lys-
vagen, da jeg sa Ekstra Bladets forside. Under en rutinemeaessig reparation
af en af boremaskinerne et stykke fra Sproge var vandet pludselig kommet
veeltende, og folk var flygtet ud af tunnelen. Begge tunnelrar blev totalt fyldt
med havvand. Det var alt andet end godt, beretter Peter Kofoed.

Eksplosionsbrand i boremaskine

Kort for tunnelen var faerdig, skete der en eksplosionsbrand i den ene bore-
maskine knap to kilometer fra Halsskov. Peter Kofoed var til en konference
om netop tunnelbyggeriet, da han fik en telefax med besked om at ringe hjem.
Branden var eskaleret, og betonen havde faet massive skader. Hvor der for
var 40 cm tyk beton, var der nogle steder kun 13 cm tilbage.

- Det var et sted, hvor moreneleren var ustabil, og vi ansa det for en reel
risiko, at tunnelen kunne styrte sammen, fortealler Peter Kofoed. Vi stobte
en stor betonprop i tunnelen, sd vandet i givet fald ville blive inde i tunnelen.

Det var en sikringsforanstaltning. Derefter satte vi hele tunnelraret under
overtryk, sa vi fik en stabil tunnel, og folkene fik en dykkeruddannelse, sd de
kunne ga ind under tryk og udbedre skaderne. Man kunne ikke placere nye
elementer, sd vi mdtte lave en alternativ foring pd det sted. Men sikkerheds-
og styrkemaessigt er det kompromislgst.

Grueligt meget igennem

Boremaskinen var helt gdelagt og blev hugget op, og det blev overladt til
maskinen fra Sproge-siden at bore tunnelrgret faerdigt. I det sydlige tun-
nelrgr kunne prins Joachim som den forste kravle gennem tunnelen den 14.
oktober 1994, og i april 1995 blev det sidste tunnelelement monteret i den
nordlige tunnel”.

Sadan blev problemerne altsa beskrevet af koncerndirekter Peter Kofoed
fra MT Hgjgaard i den naevnte artikel, hvor han blev interviewet.

Jernbaneforbindelsen over Storebeelt blev derfor tre ar forsinket og farst
indviet i 1996 og dermed var nasten hele jernbanens forspring tabt. 19
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Vestbroen

Mens byggeriet af jernbanetunnelen under Storebalts gstrende lgb ind
i store store problemer, gik byggerierne med de to broer helt anderledes
gnidningsfrit.

Forst gik byggeriet af Vestbroen i gang. Det var i virkeligheden to pa-
rallelle broer, der hvilede pa de samme bropiller under vandoverfladen,
men over sa og ser de grangiveligt ud som to selvsteendige parallelle
broer. Ideen med etapelgsningen var, at man saledes kunne bygge bro-
pillerne under vandet og jernbanebroen over vandet for man tilfgjede
vejbroen. Udsked man vejbyggeriet ville det saledes ikke, som det blev
fortalt medarbejderne i Sglvgade i 1986 komme til at blive synligt. Kun
seerligt indviede ville vide, at der under den smalle jernbanebro mellem
Sproge og Fyn ville veere nogle meget brede bropiller, der oprindeligt
ogsa skulle have baret en motorvej.

Men byggeriet skulle ikke komme til at udvikle sig som man havde teenkt
det. Den forste tekniske direktgr, der blev ansat for Storebeeltsforbin-
delsen var nemlig *fjenden selv” Vejdirektoratets tidligere brochechef
Hans Henrik Gotfredsen og han vidste godt, hvad der var pa feerde. Han
gjorde derfor alt for, at der ikke bare ”strittede noget ud péa Vestbroen”
som tegn pa en fejlslagen politik. Han sgrgede for, at bade underbygning
for jernbanen og for vejdelen blev udbudt samlet, og at det skulle bygges
helt feerdigt helt op til at vejbanen kunne leegges ovenpa.

Byggeriet med vejforbindelserne bade over gst- og vestrenderne blev
som naevnt ikke ramt af problemer. Og politisk besluttede man ikke at
udskyde vejanlegget.

Det var med Storebeeltstruslen, at DSB rigtigt blev kastet ind i at have
et politisk fokus. Det var det politiske fokus, der farte til at man forskad
fokus veek fra, hvad der var trafikalt, gkonomisk og anleegsteknisk rigtigt
til det, der var politisk rigtigt og godt for virksomheden DSB, nemlig
den borede tunnel, som teknikerne advarede mod, men som hvis man
besluttede at standse vejbyggeriet kunne bane vejen for biltogslgsningen
og dermed DSBs monopol pa Storebalt. Det var denne fokusforskydning,
der var den egentlige arsag til 1990ernes helt store skandale: Tunnelen
120 under Storebeelt.
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Fokusforskydning

Nar man aendrer organisering eendrer man organisationens fokus. Da
man privatiserede Kgbenhavns Lufthavn skete der en fokusforskydning
bort fra gnsket om at veere verdens bedste lufthavn til at tjene penge og
give ejerne en kortsigtet forrentning af investeringen, herunder ved at
treekke kapital ud af lufthavnen. Konkret skete det ved at skyde fokus
fra service og trafikafvikling til shopping.

Pa samme made fgrte DSBs omdannelse til virksomhed til fokusfor-
skydning fra

- samfundets til virksomhedens interesser
- fra operativ drift til strategisk imagepleje
- fra kundefokus pa de rejsende til de politiske interessenter

Baggrunden var enkel. Organisationen rettede sig som virksomhed di-
rekte mod at fa den politiske goodwill, som var forudseetningen for at
den staerkt underskudsgivende virksomhed til at overleve.

Politisk var intentionerne helt anderledes. Malet var netop, at kunderne
skulle i fokus, ligesom i den private sektor, men hver gang politikerne
bevilliger penge til en organisation som DSB, bliver fokusset rettet mod
politikerne og endnu steerkere bort fra kunderne.

Denne fokusforskydning omfattede alt: det strategiske fokus, det dagli-
ge ledelsesfokus, medarbejdernes fokus, markedsfgringens fokus og de
projekter, man arbejdede med. Det der tidligere hed teknisk faglighed
gled i baggrunden. Det samme gjorde samfundsgkonomiske hensyn og
hensynet til intern effektiv produktionstilrettelaeggelse samt politisk
loyalitet. Alt blevunderlagt, hvad der var i virksomhedens umiddelbare
interesse. Det eneste der talte, var den politiske opbakning.

Vigtigst var, at passagererne, de ofte omtalte “kunder”, gled helt ud af

fokus. I stedet for som en privat virksomhed, der dag efter dag er atheen-
gig af kundernes gunst, var kundernes og offentlighedens opfattelse af 121
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DSB mindre veaesentlig. Hvorfor arbejde intensivt med service, forbedret
regularitet og lignende, nar manglende regularitet var et argument for
og kunne fogre til ekstra bevillinger?

Nar man sadan bare kunne heaevde, at nye signaler, der skal styre 100
tog, der i forvejen styres af skinner koster 20 milliarder kr. og man far
dem? Eller nar man bestilte dieseltog, uden at vide om de kunne kore,
nar man som belgnning far et to-cifret milliardbelgb at elektrificere for?

I kampen for ggede bevillinger udnevnte man fjender: fjernbusser, in-
denrigsfly og privatbiler som skulle bekaeempes i stedet for at keempe for
at fa flere passagerer gennem bedre produkter.

Pa den politiske spillebane handlede det ikke om kunderne og skulle
de en enkelt gang fgre kritik frem i f.eks. en pendlerforening, handlede
det kun om at lave en alliance med foreningen og overbevise den om
at darligdommene skyldes manglende bevillinger, sa man kunne bruge
alliancen til ggede bevillinger.

I dag ved vi at DSBs strategi blev en dundrende succes. DSB er malt
ud praemisserne en keempe succes. Genlaeser man DSBs 25 ar gamle
strategiplan Plan 2000 er det imponerende, hvor meget af det som blev
beskrevet i den, som i dag er - eller er ved at blive - gennemfgrt. Umid-
delbart tog den sig ud som et katalog over mulige projekter, politikerne
kunne vaelge mellem, men tilsyneladende valgte de dem alle. Lidt lige
som hvis en oliesheik far et bilkatalog, hvor der praesenteres fem forskel-
lige modeller og han sa vaelger alle fem. Ogsa i det lys blev Plan 2000 en
keempe succes. En hurtig gennemgang af de mest ambitigse projekter i
Plan 2000 viser det:

* @resundsbroen blev bygget og som gnsket af DSB ved Kastrup og ikke
som oprindeligt patenkt ved Helsingor.

* Der blev i forbindelse med @resundsbroen bygget en helt ny station i
Kastrup Lufthavn, der fik "udvidet sit opland betydeligt med fjerntogs-
betjening bade fra dansk og svensk side.” Stationen blev finansieret af
lufthavnen og etableret umiddelbart under den nye terminalbygning for
at give banen stgrst mulig konkurrendekraft imod indenrigsflyvningen.
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*Timemodellen blev ikke bare besluttet. Den visioneere sluttimemodel,
der indebeerer koretider pa kun en time mellem Kgbenhavn og Odense
og Odense - Arhus er politisk besluttet, idet der anleegges en helt ny
jernbane Kgbenhavn-Ringsted og der med TogfondenDK er skaffet fi-
nansielt grundlag for en meget omfattende baneanlaeg mellem Odense
- og Arhus samt elektrificering at naesten alle danske baner, s Danmark
kan fa hgjhastighedstog.

*Tveer-S-banen (ringbanen) blev forlaenget til Ny Ellebjerg, som foreslaet.
*Der blev investeret i et nyt S-togspor fra Dybbeglsbro til Kebenhavn H.
* Der blev investeret i nye S-tog med stgrre kapacitet.

*Der blev etableret en tunnelbane i Kgbenhavn som foresléet pa straek-
ningen Frederiksberg - Ngrreport — Christianshavn.

* Elektrificeringen, som Plan 2000 var lidt valen overfor, da man i 1988
netop var ved at udvikle IC/3-togene og mente at de kunne opgraderes
til hej hastighed, er nu ogsa besluttet. Femern Beelt-projektet, som ikke
indgik i Plan 2000, men som blev opfattet som en del af samme projekt
som @resundsbroen, indebaerer anlaeg af en opgraderet elektrificeret
jernbane fra Ringsted til Rodby. Esbjerg-Lunderskov er besluttet elek-
trificeret og nu med TogforndenDK kommer resten med: Roskilde-Ka-
lundborg, Vejle-Herning-Struer, Fredericia-Arhus- Frederikshavn.

Plan 2000 blev saledes en enorm succes. Den blev simpelthen beslut-
tet politisk rub og stub. Tilbage er kun et problem. Et meget alvorligt
problem: Stort set samtlige forslag i Plan 2000 var teenkt ud fra den
fokusforskudte teenkning og havde og har dermed ikke til formal at
varetage passagerernes og samfundets interesser. Det uddybes i del III.
Fokusforskydningens konsekvenser.
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FOKUSFORSKYDNINGENS
KONSEKVENSER

DEL3

"0Og s@ er der Storebeelt: Der er nu en lasning. Politikerne er banket pé plads.
Det bliver en etapelasning, hvor jernbanen kommer i boret tunnel under
@sterrenden, mens der pa Vestbroen kommer til at stikke nogle pinde ud fra
jernbanebroen, der skulle have béret vejen som et minde om en fejlslagen
trafikpolitik.”

Information til medarbejderne i Selvgade ultimo juni 1986
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KAPITEL 16

Fokusforskydningens
konsekvenser - indledning

Det er nu beskrevet, hvordan DSB markedsfgarte sig selv til offentlighe-
den og det politiske miljp gennem en raekke strategiske planer, der fik
DSB til at fremsta som en moderne virksomhed. I virkeligheden forte
virksomhedstaenkningen til en grundleeggende forskydning af DSBs
strategiske fokus bort fra alt det DSB burde fokusere pa og over mod
hvad der var i virksomhedens egeninteresse. I planerne blev de store
linjer lagt. Rammerne blev udstukket i forhold til Storebeelt. Prioritering
og nedprioritering af indsatsomrader blev kommunikeret og de konkur-
renter, der skulle bekeempes pa den politiske spillebane blev udpeget.
En lang reekke store satsninger, som politikerne skulle foretage, blev
0gsa preesenteret.

I det folgende skal de helt konkrete eksempler pa fokusforskydningen
og dens konsekvenser beskrives og analyseres. I mere end tyve kapitler
gennemgas de store projekter, der nu er gennemfgrt eller besluttet i de
senere ar i relation til banerne og det vises, hvordan de alle er udsprunget
af denne fokusforskydning. De er alle teenkt ud fra, hvad der var godt for
DSB uden stgrre hensyn til Danmarks og kundernes interesser og behov.
Investering efter investering er gennemfort eller besluttet, fordi de er
gode for banerne og kun derfor. Mange af dem, men langt fra dem alle
er endt i mediernes sggelys og er blevet velkendte skandaler. Men det
virkeligt interessante er ikke, at noget er gaet galt, det virkeligt interes-
sante er hvorfor det er sket igen og igen. Det belyses ogsa i det folgende,
og det vises, hvordan de alle kan forklares ud fra fokusforskydning bort
fra de egentlige samfundsopgaver og over til magtbevarelse i DSB som
organisation.

Desuden diskuteres ogsa en raekke mindre betydende eksempler, til
illustration af teenkningen.

Tilsammen dannes et billede, der viser, at naesten alt er fokusforskudt
og at stort set samtlige beslutninger, politikerne har truffet i relation til
banerne set i et bredt samfunds- og brugerperspektiv er ineffektive. Det
geelder saledes stort set alle de 100 mia. kr. det er besluttet at investere 127
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i banerne i de kommende ar. De kunne investeres meget mere effektivt,
hvis malet ikke have veeret en varetagelse af banernes egne interesser,
men var at gavne samfundet, borgerne og specielt banernes brugere.

Vi kommer hele vejen rundt. I kapitel efter kapitel diskuteres alle de
vaesentlige emner: IC4, Rejsekortet, @resundstogene, timemodellen,
hgjhastighedstog, elektrificering, signalprogrammet, den nye jernbane
Kgbenhavn-Ringsted, kapacitetsproblemerne pa Kebenhavns Hovedba-
negard, stationen i Kgbenhavns Lufthavn, bustrafik, S-banen, Ny Ngrre-
port station, opdelingen mellem DSB og Banedanmark, det svenske tran-
sitgods, DSB First, Harry og Bahnsen, Togfonden Danmark og Waterfront.

128
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IC4 - den virkelige skandale

IC4 er arhundredets jernbaneskandale. Den behgver neppe nogen ser-
lig praesentation, men der kan vere grund til at pege pa, hvad kernen
egentligt er og hvad den reelle baggrund var.

Historikken er folgende:

I 1988 udkom Plan 2000 en strategisk plan, der handlede om, hvordan
DSB kunne takle Storebeltsbeslutningen, som folketinget traf i 1987.
Svaret var timemodellen med IC3, en satsning pa forretningsrejsende
og fjerntrafik med henblik pa at udkonkurrere indenrigsflyvning.

I 1992 blev Poul Nyrup Rasmussen statsminister og den socialdemokrati-
ske trafikminister Helge Mortensen fyrer DSB’s direktgr Peter Langager.
Det sker rent teknisk ved ikke at forleenge Langagers aremalsansettelse.

I 1993 anseettes den tidligere departementschef i arbejdsministeriet
Henrik Hassenkam som direktgr.

I 1994 nedseettes et baneplanudvalg i Trafikministeriet med deltagelse
fra DSB.

1. januar 1997 udskilles infrastrukturen (Banestyrelsen) fra DSB.

Baneudvalget barsler i april 1997 med en beteenkning ”Modernisering af
jernbanens hovednet”. Der foreslas massive investeringer i infrastrukturen
og der laegges ogsa op til for elektrificering af banerne. Samlet er der
tale om investeringer pa ca. 30 milliarder kr., hvortil kommer materiel.

1 1997 iveerkseaetter DSB arbejdet med en ny strategisk plan: ’Gode Tog til
Alle’- en plan for fremtiden pa skinner. Planen preesenteres for offentlig-
heden i 1988. Nu satser DSB pa en massiv investering i materiel ”gode
tog” og frafalder fuldsteendigt tankerne i Baneplanudvalgets beteenkning
om “hurtigtog” muliggjort af massive investeringer i infrastruktur. Man
satser i stedet pa almindelige passagerer og pendlere frem for forret-
ningsmanden og man prioriterer intensiv drift med mange afgange. Man
frafalder idéerne om at gennemfgre baneudretninger og vil gennem 129
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investeringer i nyt dieselmateriel udskyde elektrificeringen. De nye tog
skal dog veere hurtige og skal kunne kgre 200 km/t.

Men parallelt hermed arbejdede Banestyrelsen videre med hgjhastig-
hedsplanerne og offentliggjorde sit konkurrerende forslag ”En bedre
jernbane”. Det gik ud pa at satse pa infrastruktur, ikke materiel, og blev
dermed skrevet i forleengelse af baneplanudvalgets rapport. Nu var de
to tidligere dele af samme virksomhed i direkte bevillingskonkurrence
og der opstod meget kold luft mellem dem. Begge var de rundet af den
samme kultur og kunne derfor ikke samarbejde.

Slutresultatet blev, at et snaevert flertal i folketinget indgik en femarig
rammeaftale for jernbaneomradet i november 1999, der indebar gennem-
forelsen af Gode tog til Alle. Flertallet bestod alene af venstreflgjen og det
radikale venstre, der saledes var alene om det politiske ansvar for IC4.
De borgerlige partier kunne derfor pa et senere tidspunkt da skandalen
var en realitet fremheeve, at det var en stor fejl, at man satsede pa diesel
og ikke fastholdt elektrificeringen.

[ udgangspunktet var Gode Tog til Alle dog alt andet end en skandale. Det
var det mest fornuftige, set ud fra samfundets synsvinkel, der var sket
i baneverdenen siden beslutningen i 1984, hvor man opgav at arbejde
videre med prototypelyntoget og i stedet udvikle IC3. Ideen i Gode Tog
til Alle var faktisk at bygge videre pa den succes, IC3 havde skabt.

Som bekendt gik det grueligt galt. Men hvorfor, hvad gik galt?

Argumenterne for IC4 var identiske med den gamle argumentation for
IC3, der netop i 1999 var en stor succes. Man kunne naesten kalde 1C4
for IC3 2.0. Man argumenterede for IC4 p4 samme made som for IC3,
netop ud fra, at togene hurtigt og let kunne udvikles, fordi man anvendte
allerede udviklede standardkomponenter. Nok lavede AnsaldoBreda ikke
dieseltog, men hvor sveert kunne det veere at putte en allerede udviklet
dieselmotor i deres standardkoncepter?

Teknisk kunne det blive vanskeligt, fordi en dieselmotor ikke bare er en
dieselmotor, men det forudseetter teknisk viden at veere opmaerksom
pa det. Der findes diesel-elektriske maskiner, diesel-hydrauliske maski-
ner og diesel-mekaniske. Valget faldt pa sidstnaevnte, hvilket indebar
130 at en togstammes mange motorers gearskift skal koordineres, hvilket
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forudseetter en kompliceret og driftssikker computerstyring. Det var en
del af baggrunden for de kommende problemer.

Jeg teenker tilbage pa dengang, der i DSB var eufori over IC3-beslutningen.
Jeg var nyansat. Jeg teenker pa en bestemt oplevelse: Jeg kendte dengang
en ingenigr, som havde arbejdet en menneskealder i DSB. Han havde vee-
ret gverste ansvarlige for Maskinafdelingen. Han var af den gamle skole.
Han var fra tiden for moderniseringen og man teenkte som virksomhed.

En dag fortalte jeg ham om de fantastiske IC3-tog, der skulle udvikles.
Det ma have veeret i 1984 evt. 1985. Planen var, at de skulle veere feerdige
i 1987. Jeg husker han kiggede pa mig og sagde: ”Uffe, der kommer til at
veere problemer med dem. Vent og se. Der kommer til at veere problemer”.
Sadan talte en erfaren mand, der ikke havde hert parolen om, at i den
moderne organisation er “plejer ded”.

Det store problem i DSB anno 1999, da man besluttede IC4 var, at fag-
lighed ikke var i hgjsedet. Ingenigren vidste, hvad han talte om. Der
opstar nemlig problemer hver gang man skal udvikle nyt materiel. Han
havde vaeret med helt tilbage fra dengang, da man for Marshall-hjeel-
pen skulle licensproducere amerikanske MY-lokomotiver hos Frichs
Fabrikker i Aarhus.

Dengang var historien, at man i forste omgang lod en serie producere
i Sverige, men tanken var, at produktionen af de fglgende lokomotiver
derefter skulle ske i Aarhus. Man fik ogsa produceret to lokomotiver,
men sa opstod der problemer. Store problemer og man gav til sidst
op. De kom aldrig til at kere. Slutresultatet blev, at man valgte at leeg-
ge hele produktionen i Sverige. Det var den Marshallhjeelp, der skulle
have sat gang i dansk gkonomi og gjort det muligt at fa gang i en dansk
lokomotivproduktion.

Og IC3-togene selv var jo en konsekvens af de problemer, der knyttede
sig til prototypelyntogene. De femvognstogset, der skulle have veeret
kernen i det danske fjerntogssystem blev ogsa kun bygget i to eksem-
plarer. Vognkasserne, der var bygget i overensstemmelse med alle DSB’s
designforskrifter, slog buler og opretningen af dem betgd, at de blev
endnu tungere end de var i forvejen, sa de blev endog meget tunge. De
blev sa tunge, at de ikke kunne typegodkendes. Derfor valgte man at
skrinleegge projektet, da lejlighed bad sig, dvs. da IC3 blev en mulighed. 131
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Det samme skete med de nye S-tog, den sakaldte tredje generation, der
skulle aflgse 1960ernes og 1970ernes rgde S-tog. Pa Bybane.net kan man
laese at: ”Det er nok lidt misvisende at kalde tredje generation af S-tog for en
“generation”, eftersom disse tog aldrig blev sarlig store i antal, og der er en
del forskelle mellem de leverede vogne, der fordelte sig mellem to forskellige
prototyper og en serieleverance” og pa Wikipedia kan man laese, at ”dette
togsaet slog aldrig igennem pa trods af det var betydeligt mere komfortabelt
end hidtidige typer S-tog. En drsag var, at togsettet ofte var fejlramt, og
derfor ikke effektivt i drift.” Det hedder videre: ”Der blev bygget 12 togseet
af 4 vogne, forst fire prototypetogseet, hvor 2 togsat havde udrustning fra
GEC og 2 sat havde udrustning fra ASEA. ASEA vandt prototypekaplobet,
og der blev talt om en ordre pad 32 togseet mere, men den skrumpede ind, sd
der kun blev bygget 8 seriesaet”.

I stedet besluttede man at bygge en fjerde generation (de nuveerende)
som der ogsa var meget store problemer med. I flere ar korte de med
passagerer pa dispensation uden at vaere typegodkendte og der skete en
ulykke, som kostede menneskeliv.

Og sadan kan man blive ved. Da man fik en elektriske udgave af IC3, de
sakaldte IR4-tog og de skulle indseettes i drift viste det sig, at IR4-toge-
ne udsendte stgjstramme, der fik DSB’s elektriske lokomotiver til at sla
strgmaftagerne ned og ga i sta. Resultatet blev, at indsattelsen af IR4 i
almindelig drift forsinkedes i ca. to ar.

Min bekendtes advarsler var altsa velbegrundede og faktisk blev IC3
ogsa forsinket. De blev ikke taget i brug i 1987, men forst i 1990-91. Pa
Wikipedia kan man leese at: ”I slutningen af 1988 var de farste seet klar til
levering, og man pdbegyndte testkarslerne. Men pa trods af, at de nye tog
sd imponerende ud og tilsyneladende var klar til at sattes i drift, skete dette
ikke. Det nye tog var nemlig alt andet end driftsklart, og DSB nagtede at
overtage det. Bl.a. havde man store problemer med at fa transmissionen til
at kare flydende (toget har fire automat-gearkasser og dieselmotorer som alle
skal kare ensartet, og ikke mindst skifte gear samtidig) af andre smdfejl kan
det naevnes, at dgrene til toiletterne (som var styret elektronisk) kunne finde
pd at ldse, selvom der var ledigt, eller uden der var problemer med udstyret.
Det vearste var dog, at pracis som forudsagt kom vognenderne, der delte
bogier til at ryste kraftigt, til stort ubehag for passagerne, ndr toget korte
over en vis fart. Af andre problemer kan det naevnes, at det i begyndelsen var
132 lettere sagt end gjort at fa to seet til at kere gnidningsfrit sammen.
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Men man endte med at fd lost problemerne, og de farste seet kom i begraenset
drift (man gnskede ikke flere ubehagelige overraskelser) i januar 1990, og
typen kom i fuld drift fra sommerkereplanen 1991, nasten fire dr forsinket”.

Man kan ogsa leese, at: ”Pd Scandia voldte IC3-toget om muligt endnu
flere problemer end IC5 (prototypelyntoget). For det farste var kun et fdtal
af deres medarbejdere uddannet til at arbejde med aluminium, og for det
andet havde man slet ikke erfaringen til at lave det komplicerede elektriske
system. Tre forskellige firmaer, bl.a. Siemens pragvede at designe compu-
tersystemet og fa det til at virke, og for Scandia’s vedkommende endte det
med at man i slutningen af 1987 var taet pa en konkurs, men firmaet blev
reddet og opkebt af ABB”.

Dette var altsa den erfaringsmaessige baggrund for, at man i 1999 men-
te, at man bare kunne ga i gang med at bygge det endnu ikke udviklede
1C4-tog og have det klar til drift i 2003. Man sa saledes ingen problemer
i at afgive en samlet ordre pa 83 IC4 og 26 IC2 tog, der ikke var udviklet
endnu.

Men da Henrik Hassenkam blev direktgr, havde der gennem mange ar
ikke veeret fokus pa simpel teknisk faglighed i DSB. Dels havde fokus i
arevis veeret rettet andre steder hen, dvs. mod det politiske niveau. Dels
var de, der havde specifik teknisk viden om udvikling af nye tog, dvs.
de der havde udviklet IC3-toget veek. Der var nemlig sket det, at man,
da man skulle bygge IC3 etablerede et udviklingsselskab, kaldet A-tra-
in i feellesskab med ABB, der overtog Scandia togfabrikken i Randers.
Medarbejderne blev overfgrt til A-train og snart lgb DSB’s interesse ud
i sandet. Pa den made mistede DSB sin specialkompetence i at udvikle
tog. Det blev skaebnesvangert!.

Der var kort sagt ingen til at advare den nye topledelse, der intet vidste
om jernbanedrift, om at et tog pa tegnebreettet intet har at gore med
funktionsdueligt tog. De eneste der var til at radgive, var repraesentanter
for den DSB-kultur, der havde lagt den tekniske faglighed i graven.

Dette er den egentlige IC4-skandale og den har intet med diesel- eller
el-drift at gagre, som det er lykkedes el-lobbyen at bilde politikerne ind.

1 Bogje Larsens (red): Det gik dem ilde ... Ledelse i det virkelige liv. Forlaget
Sporskiftet 1994 133
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Det man gjorde, var helt modsat normal praksis at undlade at igangsaette
et udviklingsprojekt, der skulle bygge en prototype, og sa se tiden an. I
stedet bestilte man med det samme over 100 togseet, der endnu ikke var
udviklet. Valget faldt pa AnsaldoBreda, fordi de var billigst. Pa grund af
staerkt reduceret kompetence havde DSB ikke mulighed for at identifi-
cere risici og prisfastsaette dem. S& man var henvist til unuanceret at
benytte EU’s udbudsregler med valg efter gkonomisk mest fordelagtige
tilbud. I realiteten var det man gjorde at satse pa et udviklingsprojekt
hos AnsaldoBreda, hvor DSB fik det billigt mod at patage sig risikoen.

Dette kan darligt tages som udtryk for andet end et totalt fraveer af
teknisk og gkonomisk faglighed, men i 1999 var det ogsa 15 ar siden
man havde forhandlet Storebalt — og det begyndte som bekendt med
Storebeelt. Dengang havde man afvist teknisk ekspertise, for nar man af
politiske arsager ville have en havbundsmaessig miljgrigtig boret tunnel,
sa nyttede det ikke noget, at teknikerne kom og sagde, at det ikke kunne
lade sig gore uden store risici, og at man intet sted i verden havde prgvet
at bore i en sadan undergrund som den under Storebaelt.

Men det var ikke kun den tekniske faglighed, fokus var rettet veek fra,
det var faglighed i bred forstand, herunder ogsa juridisk faglighed. Og
som bekendt var det ikke kun den tekniske og skonomiske faglighed,
der svigtede. Det gjorde den juridiske ogsa.

IC4 blev solgt politisk pa, at der var tale om et tog, der bestod af stan-
dardkomponenter, hvorfor det kunne udvikles hurtigt og uden de store
tekniske problemer. Det var en gentagelse af argumentationen for IC3,
men jevnfer ovenfor, udelukkede det ikke, der alligevel opstod problemer
med IC3. Og i tilfaeldet IC4 var det endda i allerhgjeste grad en sandhed
med modifikationer at der skulle veere tale om standardkomponenter.
Ikke bare skulle IC4-togene nyudvikles, DSB var i hgj grad selv involveret
i udviklingsarbejdet. En anden af mine bekendte, der har veeret centralt
placeret i banesektoren har forklaret, at han kan bevidne, at selv skru-
erne, som bordene i IC4 er skruet fast med, er specialdesignede af DSB.

Den manglende generelle faglighed i organisationen er ogsa forklarin-
gen pa det efterfolgende forlgb, da det viste sig, der opstod tekniske

problemer med togene.
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Maden man teknisk-juridisk taklede AnsaldoBreda pa var amatgragtig.
DSB manglede simpelthen forhandlingskompetence. Det virkede fuld-
steendigt som om italienerne kunne gore, hvad de ville og stort set uden
erstatningsansvar.

Den hele kulminerede, da en journalist fra DR2 programmet "Darligt nyt”
den 21. marts 2013 kunne forteelle, at et af IC4-togene var blevet fundet i
Libyen. Der var det havnet som en gave til den nu afdgde libyske diktator
Muammar Gaddafi i anledning af hans 40 ars jubileeum som kupgenral
og diktator fra den noget anlgbne, nu tidligere italienske premiermi-
nister Silvio Berlusconi. DSB forklarede i fgrste omgang, at toget var
et udstillingstog, der kun midlertidigt skulle befinde sig i Libyen. Men
snart kunne medierne vise billeder af togets specialindretning med fine
hvide leedersofaer mv.

Nu er det sa politisk besluttet at etablere en togfond, der skal foresta
omfattende infrastrukturinvesteringer i bl.a. elektrificering af ikke bare
hovedlinierne, men ogsa mange sidebaner, s man politisk kan komme
ud af IC4 skandalen. Men faktisk er det sadan, at nar alle 28,5 mia. i tog-
fonden er brugt eller disponeret til ny infrastruktur til timemodellen pa
jernbanenettet, sa er der intet som helst i den disposition der forsikrer
mod, at DSB laver endnu en inkompetent bestilling — denne gang pa
eldrevne tog - der kan give problemer af samme kaliber som ved IC4.
Det handler udelukkende om bestillerkompetence ikke om traekkraftens
energiform.

IC4 er et ikke et eksempel pa at der er noget galt med at satse pa diesel-
tog. IC4 er et eksempel pa at ars fokusforskydning veek fra faglighed og

teknisk- juridisk kompetence har fort til, at DSB ikke var i stand til at
bestille et tog ude i byen, uden det gik galt. Det er den virkelige skandale.

135
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KAPITEL 17

Rejsekortet - strategiske
kontrol med de regionale
trafikselskabers takstpolitik

"Endeligt arbejdes der pd indferelse af takst-samarbejde
mellem DSB og de lokale trafikselskaber uden for
Hovedstadsomrédet. Et farste forseg herpd i 1987 gav

ikke resultat, bl.a. pd grund af forskelle i zonesystemer og
rabatordninger.

Disse forskelle vil i labet af de neeste per ér blive elimineret”
DSB Plan 2000

Sammen med IC4 udgjorde Rejsekortet kernen i DSBs nye hgjfrekvens-
strategi Gode Tog til Alle (1998), der skulle erstatte den hgjhastigheds-
strategi, som var blevet formuleret i Plan 2000 (1988). Ligesom IC4
blev en skandale, blev Rejsekortet det — og ligesom som IC4 skyldes det
bl.a. fokusforskydning veek fra almindelig faglighed. Argumenterne for
Gode Tog til Alle var ellers gode nok, nemlig at Baneplanudvalget (1997),
der havde undersggt muligheden for at gennemfgre timemodellen, var
kommet frem til, at der skulle endog meget store infrastrukturinveste-
ringer til for at realisere den — noget der slet ikke fremgik af Plan 2000.
Der skulle nu stort set bygges en helt ny jernbane gennem Danmark og
modsat hvad der stod i Plan 2000 var det ngdvendigt med elektrisk drift.

Rejsekortet er imidlertid ikke pa samme made som IC4 et brud med
DSBs strategier i Plan 2000, men er netop et udtryk for den samme
fokusforskydning fra regionaltrafik til fjerntrafik, som var kernen i Plan
2000s timemodel.

Selv arbejdede jeg med de muligheder teknologien skabte leenge for DSB
var involveret. Tilbage i 1989 blev jeg, nemlig som fremtidsforsker invol-
veret i et projekt, der handlede om, hvad man kunne bruge de dengang
nye smart-cards til. Smart-cards er plastickort i kreditkortformat med en
chip, hvori man kan lagre og aflaese og aendre data. Det var dengang, man
endnu ikke vidste, hvad den nye smartcard-teknolog kunne bruges til. Vi
diskuterede bl.a. muligheden for at anvende dem som betalingsmiddel 137
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for kollektiv trafik. Det var en god ide. I dag anvendes de overalt i verden,
men i Danmark lykkedes det DSB at gdeleegge mulighederne, fordi det for
DSB ikke handlede om at tilgodese passagerernes behov, men derimod
at sikre at DSB ikke skulle risikere, at de regionale trafikselskaber kom
til at bestemme noget, der kunne fa trafikpolitisk betydning i forhold til
Christiansborg. Her havde DSB forstefgdsretten.

I forbindelse med projektet skrev jeg sammen med en kollega, Christian
Lotz, to kronikker i Berlingske Tidende? og der udspandt sig en leengere
debat om kortets anvendelsesmuligheder og avisen fulgte op med en
reekke redaktionelle artikler. I en af dem kunne man lese folgende:

”En projektgruppe i HT undersager i gjeblikket muligheden for at indfore
edb-kort som aflaser for de traditionelle klippekort og manedskort til busser

og tog.

Indfarelse af edb-klippekort kan komme pa tale om ca. fem dr, nar HT og
DSB skal udskifte de nuvaerende billetmaskiner” ....

De avancerede edb-kort, der er pa sterrelse med et Dankort, kan “tankes op”
med et antal rejser, som tappes elektronisk i billetmaskinerne. Maskinerne
kan lagre oplysninger om, hvorndr passagererne rejser og hvor langt, hvilket
giver bedre mulighed for at tilpasse den offentlige togdrift” ....

”Sammen med KTAS arbejdes ogsd med et kombineret bus-, tog og telefon-
kort, sa man slipper for at have smapenge i lommen”

Det var i 1989 — altsa for 25 ar siden. Den mest oplagte mulighed, man
dengang sa for anvendelse af smart-cards var at anvende dem som sma-
pengekort (det var det som blev til det hedengangne Danmgnt-kort), men
i en af de redaktionelle artikler kunne man laese, at sddanne kort allerede
dengang blev brugt som betalingskort i busser i Karlstad i Varmland i
Sverige.

Siden har man set smart-cards blive anvendt med stor succes til at betale

2 Uffe Palludan og Christian Lotz: ” Det registerlgse samfund” og ”Brugerbetaling
i pengelgst samfund”. To kronikker om smartcards preesenteret i berlingske
Tidende, 29. og 30. juni 1989. ”Teenk individuelt: lav individuel brugerbetaling”
kronik af Uffe Palludan bragt i berlingske Tidende 1. november 2011.
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for kollektive rejser i storbyer over alt i verden, men ikke i Kebenhavn.
Nok kunne kortene med fordel anvendes i busser og tog i Hovedstads-
omradet, men sadan blev det ikke. Det oprindeligt patenkte regionale
HT-kort blev til et DSB-kort, som ogsa skulle bruges af alle de andre
regionale trafikselskaber. Den teknologi, som var under udvikling og
som egnede sig godt som betalingsmiddel i ét takstsystem, skulle nu
anvendes i mange forskellige takstsystemer. I stedet for et regionalt
kort skulle Danmark have et nationalt kort, Rejsekortet, der som bekendt
er endt som endnu en DSB-tragedie.

Tragedien har to simple arsager:

For det forste overtog DSB ngdtvungent et allerede udviklet design, hvis
grundkoncept skulle lgse regionale behov og ikke nationale. Det skulle
s& endres til et kombineret nationalt / regionalt koncept, og det var ikke
let. Nationale rejser er noget helt andet end en tur med Hong Kongs
MRT, Bangkoks Skytrain eller Malmd’s og for den sags skyld Karlstads
bybusser. Nationale rejser er lange og dyre og kan derfor ikke betales med
smapenge og dermed heller ikke med et smapengekort. Nationale rejser
kan let koste 1000 kr. og det stiller helt andre krav til kortets sikkerhed.

For det andet forudseetter et nationalt kort, at der er et nationalt takstsy-
stem, der er feelles for alle trafikselskaberne, og det er der ikke i Danmark,
da hvert enkelt trafikselskab er autonomt og med egen politiske ledelse.
Altsa matte man udvikle et seerligt dansk kort med meget avanceret soft-
ware, der skulle finde en feellesnaevner for de forskellige takstsystemer,
en feellesnaevner, der bare ikke findes uden at man samtidig tilpasser
takstsystemerne og afskriver sig selskabernes mulighed for selv at vaelge
takstsystem.

Hertil kom, at DSB fik den idé, at kortet i Danmark skulle anvendes til at
registrere rejsemgnstre og ikke bare veere et betalingsmiddel.

I Den Store Danske Encyklopaedi kan man om rejsekortet leese, ”at visi-
onen bag rejsekortet er, at det skal veere nemt og enkelt at bruge kollektiv
trafik pa tveers af landsdele og trafikselskaber. Den nye teknologi betyder
klare fordele for bade kunder og trafikselskaber. Bl.a. far selskaberne langt
bedre forudsatninger for at dimensionere trafikken og til at planlaegge
forbindelser og kereplaner”.
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Det lyder jo smukt, men virkeligheden er som bekendt en anden, syste-
met fungerer darligt, borgere tvinges til at opgive personnumre, igen og
igen er der fejl i taksterne og serviceorganisationen fungerer ikke. Og
sa kommer spagrgsmalet: Hvad er det man opndar ved at skabe et nationalt
kort frem for et antal regionale kort? Det er jo kun ganske fa mennesker,
der rejser mellem landsdelene mere end et par gange om aret. Det er kun
dem, der reelt far noget ud af, at rejsekortet er nationalt. Alle andre, der
rejser hyppigt med kollektiv trafik, kgrer lokalt og regionalt. Havde man
ngjedes med at udvikle et regionalt kort, kunne man bare have kabt et af de
udenlandske systemer, der som navnt er i brug i storbyer over alt i verden.
Men hvor mange er det, som rejser mellem landsdelene?

Det seneste tilgaengelige tal pa DSB hjemmeside siger, at i 2009 var der
i DSB 8.175.000 rejser mellem gst og vest, svarende til 22.400 daglige
rejser. Hertil kommer naturligvis rejser mellem forskellige landsdele
indenfor Vestdanmark, mens hele @stdanmark er en region i trafikal
forstand. Spgrgsmalet er, hvor mange rejser 22.400 egentligt er?

Gennem laengere tid har man i den kebenhavnske buslinje 5A kunnet se
en reklame for trafikselskabet Movia, der forteeller, at denne ene buslinje
har 65.000 daglige passagerer, altsa tre gange sa mange passagerer. Pa
Movia’s hjemmeside kan man laese, at selskabet samlet har 213 mio.
passagerer arligt, svarende til 584.000 passagerer dagligt. Hertil kommer
alle de, der rejser med de andre regionale trafikselskaber end Movia, dvs.
alle lokale og regionale rejser i Vestdanmark. Det er ikke noget urimeligt
sken, at antage at DSB’s fjernrejser hgjst udger 2 % af de rejser, der fore-
tages med kollektiv trafik i Danmark — og altsa hejst 2 % af rejsekortets
potentielle anvendelse.

De lange rejser, dvs. rejser mellem regionerne udger altsa en forsvinden-
de lille del af det samlede antal rejser med kollektiv trafik i Danmark og
det er alene af hensyn til dem, man skulle udvikle et nationalt kort. Alle
de andre passagerer — ogsa de der rejser med DSBs regionaltog - ville
kunne have klaret sig med et velfungerende regionalt kort fuldsteendigt
som dem, der er overalt i verden.

Det var alene hensynet til det af DSB definerede kerneprodukt - fjern-

trafikken — at Rejsekortet skulle udvikles. Inden for de regionale trafik-

selskabers omrader ville man have kunnet anvende praecis den samme
140 velfungerende teknologi som alle andre steder i verden.
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Ideen var, at de rejsende med fjerntog let og bekvemt skulle kunne om-
stige til lokale trafikmidler ved rejsens to endestationer. Og her kommer
sa spgrgsmalet: Hvor vigtigt er det for den enkelte rejsende som f.eks.
rejser fra Kgbenhavn, nar han/hun kommer til Aarhus at kunne stige
om til Aarhus Bybusser og tjekke ind med et rejsekort frem for at skulle
kgbe en almindelig busbillet?

Man har pt. opgjort de samlede udgifter til Rejsekortet til 1,4 mia. kr.
Rejsekortet er en konsekvens af fokusforskydning veek fra regional trafik

til fjerntrafik og en kultur hvor de regionale trafikselskaber reelt set skal
underlegge sig DSB af rent magtstrategiske grunde.

141
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KAPITEL 18

@resundstog - fra regional-
tog til fjerntog ind og ud af
regionen

Siden den danske og svenske regering i marts 1991 offentliggjorde afta-
len om at bygge @resundsbroen, har jeg fulgt udviklingen i relationerne
over Sundet teet og har veret aktiv deltager i debatten om at skabe en
@resundsregion. Jeg har saledes skrevet flere bager om @resundsregio-
nen3. Her kan jeg derfor bringe historien om, hvordan det Iykkedes DSB
at spolere det kollektive trafiksystem, der skulle have bundet @resunds-
regionen sammen. DSB har systematisk og effektivt gaet efter andre mal
end at opbygge et godt og velfungerende regionalt trafiksystem. Det
skete, da DSB opdagede at personstogsdriften i Skane er regionaliseret
og ikke drives i statsligt svensk regi.

Oprindeligt havde der veeret lagt op til, at der skulle etableres en fast
forbindelse ved Helsinggr, hvor der ikke er langt over Sundet og som giver
de korteste afstande for transittrafikken mellem Sverige og Tyskland,
men af flere arsager faldt valget pa nuveerende placering. Nordsjeelland
og Helsinggr by gnskede ikke transittrafikken og der var store kapaci-
tetsproblemer i det nordsjaellandske trafiksystem. Hensynet til lufthav-
nen i Kastrup talte og det magtfulde DSB gnskede netop forbindelsen i
syd, sa man fik en jernbaneforbindelse til lufthavnen betalt kvit og frit
af @resundsbroen. DSB havde allerede i 1988 i Plan 2000 lagt op til at
forbindelsen skulle etableres ved Kastrup og ikke ved Helsinggr. Det var
helt afggrende for realisering af DSBs strategi, der gik ud pa at udkon-
kurrere indenrigsflyvningen ved at de jyske fjerntog skulle konkurrere
direkte mod indenrigsflyene, der ellers feedede udenrigsforbindelserne.

For DSB var dette det klart vigtigste perspektiv ved anlegget af Qre-
sundsbroen, jeevnfgr Plan 2000. Det andet vigtige perspektiv var, at
broen kunne danne basis for store godstransporter gennem Danmark.

3 Qresundssbroens muligheder, 1994. Faste forbindelser over @resund, 1999.
Q@resundsregionen, (sammen med Henrik Persson) 2003. Bro til fremtiden 2004.

Metropol @resund 2014.
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I Plan 2000s godstransportafsnit hed det saledes: ”Mait i tid og penge
er feergeoverfarten dyr for banerne, som her vil opna en konkurrencefordel
frem for lastbiltrafikken, ogsd hvis der samtidig bygges en vejforbindelse”
(laes: der skulle betale gildet, ligesom pa Storebeelt).

Hertil kom andre perspektiver. Man viste et kort over de tre typer per-
sontog, der i fremtiden kunne betjene @resundsbroen og stationen i
Kastrup. Det var foruden de danske IC/3-fjerntog fra Jylland, svenske
fjerntog fra Goteborg og Stockholm, der fik endestation pa Kgbenhavn
H samt endeligt en erstatning for flyvebadene, en forbindelse mellem
@sterport og Malmo.

I Plan 2000 beskrev DSB den oprindelige strategi og vision, jeevnfer figur
5.2.1december 1990 kunne DSB sammen med de svenske statsbaner SJ
offentliggare en brochure ”@resundstog 1998, som handlede om alle de
perspektiver, der var i at bygge en @resundsbro, set med banens gjne. DSB
vidste, hvad andre ikke vidste, at der var realitetsforhandlinger i gang
om broen, og nu gjaldt det om at fa sat en dagsorden, der forte til, at DSB
fik nye opgaver og ikke mindst bevillinger — direkte eller indirekte via
brogkonomien. Man arbejdede derfor videre med tankerne i Plan 2000.

Brochuren var en ren reklamebrochure, som havde til formal at positi-
onere DSB i forhold til broprojektet. Den diskuterede godstog, fjerntog
mellem Sverige og Tyskland etc., men den praesenterede faktisk ogsa en
rigtig god ny idé: nemlig at koordinere og integrere de skanske regional-
tog med de sjellandske. Idéen var, at etablere et nyt togsystem kaldet
Qrestadstog med tre linjer, der med timedrift skulle kgre over broen og
knytte Hovedstadsregionen og Skane sammen: En fra Helsinger til Kri-
stiansstad, én fra Roskilde til Angelholm og én fra @sterport til Ystad.
Pa den made ville man fa et system med tyve-minutters drift mellem
Kobenhavn og Malmaé.

Det var en rigtig god idé og jeg bidrog selv uopfordret med at promovere
idéen i min bog ”@resundsbroens muligheder” (1994), hvor jeg sammen-
lignede fremtidens mulige @resundstog med Bay Area Rapit Transit
- togene, der binder regionen omkring San Francisco Bay sammen til
én region. Det regionale togsystem skulle veere en livsnerve i en kom-
mende @resundsregion, bestaende af den daveerende Hovedstadsregion
og Skane, som togene skulle binde sammen. Men efter beslutningen om
144
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at bygge broen blev endeligt truffet i 1994, blev der ikke snakket saerligt
meget mere om de nye @resundstog. Jeg undersogte derfor, hvad der
foregik og her er historien:

Tidligt viste det sig, at forhandlingerne mellem DSB og ”svenskerne” var
gaet i std. DSB var som statslig myndighed ikke til sinds at forhandle
med de regionale myndigheder i Skane, der drev de skanske regional-
tog. I stedet ville DSB kun forhandle med de statslige myndigheder i
Stockholm, der imidlertid ikke havde noget at gore med den regionale
trafik i Skane. Den regionale togtrafik er faktisk regionaliseret i Sverige
i modseetning til i Danmark.

Vi har allerede hart, at DSB af strategiske grunde modarbejder enhver
form for regionalisering, herunder naturligvis i seerdeleshed regionale
trafikselskaber, der kan komme til at overtage drift af regionaltog fra
DSB, hvis politikerne i et svagt gjeblik ikke skulle veere under kontrol.
Hvis den kollektive regionaltrafik blev styret som ét samlet system sa,
ville DSB jo miste sin saerstatus i forhold til andre kollektive trafikformer
og det ville fa konsekvenser for virksomhedens helt saerlige gkonomiske
vilkar via finansloven.

Forhandlingerne var altsa gaet i std. Man var derfor i ramme alvor ved
at planleegge en shuttle-forbindelse, der én gang i timen skulle kare
mellem Kgbenhavn H og Malmo C, som den eneste lokale og regionale
forbindelse. Men DSB kom heldigvis under pres og blev ngdt til at udvikle
et @resundstogsystem, som DSB dog stillede urimelige krav til, sa det
var sveert at fa svenskerne med til det.

Det blev ikke et S-togslignende koncept, eller et koncept som de skan-
ske regionaltog: Pagatagen, men derimod et fjerntogskoncept. Der blev
indrettet 1. klasse kupéer, der blev indrettet handicaptoiletter og vig-
tigst af alt: togene fik som andre fjerntog kun fa dgre. De var kort sagt
designede til at kare lange straek uden stop, altsa det modsatte af det,
der var behov for. Konsekvensen blev, at holdetiden pa stationer med
mange passagerer blev forleenget, hvilket specielt ses i Kastrup, hvor
hundredevis af passagerer med kufferter og bagage slas om at komme
ind og ud af de fa degre. Togene er kort sagt ikke designede til at kere i
den teetbebyggede og -befolkede @resundsregion og med mange stop.
Det er kort sagt fjerntog der kgrer som regionaltogskersel.
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Konsekvensen af, at forhandlingerne gik traegt, var, at togene blev bestilt
alt for for sent. Da indvielsen af broen naermede sig, stod det derfor klart,
at togene ikke var klar til at kegre. I panik gik en DSB-direktgr som allerede
fortalt derfor pa TV og foreslog i ramme alvor, at indvielsen af den feerdigt
anlagte @resundsbro skulle udskydes - ogsa for bilernes vedkommende.
DSB foreslog altsa, at den feerdige bro skulle sta ubenyttet hen, fordi DSB
ilgbet af en ni ar lang periode, siden regeringsaftalen af marts 1991, ikke
havde kunne finde ud af at indkgbe @resundstog i tide, fordi man princi-
pielt ikke ville samarbejde med de regionale skanske myndigheder. Men
broselskabet - som heldigvis havde 50 % svensk ejerskab og derfor reelt
var udenfor DSB’s seedvanlige politiske mangvremuligheder - afviste
forslaget, da det havde budgetteret med indteegterne fra sommerferie-
trafikken. Broen blev derfor indviet den 1. juli 2000.

Resultatet blev, at DSB det forste ar karte testkorsler med reelt inteta-
nende passagerer som prgvekaniner. Systemet fungerede slet ikke. Jeg
pendlede selv med @resundstogene ar 2000. Det skete flere gange, at
togene lavede en umotiveret katastrofeopbremsning i tunnelen under
@resund for sa at holde stille i tunnelen et par timer. Det gav ingen
mening at kigge i kgreplaner og selv informationen pa perronerne var
helt hen i vejret.
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146 Figur 18.1 Det oprindelige forslag til Qrestadstog
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Figur 18.2 Det af DSB realiserede @resundstogsystem

Q@resundstogene kom aldrig til at indfri de lgfter, den gamle reklamebro-
chure gav: virkelighedens tog var meget langsommere end dem DSB re-
klamerede for. F.eks. var kgretiden fra @sterport til Tarnby 67 % leengere,
til Malmo C 36 % og til Lund 39 % leengere. Kort sagt, det var bare nogle
tal, der skulle imponere beslutningstagerne og fa dem til lommerne.
Luftige kereplansidéer er ikke nogen ny disciplin, nar det geelder om at
pavirke den politiske beslutningsproces!

Linjen til Roskilde blev heller aldrig til noget. Arsagen var kapacitets-
problemerne pa Hovedbanen, og at togene i givet fald skulle vendes der,
noget der er meget kapacitetskraevende. De forslag DSB oprindeligt kom
med i brochuren fra 1989 var alene funderet i et markedsfgringsunivers
og ikke et konkret driftsopleeg.

Til at begynde med forbandt togene da ogsa kun @sterport og Malmo
C hvert 20. minut, dog med ét tog i timen til Lund. Svenskerne havde
nemlig kun bestilt ganske fa tog. Siden blev forbindelserne dog gradvist
forleenget. Til sidst lykkedes det for DSB at fa en model pa plads, hvor
togene kom til at kgre ud af Skdne. Pa den made kom DSB fri af den re-
gionale togtrafik i Skane. Nu var det jo interregionale tog, dvs. fjerntog
og sa var DSB igen pa hjemmebane. 147
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Det er det system, der siden blev udliciteret og blev til det skandalgse
DSB First. Togene fik endestation i Géteborg, i Kalmar (i Smaland) og i
Karlskrona (i Blekinge). Dermed lykkedes det DSB at fa transformeret et
regionalt togsystem til at blive et fjerntogssystem, men som i Danmark
og i @resundsregionen altsa alligevel skulle fungere bade lokalt og regio-
nalt. Dette reelt absurde togsystem er drsagen til den manglende regularitet
pa Kystbanen i dag. DSB har kort sagt skabt regularitetsproblemerne pd
kystbanen fordi man interesserede sig for andre ting.

En mere kurigs konsekvens af sammenblandingen af lokaltrafik og fjern-
trafik er, at man dagligt kan opleve hgjlydte skeenderier mellem pendlere
og langtursrejsende, nar de sidstnaevnte med pladsbilletter beder de
farstnaevnte uden pladsbilletter om at flytte sig fra et seede, de har til-
keempet sigi et propfyldt tog. Pendlerne kan nemlig ikke reservere plads.

Takstsystemerne blev heller ikke koordineret. Det regionale selskab
Skanetrafikken har kun faet lov til at opstille billetautomater pa to sta-
tioner i Danmark, nemlig i lufthavnen og pa Kebenhavn H. Skal man
rejse fra Region Sjeelland, f.eks. fra Holbaek til Malmo er det ikke muligt
at kebe en billet pa Holbek station til Malmo. Det samme geelder alle
andre stationer pa Sjeelland uden for Hovedstadsomradet, hvor der ikke
er “et internationalt rejsecenter”. Billetter til Skane kan nemlig udenfor
Hovedstadsomradet kun kgbes pa et internationalt rejsecenter.

Kommer man til Kastrup fra udlandet og ikke er lokalt kendt og skal
videre med toget til Malmo star der tre automater: en DSB-automat, en
SJ automat (Statens Jarnvager) og en Skanetrafikautomat uden yderligere
forklaring til de stakkels passagerer. Er man udleending ma man give
op eller bare sta pa toget i hab om at kunne kgbe den ombord. Men det
koster den udenlandske geest en bade pa 800 kr.

Forleden var jeg til mgde i Helsingborg. Da jeg skulle hjem holdt Qre-
sundstoget pa Helsinggr station. Det havde destination Karlskrona. Det
virkede helt absurd. Da jeg kom til Ngrreport og gik fra perronen, sa jeg,
at Kystbaneperronen havde faet nyt navn: 'Fjerntogsperron’, hed den
nu. Det er en made at fa kunderne (politikere og passagerer) til ubevidst
at acceptere, at rigtig togtrafik er fjerntrafik. Formalet er at sikre sig, at
det ikke kan komme pa tale at teenke regionaltrafikken styringsmaessigt
ind pa tveers af trafikformerne. @verst i hierarkiet er og forbliver DSB!
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Det er kun et spgrgsmal om tid, far man vil tage den fulde konsekvens
af, at systemet er, som det er: Man har leenge diskuteret muligheden af,
at @resundstogene ikke skal kore pa Kystbanen, men kun skal kgre til
@sterport. Sa er malet fuldt: det sjellandsk — skanske regionale trafik-
system, kaldet @resundstog, er transformeret til et ren fjerntogssystem,
der ikke forener og integrerer @resundsregionen, Ksbenhavn, Roskilde og
Helsingor med Skane, men forbinder Ksbenhavn med de fjerntliggende
byer: Goteborg, Karlskrona og Kalmar. @resundstog vil sé ikke veere tog,
der knytter @resundsregionen sammen, men tog, der kgrer ind og ud af
Q@resundsregionen.

I den forbindelse er det en pointe, at der stort set ikke er noget passa-
gergrundlag for trafik mellem Kgbenhavn og Sydsverige ud over Skane.
Som systemet fungerer i dag, kan man se, at passagerer, der kommer
fra linjerne fra Goteborg, Kalmar og Karlskrona neesten alle stiger af i
Malmo/Lund, hvor passagerer til Kebenhavn sa stiger pa toget. Til gen-
gaeld kan togene efter at have kegrt op mod 300 km naesten ikke undga at
have oparbejdet visse forsinkelser, der s& forplantes ud i det teetpakkede
kobenhavnske regionaltogssystem. Spgrgsmalet er, om ikke tiden er inde
til at ga en anden vej: at realisere den oprindelige idé. Den var faktisk
ikke sa darlig endda. At binde Hovedstadsregionen og Skane sammen
med regionaltog, der er bygget til opgaven.

Seerligt interessant er det, at der ikke blev nogen forbindelse til Ystad,
der fungerer som pendlingsopland til Malmo og dermed potentielt ogsa
til Kebenhavn, modsat Angelholm og Kristiansstad. Forklaringen er, at
Ystad modsat Angelholm og Kristiansstad ikke er en station pa vejen ud
af Skane, da byen jo ligger ved havet og derfor af naturlige arsager er en
endestation i Skdane. Ikke desto mindre har de kreative medarbejdere i
DSB fundet en lgsning, der tilgodeser DSBs interesser, men slet ikke @re-
sundsregionens og dermed Danmarks. I stedet for at binde streekningen
mellem Malmo og Ystad sammen med Kgbenhavn med @resundstog har
DSB etableret en ren dansk intercityforbindelse gennem Skane, kaldet
IC Bornholm. IC-Bornholm er DSB’s svar pa den meget succesfulde fjern-
busrute mellem Kgbenhavn og feergerne i Ystad mod Bornholm, en rute
det ikke er lykkedes DSB at spaende ben for gennem det danske politiske
system, da det er en international rute. Kigger man pa DSBs hjemmeside,
hvad jeg gjorde i forbindelse med vinterens snevejr, for at fa et overblik
over trafiksituationen, kan man da ogsa se at togforbindelsen mellem Kg-
benhavn og Ystad systematisk omtales som Kgbenhavn — Ystad — Ronne. 149
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For at give et indtryk af hvor voldsom den geografiske forskel er mellem
det oprindelige forslag til @restadstog og det realiserede, gengives ne-
denfor tre landkort, der giver et indtryk af geografiske afstande: De viser,
1) det oprindelige forslag til @restadstog 2) det danske intercitysystem
med IC Bornholm, samt 3) det realiserede system med @resundstog. Det
ses tydeligt, hvordan det er lykkedes DSB at far transformeret et tog-
system der skulle have veeret et regionalt system til at blive fjerntrafik.

Figur 18.3. Det oprindelige forslag til Qrestadstog.

Figur 18. 4. Det danske IC-system med IC Bornholm.
150
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Figur 18.5. Det realiserede @resundstogsystem

Q@resundstrafikken er et ekstremt eksempel pa fokusforskydning veek
fra regional trafik til fjerntrafik og veek fra almindelige samfundsmaes-
sige interesser. Faktisk er der tale om at DSB direkte modarbejder de
regionalpolitiske malsaetninger, der nyder bred opbakning og dermed
Kebenhavns fremtid som sadan.
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KAPITEL 19

Timemodellen - for at lukke
indenrigslufthavne

"For at opnd hajere hastighed og dermed endnu kortere
rejsetider end i 1993 kan det blive nadvendigt at cendre IC/3
togets teknik, muligvis med sdkaldt kurvestyring. Herved
forstds at toget konstrueres, sé det kreenger indad i kurver
og derved selv modvirker den sideacceleration, der opstdr
ved hurtig kersel her. De tekniske muligheder er endnu ikke
undersegt tilbunds.

Desuden vil gennemfarelsen af Sluttimemodellen krceve
tilpasninger af infrastrukturen”

DSB Plan 2000

Timemodellen blev praesenteret som hovedforslaget i DSB Plan 2000 i
1988. Den gar ud pa det skal tage preaecist én time at kgre mellem hver
af de stgrste byer og dermed precist to timer mellem Kgbenhavn og
Aarhus. Timemodellen indebeerer indfgrelse af hgjhastighedstog i Dan-
mark. Timemodellen er om noget udtryk for fokusforskydning. Den blev
endeligt besluttet i 2013.

Da den blev praesenteret for offentligheden hed det, at den kunne re-
aliseres med en ombygget udgave af IC3 og med nogle "tilpasninger” i
infrastrukturen. Da de sa blev konkretiseret af Baneplanudvalget i 1997
viste det sig, at timemodellen forudsaetter endog meget omfattende
infrastrukturinvesteringer, samt elektrificering. Dette er utvivlsomt en
af begrundelserne for at den i 1998 blev forkastet af DSB til fordel for
planen Gode Tog til Alle, der satsede pa hgj frekvens og dieseldrift. Sam-
tidig arbejdede Banestyrelsen dog videre med hgjhastighedsplanerne i
En bedre jernbane. Som bekendt fik Gode Tog til Alle politisk opbakning
og forte til IC4.

Mange ar senere, da Gode Tog til Alle pa grund af 1C4-skandalen var
faldet faldt til jorden, kom timemodellen atter pa den politiske agenda,
som et alternativ til IC4. Det skete fordi DSB, der nu var i krise ikke hav-
de formuleret en ny alternativ strategi. Sa politikerne fandt den gamle
forkastede, voldsomt dyre og fokusforskudte timemodel frem igen. 153
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Timemodellen var da efter en dygtig arbejdsindsats atter blevet sat pa
den politiske dagsorden. Ikke sa snart var Carina Christensen (K) blevet
minister for hun havde en ”vision” om, at det skulle tage to timer at kare
mellem Kgbenhavn og Aarhus. Hvordan hun har faet ideen, far sta hen
i det uvisse, men da hun blev minister i 2007 var det naesten 20 ar siden
planen var dgd og begravet bl.a. fordi den var voldsomt dyr. I mellem-
tiden kunne man pa nettet laese at timemodllen var SF’s maerkesag!
Og i 2009 indgik et bredt flertal i folketinget et grgnt transportpolitisk
forlig, der blandt andet omfattede en ny jernbane mellem Kgbenhavn
og Ringsted. Timemodellens farste del var dermed besluttet. Ogi 2013
ar kom de resterende dele af planen pa plads med TogforndenDK.

Dermed investerer politikerne 40 milliarder kr., hvortil kommer nyt

elektrisk materiel.
Tusind rejser | Procent | Antal km

st 25375 16,6
Vest 13960 9,2
@st-Vest 8175 5,4
DSB i Danmark, excl S-tog 47510 31,2 4031
S-tog 92146 60,5 1097
@resund (DSB First) (43123) -
heraf over @resundsbroen 10912! 7,21
International trafik 918! 0,6
DSB trafik i og til/fra Danmark, i alt | 1524042 1002

Tabel 19,1. Ost-vesttrafikkens markedsandel. 2009
Noter: 1. incl. IC Bornholm,. 2. IC Bornholm er talt med to gange

Her er historien: Tilbage i slutningen af 1970’erne indfgrte DSB en ny
kereplan, hvis gennemfgrelse tilfaeldigvis kom til at falde sammen med
den anden oliekrise i 1979. Den indebar, at benzinprisen steg voldsomt,
mens DSB’s takster af politisk-bureaukratiske grunde var last fast. Derfor
steg jernbanens konkurrenceevne og resultatet blev en stigning i antallet
af passagerer, som man i DSB tillagde den nye kgreplan.
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Kareplanen gik ud pa, at der skulle veere afgang fra Kebenhavns Hoved-
banegard mod Jylland hver hele time, dvs. med afgangstidspunktet 00.
Det var let at forsta og huske. Inspirationen var naturligvis S-togenes
faste kereplan. Den nye kgreplan var et stort fremskridt. I dag kan det
veere sveert at forestille sig, hvor vanskeligt det var at leese de gamle
kgreplaner. Derfor var den nye kgreplan et fremskridt.

1 1988 skulle man lave de nye kereplaner, der skulle treede i kraft, nar IC3
kom i drift og Storebeltstunnelen skulle indvies forventeligt i 1993. De
blev naturligvis udearbejdet med den gamle succes i baghovedet. Pa den
made opfandt man timemodellen, der gik ud pa at afgangstiderne pa alle
vigtige stationer skulle vaere netop 00 og pa nogle fa 30 — i farste omgang
matte man dog i erkendelse af, at straeekningerne Kgbenhavn-Odense og
Odense-Aarhus ville tage 1 time og 15 minutter at tilbageleegge, have
minuttallene 15 i Odense.

For passagererne var det naturligvis vigtigt, at man fik en kereplan med
faste minuttal, der altid gjaldt, sa de kunne huske afgangstidspunkterne,
men det var naeppe serligt vigtigt om minuttallene var lige preecis 00,
15 eller 19, hvis bare de altid gjaldt. Derfor var det store fokus pa runde
minuttal for keretiden mellem stationerne temmelig langt ude, men for
folketingspolitikere forekom det strgmlinet, og som man kunne leese i
Plan 2000, var det et seerligt udtryk for design og kommunikation:

”Det nye DSB, som er beskrevet i Plan 2000, vil nok vare synligt pd mange
punkter, men endnu flere af de mange fornyelser vil veere skjult for gjet.

Og dog er der nogle af nyskabelserne som vel er usynlige, men som er tenkt
visuelt. Ideen bag timemodellen er sdledes ikke blot at skabe et elegant og
symmetrisk mgnster for togdriften, men faktisk at give kareplanen et indhold
og en form, som alle kan forstd.

I det hele taget bruger DSB design bdade som udviklingsveerktaj og som
madlestok for resultaterne.”

Det virkelige indhold i timemodellen var idéen om at afkorte kgretiden
mellem Kgbenhavn-Odense og Odense-Aarhus fra 1 time 15 minutter til
én time sharp. Det var igen, hed det, et spergsmal om kommunikation.
Det var denne idé om, at det skulle tage preecist én time at kgre mellem
de store byer som i Plan 2000 blev kaldt sluttimemodellen, som er det, 155
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vi i dag kalder timemodellen, der nu er besluttet med TogfondenDan-
marks investeringer. Vi investerer altsa i dag meget store belgb for at
fa de sidste dyrt kgbte minutter med fordi afgangstiderne skulle veere
“runde”. Samfundsgkonomien blev overrulet af runde afgangsminutter!

I planen blev timemodellen beskrevet: Der vistes en kgreplan, der ville
treede i kraft i 1993, nar den faste jernbaneforbindelse over Storebeelt for-
ventedes indviet. Hver halve time skulle der veere afgang fra Kebenhavn
til Jylland og til Odense maske endda hvert kvarter med let forstaelige
afgangstider 00, 15, 30 og 45. Kgretiden til Odense ville tage fem kvarter,
derfra ville turen til tage tre kvarter (to timer fra Ksbenhavn) til Vejle
og en time og et kvarter til Aarhus og Esbjerg. Fra Aarhus ville turen
til Aalborg tage en time og fra Vejle ville turen kunne gores pa en time
og tre kvarter til Holstebro, jeevnfar nedenstaende tabel fra Plan 2000.

Faste minuttal i timemodellen

(45) 00 (15) 30 ]| Kebenhavn 4 30 (45) 00 (15)

(10) 15 (40) 45 Odense 15 (20) 45 (50)
00 Vejle 00
(45) 00 Arhus 00 (15)
00 Aalborg 00
30 Holstebro 30
30 Esbjerg 30
00 Senderborg 00

( ) angiver stoptog
Kilde: BSB Plan 2000, 1988

Tabel 19.2. Timemodellen i Plan 2000

Timemodellem blev, hed det sig, muliggjort af de nye IC/3-tog som efter
en indkgringsperiode ville haeve tophastigheden fra 140 km/t til 180
km/t. Tabellen viser den kereplan, som DSB Plan 2000 haevdede ville
treede i kraft i 1993. Den kraevede ifglge Plan 2000 ikke ekstra infrastruk-
turinvesteringer eller elektrificering. Den forudsatte blot de IC/3-tog
vi har i dag. Planen tilgodesa alle egne. Det blev serligt fremheevet at:
“navnlig Nordjylland bliver tilgodeset med ekstra hurtige forbindelser”, stod
der. Det var DSB’s made at imgdega nordjyske politikeres bekymring
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for at Storebeltsforbindelsen ville flytte aktivitet i Jylland mod syd. I
det hele taget var hele teksten fokuseret pa, at politikere fra alle jyske
valgkredse skulle fgle sig tilgodeset.

Timemodellen blev formuleret i direkte forleengelse af Storebaeltsbeslut-
ningen fra 1987. Den blev som naevnt preesenteret i 1988 i Plan 2000, der
havde som erkleeret formal at folge op pa Storebeeltsbeslutningen. Pa det
tidspunkt vidste man endnu ikke, at det ville ga galt med tunnelbyggeriet
og man habede pa og regnede med at fa byggeriet af bilbroen udsat og
sidenhen opgivet, saledes at der alene blev etableret en jernbaneforbin-
delse over Storebalt, men ingen vejforbindelse.

Dermed kunne DSB fa et naesten-monopol i gst-vesttrafikken. Endnu
i slutningen af 1988 kunne man i medierne se DSB-medarbejdere, der
korreksede politikere, hvis de skulle komme til at give udtryk for en
negativ holdning til biltog. Med en biltogslgsning var en konkurrent,
bilerne taklet og gjort til en finansieringskilde. Den anden konkurrent
fjernbusserne kunne takles politisk-administrativt. Tilbage var kun in-
denrigsflyvningen. Den skulle der derfor satses alt pa at fa nedkeempet.
Det er i det lys — og kun det lys — at timemodellen skal ses. Sluttime-
modellens formal var at give DSB et reelt monopol i gst-vesttrafikken.

I Plan 2000 begrundede man da ogsa sluttimemodellen med at banen
fik fuld konkurrencekraft i forhold til indenrigsflyvningen (og bilerne).
Det stod allerede klart, at det ikke kunne betale sig at flyve mellem Kg-
benhavn og Odense og Kgbenhavn og Billund, nar Storebeelt var indviet.
Men hvad med Tirstrup? Det ville efter Storebeelts indvielse stadig tage
2 V4 time at kgre mellem Kgbenhavn og Aarhus med toget. Det var her
sluttimemodellen med preecist to timers kgrsel mellem Kgbenhavn og
Aarhus kom ind i billedet.

I Plan 2000 kan man laese begrundelsen for, at det skal tage preecist to
timer at kare mellem Kgbenhavn og Aarhus frem for de 2 %% time, som
man mente det ville tage med IC3-togene efter Storebaltsforbindel-
sens indvielse. Det skete med en figur, der er preecist gengivet nedenfor
(overskriften er min).
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Rejsetid med tog og fly
— den reelle begrundelse for sluttimemodellen

o 1 1% 2 2 % timer
Bus/ ; Ter- Bus/
Taxa iz inal Ttxa
Tog ‘

Kilde: DSB Plan 2000, 1988

Under figuren kunne man laese folgende tekst: ”En flyrejse mellem Ka-
benhavn og Arhus tager i gennemsnit 2 timer og 15 minutter, fra centrum
til centrum. En togrejse tager i 1993 2 V2 time, og pd lengere sigt kun 2
timer. ... DSB anser badde selve rejsetiden og tidens kvalitet for vigtige
konkurrenceparametre pd fremtidens transportmarked”.

Beregningen viste, at det tog 2 timer og et kvarter at ”flyve” fra Bane-
gardspladsen i Aarhus til Kebenhavns Hovedbanegard, altsa fra bycenter
til bycenter, nar man medregnede ventetid og transport til/fra luft-
havnene. Det betyder, at uden sluttimemodel er flyet hurtigere, men med
sluttimemodellen er toget hurtigst. Det er derfor at en keretid pa preecis
to timer var sa vigtig. Det var den reelle argumentation for sluttime-
modellen, at den kunne og skulle lukke indenrigsflyvningen mellem
Tirstrup og Kastrup — altsa pa papiret. I virkelighedens verden holder
beregningen naturligvis ikke, da de feerreste skal fra banegard til bane-
gard. Som tankeeksperiment kan man blot forestille sig, at man skal fra
domkirke til domkirke i regnvejr. Det forudseetter en taxa. Og sa ligger
i hvert fald Kastrup i praksis lige sa neer som Hovedbanegarden. Hertil
kommer alle de rejsende, der skal bruge bilen i anden sammenhaeng,
f.eks. til varetransport eller fordi de skal besgge flere steder.

Andet steds i Plan 2000 fremhaevede man dog ogsa timemodellens andet
perspektiv, at man fik en let forstielig og kommunikerbar kgreplan som
et mal, men som naevnt, tallet 00 er ikke lettere at huske end ethvert
andet tal, blot der kun er ét. At de sidste minutter var meget dyre var for
DSB ligegyldigt, da de for DSB var gratis.
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En DSB-direktgr formulerede det helt tydeligt i TV. Det handler om at
”kapre kunder” og ”vi lukker en lufthavn om dret”. Det sagde han virkelig!
Det er denne indstilling og opfattelse af passagererne som brikker i et
strategisk spil, der ligger bag timemodellen. Det kan derfor ikke undre,
at kundetilfredsheden er i bund. Ingen private virksomheder kunne
drgmme om at teenke pa den made - og slet ikke udtale sig sadan.

Sluttimemodellens realisering ville, hed det sig i Plan 2000 kraeve visse
@ndringer i ”IC/3-togets teknik, muligvis kurvestyring” og ”tilpasninger i
infrastrukturen. Men den tekniske realisering er endnu ikke endeligt fastlagt
pa nuveerende tidspunkt” hed det. At disse investeringer blot var et greb
i lommen fremgik da ogsé klart af Plan 2000’s gkonomiafsnit, hvor man
kunne laese fglgende:

”Sluttimemodellen er den langsigtede vision for fijerntrafikkens kareplan.
Projektet omfatter bygning af kortere straekninger, ny bane mellem Frede-
ricia og Aarhus og muligvis teknisk endring af IC/3 togene til hgjere fart.
Investeringen kan endnu kun anslds meget groft til 1,0 — 1,5 mia. kr, mens
driftsekonomien kan forudses forbedret med ca. 200 mio. kr./drligt”. En
sadan investering vil enhver gkonom sige er overordentligt rentabel.
Den vil jo forrente sig med 13 - 20 % p.a. Problemet er, at der kun var
tale om politisk kommunikation — i dag, hvor regeringen vil investere i
sluttimemodellen, er der tale om 30-40 milliarder og sa er investeringen
mildt sagt urentabel.

Politisk kommunikation fra en offentlig myndighed ma siges at vaere
udtryk for fokusforskydning veek fra politisk loyalitet og sober politisk
radgivning. Men alligevel: Et projekt, der i forste omgang markedsfores
med et overslag, der kan ”anslas meget groft” til 1 — 1 %2 mia. kr. ender
som et projekt til 30 — 40 milliarder kr.!

Grundleeggende er der fglgende problemer med timemodellen:

Den er udtryk for fokusforskydning veek fra betjening af passagererne
til bekeempelse af konkurrenter.

Den er udtryk for fokusforskydning veek fra regional- og pendlertrafik
til fjerntrafik.
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Den er udtryk for et absurd investeringskriterie (minuttalsplanleegning)
og dermed fokusforskydning bort fra gkonomisk sund fornuft.

For passagererne er problemet, at det ikke er deres interesser og behov,
der har dannet udgangspunkt for formuleringen af timemodellen. Fokus
er simpelthen forskudt bort fra passagererne.

For passagererne spiller den ekstremt dyre tidsbesparelse pa de sidste fa
minutter, der ggr at det tager praecist to timer at kgre mellem banegar-
dene kun en marginal rolle. En lang reekke andre faktorer er mindst lige
sa vigtige, parkeringsmuligheder og tilbringersystemer til stationerne,
behagelige og opvarmede ventefaciliteter, l&enestole, materiel og ikke
mindst frekvens. Sa skal der investeres i banerne, kan der med stor fordel
investeres i noget andet end kortere rejsetid, da kortere rejsetid fordrer
meget dyre anleaeg.

Det aller alvorligste er imidlertid, at de politikere, der nu investerer 40
milliarder kr. af samfundets penge, har gjort det i god tro. De har gjort
det for passagerernes skyld, men timemodellen udtrykker en direkte
nedprioritering af regionaltrafik. I dag, hvor regeringen har preesen-
teret offentligheden for TogfondenDK ved vi, at prisen for at realisere
sluttimemodellen er, at mange tog ikke ma stoppe eller skal ledes uden
om vigtige stationer som de regionalt rejsende hidtil har anvendt. DSBs
daglige brugere vil saledes fa stadig darligere betjening i takt med inve-
steringerne i timemodellen gennemfgares, eksempelvis:

Roskilde. Den nye jernbane Kgbenhavn-Ringsted vil betyde, at Roskilde
vil fa darligere trafikbetjening, da mange tog vil kgre uden om Roskilde
og kapaciteten pa Kebenhavn H er fuldt udnyttet, sa det ikke er muligt
at indseette ekstra regionale tog fra Roskilde til Kebenhavn H. Banen
gennem Roskilde skal bruges til de svensk-tyske godstog.

Kebenhavn. Manglende investeringer i Kgbenhavn H betyder, at der
skal anlaegges en ny aflastningsbanegard Ny Ellebjerg. I det omfang
tog anvender den i stedet for Kebenhavn H betyder det at rejser til/ fra
Kagbenhavns centrum (Kgs. Nytorv) bliver pa 8 metrostationer, svarende
til afstanden til Kastrup. Til/fra Kebenhavn H bliver turen fem metro-
stationer lang. Dermed falder timemodellen pa gulvet for Ksbenhavn
bys vedkommende. Fra Kastrup lufthavn bliver der til gengeeld 1 time til
160
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Odense og 2 timer til Aarhus uanset at jyderne slet ikke skal til Kastrup,
da de har gode muligheder for at flyve direkte ud af Jylland. Det var ikke
muligt i 1988, da planen blev udteenkt.

Vestsjeelland. Timemodellen udelukker, at tog standser i Vestsjeel-
land, som dermed kobles af det hurtige intercity-system. Det bliver
dermed heller ikke muligt at stige om fra togene fra Sydsjeelland og
Lolland-Falster i Vestsjelland.

Vestfyn far ny bane for at afhjeelpe kapacitetsproblemer, der blev pa-
peget af Baneplanudvalget. De forsvinder, nar Femern Beelt indvies og
godstogene flyttes dertil. Tilbage er dog kurveudretninger, som muligger
hurtigere hastighed.

Vejle. En ny jernbanebro over Vejle Fjord vil koble Vejle af intercity-sy-
stemet pa samme made som Roskilde. Tilsvarende vil flere tog ikke
standse ved andre gstjyske stationer, f.eks. Horsens.

Silkeborg-Herning. Den nye bane uden om Skanderborg vil betyde at
banen Skanderborg- Silkeborg-Herning ikke laengere vil veere koblet pa
intercity-systemet pa Skanderborg station.

Aarhus. Endelig betyder kravet om en kgretid pa preecist tre timer fra
Kagbenhavn til Aalborg, at der ma keores uden om Aarhus H, s man ogsa
der far en ”Ny Ellebjerg — ”1gsning, kaldet Eskelund. Dermed gges rej-
setiden ogsa til det centrale Aarhus.

For at imgdega denne kritik heevder DSB, at der vil blive skabt gget ka-
pacitet, nar de nye straekninger anleegges, sa den regionale trafik ikke vil
blive nedprioriteret. Men sandheden er en anden. Eksempelvis afspejler
den intensive betjening af Vejle station i dag ikke antallet af passagerer,
der stiger af og pa i Vejle, men at der er en omfattende gennemkgrende
trafik, som standser i Vejle. Den vil falde bort med timemodellen og en ny
Vejlefjordsbro. Og det samme vil veaere tilfaeldet for alle de byer, hvor in-
tercitytog fremover ikke skal standse. Dermed indebaerer timemodellen,
at der sker en generel omprioritering veek fra regionaltrafik til fjerntrafik,
dvs. veek fra almindelige menneskers daglige transport med tog bl.a. til/
fra arbejde til forretningsrejsende, der alternativt ville flyve. Altsa ren
fokusforskydning bort fra det, som burde vaere DSBs kerneopgave.
161
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Havde Aarhus veeret en by, der havde veret bare halvt sa stor som Kg-
benhavn, havde der maske veeret en mening med konceptet, men byerne
i Jylland er mange og sma med Storkgbenhavn som maélestok, og derfor
giver det ikke mening, at der skal kgres over hals og hoved til den ene af
dem, hvis det havde vaeret kundehensyn, der 1a til grund.

I forbindelse med ”salgsprocessen” til de byer, som banen flyttes vaek
fra, som eksempelvis Vejle, blev der preesenteret kareplaner, der viste at
betjeningen stort set ikke blev eendret. Fremtidige kagreplaner er taknem-
melige. Men naturligvis bygger man ikke en ny Vejlefordbro for stadig
at sende togene ned gennem Vejle. Fremtidens kereplaner er der ingen
der kan sige noget fornuftigt om nu men man lod sig berolige.

De samfundsmeessige folger af denne nedprioritering af pendlertrafik er
meget alvorlige, da de simpelthen betyder, at de danske arbejdsmarkeder
i fremtiden ikke vil fungere sa godt, som de kunne. Dermed svakkes
Danmarks internationale konkurrenceevne.

Planleegningsmaessigt er modellen — minuttalsplanleegning - ogsa yderst
problematisk. Ved at der skal veere et bestemt antal i forvejen defineret
minutters keretid mellem alle vigtige byer, risikerer man at nogle af
minutterne bliver meget dyre. Investeringskronerne vil kunne anvendes
mere optimalt, hvis man alternativt tog udgangspunkt i passagergrund-
lag og de ngdvendige investeringer pa de to banelinjer og sa pa, hvad
det rent faktisk koster at opgradere dem til 60 minutter - minut for
minut. I en sddan rigoristisk model vil de sidste minutter altid veere alt
for dyre, dvs. man kunne fa meget bedre jernbanedrift — for slet ikke at
tale mere bredt om mere effektive kollektive trafikinvesteringer - ved
at investere dem anderledes. At anvende i forvejen fastlagte minuttal
som investeringskriterie bryder simpelthen med al serigs planlaegning
og gkonomisk teenkning og alle vejledninger om samfundsgkonomisk
planlegning udgivet i tidernes lgb fra Finansministeriet. Der er i den
grad tale om fokusforskydning bort fra bort fra serigs trafikplanlaegning.

Hele problematikken kan maske synes lidt sveert at forsta for ikke-plan-
leeggere, sa derfor skal der i det folgende gives et teenkt eksempel, der

illustrerer problematikken:

Engang var der noget der hed DanAir, som var et samarbejde mellem
162 de flyselskaber, der flgj indenrigs i Danmark. Dengang kunne man have
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forstillet sig, at DanAir havde formuleret en ”halvtimemodel” gaende ud
pa at det skulle tage preecist en halv time at flyve fra Ksbenhavn til en
hvilken som helst indenrigslufthavn. Umiddelbart en "meget god idé”,
som man sikkert nok kunne fa nogle politikere til at markedsfgre. Men
sandt at sige, en helt vanvittig idé ud fra alle andre synsvinkler. Dengang
tog det 25 minutter at flyve til Tirstrup (Aarhus) med jet, 35 minutter
til Aalborg med jet, 40 minutter til Odense med turboprop. Modellen
ville saledes indebaere, at man kunne sette farten lidt ned til Tirstrup
og spare energi pa ruten, at man matte sette farten lidt op til Aalborg
og man blev ngdt til at udskifte propelmaskinerne til Odense med jetfly.
Det ville forudseette ny landingsbane i Beldringe. Halvtimemodellen
ville saledes forudseette keempeinvesteringer i Odense, ngjagtigt ligesom
banernes timemodel ngdvendigger nye baneanlaeg. Serigs planleegning
med fokus pa effekt hos kunderne ville sandsynligvis have fart til det
diametralt modsatte forslag: at man skulle satse pa bedre service pa
Aarhus-ruten og undlade at bygge en ny landingsbane i Odense. Men sa
ville der straks veere fynske folketingsmedlemmer og lokalpolitikere, der
sa store perspektiver i at udvide Beldringe, som ville kraeve at folketinget
straks bevilligede i den ngdvendige infrastruktur. De ville blive bakket
op af "trafikforskere”, der aldrig har arbejdet i den trafik i virkelighed
og af flyentusiaster, som ville kunne forteelle at halvtimemodellem ville
give flyvningen et gevaldigt laft og bringe den ”op pa europaeisk niveau”.

Timemodellen er et eksempel pa, at man har fokuseret vaek fra almin-
delige planleegningskriterier og i stedet anvender cigarkassegkonomi
og udtrykker séledes fokusforskydning veek fra serigs trafikplanleegning.
Man finder nogle penge og beslutter, at de skal anvendes til et bestemt
projekt uden at se det i en overordnet prioriteringssammenhang, hver-
ken internt i banesektoren, i trafiksektoren eller i samfundsgkonomien.
Modellen farer til en uhensigtsmeessig ressourceanvendelse, dvs. man
far mindre jernbane for pengene end man ellers kunne have faet. Der
er saledes tale om manglende gkonomisk ansvarlighed, der afspejler, at
fokus er rettet mod det politiske niveau.

Timemodellen er samtidig et eksempel pa fokusforskydning veek fra
brede befolkningsgruppers behov for kollektiv trafik for i stedet at til-
godese indre virksomhedsmal om at bekeempe indenrigsflyvning. Trods
de helt abenbare mangler ved denne form for planlegning, sa har den
vist sig sa langtidsholdbar, at nar der over natten skal markedsfares
en stor kollektiv satsning som afbigt for et brudte valglgfte om lavere 163
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busbilletter, sd hentes planen frem og 28,5 mia. kr. afseettes til formalet
uden egentlige investeringsanalyser. Ogsa det er udtryk for fokusfor-
skydning fra almindelige menneskers busrejser til forretningsmandens
businessrejser.

I de folgende kapitler skal vi se hvor dramatiske konsekvenser denne
fokusforskydning skulle fa, idet vi skal se pa en raekke af de delprojek-
ter som indgar i timemodellen og hver i seer er udtryk for den samme
fokusforskydning, som kendetegner den overordnede plan. Det drejer
sig om fokusset pa hgj hastighed. Desuden diskuteres elektrificering,
signalprogrammet, den nye bane Kgbenhavn - Ringsted, de manglende
investeringer i Kebenhavn, som er timemodellens achilles-heal og ud-
formningen af stationen i Kastrup.

164

145035-1_DSB af sporetindb 164 @ 03-10-2014 12:34:44



Hojhastighedstog -
revolutionen udeblev

"Med det rette materiel, elektrificering og forbedring af
banestandarden samt visse forkortelser, er det muligt at
reducere rejsetiden til en time mellem Kebenhavn og Odense, to
timer mellem Kebenhavn og Arhus og tre timer til Aalborg.”
Baneplanudvalgets statusrapport, december 1995.

Timemodellen gar som bekendt ud pa at der skal indfares hgj hastighed,
sa banen far fuld konkurrencekraft i forhold til indenrigsflyet og bilen.
Den var udtryk for en fokusforskydning mod konkurrentbekeempelse
frem for et fokus pa passagerernes behov. Modellen var det helt centrale
i Plan 2000. Derfor blev alle sejl ogsa sat til nar man skulle argumentere
for planen. Hgjhastighedstog blev idealet. Det som der skulle keempes
for, mens lokal og regional drift, herunder ogsa S-togsdriften gled ud af
fokus. Derfor er selve diskussionen om hgjhastighedstog neert knyttet
til de strategiske fokusforskydning i DSB.

I Plan 2000 man kunne se et kort, der viste Danmark som et “missing
link” i det europeiske hgjhastighedsnet og i Baneplanudvalgets be-
teenkning man kunne se det samme kort, hvor Danmark nu gennem
timemodellen var koblet pa. I det folgende skal vi se lidt pa betydningen
af hgj hastighed, nu hvor timemodellen er besluttet og man investerer
ca. 40 milliarder kr. i modellen — penge der kunne have veeret anvendt
andre steder, hvor behovet er stort. Spegrgsmalet er, hvad far passagerne
og samfundet for pengene nar de anvendes netop her?

Den japanske Shinkansen var forst med hej hastighed, og det ma ind-

remmes, at den effektivitet der kendetegner det japanske togsystem er

en helt anden end den, der kendetegner de danske baner. Siden kom

franskmeendene, tyskerne og spanierne. I Storbritannien lod de vente pa

sig. Men i dag kgrer Eurostar med hgj hastighed til Den Engelske Kanal.

Men hvad er hgjhastighedstog egentlig? I rapport efter rapport har man

tegnet landkort over det europaeiske hgjhastighedsnet, hvor Danmark

fremstar som et missing link. Er hgjhastighedstog da noget andet end

andre tog? Svaret er nej! I det folgende skal vi hgre om hgjhastigheds- 165
togsrevolutionen, der udeblev.
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Hgjhastighedstog er dybest set et ganske almindeligt tog, der bare er
indrettet til at kgre hurtigere og sa er jernbanesporene anlagt med store
kurveradier, der passer til hastigheden og skinnerne vedligeholdes saerlig
godt. Godstog har normalt ikke adgang, fordi de slider pa skinnerne og
gor dem ujevne. Men dybest set er der ikke nogen skillelinje mellem
hgjhastighedstog og andre tog.

Et fransk TGV-tog (Train a Grand Vitesse) vil i princippet kunne sattes i
drift med kort varsel i Danmark. Strgmstyrken i Frankrig er som i danske
ledninger. Men det vil naturligvis ikke kunne kgre med fuld hastighed.
Det ville fordre et andet banenet, ligesom jeg med min privatbil heller
ikke kan kare med maksimal fart pa det danske vejnet.

Derfor er hgjhastighedsbaner et spargsmal om infrastruktur. Det er sadan
set ret banalt. Skal toget kgre staerkt ma der ikke veere for store kurver
eller stigninger. Derfor skal baner til hgj hastighed bygges, sa de skaerer
sig igennem naturens blgde kurver i stedet for at folge dem.

I Sverige har man pa forskellige tidspunkter forsggt sig med andre lgs-
ninger. En metode var en teknik benesevnt kurvestyring. De sakaldte
X2000 tog, der blev taget i brug omkring ar 2000, er hurtige tog, hvor
man har sggt at kompensere manglende heldninger pa skinnenettet i
kurver med en hydraulik indbygget i togvognene, sa de heelder kunstigt
under kgrsel pa kurvede streekninger. Passagererne oplever sa ikke en
ubehagelig centrifugalkraft. Svenskerne har nemlig den seerlige interesse
og udfordring, at de skal kombinere hurtig persontogtrafik med godtrafik
pa de samme skinner. Det er derfor smart, hvis kurvehaeldningen er lagt
ind i materiellet frem for infrastrukturen. Det var en sadan ombygning
af IC3, man naevnte muligheden af i Plan 2000.

Men lad os nu hgre om revolutionen, der udeblev: I de forskellige skrifter
som banerne udsender st@der man ofte pa en meget stor forventning til
hgjhastighedstogenes perspektiver. Igen og igen hgrer man, hvor vigtigt
det er, at Danmark bliver "koblet pa det europaiske hgjhastighedsnet”.
Set fra Danmark begynder det i dag i Hamborg. Set fra Ksbenhavn og
Aarhus er man ikke koblet pa det, da turen til Hamborg ikke foregar med
hgjhastighedstog, men i Hamborg sker det. Dér starter det. Dér bliver
man koblet pa hgjhastighedsnettet. Derfra kan man kere til hele Europa
paingen tid. I virkeligheden tager det lige sa lang tid at kegre fra Hamborg
166 til Kebenhavn/Aarhus som til Miinchen.
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Lad os antage man skal fra Kebenhavn/Aarhus til Stuttgart — hvor stor
en rolle spiller sa streekningen til Hamborg sa? Og hvor stor en rolle
spiller en marginal nedseettelse af kgretiden til Hamborg med f.eks. en
time? Der er stadig langt til Stuttgart! Og der findes fly, der er hurtigere.

I diskussionen om Femern Beelt hgrer man igen og igen, at det vil fa stor
betydning, at Kebenhavn kobles pa. Vil det det? Hvorfor? Hvad vil det
sige at blive koblet pa? Er Kebenhavn ikke det i dag? Og jernbanen fra
Ringsted til Radby opgraderes netop ikke til hgjhastighedstog, men til
de svenske godstransporter gennem Danmark.

Lad os finde de reelle svar!

I dag udger DSB’s fjerntrafik inden for Danmarks graenser en meget lille
del af DSB’s samlede trafik. P4 samme made er trafikken til udlandet
meget lille set i forhold til DSB’s indenlandske fjerntrafik. Altsa en meget
lille del af en meget lille del. Hver dag rejser 20.000 gst-vest i Danmark.
Hver dag rejser 500.000 med DSB - gst-vest rejserne udger altsa 4 %
af alle rejser. Hvor stort er grundlaget for trafik til udlandet til Sverige
(udenfor Skane) og Tyskland. 4 % af 4 %, dvs. 1,6 promille? Naturligvis
vil det malt i personkilometer veere en stgrre andel, men trods alt et
begrenset omfang.

Alligevel er europeeiske hgjhastighedstog fremtiden. DSB Plan 2000 fra
1988 indledes som sa mange andre visionaere banerapporter med et
afsnit om ”fremtidens europeiske hgjhastighedsnet”. Der vistes et stort
Europakort med de europeiske hgjhastighedsbaner, delt op i tre: Nye
straekninger i drift 1988, nye straekninger i drift inden 1995 og Straekninger,
der ombygges inden 1995. Blandt de sidstnaevnte var to straekninger fra
Malmo, nemlig til hhv. Goteborg og Stockholm.

Det er jo interessant set fra Danmark. Med indvielsen af @resundsbroen
dr 2000 blev Kabenhavn koblet pd det svenske hgjhastighedsnet. En hgjha-
stighedstogforbindelse mellem Nordens to starste byer og hovedstaeder
er virkeligt noget. Lad os se pa hvor meget?

I flytrafikken skelner man mellem national trafik og international trafik.
Set i forhold til byers stgrrelse og indbyrdes beliggenhed er der et meget
stgrre trafikgrundlag for indenrigsflyvning end for udenrigsflyvning.
Nordisk trafik kan opfattes som en mellemting mellem indenrigstrafik 167
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og udenrigstrafik. Set i det lys vil trafikken til Stockholm vaere meget mere
omfattende end til Hamborg.

Samtidig skelner man ogsa i udenrigsflytrafikken mellem trafik til og fra
hovedsteeder og andre byer, idet der er et meget storre trafikgrundlag
for trafik til og fra hovedsteeder end til og fra andre byer med en tilsva-
rende beliggenhed og stgrrelse. Denne “hovedstadseffekt” indebeerer,
at ogsa set i dette lys vil Stockholm have et meget starre trafikgrundlag
end Hamborg.

Der er altsa dobbelt argumentation for at forbindelsen til Stockholm
fra Kebenhavn er meget vigtigere end til/fra Hamborg. Stockholm er en
skandinavsk by og en hovedstad. Hamborg er ingen af delene.

Det er ikke bare teori, den aktuelle flytrafik viser, at det er rigtigt. Der er
stort set ingen flytrafik mellem Kgbenhavn og Hamborg, eller for den sags
skyld mellem Stockholm og Hamborg, men der er masser af fly mellem
Kgbenhavn og Stockholm dagligt.

Set ud fra’euforien’ omkring hgjhastighedstog burde det derfor have vae-
ret intet mindre end en trafikal revolution, da man kort efter indvielsen
af @resundsbroen kunne annoncere, at de svenske baner ville begynde
at kgre med hgjhastighedstog mellem Kgbenhavn og Stockholm. Men
hvad skete?

Det hele skete i al ubemaerkethed. Der var ingen hype, ingen revolution.
Det var kort sagt en fuser. Relationen mellem Kgbenhavn og Stockholm
blev ikke @endret. Der flyves stadigt intensivt.

Det mere end antyder, hvad det vil komme til at betyde, hvis man for-
korter rejsetiderne mellem Kgbenhavn og Hamborg. Men i banernes
skriverier indgar den slags pointer slet ikke. ”’Danmark er et missing link
i det europeeiske hgjhastighedsnet”. Danmark har brug for en ”ambitigs”
satsning, hedder det. Realiteterne er, at det er banernes eget image, der
skal styrkes med nye prestigeprojekter.

En sadan kunne f.eks. veere det, den nu tidligere, dengang kommende

svenske statsminister Goran Persson tilsluttede sig i ar 2000: en su-

perhgjhastighedsbane, der skulle forbinde Stockholm - Hamborg pa
168
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fem timer. Den skulle i givet fald kere uden om Malmo6-Lund, Kastrup,
Kabenhavn og i stedet krydse sundet ved Helsingborg og fagres direkte
til Hgje Taastrup. Her kommer sa spgrgsmaélet: er Hamborg s meget et
vigtigere et mal end Kebenhavn, Kastrup og Malmo set fra Stockholm?
Eller tror man, at Hgje Taastrup deekker Kgbenhavn, nar Kastrup ligger
meget nermere?

Det steerke fokus pa hgjhastighedstog er et eksempel pa, at fjerntrafik
med tog har hgjere status end almindelige menneskers daglige forbrug
af kollektiv trafik og det afspejler fokusforskydning. Hejhastighedstog er
ogsa et eksempel pa, at man ikke fokuserer pa almindelig sund gkono-
misk fornuft. Andre betaler. Jernbanelobbyen kan ikke lide flytrafikkens
vaekst. Den skal bekeempes med stort set med alle midler, uanset der
maske var mere samfundsnytte og sterre virksomhedsindtjening i at op-
timere de daglige pendleres behov. Teenk, hvis man indsatte to jumbojets
i pendultrafik mellem Kgbenhavn og Aalborg og solgte billetterne til lave
priser frem for at investere tocifrede milliardbelgb pa togforbindelsen,
der maske kan ggre turen pa tre timer om mange, mange ar.

Det var historien om hgjhastighedsrevolutionen, der udeblev. I dag kegrer
der rent faktisk hgjhastighedstog pa den streekning, hvor det er mest
oplagt at kere med hgjhastighedstog i vor del af verden, nemlig til mel-
lem Danmarks hovedstad og Sveriges hovedstad, som netop ligger i den
optimale hgjhastighedstogsafstand: 600 km.

Revolutionen udeblev fordi der ikke var nogen grund til at forvente en
revolution, men man havde italesat hgjhastighedstog som noget helt
andet end de i virkeligheden er med henblik pa at fa realiseret timemo-
dellen med et fokusforskudt mal, nemlig konkurrentbekeempelse. Nu
viste det sig, at de for passagerene ikke var nogen revolution.

Det som denne historie ogsa viser er, at der er en meget stor risiko for,
at den dag timemodellen er realiseret, sa er vi lige vidt. Det vil ikke
veere nogen revolution at kegretiden mellem Kgbenhavn H og Aarhus
banegard kommer ned pa to timer. Til den tid riskerer milliarder, der
kunne have veeret anvendt pa at opprioritere den kollektive trafik for
almindelige mennesker, at veere blevet brugt fokusforskudt bort fra det
politikerne egentligt gnskede at opprioritere, da de bevilligede pengene
til timemodellen.
169

145035-1_DSB af sporetindb 169 @ 03-10-2014 12:34:44



Fokusforskydning mod hgjhastighedsfjerntog bliver aller mest markant,
hvis man samtidig seetter den i relation til at S-banen, som fokus syste-
matisk rettes bort fra, selv om den har et flertal af DSBs passagerer og
er af reel samfundsmeessig betydning, idet den er en forudsaetning for at
hovedstadens arbejdsmarked kan fungere. I et senere kapitel skal dette
forhold diskuteres. Fgrst skal vi imidlertid videre med de forudseetnin-
ger, der skal indfris for at timemodellen kan realiseres. Det geelder bl.a.
elektrificeringen af jernbanerne. Rigtige hgjhastighedstog forudseetter
nemlig ifglge Baneplanudvalget elektrisk drift. Her fglger historien om
den overflgdige elektrificering af banerne, som det urigtigt hedder sig
er rentabel.

170
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KAPITEL 21

Elektrificering — rentabel nar
forrentning og vedligehold-
else ikke regnes med

"Elektrificering anses for en teknisk forudscetning i analyserne
af den samlede danske hgjhastighedskoncept pé leengere

sigt. Det forudscettes, at nye streekninger elektrificeres, og at
fremtidige nye tog vil vcere elektriske.”

Baneplanudvalgets statusrapport, december 1995

Jernbanen er et barn af dampmaskinen, der i mange ar var den eneste
maskine, man kendte til. Stor, tung og med lav energieffektivitet — og
staerkt forurenende. I 1871 kunne Werner von Siemens imidlertid vise
sin elektromotor frem pa en industriudstilling i Berlin. Han brugte den
til at fremfare et lille udstillingstog, men der skulle ga rigtigt mange
ar for elmotoren fik betydning i jernbanesammenhaenge. Da det skete,
var det naturligvis i de sammenhange, hvor dampmaskinen var mindst
hensigtsmaessig: sporvognsdrift, der hidtil med fordel havde vaeret he-
stetrukken. Danmarks fgrste elektriske bane var Ngrrebro Sporvej, der fra
1895 kgrte med batteridrevne sporvogne. Man fandt dog hurtigt ud af, at
ledninger med fordel kunne erstatte batterierne, da det var en begraenset
opgave at heenge en let ledning op mellem husblokkene.

Fordelen ved elektrisk drift er, at motorerne er meget sma og har enorm
treekkraft og de accelererer jaevnt. Ulempen er, at elektrificering med
ledninger er overordentlig dyr ikke bare i anleeg, men ogsa i vedlige-
holdelse. Derfor skal der en meget intensiv drift til, for det giver gkonomisk
mening at ledningselektrificere jernbaner.

Derfor var der heller ikke mange, der for anden verdenskrig regnede
med eldrift som en serigs mulighed i forbindelse med drift af jernbaner,
bortset fra — naturligvis - i bytrafik, hvor banerne er korte (= billige at
elektrificere) og intensivt trafikerede (= afkastet er stort) og der var
abenlyse (miljg-)fordele i forhold til dampdrift.

7
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I 1920erne udvikledes et nyt serigst alternativ til dampmaskinen, die-
selmotoren. Den gav banen helt nye muligheder og Danmark var et af
de forste lande til at udnytte dem. Dieselmotoren gav mulighed for at
lave sma, lette og hurtigt accelererende enheder, der kunne kgre steerkt.
I Danmark indferte man i forbindelse med indvielsen af Lillebaeltsbroen i
1935 Iyntogene, der udnyttede den nye teknologis muligheder: sma selv-
kerende enheder, der selv kunne kgre om bord pa Storebeltsfergerne.
Et perfekt koncept i et af Europas mindste og tyndest befolkede lande. Med
disse tog muliggjordes relativ intensiv drift mellem det tyndtbefolkede
Jylland og Kgbenhavn.

Efter anden verdenskrig var der saledes ikke mange, der regnede med
el-drift som et serigst alternativ til diesel (og damp) pa baner som de
danske, der deekkede et tyndt befolket land med kun ét center. Der var
dog to lande, der havde investeret i elektrisk drift i Europa: Sverige og
Schweitz: Sverige fordi man havde vandkraften og dermed gratis energi
og Schweitz pa grund af de serlige forhold, der kendetegnede Alperne,
hvor kersel med tunge damplokomotiver selvsagt var et problem.

Efter krigen, hvor Europa blev delt, s man to forskellige udviklinger:
I gst satsede Stalin pa en hurtig udvikling af sveerindustrien og ener-
giproduktion fra enorme vandkraftveerker og i den forbindelse ogsa pa
en udbygning af jernbanerne med elektrisk drift med henblik pa tunge
ravaretransporter. I vest gik man mere pragmatisk frem ved genopbyg-
ningen efter krigen.

I Danmark fik man del i den amerikanske genopbygningsstgtte, Mars-
hall-hjeelpen ved at fa mulighed for at licensproducere amerikanske Ge-
neral Motors diesellokomotiver. Sddan blev MY-lokomotivet til som et til
danske forhold tilpasset amerikansk lokomotiv, som danskerne tog i mod
med kyshand pa grund af de gode erfaringer med diesel fra lyntogene.
Konsekvensen var, at man gik veek fra sma lette selvkgrende enheder til
tunge dieselelektriske lokomotiver. Det var egentligt et tilbageskridt.

Elektrificering i Tyskland

I Tyskland, havde man elektrificeret en del streekninger i det sydlige
Tyskland, specielt i Bayern pa grund af de mange stigninger. Efter krigen
172 satsede man ikke pa elektrificering, men hvor man havde elektrisk drift

145035-1_DSB af sporetindb 172 @ 03-10-2014 12:34:44



fortsatte man med at elektrificere, da problemet med elektriske tog er, at
de kun kan kere, hvor der er elektrificeret. Problemet med at elektrificere
er saledes, at bordet fanger - det er en feelde. Dvs. det er en politisk faelde,
for for banerne er det set ud fra en fokusforskudt virksomhedsbetragtning
fast indteegt. I den forstand minder elektrificering om tobaksrygning.
For forbrugeren/samfundet er afhaengigheden et stort problem, men for
industrien, der lever af afheengigheden er det alle tiders.

Elektrificering i Tyskland giver imidlertid en helt anden mening, end i
Danmark. Tyskland og specielt Vesttyskland er taet befolket og store dele
af landet har karakter af at veere sammenhaengende byomrader, hvor der
reelt er tale om S-banedrift. Dertil kommer, at der i Tyskland er en raekke
store centre, som ligger relativt langt fra hinanden, hvorimellem drift
med store enheder og non-stop-kersel med hgj hastighed giver mening.
Det er der ikke i Danmark.

Hertil kommer, at der i Tyskland er tale om omfattende godstransport
pa skinner, noget der ikke findes i Danmark, nar der ses bort fra uden-
landsk transitgods. Derfor gennemfgrtes en vis elektrificering af de tyske
hovedbaner. (Efter tyske forhold findes der ingen hovedlinjer i Danmark,
kun regionalbaner). Men elektrificeringen i Tyskland er slet ikke sa langt
fremme, som interessenter bag elektrificering af de danske baner haev-
der. Det var f.eks. fgrst i december 2008, at banen mellem Hamborg og
Liibeck (byer stgrre end Kgbenhavn og Aarhus og i forstadsafstand fra
hinanden) blev elektrificeret.

I efterkrigstiden gjorde man imidlertid ogsa noget andet i Vesttyskland:
man satsede pa batteridrevne tog til sidebanerne, hvor ledningselektri-
ficering af gkonomiske arsager selvsagt ikke kunne komme pa tale, dvs.
baner som de jyske. Tyskland havde en lang tradition for batteridrift og
nu udvikledes nogle nye driftsenheder, som der blev bygget ca. 250 stk.
af, og som kom til at spille en ngglerolle pa sidebaner over alt i Vesttysk-
land fra Sydslesvig over Ruhr til Bayern. De blev produceret i perioden
frem til midten af 1960’erne. I 1990’erne blev de taget ud af drift, hvor
de blev erstattet med dieselmateriel, da dieselteknologien i mellemtiden
var blevet udviklet, mens el-teknologien havde staet i stampe. Det var
samtidig med man udviklede IC3-togene i Danmark.

173
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Elektrificering i Danmark

I Danmark narmede tiden sig i 1970’erne nu til udskiftningen af de
gamle diesellokomotiver fra 1950’erne. I 1975 kunne DSB praesentere
offentligheden for DSB Plan 90, der havde til formal at transformere DSB
til en moderne national transportvirksomhed. I den forbindelse foreslog
man det samlede jernbanenet blev beskaret til det absolutte minimum,
s& der kun var hovedbanerne tilbage, som s til gengaeld skulle elektrifi-
ceres, ikke mindst af hensyn til godstransporten, som man i Plan 90 ville
koncentrere omkring ni godstransportknudepunkter. Persontrafikken
skulle samtidigt indskreenkes til hovedbanerne, hvor der skulle kares
med moderne elektrisk materiel.

Dette var baggrunden for, at folketinget ved lov af 23. maj 1979 fire ar
efter preesentationen af Plan 90 besluttede at banerne skulle elektrifi-
ceres i forbindelse med at man udsked bygningen af Storebaeltsbroen.

Nu skulle der udvikles et nyt lyntog til det elektriske net. Men da elektri-
ske tog ikke ved egen kraft kunne kgre om bord pa Storebaltsfergerne,
forslog man fortsat lokomotivdrift, der desverre forudsatte en omfatten-
de rangering ved faergerne. Man foreslog, at der skulle udvikles nogle nye
femvognstogsaet kaldet prototypelyntoget eller IC5 med samme leengde
som en feerge og med et styrehus i hver ende, men altsa uden egen motor.
Ideen var sa, at disse tog kunne blive skubbet af et lokomotiv frem til
og ind pa feergen og blive trukket ud pa den anden side af beeltet. I en
overgangsfase kunne man sa bruge lokomotivskiftet til at skifte mellem
elektrisk traktion pa Sjeelland og diesel pa Fyn og i Jylland.

IC3-beslutningen om dieseltog

Der opstod imidlertid store tekniske problemer for det nye tog (se af-
snittet om IC4) og det kunne nemt veere gaet rigtigt galt. Men DSB var
heldig. Man havde simpelthen den rette mand pa rette sted til rette tid.
Han hed Niels Touggaard-Nielsen og han kom til at redde jernbanen fra
en katastrofe — eller rettere sagt, det lykkedes ham at udskyde katastrofen
en hel generation.
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Han indsa, at DSB med elektrificeringen var pd vej ud af et vildspor. Med
lokomotiv- og elektrisk drift blev der lagt sa mange restriktioner ned over
kgreplanleegningen, at man simpelthen ikke kunne lave en velfungerende
kareplan for Danmark for alle baner var elektrificerede og det ville vaere
artier ude i fremtiden. Med store enheder kunne man reelt ikke betjene
de tyndt befolkede egne i Jylland med direkte drift til og fra Kebenhavn,
da man kun havde én faerge i timen at ggre godt med. Den gradvise ud-
bredelse af det elektriske net i Jylland ville samtidig indebeere, at man
i arevis matte kore med gammelt dieselmateriel under ledningerne og
matte paleegge passagererne at skifte tog, hvis de skulle til Ksbenhavn.

Han foreslog man lavede en moderne udgave af 1930ernes lyntog. Det
blev til det dieseldrevne IC3 og man droppede planerne om det nye
lyntog. Dermed fik DSB igen et system med sma selvkgrende tog, der
var hurtigt accelererende, havde et lille energiforbrug og dermed god
driftsskonomi og en begraenset udledning af forurenende partikler. Med
dem kunne man med én feerge i timen fa timedrift mellem Kgbenhavn
og alle vigtige byer i Jylland.

Hertil kom sa, at sddanne tog kunne udvikles hurtigere end man kunne
na at elektrificere banerne og at de kunne kgre over alt fra dag ét ogsa
der, hvor man dengang aldrig kunne dremme om at elektrificere banerne.
Disse steder kunne dermed fa direkte forbindelser til Kebenhavn.

Argumenterne for at kgre med sma diseldrevne tog frem for store tunge
elektriske tog var i danske geografi indlysende — og i dag kan man dagligt
opleve, hvor gode IC3-togene faktisk er i daglig drift. Siden blev der ble-
vet bygget en Storebaeltsbro, men det &endrer ikke grundleeggende ved,
at der bortset fra den gstjyske leengdebane kun er en meget begreenset
trafik pa banerne vest for Lillebeelt. En trafik det kun giver mening at
elektrificere, hvis man lukker gjnene for den gkonomiske virkelighed, dvs.
teenker fokusforskudt. Derfor var det ogsa kun naturligt, at folketinget
ophaevede beslutningen om at elektrificere de danske baner. IC3 havde
vist sig at veere et fuldgyldigt alternativ til elektrisk drift.

Men bag elektrificeringen er der meget steerke gkonomiske interesser,
der lige siden har keempet for at fa elektrificeringen pa dagsordenen
igen. Der er hele radgivningsbranchen. Der er de store materielprodu-
center, og der var entreprengrerne og underleverandgrerne. Elektrifi-
ceringen af jernbanerne vil alene i Danmark lgbe op over 20 milliarder 175
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kr. og med sadanne belgb som en gulerod i udsigt, opstod der hurtigt
enighed om, at elektrificering af banerne var *fremtiden”. At det sam-
fundsgkonomisk var langt ude, udelukkede jo ikke, at der her var enorme
forretningsmuligheder.

Sa selv om DSB satsede pa dieseltog, opstod der hurtigt en lobby, der
mente, at pa langt sigt kunne man ikke komme uden om en elektrifi-
cering af banerne. Den fandt ogsa stgtte hos visse medarbejdere i DSB
og BeneDanmark, der havde brugt ar af deres professionelle liv pa at
planleegge elektrificeringen. ”Det var fremtiden”. Og de mange jernba-
neentusiaster, som reelt ikke skelnede mellem det at lege med deres
barndoms Marklin-tog og virkelighedens baner, var enige om at elek-
trificering var fremtiden. Ogsa fordi man, nar man i fremtiden skulle
kobles pa ”det europeiske hgjhastighedsnet”, sa var elektrisk drift en
ngdvendighed, sagde man. Ellers kunne de tyske el-tog jo ikke kere pa
de danske baner. Jernbaneentusiasterne kunne simpelthen ikke lide de
sma letvaegts IC3-tog, der var lavet af aluminium - det var simpelthen
ikke rigtige tog, alene fordi de var letvaegts - neermest kun en slags skin-
nebusser. Det brgd de sig ikke om.

DSB’s satsning pa dieseltog var dermed fra start i oprgrte vande. I forste
omgang sendrede DSB planerne, sa elektrificeringen blev drejet vaek fra
Fredericia-Aarhus til Fredericia-Padborg med henvisning til, at sa kunne
de tunge svenske godstransporter forrente investeringen, men det hele
endte med, at det viste sig at en stor del af elektrificeringsmidlerne var
blevet andvendt til andre formal.

Da sa diesel IC4-togene, der skulle fglge op pa IC3-togenes succes, blev
en skandale, var el-lobbyen klar: IC4-skandalen skyldtes simpelthen,
at der var tale om dieseltog, selv om de to hovedfejl i togene intet hav-
de med motorerne at ggre: Det er som bekendt bremserne og togenes
computere, der ikke virker. Det er problemer, der lige sa godt kunne have
kendetegnet ét til DSB tilpasset elektrisk tog.

Men specielt borgerlige politikere var modne for pavirkning, da beslut-
ningen om IC4 var truffet uden om dem af socialdemokratiet, SF, de radi-
kale og Enhedslisten. De tegnede nu billedet: venstreflgjen havde satset
pa fortidens teknologi: diesel, og havde uden om den saedvanlige trafik-
politiske konsensus gennemtrumfet, at Danmark/DSB skulle udvikle sit
176 eget diesel materiel, mens alle andre lande satsede pa elektrificering. Og
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nu gik det galt. Skandalen var politisk og fokus forsvandt fra det egentlige
nemlig, at skandalen reelt skyldtes manglende bestillerkompetence i
DSB, jeevnfor kapitlet om IC4, som fglge af at fokus havde vaeret rettet
mod det politisk hensigtsmaessige for virksomheden DSB.

Ledende borgerlige trafikpolitikere gik derfor i brechen for, at nu skulle
banerne som en konsekvens af IC4-skandalen elektrificeres, og man
skulle kgbe udenlandsk elektrisk standard-materiel, som om der ikke
findes masser af udenlandsk standard dieselmateriel — men det forud-
saetter, at man veelger at bestille hyldevarer fremfor eget design. Se blot
til de tyske tog, der kgrer til Aarhus og Kgbenhavn fra Hamborg hver dag
eller se til England. Problemet med IC4 var, at DSB - ikke politikerne
— ikke gnskede at aftage udenlandsk standardmateriel, men gnskede et
tog mere avanceret end de, der var pa markedet. Naturligvis kunne DSB
ogsa have bestilt elektrisk materiel, der var mere avanceret end det,
der var pa markedet. Det var jo en DSB kultur, at man ikke bare kgbte
standardmateriel, men havde egne designidéer og —krav.

Banerne i Danmark skal
alligevel elektrificeres

Der star vi sa nu med IC4-skandalen, som vi alle ved. I januar 2009
indgik folketinget et bredt trafikpolitisk forlig, som havde til formal at
danskerne i 2030 skal “kgre dobbelt sa meget med toget som i dag” (!?).
I den plan indgéar etablering af en ny elektrisk jernbane Kgbenhavn —
Ringsted og i 2013 kunne statsminister Helle Thorning-Schmidt som
lyn fra en klar himmel meddele offentligheden, at nu havde man fundet
28,5 milliarder kroner ude i Nordsgen, som man hidtil ikke havde regnet
med. De kunne passende bruges til en togfond, der bl.a. skulle foresta
elektrificeringen af alle de baner, der ikke allerede var besluttet skulle
elektrificeres: bade hovedbaner og sidebaner, samt sta for en raekke nye
baneanleeg mellem Odense og Aarhus, sa kagretiden mellem de to byer
kan komme ned pa praecist én time.

I forvejen var det jo besluttet som led i Femern Belt-projektet at op-
gradere jernbanen mellem Ringsted og Redby til elektrisk dobbelt-
spor finansieret af Femern Beelt-forbindelsen og desuden bygge en ny
Storstrgmsforbindelse af hensyn til de svensk-tyske godstog. Banen 177
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Esbjerg-Lunderskov blev besluttet elektrificeret i 2012. Med togfonden
kom nu de resterende baner med. Ikke bare hovedbanerne, men ogsa
sidebanerne som selv, nar man beregner den samfundsmeessige renta-
bilitet har en direkte negativ forrentning - dvs. er rent spild af penge.
Penge der alternativt kunne have veeret brugt til at give banen et reelt
loft og s maske i virkelighedens verden kunne fa danskerne til ”at kare
dobbelt sa meget med toget som i dag”.

I alt foreslar man med TogfondenDK at bruge 8,7 mia. kr., som man
anslar den resterende elektrificering vil koste. For de penge far man
elektrificeret fglgende tre straekninger:

* Fredericia- Aarhus — Aalborg — Frederikshavn,
*Vejle-Herning- Holstebro-Struer samt
* Roskilde — Kalundborg.

Sammen med de straekninger, man allerede har elektrificeret eller har
besluttet skal elektrificeres er der tale om en samlet investering, der
bevilliges uden offentlig debat, som ikke skal brugerfinansieres og uden
at noget serigst udredningsarbejde har belyst de reelle fordele ved elek-
trificering, kun at den samfundsgkonomiske rentabilitet for nogle af
streekningerne er positiv, andre negativ. Samlet et overordentligt tvivl-
somt projekt, men ’det er jo fremtiden’!

Beslutningsgrundlaget

I rapporten om TogfondenDK kan man laese om elektrificeringen, at
det er ”en vision som pd sigt skal gere jernbanen fri af fossile braendstoffer
ved at gore det muligt at kere pd vedvarende energi og dermed mindske
CO2-udledningen i Danmark” og at “el-tog ved hastigheder over 160 km/t
er ca. 15 % billigere at anskaffe end tilsvarende dieselmateriel. Samtidig er
drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne for el-tog 2/3 af de tilsvarende
omkostninger for dieselmateriel, og el-tog har en bedre acceleration end
dieseltog”. Det lyder jo meget smukt.

Lad os se pa de gkonomiske fordele: At der er en prisforskel pa 15 %
178 ved at anskaffe diesel og el-tog. Tog er ikke standardprodukter, der har
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standardpriser. Alle tog tilpasses i en vist omfang kaberens gnsker - ogsa
de sakaldte standardprodukter. Hver gang et tog skal bestilles forhandles
en kontrakt. Prisen vil bl.a. veere athaengig af ordrens stgrrelse, hvilken
situation producenten er i og mange andre ting, sa en postuleret prisfor-
skel pa 15 % ma siges at ligge indenfor et usikkerhedsinterval for, hvad
et tog koster, nar man endnu ikke forhandler.

Tilsvarende hedder det sig, at drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
gerne for elektrisk materiel er 1/3 lavere end for dieselmateriel. Det er
igen hgjst usikkert — det handler om, hvilke specialkompetencer DSB’s
veerksteder har. Men det vigtigste er, at nar man taler om drifts- og
vedligeholdelsesudgifter er ngdt til ogsa at inkludere drifts- og ved-
ligeholdelsesudgifterne, der er knyttet til selve ledningsnettet. De er
nemlig meget store. Men de end ikke neevnes! Faktisk vil jeg pasta, at
elektrisk drift — specielt i et land med s& ekstensivt trafikerede baner
som Danmark - vil de samlede drifts- og vedligeholdelsesudgifter til et
elektrisk togsystem klart overstige omkostningerne til et tilsvarende
dieselsystem. Dermed kan man ikke saette sin lid til beregningerne over
den samfundsgkonomiske rentabilitet. Det er beregninger, der er givet til
beslutningstagerene af et embedsvaerk, der burde give sober og uvildig
radgivning. (Her skal ses bort fra det svenske transitgods, der jo stort set
ikke betaler for brugen af dette system — se senere kapitel og godstrafik).

Det koster elektrificeringen

I forbindelse med et projekt som Palludan Fremtidsforskning gennem-
forte for DONG Energy*i om muligheden for at etablere batteridrevne
jernbaner, kom vi frem til mange bemeerkelsesveerdige konklusioner
vedrgrende almindelig elektrificering.

Vi opdagede, at BaneDanmarks nuverende udgifter til vedligeholdelse
af ledningsnettet var sa store, at de alene kunne finansiere forrentning
og afskrivning af en batteribestand svarende til det antal tog, der kerer
pa den tilsvarende elektrificerede streekning. Det kunne med andre ord
betale sig at pille de allerede opheengte kgreledninger ned og indfare

4 Kan batteridrift i elektriske tog helt eller delvist erstatte kereledninger?
En forundersaegelse udfert i samarbejde mellem DONGEnergy og Palludan
Fremtidsforskning. Palludan Fremtidsforskning marts 2009
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batteridrift. Kort sagt, vedligeholdelse af de elektriske straeekninger koster
virkeligt meget store belgb, som skal betales ar efter ar ud i al fremtid.
Elektrificeringen af banerne ggr det med andre ord endnu mere vanske-
ligt at fa skabt en rentabel jernbane i fremtiden.

Men sa er der Miljgfordelene: Projektet havde én negativ konklusion set
med DONG Energys gjne. Generelt var vores konklusioner ellers meget
positive. Men det viste sig, at banerne potentielt ikke kunne aftage ret
meget strgm beregnet ud fra deres nuveerende forbrug af dieselolie. Det
afspejler noget overraskende det forhold, at trafikomfanget er yderst
beskedent. Men vor opdagelse harmonerer med det, man kunne laese
allerede i Plan 90, nemlig, at ”DSBs elforbrug forventes kun at udgere
omkring 2% af den samlede elproduktion i 1990.”

Vi opdagede, at der p4 Banedanmarks samlede net i en spidsbelastnings-
time kun er 100 tog i drift, heraf endda mange endda sma tog pa sideba-
ner. Kilden var BaneDanmarks egen hjemmeside. Til sammenligning er
der naesten 2.000.000 biler i Danmark. Altsa 100 tog vs. 2.000.000 biler
— eller et tog pr. 10.000 biler. Nar DSB ikke aftager ret meget energi, er
der heller ikke ret store miljgmaessige fordele ved at overga til eldrift —
samfundsmaessigt set. Det eneste der er stort, er investeringerne i den
nye elektriske infrastruktur, dvs. udgifterne. Altsa sma fordele — keempe
udgifter.

Det seetter anleegsarbejdet i relief, for ressourcemaessigt og ekonomisk
er det meget omfattende, men uafheengig af trafikomfanget. Det er i
den sammenhaeng en pointe, at der ogsa er miljgmeessige ulemper ved
elektrificering, der ikke omtales. Der skal opstilles tusindvis af stalmaster,
anvendes hundredevis af kilometer kabler af kobber, gamle historiske
broer skal fjernes og landskabet vil blive tilfgrt hgjspeendingskabler i luf-
ten. Skal ressourceforbruget i den forbindelse og alle disse ulemper ikke
regnes med i miljgregnskabet? Hertil kommer, at radiokommunikation
vil blive forstyrret (det er det, der gar radiosignaler til/fra togene, dvs.
signalprogrammet sa voldsomt dyrt) og der kan opstd problemer med
nedfaldne kgreledninger, der vil skade regulariteten.

Det forer sa frem til det helt grundleeggende spgrgsmal: Hvad far man
for de mange penge? For at besvare dette spgrgsmal kan man tage ud-
gangspunkt i en enkelt streekning.

180
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Det er besluttet at elektrificere streekningen Esbjerg-Lunderskov, en
dobbeltsporet streekning pa 56 km. Udgiften anslas at veere 1,2 mia. kr.
Det er et abstrakt belgb, men det kan konkretiseres: Der skal opstilles
mindst to master (ved dobbeltspor) for hver 50 meter, svarende til 40
master pr. km eller for de 56 km 2240 master i alt. Hver enkelt af dem skal
projekteres. Der skal ophaenges 112 km kabler, etableres transformator-
stationer etc. etc. Det er et meget stort projekt, som koster 1,2 mia. kr.

Argumentet for at elektrificere netop den straekning er, at s kan togene
kare med el pa hele straeekningen fra Kebenhavn, hvor de i dag kerer
med diesel under kgreledningerne og sa kan man friggre nogle IC3 til
erstatning for de 1C4, der ikke fungerer. Men man kan ogsa se Esbjerg —
Lunderskov som et lukket system, der udger en miniudgave af hele det
danske jernbanesystem, der netop er et lukket system uden navnevaer-
dige synergimeessige gevinster i forhold til andre baner. Spgrgsmalet er,
hvor stor er driften i dette lille lukkede jernbanesystem, Esbjerg-Lun-
derskov, der altsa nu skal elektrificeres for 1,2 mia. kr.?

Hvis man antager, at de elektriske tog vil kunne tilbageleegge straek-
ningen med eller uden stop med en gennemsnitshastighed pa 112 km/t
svarer det til, at de 56 km tilbageleegges pa preecis en halv time. Hvis
det samtidig antages, at der keres med halvtimes drift, vil der altsa
permanent veere to tog i drift pa streekningen. Da Vestjylland er tyndt
befolket og Esbjerg ikke er nogen stor by, ma det antages at vaere relativt
sma tog, dvs. et af de nuveerende elektriske IR4togseet pa fire vogne.
Det samlede jernbanesystem Esbjerg-Lunderskov bestar altsa af otte
togvogne, der nu skal elektrificeres for 1,2 milliarder kr. svarende til
150 mio. kr. pr. togvogn.

Da energiforbruget i pr. vogn i IR4-tog (det var jo noget af det vi regnede
meget pa i DONG-analysen) nogenlunde kan sammenlignes med ti bilers
energiforbrug er der altsa tale om en omlaegning af driften, der svarer
til, hvis 80 dieselbiler blev elektrificeret for 1,2 mia. kr.

Det siger sig selv, at de miljgmeessige gevinster ved en sa lille omleegning
slet ikke star mal med en investering pa 1.200 millioner kr. 80 bilers
forurening er den sammenhang ingen ting. Men belgbet er enormt. Det

svarer til en investering pa 15 millioner kr. i hver enkelt bil.
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Det skal dog ogsa naevnes, at der er mange baner i Danmark, der er
mere intensivt trafikerede end Esbjerg-Lunderskov, men det endrer
ikke ved dimensionerne, og der er med Togfonden truffet beslutning om
at elektrificere straekninger som de midt- og nordjyske, der mildt sagt
ikke er intensivt trafikerede. Der er tale om et pengespild af historiske
dimensioner.

DSBs beskedne trafikomfang og deraf afledte beskedne energiforbrug kan
simpelthen ikke retfeerdigggre milliardinvesteringer til elektrificering af
de danske baner i det omfang, som nu er besluttet. Det er dermed ogsa
tale om en energi- og miljgpolitisk fejlinvestering. Det eneste tilbage-
veerende argument for elektrificering af banerne er, at elektrificering er
en forudseetning for etablering af timemodellen.

Fejlinvesteringen bliver dermed endnu en fglge af den fokusforskudte
taenkning. For banesystemet er det en god investering, men for de der
skal betale kunne pengene vaere brugt meget, meget bedre. Der er fokus-
forskydning fra samfundsgkonomi til banesystemets egen driftsgkonomi.
Pa skatteborgernes, miljgets og den kollektive trafiks bekostning.
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Signalprogrammet- 200
mio. kr. pr. lokofarer

De danske jernbaner skal have et nyt signalsystem. Det nuvaerende er
foraeldet og nedslidt. Men, da man ikke kan forestille sig noget mere
kedeligt og uinteressant end signaler, overlader politikerne den ud fra
en gkonomisk synsvinkel ekstremt vigtige beslutning til ”systemet”, der
ikke har nogen selvstaendig interesse i at gkonomisere, men tveert i mod
ud fra virksomhedstenkningen har en selvstendig interesse i at gore
projektet storst muligt. Det er Iykkedes.

Oprindeligt regnede man med, at det gkonomisk ville Igbe op i 24 mil-
liarder kroner inklusiv 30 %, som var afsat til budgetoverskridelser. Si-
den er budgettet dog mindsket noget, sé det er pa knap 20 milliarder.
Det er altsa et projekt pa storrelse med den samlede elektrificering af
banerne, eller en @resundsbro. Det har stort set ikke veeret diskuteret i
offentligheden, men pengene er bevilliget. Netop fordi der ikke er nogen
opmarksomhed pa det, kan man godt veere bekymret.

Nar man nu ved, at det danske jernbanesystem er ganske lille og alt
andet end intensivt trafikeret, bortset fra i Hovedstadsomradet, sa kan
man spgrge, om ikke dette belgb er i overkanten af, hvad der er strengt
ngdvendigt for styringsmeessigt at kunne afvikle driften?

Hvis man lavede en kgreplan i stil med den man har arbejdet med i
timemodellen, hvor togene kerer i en fast kereplan med faste minuttal,
hvor stort set alle tog mades pa de faste minuttal pa bestemte stationer,
sa stiller den ikke ret store krav til styring.

Det der stiller krav til styring er, hvis man af uransaglige grunde gnsker
at bryde med den kegreplan. Ville det ikke veere en ide at afsta fra den
mulighed og sa spare et tocifret milliardbelgb?

For at illustrere det kan man kigge pa Danmarks mindste jernbane,
Neerumbanen. Tidligere kgrte den med 20-minutters intervaller med
to driftsenheder pa den enkeltsporede 8 km lange straekning. De to tog
medtes sa midtvejs, hvor de krydsede hinanden ved et vigespor ved 183
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Fuglevad station. Det eneste de to lokofgrere behgvede at gore, var at
vente pa hinanden og vinke. Det forudseetter ikke en milliard- eller mil-
lioninvestering. Siden er systemet udvidet til at kgre med ti-minutters
intervaller og med tre tog, der mgdes to steder pa linjen, men det aendrer
intet ved den simple ”teknologi”. Tveertimod.

Hvis man ser pa Danmarks samlede jernbanesystem, er det i virkelighe-
den sammensat af en reekke streekninger som Neerumbanen - hvorfor
skal det sa pludseligt ngdvendiggere milliardinvesteringer? Banedan-
marks samlede trafiksystem bestar i en spidsbelastningstime kun af
hundrede driftsenheder, hvoraf ca. halvdelen kgrer pa sidebaner i helt
lukkede kredslgb. Tilbage er reelt kun 50 tog, der skal styres pa hovedlin-
jerne, et system med 15 gange flere kgrende enheder end Neerumbanens
tre tog og endda med meget stgrre indbyrdes afstand.

Kan det virkeligt veere rigtigt, at styring af et system der er 15 gange
Neerumbanen skal ngdvendiggere en investering af stgrrelsesordenen
20 milliarder kroner?

Kan det veere rigtigt, at ingen i systemet stiller sporgsmalet — og tager det
serigst? Ja, det er rigtigt! Og det kan ikke undga at fgre til misradgivning
af beslutningstagerne.

At de private virksomheder, der lever af at ”projektmaksimere” gor det,
er forstaeligt, men BaneDanmark og DSB? Set ”som virksomheder” lever
de ogsa af bevillingerne. Sa fokus forskydes fra samfundsinteresser til
Banedanmarks og DSBs snaevre virksomhedsinteresser.

Der er ingen i systemet, der har en interesse i at spegrgsmalet stiles. Og uden
for systemet er der ingen, der har den forngdne banetekniske viden, og
hvordan kommunikerer man med de tekniske miljger, der, hvis de kritise-
res, straks vil forsvare deres interesser med al mulig teknisk specialviden?

Jeg gjorde. Eller rettere, jeg kom til det. Engang i 2009 satte jeg mig til

at skrive et oplaeg, hvor jeg ironisk sammenlignede Signalprogrammets

teknik med en Storm P-maskine. Jeg havde ikke teenkt mig at ga videre

med det, men slutresultatet blev, at jeg skrev det ironiske opleeg om

til et serigst, der handler om, at man alternativt kunne bruge pc’ere,

mobiltelefoner og gps og dermed spare milliarder (interesserede kan
184 rekvirere materialet).
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En dag fortalte jeg sa min gode ven Hugo Andersen, der er formand for
Amager Erhvervsrad om mine tanker og om opleegget, som han meget
gerne se, sa jeg gav ham det. Hvad jeg ikke teenkte over i skyndingen var,
at han som erhvervsmand naturligvis havde teette forbindelser til Det
Konservative Folkeparti og han naturligvis gik direkte til formanden,
Lars Barfoed, der pa det tidspunkt var trafikminister, med det.

Den 27. oktober 2009 fik Hugo Andersen svar fra ministeren:
Keere Hugo Andersen

Jeg har forelagt Uffe Palludans forslag til udskiftning af jernbanernes sig-
nalsystem for Banedanmark.

Det er Banedamnarks vurdering, at det fremsendte forslag er et rendyrket
udviklingsprojekt, som endnu befinder sig i en meget tidlig idefase som f.eks.
afspejler sig i, at systemet ikke er afprovet i virkelig drift.

Signalprogrammets forudseetning er, at signalsystemer udbydes pa det ek-
sisterende marked sdledes, at udviklingsrisici minimeres. Et forsgg, som det
der beskrives i Uffe Palludans papir, vil sdledes skulle bearbejdes i industrien,
for det kan blive relevant set i forhold til Banedanmark.

Jeg har vedlagt Banedanmarks kommentar til Palludans papir om udvikling
af et nyt signalsystem.

Med venlig hilsen
Lars Barfoed

Sadan kommer man helt uden om det simple spgrgsmal, om det kan vaere
rigtigt at et styresystem, der skal styre 100 tog, der i forvejen styres af
skinner, skal koste ca. 20 milliarder kr. Men er det rimeligt?

Jeg valgte ikke at ga videre med sagen, men den fik et interessant efter-
spil. Pa en trafikkonference kom jeg ved frokosten til at sidde ved siden
af en person, som sad og sagde helt abent at: ”Signalprojektet bliver den
naeste helt store skandale i jernbanesektoren”. Derefter sendte jeg ham mit
papir. Han var helt enig og derefter gjorde han et stort arbejde for at ska-
be interesse for sagen i bl.a. Europaparlamentet. Der er nemlig tale om 185
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et nyt feelles europaisk system. Men forgaeves. Ingen Europapolitikere
ville rgre det med en ildtang. Der var store kapitalinteresser pa spil, sa
derfor skal der indfgres dyr teknologi, udviklet til intensivt trafikerede
europeiske hgjhastighedsbaner, men udrullet pa jyske sidebaner. Og
Danmark er det eneste land (bort set fra Nederlandene, der jo har et
helt andet intensivt trafikeret togsystem end Danmark), der indfarer
teknologien overalt, pa alle baner. Danmark er igen forsggskanin. Det
er ikke uteenkeligt, at vi star overfor en ny IC4 — budgettet er bare fire
gange storre.

Danmark har valgt at kgbe den helt store pakke. Og faktisk er ogsa Sig-
nalprojektet, selvom BaneDanmark kritiserede mit projekt for at veere
et udviklingsprojekt, i sig selv et udviklingsprojekt. P4 den made er
der klare paralleller til IC4. IC4 blev solgt politisk med, at der ikke var
tale om nyudvikling af et tog, men om at man skulle bruge standard-
komponenter. Signalprojektet er ikke et udviklingsprojekt, hedder det
nu. Men begge projekter giver stordriftsfordele. Nar man keober hele
pakken, sa far man rabat. I virkeligheden patager man sig projekternes
udviklingsrisici. Samtidig vil det tage ar fgr programmet er fuldt ud im-
plementeret. Til den tid vil computerstyrede forerlgse biler, som ikke
behgver en chauffer selv i tet bytrafik veere pa markedet. Sa bliver mit
spergsmal i indledningen aktualiseret: Kan det veere rigtigt, at styring af
et system der er 15 gange Neerumbanen skal ngdvendiggere en investering
af starrelsesordenen 20 milliarder kroner?

Signalprojektet er et eksempel pa, at man har fokuseret vaek fra almin-
delig sund fornuft og samfundsgkonomi. Man finder ikke anledning til at
begrunde, hvorfor signalprojektet i den valgte udformning er ngdvendig.
Man heevder det bare. Det kan man fordi ingen andre har den tekniske
ekspertice pa omradet, men spgrgsmalet er om BaneDanmark (og DSB)
selv har den forngdne tekniske kompetence til at indkgbe et sadan sy-
stem. Dvs. det er ikke et spgrgsmalet. Det handler om andres penge, der
drysser ned som manna fra himlen. Man kan og vil ikke taenke nyt og
pkonomisk for sa synes ens egen virksomhed mindre.

186
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Ny jernbane Kabenhavn -
Ringsted - en overfladig
investering

"Kabenhavn - Ringsted er et vigtigt led i planerne om at binde
de sterre danske byer sammen via den kollektive trafik. Denne
plan kaldes timemodellen. Gennemfarelse af modellen vil
betyde, at rejsetiden med tog mellem Kabenhavn, Odense,
Aarhus og Aalborg reduceres markant.

Timemodellen er nu en del af den politiske aftale “en gren
transportpolitik” som har til formdl at binde Danmarks fire
starste byer sammen med en times rejsetid mellem hver by.
Det indgdr videre i overvejelserne at udstrcekke modellen til
Esbjerg og Herning.”

Trafikstyrelsen: Kebenhavn - Ringsted projektet.

Miljoredegarelse hzefte 1, side 10, september 2009

For nogle ar siden blev jeg ringet op af en chokeret kommunaldirektar
fra Kgbenhavns Vestegn. Han havde “ude i byen” hort, at Banestyrelsen
var i faerd med at planlaegge en ny jernbane gennem kommunen — uden
af den grund, at have fundet anledning til at informere kommunen om
det. Det var dengang da Banestyelsen offentliggjorde planen En bedre
Jernbane.

Jeg blev indkaldt til mgde pa radhuset og med borgmesteren. Tilsynela-
dende havde Banestyrelsen aldrig hgrt om, at der i Danmark var noget,
der hed kommune- og regionsplanleegning med offentlige hgringspro-
cesser med ankemuligheder, bemeerkede kommunaldirektgren (det var
for man med strukturreformen afviklede regionsplanlegningen). I det
materiale, som kommunen nu havde faet fat i, talte man bare om banean-
leeg, der skulle gennemfgres, som en ren formssag. Kommunaldirektgren
var virkeligt rystet. Sddan var der ingen andre offentlige myndigheder,
der kunne drgmme om at opfore sig.

187
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Pa den made blev jeg involveret i planerne om at bygge en ny jernbane
eller evt. udvide den eksisterende mellem Kgbenhavn og Ringsted. Pla-
nen En bedre jernbane var som bekendt Banestyrelsens forsgg pa at fa de
bevillinger, der var lagt op til i Baneplanudvalgets rapport med henblik
pa at realisere timemodellen. Og netop i Baneplanudvalgets rapport
kunne man leese, at investeringen i en ny jernbane mellem Kgbenhavn
og Ringsted var den samfundsgkonomisk mest rentable infrastrukturin-
vestering af dem alle. Mere rentabel end banen over Vestfyn, den nye
Vejlefjordsbro, banen uden om Skanderborg, alle projekter, der i dag
skal gennemfgres. Sa lad os se pa forslaget om en ny bane Kgbenhavn
- Ringsted. Den allermest samfundsgkonomiske rentable investering,
der blev undersggt af Baneplanudvalget.

Banestyrelsen havde skitseret et antal ”1gsninger” og tegnet dem ind pa
nogle landkort og tanken var nu, at der skulle holdes informationsmgder
om planerne. Sa var borgerne jo informerede. Linjefgringen 1a endnu
ikke fast, sa pa kortet var der ikke en, men en raekke forskellige mulige
linjefgringer indtegnet og pa hver side af dem var et areal skraveret,
hvilket angav det omrade, hvor man kunne forestille sig den konkrete
placering af hver enkelt mulig linjefgring. Kortet viste saledes et antal ca.
ti km brede band mellem Kgbenhavn og Ringsted, hvor borgere potentielt
risikerede at fa deres ejendom eksproprieret eller at fa en ny stgjende
hgjhastighedsjernbane i baghaven. Ikke underligt at kommunaldirek-
toren var mallgs og mange borgere var oprgrte. Det var ca. %4 million
mennesker, man truede pa denne made.

Jernbanen Kgbenhavn — Ringsted udgjorde en del af en samlet plan
om at forbinde Kgbenhavn og Aalborg med hgjhastighedstog, som Ba-
neDanmark nu ville preesentere offentligheden for. Som neevnt var en
beslutning tilsyneladende en ren formssag. Last anslaet kostede det
samlede forslag dengang et belgb af stgrrelsesordenen 40 milliarder kr.
at realisere, men sa indebar det ogsa mange ”spaendende” delprojekter,
ikke bare en ny jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted, men ogsa en
ny Lillebeeltsbro, en Vejlefjordsbro og en tunnel under Aarhus fra Ba-
negarden til Skejby, sa togene sydfra kunne fortseette direkte mod nord
under byen. Dermed behgvede de ikke at vende pa Aarhus Banegard og
kere omvejen gennem Gudenadalen, nar de hurtigt skulle videre til de
formodede millioner af mennesker, der bor i storbyerne Randers, Hobro
og Aalborg. At vi 15 ar senere skulle se store dele af denne plan pa vej
188 til at blive realiseret, havde jeg dengang ikke fantasi til at forestille mig.
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Kommunen bad mig om at kigge pa planerne og i den forbindelse viste
det sig, at de ogsa havde kontaktet den tidligere direktgr i DSB’s Ba-
neafdeling, nu afdade Ebbe Falk-Sgrensen. Baneafdelingen, som var
Bansstyrelsens navn, da den indgik i DSB-koncernen er det, som i dag
er BaneDanmark. Ebbe Falk Sgrensen var i sin tid blevet ansat af Povl
Hjelt som chef for trafikplanleegningen i DSB, og blev siden banedirektgr.

Jeg holdt nogle mgder med ham og de skulle vise sig at blive meget in-
teressante, for han var af den gamle skole, tekniker og serigs, men uden
forstaelse for den nye tids ”strategiske” politisering. Kort og preecist
fortalte ham mig, at der ikke var nogen som helst grund til at anleegge
en nye jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted, for man kunne sagtens
udvide den eksisterende med et ekstra spor mellem Hvidovre og Haje
Taastrup. Det ville veere meget let for pa store dele af streekningen la
der allerede et gammelt industrispor, der ikke blev anvendt og det skulle
bare fornys, ligesom der var plads ved en del af broerne til et ekstra spor.
Med et ekstra spor ville der vaere rigelig kapacitet, forklarede han.

Hvad han ikke var opmaerksom pa var, at det med kapacitet sadan set
var ligegyldigt, for det handlede om at realisere timemodellen og den
indebar at togene skal kunne kgre fra Kgbenhavn til Odense pa en time
mod tidligere en time og et kvarter. Det var alt eller intet. Enten realiseres
“timen” eller ogsa realiseres “timen” ikke. Den gamle tekniske ekspert
og direktgr kunne vise, at man for ganske beskeden investering kunne
lgse de kapacitetsproblemer, man talte om at Igse.

I embedsvaerket fortsatte man nu ufortrgdent arbejdet, men det lykkedes
Ebbe Falk-Sgrensen at seette en dagsorden, sa da folketinget i marts
2007 vedtog en projekteringslov, blev ministeren bemyndiget til bade
at undersgge en nybygningslgsning og en femtesporslgsning, som hans
forslag blev kaldt.

Femtesporslgsningen gik ud pa at bygge et nyt spor langs den eksiste-
rende bane fra Hvidovre til Baldersbrgnde ved Hgje Taastrup ved siden
af de to eksisterende fjerntogsspor og de to S-togsspor. Da man i 1986
abnede den nye Hgje Taastrup station havde man samtidig etableret to
ekstra fjerntogsspor mellem Hgje Taastrup og Roskilde, sa der var kapa-
citeten allerede udbygget. Ved Hvidovre deler banen sig mod det centrale
Kgbenhavn i to, dels direkte til Kebenhavn H, dels er der en forbindelse
der gar mod syd og via Ny Ellebjerg til de tidligere godsbanearealer ved 189
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Dybbaglsbro, sa det var kun pa den korte — ca- 10-15 km lange - streekning
mellem Hvidovre og Baldersbrgnde, hvor der var kapacitetsproblemer.

[ VVM-undersggelsen af projektet kan man leese at femtesporslgsningen
ville give plads til 4-5 ekstra passagertog i timen og ville muliggere drift
med 180 km/t.

Nybygningslgsningen, der er en helt ny jernbane mellem Ny Ellebjerg
og Ringsted muligger yderligere drift med 8-9 ekstra tog i timen med
250 km/t.

Med femtesporslgsningen vil der vaere en timekapacitet pa det samlede
anleeg til 17 persontog og to godstog mellem Kgbenhavn og Ringsted.
Med nybygningslgsningen vil der veere kapacitet til 26 passagertog og 2
godstog ifplge VVM-undersogelsen. Spgrgsmalet er sa, hvad behovet er?
Det blev ikke belyst — og det er ganske typisk. Man siger, der er kapaci-
tetsproblemer, der ngdvendigger nyanleeg, men kvantificerer dem ikke.

Hvor mange tog er der reelt behov for at fore gennem denne straek-
ning? Lad os prgve at lave en idealiseret beregning med udgangspunkt
i Kebenhavn. Der skal i hvert fald kgre fjerntog til Odense og videre.
Men hvor mange? Et gennemkgrende lyntog efterfulgt af et noget lang-
sommere tog mod Jylland hver halve time giver fire tog i timen. Hertil
kommer tog til Hamborg. Der er der nappe basis for mere end ét tog i
timen. Det bliver til fem tog. Sa er der plads til 12 yderligere persontog
i femtesporslgsningen. Regionaltog mod vest kgrer i tre retninger, mod
Nykgbing F, Odense og Kalundborg. Hvis der i myldretiden kgres med
20 minutters intervaller bliver det til ni regionaltog i timen. Sammen
med de fornevnte fem tog giver det 14 tog. Sa er der stadig plads til
tre yderligere tog i femtesporslgsningen. Er det ikke nok? Det er reelt
ikke muligt at argumentere for, at det er kapaciteten, der er problemet
i femtesporslgsningen.

Det forstas da ogsa ganske let intuitivt: Mellem Kebenhavn og Hvidovre er

der fire spor, to direkte og to via Sydhavnen og Ny Ellebjerg. Fra Hvidovre

til Haje Taastrup anlegges et tredje spor til fjern- og regionaltog og fra

Hpoje Taastrup til Roskilde er de fire spor i forvejen. Hvis der overhovedet

skal veere kapacitetsproblemer i dette system, ma det skyldes, at der skal

veere plads til flere godstog (se afsnit derom), men det blev ikke anfgrt.
190
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Argumentet for nybygningslgsningen kan derfor ikke veere kapacitetspro-
blemer i femtesporslgsningen, men ma veere, at udbygningslgsningen
muligger timemodellen, dvs. en kgretid mellem Kgbenhavn og Odense pa
60 minutter mod de nuvaerende 75 minutter. Maerkeligt nok anfertes det
heller ikke, hvilken kgretid, der muliggeres med femtesporslgsningen.

Der er ca. 50 km fra Kgbenhavn til Ringsted. Med 250 km/t i gennemsnit
tilbageleegges en sadan streekning pa 12 minutter og med 180 km/t i
gennemsnit tilbagelaegges den pa 16,7 min - forskellen er altsa 4,7 minut.
Men sddanne gennemsnitshastigheder er helt urealistiske og det geelder
specielt antagelsen om, at togene vil kgre 250 km/t i nybygningslgsnin-
gen. Forestiller man sig i stedet gennemsnitshastigheder 30% under de
250 km/t og 180 km/t, dvs pa 175 km/t og 126 km/t vil karetiden kom-
me op pa 23,8 minutter og 17,1 minutter, hvorved forskellen i kgretid
kommer op pa 6,4 minut. Men sandsynligvis vil man ikke rade over
materiel der kan kgre 250 km/t og ggr man det, vil det tage lang tid at
komme op pa sadanne hastigheder og bremse ned igen, hvilket betyder
at gennemsnitshastigheden vil ligge relativt meget mere under de 250
km/t ved nybygningslgsningen end pa under 180 km/t pa femtespors-
lgsningen, hvorved tidsforskellen indskaenkes. Hertil kommer at der skal
kare svenske godstog pa skinnerne, hvilket umuligger hgj hastighed.

Der er altsa tale om helt ubetydelige minutbesparelser ved valg af ny-
bygningslgsningen frem for femtesporslgsningen.

Til gengeaeld er den meget dyrere. I VVM undersggelsen er anlaeg af de 50
km ny dobbeltsporet elektrificeret hgjhastighedsjernbane anslaet at ville
koste 10 mia. kr. (inkl. en reserve pa 2,3 mia. kr. til budgetoverskridelser),
mens femtesporslgsningen, som bestar i at man anlaegger et enkelt eks-
tra spor primeaert, hvor der allerede ligger et spor i forvejen pa en ca. 15
km lang straekning, er anslaet til 3 milliarder kr. Bortset fra at belgbene
kan undre (og det kan de i den grad), sa koster nybygningslgsningen
angiveligt 3 — 4 gange mere end femtesporslgsningen. For det belgb far
man reelt en tidsbesparelse pa et par minutter, sa timemodellen kan
realiseres mellem Kgbenhavn og Odense.

[ VVM-undersggelsen har man beregnet den samfundsgkonomiske ren-
tabilitet i de to projekter. Sadanne beregninger ser bort fra, at de to
projekter ikke er lige store og at pengene, der spares ved at veelge det
billigste kan investeres med potentielt stort afkast i anden sammenhaeng. 191
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At sammenligne en investering pa 3 milliarder med en pa 10 milliarder
er derfor ganske problematisk, al den stund, at man ikke forholder sig til,
hvad man ellers kunne have faet af alternative baneinvesteringer for de
sidste 7 milliarder. Saledes kunne man potentielt have faet langt mere
jernbane ved at bruge de 10 milliarder pa 5. sporslgsning + andre gode
investeringer. Denne vinkel blev aldrig undersggt.

Beregningerne viser, at nybygningslgsningen falder bedst ud. Beregnes
den interne rente, er den hgjest for nybygningslgsningen 6,2 % mod 3,3
% - meget behaendigt, nar Finansministeriets krav er, at investeringerne
skal forrente sig med 5 %. Det er altsa kun nybygningslgsningen, der lever
op til kravene ifglge beregningen, dvs. dens forudsetninger.

Man beregner ogsa den sakaldte nutidsveerdi. Det er alle fremtidige
betalinger diskonteret tilbage til “nu”. Nutidsveerdien er altsa et netto-
tal, der viser, hvor meget den samlede investering er veerd ”i dag”, nar
renten er som gnsket 5 %. Jo leengere ude i fremtiden belgbene ligger
jo mindre teeller de i beregningen set i forhold til hvor store de reelt er.
Den viser naturligvis, at for nybygningslgsningen er den positiv, hvilket
afspejler at den interne forrentning pa 6,2 % er over 5 %. Belgbet lyder
pa plus 2,5 mia. kr. Omvendt er nutidsveerdien af 5. sporslgsningen, da
den interne forrentning er under 5 % negativ, nemlig minus 1,2 mia. kr.
For den ukyndige laeser (politiker) virker det sdledes som om, der er en
meget stor forskel pa de to projekter i nybygningens faver. I virkelighe-
den er det tale om, at nybygningslgsningen i menneskepenge antages
at koste 10 mia. kr, mens 5. sporslgsningen antages at koste 3 mia. kr,
men at de samfundsmeaessige gevinster som ikke er direkte gkonomiske
gor at nybygningslgsningen er bedst. De samfundsmaessige gevinster
bestar jeevnfor ovenstaende selvsagt ikke i at man fa en overflgdig ekstra
kapacitet, men kan kun besta i at man opnar en rejsetidsgevinst pa de
naevnte ganske fa minutter. Disse ganske fa minutter lykkedes det sa at
omregne til milliarder.

Disse beregninger er utvivlsomt udfert korrekt af regnedrenge i Trafik-
styrelsen. De har lagt sammen, trukket fra, ganget og divideret helt efter
reglerne. Men tallene er ikke s absolutte, at det gor noget. Dels skal der
meget sma endringer til i forudsaetningerne i sddanne langsigtede kal-
kuler for at resultaterne kan eendres fuldsteendigt. Og der er ikke tale om
almindelige investeringskalkuler, hvor man sammenholder nogle konkrete
192 forventede udgifter med nogle konkrete forventede indteegter. Dels er
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forudseetningerne politisk valgte. Indtaegterne bestar saledes udover af
skennet trafik af en skannet samfundsmaessig veerdi, man tillegger de to
projekter, som aldrig vil blive udtrykt i konkrete betalinger. Den bestar af
et skgn over veerdien af sparet rejsetid, regularitet, gener for den gvrige
jernbanetrafik i anleegsperioden, mindsket traengsel pa vejnettet, fordi
bilister nu veelger toget, etc. etc. Sadanne effekter er usikre og ma na-
turligvis fastseettes ud fra et skgn. Det er desuden vanskeligt at se, hvor-
dan man kan prisfastseette dem uden det bliver subjektivt. Det centrale
spergsmal bliver derfor, hvorfra regnedrengene har faet de tal, de har
regnet pa? Svaret er naturligvis fra Banedanmark/DSB. Spagrgsmalet er
derfor, om det er en neutral kilde?

De ovenstaende resultater kommer man blandt andet frem til ved, at
anlaegsperioden for de to lgsninger ikke er lige lang. Det vil tage to ar
leengere tid at gennemfore 5. sporslgsningen. Men vil det det? Hvorfra
har man det? Er det ikke et spgrgsmal om, hvordan man organiserer
arbejdet? Nar man forleenger anleegsperioden, udskyder man samtlige
positive effekter projektet vil give, nar det feerdigt — i dette tilfaelde to ar. I
investeringskalkuler med en intern rente pa 5 % betyder det, at alle — alle
- positive effekter nedskrives med ca. 10 %. Til gengeeld vil ulemperne
fra f.eks. forstyrrelser af den gvrige jernbanetrafik, mens anleegsarbejdet
star pa blive pget med to ar og forstyrrelserne vil dermed blive opskrevet.

Det er naturligvis ogsa Banedanmark/DSB, der har vurderet, hvor lang
tid arbejdet vil sta pa, ligesom det ma veere Banedanmark/DSB, der har
skgnnet over, hvilke konsekvenser de to forbindelser vil fa for trafikken
og dermed billetindteegter, trafikantfordele, flytning af trafik fra vej til
bane mv. i de to modeller. Nok har man trafikmodeller, men deres resul-
tater er naturligvis ogsa afhengig af de data man putter ind i dem: Og
de data er blandt andet de nye kgreplaner, som de to modeller mulig-
gor, som er rene postulater. Vi ved ikke om de bliver realiseret, jeevnfor
diskussionen af konsekvenserne af kapacitetsbristen pa Kgbenhavn H,
som senere belyses.

Det er derfor alt andet end uveasentligt, at DSB ikke agerede neutralt i
debatten, men blandede sig direkte i den om, hvorvidt man skulle veelge

5.sporslgsningen eller nybygningslgsningen.

Under overskriften ”Intet alternativ til ny bane via Kage” udsendte DSB
saledes en pressemeddelelse den 25. august 2009 med folgende tekst: 193
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“Bygning af et 5. spor mellem Hvidovre og Hgje Taastrup vil medfore be-
tydelige gener i anlegsperioden, og den trafikale gevinst af det feerdige 5.
spor er til at overse.

DSB gar nu ind i de seneste ugers debat om udbygningen af banekapaciteten
mellem Kobenhavns Hovedbanegdrd og Ringsted.

»Det er en debat, der far afgerende indflydelse pa udviklingen af jernbanen
mange ar frem i tiden. Derfor vil jeg gerne rette et par misforstaelser, som
jeg ikke synes, skal have lov at std alene,« siger DSB’s administrerende
direktar, Sgren Eriksen.

En af de misforstdelser, Saren Eriksen peger paq, er, at det skulle veere ngd-
vendigt at ombygge Kabenhavns Hovedbanegird for fire milliarder kroner,
hvis valget falder pd en ny bane via Koge.

»Man skal under alle omstendigheder og inden for en kortere drraekke tage
stilling til spargsmdalet om, hvordan vi kan fa flere tog ind til Kebenhavns
centrum, og dermed Kabenhavns Hovedbanegidrd. Det kan hverken et 5. spor
eller en ny bane via Kage @ndre pd, og det harer derfor slet ikke hjemme i
den her diskussion,« siger han.

Kritikerne af en ny bane via Koge mener at vide, at anlaeggelsen af en ny
bane over Kage medforer et forringet trafikudbud pd den eksisterende bane
via Roskilde, men intet kunne vare mere forkert, siger Sgren Eriksen: »Det
er en misforstdaelse. Vi har tveertimod planer om at forbedre betjeningen af
Hedehusene, Trekroner, Roskilde, Viby Sjeelland, Borup og Nordvestbanen,
hvis vi far en ny bane over Kage,« forklarer han.

Det er flytningen af InterCityLyn-, EuroCity- og godstogene til den nye bane,
der i dag kerer igennem Roskilde uden at standse, der gor det muligt at
forbedre den lokale betjening.

Ulemper ved 5. sporet

Saren Eriksen laegger samtidig vaegt pd, at der er adskillige ulemper ved 5.
sporet, der ikke har varet fremme i debatten.

»5. sporet medforer kun en begranset kapacitetsudvidelse, og udnytter vi
194 hele kapaciteten, opndr vi kun en marginal regularitetsforbedring. Med
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Kage-lgsningen far vi bade markant hgjere kapacitet og regularitet.«

Ud af Kebenhavns Hovedbanegdrd skaber 5. sporet kapacitet til 4-5 tog i
timen. Til sammenligning vil der pd en ny dobbeltsporet bane over Kage
kunne kare 8-10 tog i timen.

Udnytter operatarerne pa straekningen mellem Kebenhavns Hovedbanegdrd
og Ringsted kapaciteten fuldt ud, vil regulariteten med 5. sporslgsningen
kun veere marginalt bedre, mens den med Kage-lgsningen vil vere 33 pro-
cent bedre.

Ydermere vil bygningen af et 5. spor ved siden af de eksisterende spor medfare
betydelige gener for kunderne i anlaegsperioden. I flere mdaneder i traek vil
det veere ngdvendigt at spaerre ét eller flere spor, nedsatte hastigheden til
40 og 80 km/t og lade kunderne skifte tog i Haje Taastrup.

Togskifte i Haje Taastrup medforer forleengede rejsetider pad op til 30
minutter.

Til sammenligning er de trafikale gener ved anlaeggelsen af en ny bane via
Kaoge langt mindre, fordi det meste af anleegsarbejdet sker pd ubebyggede
arealer.

Kage bedst for klimaet

Pa Ostsjeelland far kunderne flere og hurtigere forbindelser ud i landet fra
den nyanlagte station, Kage Nord.

»Endnu et meget vaesentligt argument for den nye bane over Koge er kli-
ma-gevinsten. Med Kage-lgsningen skaber vi fundamentet for Timeplanen,
og dertil kommer, at en ny station taet pa indfaldsvejene nord for Kage far
flere til at stille bilen og tage toget, og vi reducerer dermed transportsektorens
samlede CO2-udslip,« siger Sgren Eriksen.”

Efter sadan en udmelding er det sveert at opfatte DSB som uvildig radgi-
ver. At anvende DSB’s ikke gennemskuelige data i beregninger, der udger
et politisk beslutningsgrundlag er ganske enkelt ikke serigst. Pa dette
omrade kan der manipuleres, nar der ikke er nogen, der kontrollerer
forudseetningerne.
195
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Man bliver ngdt til at sparge sig selv om, hvorfor Ebbe Falk Sgrensen, der
tidligere var chef for trafikplanleegningen i DSB og tidligere banedirekteor,
gik ud i debatten og promoverede femtesporslgsningen?

Men Sgren Eriksen havde ret i én ting i sin opfordring til politikerne. Der
er et kapacitetsproblem pa Kgbenhavn H, som DSB aldrig har gjort noget
for at fa peget pa som et problem, men det er der. Ogsa i den sammen-
heeng er fokus forskudt bort fra det, DSB burde fokusere pa.

Det virkeligt store problem, som banen Kgbenhavn — Ringsted ikke lgser
er nemlig, at kapaciteten pa Kebenhavn H er begraenset, og faktisk er
fuldt udnyttet. Derfor kan der ikke kgre et eneste ekstra tog mod vest
fra Kebenhavn H selv om man udvider kapaciteten mellem Kgbenhavn
og Ringsted.

Det er derfor, at Sgren Eriksen kun omtaler kapacitetsforbedringer pa 33
% i nybygningslgsningen og kun “marginalt bedre kapacitet” i 5.spors-
lgsningen. Han taler netop ikke om, hvor mange flere tog der kan kgre
til og fra Kebenhavn H for det er det samme i de to lgsninger! Dermed
er den nye bane Kgbenhavn-Ringsted set i forhold til det erklerede
formal overflgdig. I Baneplanudvalgets slutrapport kunne man ellers
leese, at netop Kgbenhavn-Ringsted var den enkeltinvestering af de,
som muliggjorde timemodellen, der var den mest samfundsgkonomisk
rentable. Der er tale om fokusforskydning veek fra serigs planlaegning
og gkonomisk fornuft.

Det afspejler en type fokusforskydning i DSB’s planleegning, som vi
endnu ikke har veeret inde pa i denne bog. Fokusforskydningen bort fra
Kobenhavn til det gvrige Danmark. Denne fokusforskydning er katastro-
fal for banen som sadan, og afspejler i hvor hgj grad fokus er forskudt
veek fra samfund og passagerer og serigs trafikplanleegning til hvad, der
er politisk opportunt. Alle jyske valgkredse skal naturligvis tilgodeses,
derfor fremhaeves sma byer som Esbjerg og Herning i ovenstaende citat
—mens byer der er lige sa store f.eks. Roskilde, der med nybygningslgs-
ningen kommer i klemme, holdes hen med at ”DSB har planer om” at
forbedre betjeningen.

Finansieringen fik man bl.a. fra salg af Scandlines og ved at trakke

milliarder ud af Storebeelt ved at udskyde tilbagebetalingen af broen
196 med yderligere 5-6 ar.
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KAPITEL 24

Kaebenhavn H - timemodellen
tabes pa gulvet

De kapacitetsmeessige problemer pé Kebenhavns
Hovedbanegdérd er patreengende og skal leses uanset hvilke
beslutninger, der mdtte blive truffet vedrerende modernisering
af hovedbanenettet.

Baneplanudvalgets rapport 1997

Kebenhavns Hovedbanegard har begreenset kapacitet og banegarden
har alvorlige kapacitetsproblemer. Kapaciteten er faktisk fuldt udnyttet,
sa nar man investerer i ny banekapacitet til og fra Kebenhavn, dvs. den
nye bane Kgbenhavn — Ringsted vil den sa leenge kapacitetsproblemerne
pa Kgbenhavn H ikke er lgst ikke muliggere at ét eneste ekstra tog kan
kere til/fra Kebenhavn H.

Samtidig forventer man stigende trafik til og fra Kebenhavn fra Sverige og
Femern Beelt. Men man er ikke i gang med at investere i Kebenhavn H og
man har ingen konkrete planer for Ksbenhavn H. Arsagen er, at DSB ikke
satser pa Kgbenhavn, da folketingspolitikerne bor i Jylland. At jernbanens
funktion er at forbinde Kgbenhavn og Jylland s&endrer ikke ved prioriterin-
gen. Fokus har veeret og er stadig forskudt veek fra, hvad der er driftsplan-
leegningsmaessigt fornuftigt. I dette tilfaelde er det dog i seerklasse alvorligt.
Man investerer 100 milliarder kr. i at forbinde Kgbenhavn og Jylland og nar
det er sket, vil det vise at der ikke er kapacitet til ét ekstra tog.

DSB lever som bekendt af statstilskud ikke af passagerernes kgb af rejser,
sa det ikke noget problem i den fokusforskudte teenkning. Tveertimod
ifglge den vil man “nok” finde en lgsning, sa den behgver virksomheden
DSB (eller BaneDanmrak) ikke bruge ressourcer for at fa i hus. Det er
meget bedre at satse pa signaler og elektrificering, der er udviklet til
de europaiske hgjhastighedsbaner pa de danske sidebaner, hvor lokal-
politikere altid er parate til at hjeelpe med at fa bevilliger igennem, der
gavner banesektoren set ud fra virkomhedstaenkningen.

Farste papegning af problemet fik man allerede i debatten om den nye
forbindelse Kgbenhavn - Ringsted. Roskilde protesterede. Skal den nye 197
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bane anvendes til persontog ma konsekvensen ngdvendigvis vere fal-
dende persontrafik pa den ”gamle” bane til Kebenhavn H, der sa i stedet
kan anvendes til godstog, da drift med godstog er uforenelig med den
hgjklassede infrastruktur til 250 km/t der anleegges via Kage.

Det vil naturligvis betyde feerre forbindelser via Roskilde, hvis der samlet
ikke er kapacitet til flere tog pa Kebenhavn H. Da de fleste tog standser
i Roskilde vil konsekvensen blive markant feerre forbindelser til og fra
Roskilde som fglge af, at fjern- og regionaltog mod syd og sydvest, som
i dag kerer via Roskilde, flyttes til den nye bane. Tilbage vil reelt kun
veere regionaltogene mod Holbak og Kalundborg.

S-tog til Roskilde

Til erstatning har man derfor arbejdet med forskellige alternativer. Et af
dem er en forleengelse af S-banen fra Hgje Taastrup til Roskilde. Dermed
kan man mindske antallet af regionaltog fra Roskilde til Kebenhavn og
dermed skabe kapacitet til flere fjerntog, der kerer pa den nye bane,
men uden om Roskilde. Altsa endnu et eksempel pa fokusforskydning
veek fra den samfundsrelevante regionaltrafik til den samfundsmaessigt
mindre relevante fjerntrafik.

Pa det seneste har Trafikstyrelsen i et strategisk studie da ogsa foreslaet,
at man ferer nogle af regionaltogene fra Roskilde via Ny Ellebjerg og
Qrestad til Kastrup, altsa helt uden om Kgbenhavn H. For at seelge denne
”1gsning” har man ladet udarbejde et kort, der viser stationsoplandene
for Kastrup, @restad og Ny Ellebjerg versus Kabenhavn H. Det viser, at
omlaegningen er en fordel for stort set hele Amager. Intuitivt virker det
ikke rigtigt, at trafikanter, der skal fra Amagers hovedgade Amagerbro-
gade, der er teet forbundet med bustrafik til Kebenhavn H med fordel kan
fraveelge Kgbenhavn H til fordel for stationerne i Kastrup og Qrestad.
Forklaringen er, at busser overhovedet ikke indgar i beregningen, hvorfor
det antages, at passagererne ikke har muligheden for at tage en bus til
Kgbenhavn H. De skal tage metro eller S-tog. Da der ikke er S-tog pa
Amager, ma de tage en metro, der imidlertid ikke karer til Kebenhavn
H. Derfor giver det sig selv, at de ifglge beregningen med fordel kan tage
metroen til Kastrup eller @restad. Denne manipulerende misradgivning
er altsa udfert af Trafikstyrelsen, men afspejler stadig den gamle fokus-
198 forskudte teenkning fra bus til tog.
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Misradgivningen er sket ved at man har anvendt sakaldt “rejsestrgms-
analyse” som grundlag vurderingen, der alene angar togtrafikken (inkl.
metro) fra station til station. Det betyder, at alle andre transportmidler,
der kunne blive aktuelle er udelukket fra analysen. Den giver derfor et
ojebliksbillede af togtrafikken, som ikke behgver at have noget som helst
at gare med de faktiske samlede trafikstremme. Ville man ha haft et
retvisende samlet billede skulle man have anvendt en trafikmodel med
alle trafikformer og hele trafikefterspgrgslen. Sddanne modeller findes.

Bygningen af den nye jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted inde-
beerer altsa en nedprioritering af den kollektive trafik mellem Roskilde
og omegn og Kgbenhavn. Og den kan i veerste fald fa til konsekvens, nar
man har indfert S-togsdrift til Roskilde indebaere at man korter de sjeel-
landske regionaltog af der, sa de regionalt rejsende fra jeelland skal skifte
til S-tog i Roskilde. Husk pa, de har ikke prioritet! Heroverfor heevder
man, at Nybygningslgsningen muligger en forbedring af betjeningen af
Koge og omegn, men det hjeelper jo ikke Roskilde.

Ny Ellebjerg

Men selv med denne ”lgsning” lgses kapacitetsproblemerne pa Kgben-
havn H ikke. Som en ngdlgsning foreslar man derfor nu at bygge en
aflastningsstation for Kgbenhavn H udenfor Kgbenhavn.

Den nye jernbane mellem ”Kgbenhavn” og Ringsted tager sit udgangs-
punkt i noget man kalder Ny Ellebjerg. Dette "noget” vil man ombyg-
ge til en erstatningshovedbanegard. Men Ny Ellebjerg ligger reelt ikke i
Kabenhavn. Det er et uhyggeligt eksempel pa, at man ikke forholder sig
til de reelle udfordringer, banen star overfor (den knappe kapacitet pa
Kegbenhavn H) og lgser dem, men i stedet finder ”lgsninger”, der over-
hovedet ikke forholder sig til by og mennesker, kun tekniske systemer.

Med Ny Ellebjerg er det tanken at nogle af togene og ikke bare regio-
naltogene, men ogsa fjerntog skal kere helt uden om Kgbenhavn H - og
dermed uden om Kgbenhavn by til Kastrup og i stedet lade dem standse
under vejs ved Ny Ellebjerg pa vej til Kastrup, timemodellens egentlige
mal. Men Ny Ellebjerg er ikke nogen lgsning.

199
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De feerreste kgbenhavnere ved, hvor Ny Ellebjerg ligger. Ny Ellebjerg
ligger syd-vest for det centrale Ksbenhavn bag Vestre Kirkegard og Syd-
havnskvarteret, officielt ligger det i Valby, langt fra alfarvej. Det er det
sted pa Koge Bugtbanen, hvor Ring S-banen stgder til. Ny Ellebjerg ligger
meget ucentralt i forhold til Hovedstadens centrale aktivitetsomrader. I
luftlinie ligger Ny Ellebjerg 5 V42 km fra Kgs. Nytorv. Ny Ellebjerg ligger
altsa neesten lige sa langt veek som Kastrup. Men det er ikke kun det,
som er problemet.

Kgbenhavn er som de fleste andre byer struktureret sadan, at der er et
trafikalt center, som det er let at komme til alle steder fra mens man,
hvis man skal andre steder hen, skal via centeret. Det er Ny Ellebjergs
problem. Der er ikke mange forbindelser til Ny Ellebjerg. Derfor foreslar
man, at der skal etableres en Sydhavnsmetro, der skal fore til Ny Ellebjerg
fem metrostationer fra Kebenhavn H eller otte fra Kongens Nytorv. Nar
Ny Ellebjerg er blevet kgbt politisk, skyldes det sandsynligvis, at politi-
kerne ikke er blevet praesenteret for alternativer og at rigtigt mange af
politikerne bade pa landsplan og i Kebenhavns kommune ikke er indfgdte
kgbenhavnere og derfor ikke kender byen og de usynlige greenser, der
definerer den. Ny Ellebjerg ligger ikke i Kgbenhavn. Men det er skaeb-
nens ironi, at den nye Sydhavnsmetro vil blive dyrere end den relevante
udbygning af Kgbenhavn H.

For langt de fleste kabenhavnere og borgere i Hovedstadsregionen inde-
beerer flytningen af togforbindelserne fra Kebenhavn H til Ny Ellebjerg,
at rejsetiden vil gges markant ogsa nar der anlaegges en metro. Dermed
er det som blev vundet med timemodellen tabt igen. Man tilgodeser ikke
forbindelsen mellem de store provinsbyer og Kabenhavn, kun mellem
de store provinsbyer og Kastrup. Skal man ikke til Kastrup for at tage et
fly, er det irrelevant. For trafik til/fra Kebenhavn by sveekkes jernbanens
konkurrencekraft bade i forhold til indenrigsfly, fjernbusser og i forhold
til bilen. Det er ikke kun skadeligt for jernbanen. Det er ogsa skadeligt
for Kebenhavns udvikling. Samtidig betyder det en yderligere sveekkelse
af banens konkurrencekraft i relation til Nordsjeelland, nar man flytter
trafikken ud af Kgbenhavn mod syd.

I det omfang togene ikke korer til/fra Kebenhavn H, men kun via Ny

Ellebjerg vil der ikke vaere nogen timemodel til og fra Kebenhavn, men kun

en timemodel til/fra Ny Ellebjerg — og det er ikke det samme. Man kan roligt
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i beregningen, der blev praesenteret i Plan 2000 og gengivet i afsnittet
om timemodellen leegge 15 — 30 minutter oven i jernbanens transporttid
mellem Kgbenhavn og Aarhus. Sé efter investeringer af stgrrelsesorde-
nen 50 milliarder kr. i timemodellen er status uendret.

Hojhastighedstog

Ideen bag Ny Ellebjerg opstod fordi tog mellem Ringsted og Kastrup
med den nuveerende Kgbenhavn H skal vendes der og det taget tid. Det
er et problem for fjerntog mellem Kastrup og Jylland samt eventuel-
le hgjhastighedstog mellem Sverige og Tyskland. Problemet er at den
lgsning man nu investerer i indebeerer, at disse tog reelt skal kgre uden
om Kgbenhavn H.

Man kan derfor stille spgrgsmal ved, om det overhovedet vil give mening
at kgre med hgjhastighedstog til/fra Sverige og Tyskland, nar de ikke
standser i det centrale Kgbenhavn?

Man skal veere opmaerksom pa, at der er over 1000 km fra Stockholm til
Hamborg og at der i dag ikke er basis for et dagligt fly mellem disse byer.
Hgjhastighedstog mellem Stockholm og Hamborg er med andre ord ren
"Marklin-teenkning’. Det, der potentielt er trafikal basis for, kunne vere
en forbindelse fra Stockholm til Kebenhavn City og maske en forbindelse
fra Kebenhavn City til Hamborg. Dem kan man selvfglgeligt binde sam-
men til én forbindelse, men kgrer den uden om Kgbenhavn City falder
hele grundlaget bort og samtidig undergraver en sadan linjefering — om-
end i beskedent omfang — Kgbenhavns internationale position.

Hvis Ny Ellebjerg skal betjene hgjhastighedstog i stedet for Kgbenhavn
H, betyder det at Kastrup lufthavn i praksis ligger lige sa neer det cen-
trale Kgbenhavn. Dermed mister hgjhastighedstogene det, som er deres
force, at de holder i bycentrene og deres potentiale pa straekningerne til
Stockholm og Hamborg vil blive beskaret.

Som bekendt var argumentet for sluttimemodellen, at man med den
kunne kagre mellem Kgbenhavn og Aarhus fra bycenter til bycenter pa to
timer, mens det reelt tager 2 timer og et kvarter at flyve, fordi man skal
til og fra lufthavnene.
201
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Det at man ikke for leengst har planlagt, markedsfort og gennemfart
massive investeringer i Kgbenhavn Hovedbanegard skal ses i lyset af,
at man med investeringer i timemodel, elektrificering, signalsystemer
osv. bruger enorme belgb — op mod 100 mia. kr. - pa at udbygge fjern-
banen alle andre steder. Kun pa Kebenhavns Hovedbanegard skal der
ikke investeres, selv om netop den er udgangspunkt eller mal for de
fleste fjernrejser i Danmark og det er der, der er problemer. Bare man far
investeringen er det mindre vaesentligt om systemet heenger sammen.

Billedet af kapacitetsproblemerne pa Kebenhavn H er, at de neermest er
ulgselige. Men det skyldes kun, at man ikke har sggt efter en lgsning.

Losningen ligger ellers lige for, hvis man ikke vil lave de store ombyg-
ninger. Man kan saledes sagtens udvide Hovedbanen med ekstra spor og
perroner pa arealet syd-gst for Tietgensbro, sdledes som man allerede
har gjort det med spor 26, hvorfra togene mod Malmo nogen gange afgar.

Hele denne diskussion afspejler at udgangspunktet for den samlede
planleegning ikke er at varetage passagerenes interesser men er forskudt
mod andre mal.

Her ses fokusforskydningen, nar den er mest grotesk. Pa den ene side har
vi et folketing, hvor stort set alle partier har overladt trafikpolitikken til
jyske politikere, der kun taenker lokalt. P4 den anden side har vi en ba-
nesektor, der optimerer ud fra virksomhedsteenkningens fokusforskudte
udgangspunkt og derfor giver dem alt hvad de vil have uden at radgive
om konsekvenserne. At resultatet bliver et banesystem, der er amputeret
som ikke haenger sammen er ligegyldigt sa leenge banerne far politisk
opbakning og investeringer.
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KAPITEL 25

Stationen i Kebenhavns
Lufthavn - af hensyn til jyske
forretningsrejsende

En af de skandaler, som aldrig er kommet i offentlighedens sggelys er,
hvordan det lykkedes DSB at udforme stationen i Kebenhavns Lufthavn,
s& den kom til at spaende ben for trafikken over @resund. Historien er for
kompliceret for medierne. Ikke desto mindre er den ganske interessant
for den udspringer af, at DSB’s mal med stationsbyggeriet var som be-
skrevet i Plan 2000 at forbinde fjerntog fra Jylland med lufthavnen - ikke
regionaltog til og fra Sverige (eller for den sags skyld Sjelland). Selve
broen blev nemlig af DSB primaert set som en godsforbindelse. Svenske
persontog til Kebenhavn var jo ikke interessante for virksomheden DSB,
mens svenske godstranssporter gennem Danmark, der dengang forven-
tedes at skulle betale afgift til DSB var interessante. De kunne samtidig
legitimere fplgeinvesteringer i det danske banenet.

Stationen blev derfor udformet som en dansk endestation, for det var der
DSBs driftsansvar sluttede. PA Amager vest for stationen, etableredes
en udfletning, s godstogene kunne kgre uden om stationen direkte til
broen. Dermed sikrede man, at ventende passagerer — fine forretnings-
rejsende — ikke skulle sta pa perronerne og se pa snavsede og stgjende
godstog der karte forbi. Udfletningen blev lavet i niveau, sa godstog mod
ost skulle krydse persontogsporene mod vest. Det indskreenkede selvsagt
baneanlaeggets kapacitet, set i forhold til, hvis man havde bygget en bro.

Konstruktionen afspejler, at man ikke tog hgjde for det potentiale, der var
for lokale- og regionale forbindelser over broen. Denne de-facto ned-pri-
oritering af regionaltrafik over @resund betyder, at der i dag er alvorlige
drifts- og kapacitetsproblemer. Man etablerede heller ikke regionale for-
bindelser fra Syd- og Vestsjeelland til lufthavnen — stationen blev bygget
af hensyn til at jyderne skulle tage toget og ikke flyet for at komme til
Udenrigsgarden i Kastrup i stedet for at flyve. DSB nedprioriterer altid
regionaltrafik uanset om det er til Skane, Nordsjeelland eller Sydsjeelland
eller et helt andet sted. Det, det handler om, er fjerntrafikken.
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Malet var som naevnt, at DSB’s intercity-togtrafik skulle udkonkurrere
dansk indenrigsflyvning, saledes at jyderne ikke bare skulle tage toget,
nar de skulle til Kebenhavn, men ogsa nar de skulle ud i verden fra Ka-
strup. Luftfartstrafikken var endnu ikke liberaliseret, sa jyderne havde
dengang ikke muligheden for at flyve direkte ud af Jylland.

Derfor blev stationen i Kastrup udformet, som den blev. DSB havde tre
krav. Den skulle 1. vaere flot og synlig - ingen matte vaere i tvivl om, at der
var en jernbanestation i lufthavnen for forretnings-rejsende og 2. ligge sa
teet pa udenrigsterminalen som overhovedet muligt uanset omkostninger
3. erstatte og ikke understgtte indenrigsterminalen og dermed bidrage
til afviklingen af DSB’s erkleerede konkurrent: indenrigsflyvningen. Og
DSB skulle selvsagt ikke bidrage til finansieringen af stationen.

Man kom igennem med, at DSB ikke skulle betale. Det skulle lufthavnen.
I en tidlig forhandlingsfase var man i medierne ude med nogle skitser,
hvor hele arealet foran lufthavnens terminalbygning (dvs. arealet, hvor
parkeringshuset foran den nuveerende terminal 2 i dag ligger) skulle
inddrages og udvikles til sporareal med abne spor, perroner etc. ligesom
enhver anden jernbanestation. Til gengeeld var det stort set ikke muligt
for vejfarende at komme til og fra lufthavnsbygningerne, hvilket jo var
positivt, da det var bilbekeempelse. Jernbanen skulle veere synlig og det
tilgodesa den lgsning til fulde. At den ville have gdelagt lufthavnen var
for virksomheden DSB ligegyldigt, sa DSB keempede leenge for denne
”1gsning”.

Siden fandt man en alternativ lgsning efter voldsomme skeenderi-
er med lufthavnen - jeg husker tydeligt hvordan lufthavnens plan-
laegningschef Mogens Marker var dybt fortvivlet over DSB’s opfarsel.
Banen skulle nu graves ned, samtidig med at der skulle bygges en ny
lufthavnsterminal lige oven pa stationen. Sa kunne togene ikke komme
naermere pa terminalen. Synligheden, der jo var det aller vigtigste,
opnaede man ved at lave en dben banegrav, der fik et karakteristisk
halvtag, sa selv business-passagererne ma finde sig i kulde og sne om
vinteren. Det vigtige areal over sporene blev dermed uanvendeligt til
andre formal. Det var et meget dyrt projekt.

Stationen fik kun to spor. Mere var der ikke behov for af hensyn til fjern-

trafikken til/fra Jylland. Nord for stationen anlagdes to spor for gods-
204 tog, der forbandt broen med det danske banesystem. Passagererne, der
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stod og ventede pa stationen, kunne med DSB’s planlaegningschefs ord
ikke tale at se gennemkgrende godstog. Det var jo businesssegmentet.

Det siger sig selv, at det at udfletningen i niveau mellem sporene til
stationen og godstogsporene til broen reducerer kapaciteten pa hele
Qresundsjernbanen ganske betragteligt. Godstog er lange, accelererer
meget langsomt og kgrer langsomt. Skal et godstog krydse et spor
for modkgrende persontog, skal der leegges et betydeligt tidsinterval
ind. Det havde ellers veeret meget enkelt at fgre fire spor gennem en
station og anvende de to midterste til gennemkgrende godstog. Var
det sket skulle passager- og godstog ikke have krydset hinandens spor.

Men stationen var ikke bare en endestation, der fletter ud fra ho-
vedbanen og ender der. Fra stationen fgres sporene op og ud pa den
kunstige halvg, som blev inddeemmet i forbindelse med anleg af
Qresundsforbindelsen. Der kraevede DSB, at der skulle anlaegges et
klarggringscenter for intercitytogene, for de kunne vende om og kare
tilbage til Jylland.

Det var det areal man ellers kunne have anvendt til at udvikle et in-
ternationalt businesscenter.

Stationen blev placeret sa langt veek fra indenrigsterminalen som mu-
ligt for indenrigsflyvningen skulle jo bekaeempes og nedlegges. Det er
ogsa arsagen til, at DSB fik forhindret, at der blev anlagt en metrostation
ved indenrigsterminalen. Det var nemlig sadan, at det oprindeligt var
tanken, at metroen skulle have to stationer i lufthavnen én ved uden-
rigsterminalen og én ved indenrigsterminalen. Ksbenhavnerne skulle
jo ngdigt fa den ide at tage regionaltoget eller en metro til Kastrup for
at derefter at flyve indenrigs. Sa det fik DSB forpurret.

Stationen i Kagbenhavns Lufthavn er et eksempel pa, hvordan DSB
har nedprioriteret samfundsvigtig regionaltrafik til fordel for interci-
tytrafik. Intercitytrafikken var imidlertid vigtig for selve virksomheden
DSB, da man gennem bekaempelse af indenrigsflyvningen ville komme
nermere et monopol i den dansk gst-vest-trafik. Bekeempelse af in-
denrigsflyvningen, handler ogsa om at man ikke kan lide den, da den
ikke blot tager DSB’s passagerer, men den har ogsa et bedre service-
niveau, er selvfinansierende og har status.
205
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I dag er konsekvensen af den helt abenbart ineffektivt udformede sta-
tion, at der er erkendte kapacitetsproblemer pa @resundsforbindelsen
og BaneDanmark arbejder derfor nu med et milliardprojekt, der skal
pge kapaciteten for godstog ved at leegge et tredje spor langs banen fra
Kastrup mod vest. Pa den made belgnnes banernes planlaegningsindsats
med milliarder. Meerkeligt nok er indtil nu ingen, der har foreslaet den
enkle og logiske lgsning, at bygge stationen om, sa der etableres et tredje
spor gennem stationen for gennemkgrende godstog fra vest mod gst, sa
persontogene ikke skal krydse persontogene.

I hele dette spil, der handler om at bekeempe indenrigsflyvning, er de
eneste, der glimrer ved ikke at indga i overvejelserne: passagererne. Det
handler ikke om at give dem et produkt, sa de foretraekker at tage toget.
Det handler kun om via politiske kanaler at bekeempe indenrigsflyv-
ningen - ikke andet, sa passagererne kan blive “kapret”. Det er naesten
rent togrgveri!

Den nuvaerende udformning af stationen ved Lufthavnen afspejler DSBs
fokusforskydning veek fra jernbanemaessig faglighed, passagerernes
trafikale behov og samfundsmaessige hensyn og over mod politisering
af dansk trafikpolitik i og udenfor det politiske rum. Stationen i Kastrup
er eksempel pa, at man har fokuseret vaek fra almindelig regionaltrafik
til i stedet at fokusere pa fjerntrafik og konkurrentbekeempelse. Den er
samtidig et eksempel pa, hvordan DSB kun kan samarbejde med andre,
nar det sker pa DSB’s egne praemisser.
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KAPITEL 26
Regionalisering -
en konstant trussel

"Hejhastighedstog, regionaltog og godstog vil skulle

konkurrere om kapaciteten pé banenettet. En introduktion af
hajhastighedstog vil pé kortere sigt kreeve, at det overvejes
hvorvidt og hvordan hejhastighedstog skal prioriteres i forhold
til de avrige tog.

Den lave prioritet i myldretiden af godstog mé sandsynligvis
fastholdes indtil flaskehalse i infrastrukturen er afhjulpet.
Samtidig kan det blive nedvendigt at foretage en ncermere
vurdering af regionaltogenes kareplan og standsningsmanster.”
Baneplanudvalgets rapport 1995

Vi har allerede hgrt, at DSB systematisk opprioriterer fjerntrafikken
og nedprioriterer regionaltrafik, selv om regionaltrafikken har mange
flere passagerer og vedrgrer tusindvis af borgeres trafikale dagligdag.
Prioriteringen af fjerntog sker bl.a., nar fokus er pa hgjhastighedstog.
Det sker, nar fokus er pa elektrificering, som har til formal at muliggere
hgj hastighed. Det kommer til udtryk i teenkningen bag timemodellen
og dens baneudretninger. Det ses i idéen om det nationale rejsekort,
der ville have fungeret for leengst, hvis det ikke netop skulle veere et
nationalt kort. Det er fokusset pa fjerntrafikken, der er baggrunden for
den store satsning pa en ny jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted
og forklaringen pa designet af den nye lufthavnsstation i Kastrup. Set
under ét er der tale om vildt store — naermest ufatteligt store - investeringer,
der star i skaeerende modstrid med, hvor stedmoderligt regionaltrafikken
- specielt pa Sjeelland - behandles.

Regionalisering er nemlig en af DSB’s internt virksomhedsstrategiske
trusler og regionale myndigheder skal derfor bekeempes eller i det mind-
ste holdes nede. Her kommer forklaringen.

Nar man skal organisere trafik i offentligt regi, er der tre mulige admi-
nistrative niveauer, der potentielt kan sta for driften. Ud over det nati-
onale og det lokale (kommunale) niveau er der det regionale. Og det er
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naturligt, at organisere kollektiv trafik i regionale trafikselskaber, saledes
som det ogsa sker — omend med en amputeret og darligt fungerende
finansiering efter den kommunale strukturreform.

Risikoen for regionalisering er sarligt overheengende i forbindelse med
S-banen. I mange ar drev DSB den som entreprengr for de regionale
myndigheder, siden blev DSB S-tog udskilt som et selvsteendigt aktie-
selskab under DSB, der karte pa en kontrakt for Trafikministeriet, men
i 2013 blev DSB S-tog lagt ind i DSB igen, sa risikoen for at S-togene
overfgres til regionalt regi er nu mindre. Det sendrer dog ikke ved, at
nogen stadig kan fa den idé, at S-banen sammen med den kgbenhavnsk
metro og de sjeellandske busser kunne samles i ét selskab, maske endda
et @resundsregionalt selskab, der kunne overtage driftsansvaret for al re-
gionaltrafik med tog. Engang talte man i DSB ironisk om ”den gule fare”,
hvorved man dengang mente risikoen for, at S-togene blev overtaget af
det daveerende HT og derefter malet i HT’s velkendte gule farve. Gud
forbyde det: Risikoen for at den kollektive trafik i Hovedstadsomradet
pa den made blev koordineret til skade for DSB var og er overhaengende!

De regionale trafikselskaber driver regionalbanerne, de sakaldte pri-
vatbaner: Det er f.eks. Lollandsbanen, Skagensbanen, banen til Thybo-
ron, banen fra Aarhus til Odder og pa Sjalland er det blandt andet den
Ostsjaellandske bane og banerne i Nordsjaelland til bl.a. Gilleleje. Men
DSB driver ogsa en raekke lokalbaner. Det ville derfor veere naturligt at
sporge, om det ikke ville veere en idé at lade de regionale trafikselskaber
overtage driften af dem - og den regionale togtrafik i gvrigt? Hvorfor
ikke drive banen mellem Hillergd og Helsinggr pa samme made som
banen mellem Hillergd og Gilleleje og banen fra Gilleleje til Helsinggr?

Set med virksomheden DSB’s gjne er det en trussel og truslen kan blive
effektueret nar som helst. Derfor er der ingen grund til at investere i
DSB’s regionalbaner, hverken i Banedanmarks infrastruktur eller i DSB’s
materiel og stationer.

Far strukturreformen taklede man udfordringen ved at lade neesten alle

togforbindelser krydse en amtsgraense. Kgreplanen var saledes slet ikke

lagt for at varetage passagerernes behov, men kun DSB’s sikring af eget

domaene. Selv en sa oplagt lokalbane som Odense — Svendborg fik man

sikret mod ”den gule fare” ved at forleenge den fra Odense til Fredericia
208 over Lillebeelt.
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Pa Sjaelland, hvor de store pendlertog kerer til og fra Kebenhavn blev
samtlige tog ledt ud af Hovedstadsomradet, dvs. ud af det tidligere Ros-
kilde Amt til Holbaek/Kalundborg, til Nykegbing F, og til Slagelse/Odense.
Det er i denne sammenhang ogsa en pointe, at DSB aldrig etablerede
regionale togforbindelser fra Sjeelland til Kastrup, nar der ses bort fa
@resundstogenen (se kapitlet om dem). Der er saledes ingen direkte
togforbindelser fra Nykgbing F, Neestved, Holbaek og Kalundborg mv.
til Kastrup, mens det det har veeret alt om at ggre at fa forbindelser fra
Jylland, s man kan fa ramt indenrigsflyvningen. At der var mange flere
potentielle passagerer i at fa sjeellaenderne til at lade bilen sta eller drop-
pe taxa’en spiller ikke nogen vesentlig rolle — der er jo regionaltrafik.

Men med de megainvesteringer, der nu gennemfpres i fijerntrafikken, er
det helt centralt, at der som en konsekvens af disse satsninger sker en
yderligere nedprioritering af regionaltrafikken. Ikke bare indirekte, men
ogsa direkte og absolut, jeevnfer kapitlet om timemodellen.

Der er imidlertid ikke bare tale om en bevidst strategi, der er ogsa tale
om en ubevidst viderefgrelse af strategier, der havde deres mening for
Banedanmark blev udskilt fra DSB, men som i dag ikke har den samme
mening. Der er tale om kultur. Det sendrer dog ikke noget ved konse-
kvenserne for Roskilde, Slagelse, Holbaek, Vejle, Skanderborg, Hobro
etc. Disse byer bliver nedprioriteret, nar man satser pa fjerntrafik frem
for regionaltrafik.

Hvor steerk denne kultur star, fik man en illustration af i forbindelse
med praesentationen af det sdkaldte IBU-projekt (Infrastruktur og By-
Udvikling i @resundsregionen). Det er et projekt, som svenske interesser
forsgger at presse igennem i Danmark. Det gar ud pa at etablere en gods-
jernbane fra Helsingborg under det nordlige @resund og videre gennem
Nordsjeelland vest om Kgbenhavn til Kage. Uheldigvis havde svensker-
ne allieret sig med nogle konsulenter, der var rundet af DSB-kulturen.
Og i konsulentmiljgerne lever den gamle teenkning videre selv om den
grundlag for leengst er faldet bort.

I forbindelse med projektet praesenterede man en tenkt kereplan, der
netop havde som mal at spraenge regionsgraenser helt uafhaengigt af pas-
sagerernes og samfundets behov. Kystbanen skulle ikke leengere forbinde
Helsinggr med Kastrup og Malmo, til gengeeld skulle den forleenges til
Helsingborg og langt ud i Sydsverige. Der var ogsa en raekke nye forslag 209
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f.eks. en togforbindelse fra Kalundborg til Kalmar! Og én fra Odense uden
om Kgbenhavn via den nye bane Hgje Taastrup-Helsinggr til Jonkoping
etc. Dvs. forbindelser helt uden noget kundemaessigt rationele.

Pa den made undgar man, at @resundstog bliver regionaltog og det har
stor prioritet i DSB den dag i dag (se afsnittet om @resundstrafikken): I
forbindelse med ombygningen af Ngrreport station (se senere kapitel)
kan man se, at den perron, der ellers er altid blevet kaldt Kystbaneper-
ronen, regionaltogsperronen nu har skiftet navn til ’Fjerntogsperron’.
Regionaltrafikken — almindelige menneskers daglige brug af jernbanen til
at pendle til/fra arbejde — nedprioriteres bevidst overalt, ogsa sprogligt,
s& man i stedet kan skabe et trafiksystem bestaende af nogle ganske fa
knudepunkter.

En sadan fokusforskydning kan kun lade sig gore, fordi DSB henter de
milliarder de har brug for i statskassen. Hvis DSB’s gkonomi var indrettet
sadan, at virksomheden var gkonomisk afhengig af passagerernes til-
fredshed med produktet, s ville regionaltrafikkens pendlere have langt
storre afspejling i DSB’s trafikale teenkning. Nar det ikke er tilfeeldet, sa
er det klart, at det er sjovest i DSB at lege med hurtige og langtkgrende
tog, der via krydsninger af regions- og landegraenser er sikret mod en
potentiel risiko for regionalisering af ruterne. Er det virkeligt det politi-
kerne vil have ud af de enorme investeringer som realiseringen af denne
strategi forudsaetter?
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KAPITEL 27

Den kabenhavnske bybane -
det oversete hovedprodukt

I sommeren 2012 tog to borgerlige trafikpolitiske ordferere, Kristian
Pihl Lorentzen fra Venstre og Kim Christiansen fra Dansk Folkeparti pa
et ”Danmarkstogt” med jernbanen under overskriften”Pd sporet af Dan-
mark”. Malet var blandt andet at mgde danskerne. De gennemrejste pa
syv dage alle danske jernbanestraekninger, hovedbaner, sidebaner, privat-
baner, de rejste med DSB’s tog, Arriva’s, de regionale baners, bade Region
Nords, Midts og Syds samt de sjeellandske. Alt var med, simpelthen alt,
men én bane manglede: S-banen. Det blev endda eksplicit praeciseret, at
turen ikke omfattede S-banen — den havde man altsa ikke ”glemt”, men
bevidst undladt. Den var abenbart helt og aldeles uvaesentlig, nar de
danske politikere ved selvsyn skulle se banen ....”og mgde danskerne”.

Men S-banen har ellers stgrstedelen af DSB’s samlede passagertal, neer-
mere betegnet godt 60 %, jeevnfor tabel 19.1.

Dette siger mere end mange analyser. Hvad er det, der gar, at nar to fol-
kevalgte og abenbart dedikerede jernbaneentusiaster skal gennemrejse
alle Danmarks jernbaners tusindvis af km sa fraveelges lige netopr de
sidste korte baner i og rundt om Kgbenhavn som samfundsmaessigt er
Danmarks klart vigtigste baner? Hvorfor skulle jernbanerne mellem
Koge og Hillergd, Frederikssund, m.v. ikke veere lige sa interessante som
jernbanerne mellem Aarhus og Odder og Grena? Eller hvorfor skulle de
ikke veere lige sa relevante for et folketingsmedlem, der angiveligt var
ude pa at mgde danskerne, som de jyske sidebaner, der kun er af kurigs
betydning og som nasten ikke har nogen passagerer? Skulle det ikke
veere relevant for trafikinteresserede folketingsmedlemmer, at saette sig
ind i hvordan S-banen fungerer? Hvad kan svarene pa disse spgrgsmal
vaere? Modsat det gvrige jernbanesystem, sa er det faktisk meget vigtigt
for samfundet, at S-banen fungerer godt.

Hertil kommer, at det virker helt besynderligt, at de, nar de ville gen-
nemrejse hele det danske banenet, s ikke ville gennemrejse alle danske
baner og netop undlod at gennemrejse den sidste lille bid - lidt ligesom,
hvis frimeerkesamleren, der med ngje og besver har faet "Danmark 2N
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komplet”, men mangler et par enkelte ikke specielt sjaeldne meerker, som
han bevidst ikke vil have. Det lyder usandsynligt. Det kan simpelthen ikke
have veret de to politikeres eget valg. Det kan nesten kun veere DSBs.
Men var DSB involveret i planleegningen af turen? Man kan neesten ikke
tro det. Meni DSB har S-banen ingen prioritet — altsa ud over, at den af
magtstrategiske arsager ikke ma falde i de forkertes haender.

Trafikpolitikerne pa Christiansborg er neesten alle sammen er jyske, sa
det er meget lettere at fa dem til at bevillige penge til samfundsmaessigt
mindre relevante projekter i det jyske end til den samfundsmaessigt me-
get vigtige bolig-arbejdssteds trafik pa Sjeelland. For virksomheden DSB,
der ikke fokuserer pa det samfundsmaessige, betaler det sig derfor ikke
at papege behovet for samfundsrelevante investeringer i bl.a. S-banen.
Der er andre og lettere mader at fa penge pa. Og sadan har det vaeret
laenge. Hvor hgjhastighedsbaner er ”fremtiden” er S-tog yt og det ligger
dybt i kulturen. S-tog er ubetinget lavt, trods S-banen har 60% af alle
DSBs passager.

Det kan neesten kun veere DSB, der stod bag, ogsa selv om de to politi-
kere begge har deres baggrund i det jyske. Men, hvis det er tilfeeldet er
det er utroligt, at de, der stort set ikke beskeeftiger sig med andet end
trafik og transport keber denne dagsorden. Det er jo netop deres opgave
at gennemskue DSBs julelege. Det tyder pa, at de er sa vante til at blive
fart, at de ikke selv stiller spgrgsmalstegn ved deres helt abentlyse stunt
i dobbeltrolle som trafikpolitikere og markedsfarere for organisationen
DSB - ikke dens opgaver. Og organisationen DSB interesserer sig ikke
for S-banen.

Kobenhavns forste bybane

Lad os se lidt pa S-banens historik: Da DSB i 1934 kunne indvi den
farste S-banelinje Klampenborg — Hellerup — Vanlgse — Frederiksberg
talte man om den Kebenhavns bybane. Siden blev bybanen udvidet
med linjer til Valby, Holte og Husum og man havde store ambitioner
om at bygge undergrundsbaner under alle brogaderne, men S-banen
udvikledes helt anderledes. Den blev til et regionalt togsystem, for
nok er regionaliseringstruslen i dag reel, men allerede dengang var
der en endnu mere overhaengende trussel, nemlig at man integrerede
212 det daveerende kgbenhavnske sporvognssystem med bybanen og blev
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lagt ind under Kgbenhavns Sporveje. Sa i dag forbinder S-banen Kg-
benhavn med Kgbenhavns nabobyer Kgge, Frederikssund og Hillerad,
der ikke bare ligger uden for de oprindelige bykommuner Kgbenhavn,
Frederiksberg og Gentofte, men udenfor det tidligere Kebenhavns Amt.
Det var vigtigt at krydse en amtsgraense, for sa var man garderet mod
overtagelse af andre. Og S-togene kan forleenges endnu laengere for
at opfylde DSB mal: til Roskilde og maske til Helsinggr. Sa kan man
nemlig nedlaegge klassiske regionaltog der fylder op pa Kebenhavn
H, og sa bliver der bedre plads til de fine fjerntog — dem som lands-
politikerne kan lide.

Pa den made mistede Kgbenhavn sin farste bybane, dvs. banen findes
stadig, men er nedprioriteret i en sddan grad, at den ikke fungerer som
bybane, sa Kgbenhavn fik forst rigtigt en bybane igen, da den farste
metrolinje kunne indvies i 2002. Den manglende udvikling af bybanen
i Kebenhavn blev et meget vaesentligt bidrag til Kebenhavns katastro-
fale udvikling i efterkrigstiden og Kgbenhavns tabte internationale
status og store sociale problemer. De skyldtes bl.a. at de kebenhavnske
bro-kvarterer blev trafikalt isolerede, da man nedlagde sporviognene i
forventning om etableringen af undergrunds S-banerne.

Kebenhavns anden bybane

Her er historien om, hvordan Kgbenhavn fik metroen, der startede som
et DSB-projekt, men endte udenfor DSBs kontrol, men som alligevel til
fulde er rundet af DSB-kulturen.

Da Plan 2000 blev offentliggjort i 1988 rummede den trods DSBs priorite-
ring af fjerntrafikken flere forslag til udbygningen af den kgbenhavnske
S-bane. DSB var pa det tidspunkt blevet divisionaliseret og selvfglgeligt
skulle DSB S-togsdivision ogsa have deres bidrag med i planen. Men alle
forslagene tog udgangspunkt i DSB S-togs egne interne problemer, ikke
hvilke samfundsmaessige behov, som DSB S-tog skulle Igse i fremtiden
for samfundet, dvs. en analyse af hvad Hovedstaden transportmaessigt
havde behov for. Forslagene tog saledes netop ikke udgangspunkt i,
hvordan en udvikling af S-banen kunne fa Kgbenhavn til at fungere bedre
som by, trods den manglende udbygning af S-banen var en af arsagerne
til Kebenhavns krise.
213
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Et vigtigt forslag var anskaffelse af nyt materiel. Det gamle treengte
nemlig til udskiftning. Et andet var et forslag om at lede Koge Bugtba-
nens spor helt frem til Kebenhavns Hovedbanegard, sa udfletningen til
Koge Bugt reelt ville ske der og ikke lige for Enghave station. Det ville
give mere kapacitet mod Kgbenhavn H fra vest og syd pa S-banen, der
var overbelastet. Mest spektakuleert var et forslag om en ny undergrunds
S-bane pa tvaers af Ngrreport, der skulle lede S-togene fra Frederikssund
og Vanlgse ind til Frederiksberg, og derfra videre i tunnel, som skulle
krydse Ngrreport og fores videre mod Christianshavn og Amager.

Forslaget blev kun begrundet i kapacitetsproblemerne i "rgret” dvs mel-
lem Kgbenhavn H og @sterport og altsa ikke i, at Amager skulle have et
behov for en forbindelse. Ved at lede Frederikssundstogene via Frede-
riksberg til Ngrreport, blev der lediggjort kapacitet i roret til flere tog
fra Kage. Det var argumentet. Det handlede overhovedet ikke om, hvad
enhver der kiggede pa en landkort kunne se, at der var behov for en bane
fra Bronshgj via Ngrrebro til det centrale Amager og lufthavnen.

Samtidig med at Plan 2000 blev preesenteret i 1988, meldte den borger-
lige regering ud, at “der skulle ske noget i Kebenhavn, da Danmark ikke
leengere kunne vaere sin hovedstad internationalt bekendt”. Dermed var
vejen banet for at fa etableret den @resundsbro, som svenske industriin-
teresser laenge havde presset pa for at fa, og som DSB positionerede sig
i forhold til gennem Plan 2000.

DSB fik ogsé en central placering i arbejdet med at udvikle projekter, der
kunne kobles op pa broen. Med udgangspunkt i skitserne i Plan 2000 lyk-
kedes det at strikke en plan sammen til bebyggelse af Vestamager, noget
Kobenhavns kommune leenge havde gnsket. Kgbenhavns planleegnings-
chef havde nemlig sa tidligt som i 1965 vundet en arkitektkonkurrence
om udnyttelsen af Vestamager.

Ideen var at fgre en motorvej og en tunnelbane fra Kgbenhavns centrum
gennem Amager Fealled frem til en internationale transportkorridor fra
Sverige til Tyskland og udvikle erhvervsaktiviteter langs tunnelbanen
pa Amager Feelled, der blev kaldt Citystrengen. Nu var chancen der. Man
kunne simpelthen realisere DSBs forslag om en tunnelbane fra Frede-
riksberg til Ngrreport og fore den videre til Christianshavn og derfra fgre
den til og ud gennem Amager Feelled.
214
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Problemet var finansieringen. De jyske folketingsmedlemmer var nemlig
ikke til sinds at investere i Kebenhavn. Men man fandt en lgsning. Man
kopierede simpelthen planerne for udviklingen af London Docklands.

Et udviklingsselskab skulle ligesom i Docklands, overtage "veerdilgs”
jord, der pa Amager var ”veerdilgs”, fordi den var fredet. Fredningen skul-
le derefter ophaeves og selskabet skulle byggemodne den og etablere en
letbane, svarende til Docklands Light Railway med forerlgse sporvogne.
Dermed fik bade DSB og Kebenhavns Kommune deres gnsker opfyldt.
Finansieringen af banen opnaede man ved at salge byggegrunde, der
nu blev veerdifulde, da de var byggemodnet og havde faet en letbane-
forbindelse. Det passede ogsa fint i ’DSB-teenkningen” at miljgorgani-
sationerne i forbindelse ophaevelse af fredningen fik lovning pa at der
naermest skulle vare tale om en bilfri by.

DSBs planlaegningschef, der var med i planleegningen indsa imidlertid
hurtigt, at hvis det skulle blive til noget med en tunnelbane i Ksbenhavn,
skulle det ske uden DSBs og de jyske folketingspolitikeres deltagelse.
Siden blev ”letbanen” sa kaldt “en minimetro” for, da den var ved at veere
feerdigbygget at blive kaldt en metro”. Saledes lykkedes det, at fa den
kegbenhavnske metro pa plads, men mange af de darligdomme, der ken-
detegnede DSBs planleegning blev taget med ind i metroplanleegningen.

Liniefgringen var som forslaet i Plan 2000, men hvor forslaget i Plan
2000 sluttede ved Christianshavns Vold skulle letbanen/minimetroen/
metroen nu fgres helt til Vestamager, hvor den nye by, der skulle finan-
siere den, skulle bygges. P4 den méade ville den fgre helt uden om det
taetbefolkede Amager. Som naevnt var DSBs oprindelige forslag i Plan
2000 ikke begrundet i at Amager havde behov for en forbindelse, men i
S-banens kapacitetsproblemer i rgret, dvs. ved Ngrreport. Det var der-
for ikke noget problem, at metroen ikke kom til at deekke det centrale
Amager ved Amagerbrogade. Men, at den forte til den bare mark uden
om de teet befolkede bydele pa Amager var dog en kende for groft. Derfor
opfandt man en metrolinje 2, der skulle kgre pa den gamle industribane
langs @stamagers kyst, hvor der godt nok heller ikke boede nogen naev-
neverdig befolkning, men som skabte en ”balance”, sa befolkningen dog
var omgivet af to metrolinjer.
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I en senere fase endredes linjeforingen dog, saledes at man fik tilfgjet
et sving pa begge linjer og man dermed fik en station ved Islands Brygge
og én ved Amagercenteret. Men i udgangspunktet var det ikke sadan.
Formalet var ikke, at den skulle betjene den eksisterende bebyggelse
pa Amager over hovedet, men at fa gennemfgrt den af DSB foreslaede
undergrundsbane, som kunne finansieres ved salg af byggegrunde pa
Vestamager, der var "veerdilgse” pa grund af fredning. Men det kunne jo
@ndres med et pennestrgg og drejebogen sikrede sa, at ingen spurgte
om koblingen af finansiering af metro og byggegrunde nu ogsa var den
samfundsmaessigt bedste made at udnytte grundenes *pludselige” veerdi.
Hvad det oprindelige formal med banen var, blev tilsyneladende i mel-
lemtiden glemt, nu hvor det jo ikke leengere var et DSB-projekt, men med
DSB tenkningen fast forankret gennem personsammenfald i ledelsen.
Nu kunne metroen leve sit helt eget liv, som selvsteendigt selskab og
system uden at forholde sig til det omgivende samfund, herunder det
pvrige trafiksystem. Ligesom DSB. En lukket verden der optimerede pa
egne betingelser.

DSB’s selvopfattelse og kultur har igen og igen fart til vanskeligheder,
nar der skulle samarbejdes med andre. Fysisk giver det sig udslag i, at
stationer normalt udformes helt uaftheengigt af andre transportsektorer.
Sadan blev metrostationerne ogsa taenkt og udformet. De kunne ellers
med fordel have veeret udviklet til intermodale knudepunkter, der bandt
de forskellige trafikformer sammen.

Ligesom DSB lagde sa meget veegt pa design, at funktionen led skade,
blev metrostationerne arkitektegnede og designet helt ens, sa de appel-
lerede til et opinionsdannersegment. Standardiseringen betyder f.eks.,
at de ikke tage hgjder for det lokale gadenet, da de ikke ma afvige fra
det én gang for alle besluttede standardkoncept.

Da de forste stationer blev indviet viste det sig, at man ikke sammen
med kommunerne havde planlagt de relevante faciliteter til cykel-par-
kering. Og koordinering med busserne var der ikke teenkt pa, udover at
kereplanleegningen er blevet vredet, sa busserne ’feeder’ stationerne
-en gammel DSB specialitet. Saledes indebeerer standardkonceptet, at
stationerne kun har én udgang. Det betyder, at stationer, der ligger ved
en busbetjent gade, hvor der kgrer busser i begge retninger — og det
gor de stort set alle - kun har direkte gangforbindelse til stoppesteder
216 pa den ene side af gaden. Buspassagerer tvinges med andre ord til at
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krydse vejtrafikken i gadeplan. Derfor kan man se passagerer fra metroen
lgbe lige ud foran biler for at na holdende busser pa den anden side af
gaden. Det er direkte livsfarligt. Hertil kommer, at lange uoverdaekkede
gangafstande indebeerer, at der ikke i den kabenhavnske metro er den
beskyttelse mod darligt vejr, der kendetegner andre storbyers metro-
systemer. En hgj pris for systemtaenkning pa bekostning af brugernes
behov og samfundsmaessige hensyn.

Koordinering af S-tog og metro
til en samlet bybane

Et kapitel helt for sig er koordineringen af metroen og S-togene — de to
systemer, der tilsammen udggr Kebenhavns bybane i dag.

Da man skulle anlaegge den nye metrostation pa Nerreport, opstod der
store offentlige skaenderier mellem @restadsselskabet, Banestyrelsen
og DSB og en tid lang sa det ud som, der ikke ville blive etableret en
gangtunnel under gadeplan mellem de to underjordiske stationer. Det
var naer endt med at passagerer, der skulle skifte mellem metro og S-tog
skulle have gjort det i gadeplan, hvilket ville have indebaret, at de skulle
forcere en masse ekstra trapper, op og ned, samt flere trafiklys. Pa den
made havde man neer gdelagt Kebenhavns vigtigste knudepunkt for
kollektiv trafik. Men her fandt man dog en lgsning.

Det kan man ogsa mene at man gjorde pa stationerne Flintholm og
Vanlgse. Men i virkeligheden lykkedes det ikke at integrere metroen og
S-banen der, og det er alvorligt. Idéen med det oprindelse forslag i DSB
Plan 2000 var jo, at tog fra Frederikssund skulle ledes via Frederiksberg
til Norreport, sa rgret kunne aflastes. Med valget af et anderledes me-
trokoncept blev det umuliggjort, sa passagererne skal skifte pa Vanlgse
eller Flintholm stationer, hvis de skal kgre den direkte vej mod Ngrreport
via Frederiksberg. Men stationerne Flintholm og Vanlgse er ikke bygget,
sa skiftemulighederne er optimale. Metroen og S-togene har nemlig pa
begge stationer hver sin perron. Man kunne ellers sagtens have lavet et
system, hvor metrotog fra Ngrreport og S-tog mod Frederikssund havde
feelles perron og tilsvarende at S-tog fra Frederikssund og metro mod
Nogrreport havde feelles perron. Dermed skulle passagerer blot krydse
perronen, nar de skulle skifte tog. 217
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Konsekvensen er, at der ikke sker den omstigning, som var hele idéen
med at etablere en ny undergrundsbane fra Vanlgse via Frederiksberg
over Ngrreport. Derfor fortseetter S-togene fra Ballerup - Frederikssund
da ogsa stadig med at kere gennem rgret, som saledes ikke er blevet
aflastet, sa der kunne kgre flere tog fra Kage Bugt gennem det. Det, der
var formalet med projektet.

Fremtiden

Man kan sa i dag spgrge, om man har leert noget af fejlene. Men da der er
tale om et kulturproblem, har man naturligvis ikke det. Derfor gentager
man fejlene i forbindelse med anlegget af Metro Cityringen. Ved @ster-
port, hvor Metro Cityringen krydser DSB S-banen og Kystbanen anlaegger
man naturligvis en station ved siden af DSBs og uden gangtunnel, der
forbinder perronerne. Ligeledes ved hgjbanen pa Ngrrebro, hvor man
potentielt kunne have etableret elevatorer, der direkte forbandt de to
baners perroner. Ved hovedbanen forleenger man dog en eksisterende
gangtunnel under DSB’s perroner frem til den nye metrostation.

Og for at det ikke skal veere nok: De to senest besluttede metrolinier,
den til Nordhavnen og den til Sydhavnen planleegges, sa de krydser
S-banen ved stationerne Dybbelsbro og Nordhavn, hvor der slet ikke
anlegges metrostationer! Skal man til Nordhavnen og kommer man
nord fra med S-tog skal man altsa ikke stige af pa Nordhavn Station,
men kgrer videre til @sterport, hvor man sa i gadeplan skal skifte til
metroen, der kger tilbage og under Nordhavn station uden stop og videre
ud i selve Nordhavsomradet, hvor der er stationer — og tilsvarende nar
man kommer vestfra og skal til Sydhavnen: Der skal man ikke stige af pa
Dybbgls Bro Station, men blive siddende i toget til Kebenhavn H, hvor
man skal skifte til metroen for sa at kgre tilbage under Dybbglsbro, hvor
metroen ikke standser.

Fuldsteendig i overensstemmelse med DSBs fokusforskudte taenkning ses
metroen som et lukket system uafthaengigt af det omgivende samfund,
herunder uafthengigt af det gvrige trafiksystem incl. S-banen.
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Hvad der ligger bag denne besynderlige metroplanleegning er ikke godt
at vide, men den passer som ogsa som hand i handske med, at man i DSB
ikke regner S-banen for noget, for hvor Nordhavn og Dybbgls Bro er rene
S-banestationer, sa er Kebenhavn H og @sterport fjernbanestationer.

Det kan med andre ord konstateres, at selv nar man i fortiden har begaet
fejl, sa gentager man dem i fremtiden. Det handler om at den gamle
DSB-kultur lever videre.

Hele nedprioriteringen af S-banen skyldes DSBs fokusforskudte stra-
tegileegning bort fra lokale og regionale til det nationale og bort fra

Kgbenhavn til det jyske.

Maske det var en ide at de jyske politikere tog pa en turne rundt med
den kgbenhavnske bybane? Den er et studie verd.
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Ny Narreport -
kejserens nye klaeder

Jeg blev engang af det daveerende HT’s direktgr bedt om at lave en plan
for Nerreport. Det var klart, at Ngrreport-omradet i Kgbenhavn ikke
fungerede optimalt og noget burde gares.

Jeg satte mig derfor til med papir og blyant til at tegne gaderne omkring
Nogrreport og mit udgangspunkt var det naturlige: Hvordan kunne man
skabe en bedre sammenhang mellem busser og tog — det var far der var
en metro — og samtidig skabe plads til den gennemkgrende biltrafik og
en bedre tilgeengelighed for fodgengere, der skulle med bus eller tog,
nar der nu var den omfattende biltrafik i omradet, der var. Ngrreport var
jo Kgbenhavns funktionelle og trafikale centrum.

Det var ikke let, men det lykkedes, at fa kabalen til at ga op. Jernbane-
sporene ligger sa dybt, at det er muligt oven pa dem at lave et rum i form
af et underjordisk torv — altsd under gadeniveau, sa fodgengere kan
feerdes uhindret af biltrafikken til og fra de to perroner. Pa gadeplan var
spergsmalet s, om man kunne skabe en busterminal, der var teet inte-
greret med perronerne og havde let adgang for fodgaengere. Det lykkedes.

I gadeplan, hvor DSB’s bygninger, der rummede cykelstativer, var, kunne
man i stedet for dem oven pa de to perroner, bygge to parallelle opvar-
mede bygninger for ventende buspassagerer. Mellem dem kunne man
etablere en busgade. Bygningerne kunne vere direkte forbundet med
rulletrapper med torvet under gadeplan og videre direkte videre ned til
jernbaneperronerne. Pa den méade kunne Ngrreport blive et intermodalt
knudepunkt, dvs. et sted hvor forskellige trafiksystemer integreres til ét
system. Dermed kunne man skabe trafikal synergi med lette tarskoede
skiftemuligheder mellem bus og tog og direkte forbindelse til Kgben-
havns indre bys gagader, samtidig med, at der var der god plads til vejba-
ner for biltrafikken. Kabalen gik op, sa det var bare om at komme i gang.
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Nu i 2014 sker der da ogsa noget. Ngrreport er i skrivende stund en stor
byggeplads. Den 100 ar gamle station skal endelig renoveres. Der skal
skabes en Ny Ngrreport. Men det er ikke mit eller et lignende forslag, der
bliver gennemfprt. Tvaertimod!

Ny Ngrreport, der i gvrigt har faet sit eget logo, er gron. Egentligt er der
bare tale om nogle — omend enorme — halvtage, men grgnne er de. Pa
plakater kundggres det:

”Narreport bliver ogsa en sarlig oplevelse set fra oven. En gron oplevelse. Pd
toppen af Norreports seks store tage plantes der et sarligt mostaeppe af se-
dum eller stenurt. Mosset er allerede plantet og i god vaekst pd de farste tage.

De gronne tage har flere fordele. De kan i princippet fungere som en eng og
opsuge op til 60 — 80 pct. af den regn der falder. De granne tage opsuger,
fordamper og forsinker regnvandet. Derved aflaster de kloakkerne og er med
til at forhindre vand i gaderne ved kraftigt regnskyl.

De gronne tage giver ogsad lavere energiforbrug i bygningen — og dermed
mindre CO2-udslip - fordi de isolerer mod kulde i vinterperioder og varme
om sommeren. De granne tage er sdledes bdde en del af Kebenhavns kom-
munens skybruds og -klimatilpasningsplan.

Det er naturligvis dyrere at anlaegge et grant tag, men det forlaenger faktisk
tagets levetid, fordi taget beskyttes mod nedbrydende UV-strdling.

Pd toppen af Norreport plantes der 15 forskellige slags stenurter, der er med
til at give tagene et forskelligt udseende og farver afhangigt af drstiden.

I alt kommer der 2200 m? grenne tage pd Narreport”
Hvad kommer der sa til at vaere under disse 2200 m? tage, seks stk. i alt?

Ved stationsbyggeriet er der ophaengt en oversigtsplan, hvor man kan

se, hvad der skal veere under tagene, begyndende med tag nr. 1 fra vest:

cykelstativer. Tag nr. 2: Aben nedgang til S-tog. Tag nr. 3: Elevator, toi-

letter, aben nedgang til S- og fjerntog, billetsalg. Tag nr. 4: Kiosk og aben

nedgang til S-tog. Tag nr. 5: Cykelstativer og tag nr. 6: Aben nedgang til

S-tog. Hvad tagene derimod ikke skal danne basis for er underliggende
222 busstoppesteder i gadeplan eller en opvarmet ventesal.
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Af oversigtsplanen kan man saledes se, at busstoppestederne er spredt
rundt om, hvor der tilfeeldigvis er plads til dem, sa fremtidens fint arki-
tektdesignede stationsplads vil blive prydet med de sadvanlige rekla-
mefinansierede busstoppesteder, som vil blive opstillet, hvor der er plads
til dem. Sa meget for Ny Ngrreports arkitektur - og trafikplanleegning.

Men prov lige at laese argumenterne for de gronne tage grundligt igen-
nem. Der er sveaert ikke at komme til at teenke pa et bestemt eventyr,
skrevet af en kendt dansk (naturligvis!) forfatter. Er det ikke smukt,
at tagene, som ikke kan ses fra gadeplan, vil fa forskelligt udseende
i forskellige arstider? Det er neermest magnifikt! Eller at de grgnne
tage giver lavere energiforbrug til opvarmning af den overdeekkede,
men uopvarmede udendgrs cykelparkering eller de ligeledes udenders
nedgange til perronerne? Tagene vil i fremtiden aflaste kloakkerne ved
kraftigt regnskyl, sa vandet der tidligere ikke kunne na at lgbe igennem
kloakkerne og derfor forarsagede oversvgmmelser, fremover pa grund af
mosset for laengst er fordampet, nar regnen falder. 2200m? tag svarer til
et kvadratisk tag pa 47 x 47 meter, som belagt med mos, altsé er et vigtigt
bidrag til Kebenhavns kommunes ”skybruds og -klimatilpasningsplan”.

Ny Nerreport ”bygges i faellesskab mellem Banedanmark, DSB og Kaben-
havns kommune”, altsa uden det regionale kollektive trafikselskab Movia.
Der er ikke tale om noget intermodalt knudepunkt, men en station.

Et tveersektorielt knudepunkt? Det skal man ikke nyde godt af, selv om
alle trafikeksperter, der ikke er lommen pé banerne vil veere enige om,
at der er enorme synergigevinster ved at integrere trafikformerne. Fy
faj da! Narreport er og skal veere en station. Det kan godt veere man for
100 ar siden gravede stationen ned under gadeplan for at skabe plads
til vejtrafikken, sa byen kunne fungere og udvikles. Men sadan spiller
klaveret ikke leengere! I dag handler det ikke om at byen skal fungere
og udvikles. I dag skal bilerne bekaeempes og banerne har en steerk alli-
ancepartner i Kgsbenhavns kommune.

Derfor blev den aviskiosk, der blev bygget oven pa stationen ved trappen
ned til billetsalget, da man etablerede S-banen, allerede tidligt monteret
et neonskilt, der kundgjorde, at dette var ”Ngrreport Station”. Ingen
skulle eller skal veere i tvivl: P4 DSBs hjemmeside (oktober 2013) kan
man derfor ogsa lese fplgende om Ny Norreport under overskriften
”Norreports gamle signatur vender hjem”: 223
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»Alt er og bliver anderledes pa overfladen af Narreport. Men lofter man
blikket pa stationen, mgder man noget velkendt; nemlig Ngrreports fine
neonskilte fra den gamle stationsbygning, der er vendt hjem, og nu sidder
pa det store tag over hovedtrappen.

Det varer dog lidt for der kommer lys i neonrgrene. Stromforsyningen bliver
lavet i forbindelse med det naeste store tag som skyder op pd Narreport i
slutningen af dret.

Neonskiltene stammer fra K.T. Seests gamle funktionalistiske stationsbyg-
ning fra 1934, men fortsatter altsa deres liv som signatur for Ngrreport.”

K.T. Seests gamle funktionalistiske stationsbygning fra 1934, var det
treeskur, der blev opstillet i forbindelse med etableringen af S-banen,
indeholdende to kiosker, som man uden opmaerksomhed rev ned for ti
ar siden. Billetsalget og alle stationsfunktionerne var, som de aeldre vil
huske det, indtil for ca. 10 ar siden under jorden. Neonskiltet var et helt
almindeligt neonskilt, der altsa nu er blevet udnaevnt til “en signatur”,
der ”er vendt hjem”.

Med Ny Ngrreport bliver Norreport virkeligt ”en station”. Det vi stadig
kalder Ngrre Voldgade, vil séledes i fremtiden blive intet mindre end
en stationsplads. 1 Politiken kunne man saledes d. 4. november 2013
leese, at den nye ”stationsplads” efter planen skal indvies ved arsskiftet
2014/2015. Det daekker over, at man har benyttet lejligheden til reelt at
lukke af for biler. Virksomhedskulturen i banerne er nemlig stadig, trods
organisationsomlaegninger mv., at man ser sig i konkurrence”, det vil
sige man skal bekeempe “konkurrenter”, dvs. biler frem for at varetage
samfundsmaessige hensyn eller for den sags servicere kunderne. Her har
man sa allieret sig med Kgbenhavns Kommune, der har en tilsvarende
holdning mod biler. Movia er holdt udenfor og de almindelige bilister
er ikke organiserede, sa deres rgst hgres heller ikke.

Da man for 100 ar siden anlagde boulevardbanen, som en undergrunds-
bane var det naturligvis fordi det var det mest hensigtsmeessige af hen-
syn til den gvrige trafik. Ngrreport blev derfor en undergrundsstation.
Oprindeligt var der trapper ned til billetsalget, der 1a oven pa sporene
men under gadeplan. Hele stationen la saledes under jorden.

224 For ca. ti ar siden blev stationen sa moderniseret, hvad den treengte til.
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I den forbindelse benyttede man lejligheden til at rive traeskuret ned og
i stedet etablere en mere markant bygning, der rummede billetsalg og
overdaekkede cykelstativer, hvor man ovenpa med det store neon-skilt
kundgjorde, at dette var Ngrreport Station. Dermed var det skaret ud i
pap: Dette var banens revir!

Derfor var det ogsa vigtigt, at Ny Nerreport blev synlig, og det mal ma
man sige er lykkedes til fulde. Det og det at fa inddraget bilernes ga-
deareal var det reelle formal med byggeriet. Det formelle formal var
at luftkvaliteten ikke var god nok og der derfor skulle etableres et nyt
udluftningssystem, men det kunne have veret lgst pa en meget mere
simpel made med partikelfiltre indtil elektrificeringen er gennemfart.

Pa store plakater kan man laese, at *frem til 2015 bygger vi, ny dben plads
med nye stationsbygninger, 2100 cykelpladser, ny ventilation til fjerntogs-
perronen og renoverer betonen pd den snart 100 dr gamle station”. Der star
intet om busser — eller metro. Intet om biler. Kun stationsbygninger (i
pluralis) og cykler. Fjerntog - ikke Kystbane, regionaltog eller @resunds-
tog. Kystbaneperronen er nemlig nu ogsa endegyldigt blevet omdgbt til
fjerntogsperron.

At der skal skabes en aben plads, betyder, at det, der var en vigtig trafikare
i Kgbenhavn, Ngrre Voldgade reelt lukkes for biltrafik. Dermed opnar
man, at der ikke leengere er nogen fungerende vejforbindelse mellem
ost og vest i Kebenhavn mellem @sterbro og Vesterbro. I andre byer ville
man investere milliarder for at undga noget sadant. Men i Kgbenhavn er
bilbekeempelse er et vigtigt selvsteendigt mal, som ses helt uafthaengigt
af, hvorvidt der er trafikproblemer eller ej, dygtigt italesat af DSB, der
som naevnt har fundet en alliancepartner i Kebenhavns Kommune, hvor
en reekke tidligere DSB-medarbejdere, da ogsa har fundet alternativ
ansaettelse som radgivende embedsmaeend. Stationsbygningen er blevet
til stationsbygninger, for et eller andet skal det tomme areal pa stations-
pladsen bruges til og det er som naevnt vigtigt at give banen synlighed og
noget skal der jo veere pa de til det hgjere formal inddeemmede vejbaner.

I virkeligheden burde Ngrreport som naevnt ikke bare vere en station.
Norreport er et trafikknudepunkt, hvor alle trafikarter mgdes: ikke bare

DSB og de af DSB omklamrede cykler.

Nerreport omfattede i hvert fald far Ny Narreport, to hovedfaerdselsarer 225
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med gennemkgrende biltrafik, Ngrre Voldgade og Gothersgade, der kryd-
ser hinanden og dannede basis for ikke bare almindelig biltrafik, gdende
og cyklende trafik, men ogsa containertransporter til og fra havnen,
bustrafik, en metrostation, et antal endestationer og stoppesteder for
buslinjer samt to taxa-holdepladser.

Opgaven som man skulle have lgst, ndr man nu skulle lave et nyt Nar-
report var, at fa al den trafik koordineret, men det lgser Ny Ngrreport
overhovedet ikke. Tvaertimod: Det nye Ngrreport indebeerer en beskaering
af bilernes plads, sa der fremover kun er én vejbane i hver retning pa
Ngrre Voldgade mod tidligere to. Taxaholdepladser fjernes. Man benytter
ikke lejligheden til at skabe en integreret jernbane- og busterminal. I
stedet rejser der sig nu et antal monstrummer oven pa den nedgravede
jernbane, der ikke har noget reelt formal ud over at give jernbanen syn-
lighed og bruge vejarealerne til noget andet og ’rigtigere’ — netop det man
for 100 ar siden forsggte at undga. I al sin enkelhed er Ny Ngrreport
station” overflgdig. En bygning uden noget reelt formal.

I fremtiden vil Ngrreport, der faor Ny Norreport var Kebenhavns funkti-
onelle og trafikale centrum, ikke leengere vaere det.

Ny Ngrreport er et eksempel pa at newspeak er blevet materialiseret
og at fokus er forskudt veek fra trafikfaglighed, veek fra samarbejde pa
tveers af transportformer i trafiksektoren, vaek fra varetagelse alminde-
lige menneskers daglige brug af kollektiv trafik og erstattet af et tomt
symbolbyggeri, konkurrentbekeempelse (bil og bus) og nedprioritering
af regional trafik, og endelig at man har fokuseret veek fra almindelig
gkonomisk sund fornuft og varetagelse af byens udviklingspotentiale.
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KAPITEL 29

DSB’s stationer -
servicering af konkurrenter

Da Banestyrelsen blev udskilt fra DSB pr. januar 1997 skete det som led i
realiseringens af EU’s jernbanepolitik. Med udskillelsen af Banestyrelsen
var infrastruktur og drift adskilt ligesom i den gvrige trafiksektor.

Op til og efter udskillelsen foregik der naturligvis mange og lange for-
handlinger, men i deres udgangspunkt var der en ubalance. DSB keempe-
de for DSB’s interesser, men den endnu ikke eksisterende Banestyrelse,
der var en underafdeling i DSB, Baneafdelingen, kunne darligt keempe
for sine interesser for adskillelsen og efter, var det DSB, der sad inde
med hele det strategiske ledelsesapparat.

For DSB gjaldt det om at afgive s& lidt som muligt. Problemet var, at
en infrastrukturvirksomhed ejer store veerdier, en trafikvirksomhed i
bedste fald sit materiel. DSB ville blive helt bergvet for sin egenkapital.
Derfor blev resultatet, at de veerdifulde og overskudsgivende dele af
infrastrukturen - stationerne — forblev i DSB.

Hvor EU’s trafikpolitik i princippet gik ud pa at adskille drift og infra-
struktur i hele trafiksektoren, sa beholdt DSB stationerne uanset at det
rent faktisk er infrastruktur. Det svarer til, hvis terminalbygningerne i
lufthavne ikke var ejet af lufthavne, men af det dominerende luftfarts-
selskab. I Kgbenhavns Lufthavne ville det f.eks. betyde, at SAS ejede og
drev bygningerne i lufthavnen, som sa skulle betjene SAS’s konkurren-
ter. En absurd situation. Og netop sadan er det i dag pa stationerne pa
grund af DSBs dygtige varetagelse af egne virksomhedsinteresser frem
for publikumsinteresser.

Bodelingen skabte konflikt, s& DSB og Banestyrelsen ikke kunne tale
sammen. Det var helt naturligt, nar begge institutioner bestod af gamle
DSB-medarbejdere. DSB har aldrig kunne tale med andre, kun beordre
og styre enten direkte eller indirekte. Vi har allerede hgrt om konflikten
mellem de to planer Gode tog til Alle og Fremtidens Jernbane.
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Det er i praksis naesten umuligt at adskille infrastruktur og bygninger.
Pa perronerne gar greensen usynligt mellem hvad, der er jord, og hvad
der ikke er. Smider en passager et stykke papir pa en perron er det i dag
Banedanmarks, Banestyrelsens aflgsers opgave at feje det op. Men smider
han det i en papirkurv, er et DSB opgave at temme den.

Det kan man sa more sig over, men problemet er ganske alvorligt, nar
andre togselskaber end DSB benytter DSB’s stationer og det er jo netop
det, der var hele ideen med at udskille infrastukturen. Det var forudsaet-
ningen for at skabe en reel konkurrence pa banen. Men den forudseetning
lykkedes det DSB at undergrave, sa stationerne er fortsat DSBs.

Pa Kgbenhavns Hovedbanegard kerer der for et eksempel svenske tog,
der skal til Stockholm og som altsa ”serviceres” af DSB. Mest grelt er
det, hvor man har udliciteret driften som i Midt- og Vestjylland, hvor
stationer udelukkende betjenes af andre selskaber (Arriva) end DSB.
Disse stationer er stadig DSB-stationer. Det geaelder f.eks. en station som
Silkeborg, hvor der i dag slet ikke kgrer DSB-tog. Alligevel er det altsa
DSB, der skal sta for service mv. pa stationen. Kunne man forestille sig,
at DSB’s servicering af Arrivas passagerer var helt pa samme niveau som
der, hvor DSB selv kgrer?

Dette paradoks skyldes, at virksomheden DSB i udgangspunktet — bode-
lingen - varetog egeninteresser frem for samfundsinteresser og modar-
bejdede grundlaget for at skabe konkurrence.

For en lille togoperatgr som f.eks. de svenske baner i Danmark kunne
man mene, at den made DSB styrer hovedbanegarden pa ved at opfatte
den som “en station” frem for som et tvaersektorielt knudepunkt af-
skeerer den lille togoperators passagerer fra andre forbindelser til/fra
Hovedbanen end DSB’s egne togforbindelser.

Specielt pa Kebenhavns Hovedbanegard — men altsa ogsa andre statio-
ner - far virksomhedsteenkningen nemlig den konsekvens, at alle andre
trafikale operatgrer nedprioriteres. Det kan ikke lade sig gore med de
svenske baner, men bade busoperatgrer og privatbiler har mulighed for
at betjene Hovedbanegarden og de fleste andre stationer, men begraen-
ses i det. Dermed forhindres det, at konkurrerende baneselskaber kan
opbygge et samlet trafikalternativ til DSB.
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Man kunne saledes forestille sig Kebenhavn H som et knudepunkt, hvor
passagerer fra de svenske hgjhastighedstog skiftede til busser til f.eks.
Berlin, eller at kgbenhavnere, der skulle til Stockholm havde mulighed
for at parkere i et parkeringshus ved hovedbanen. Med det har man
forhindret. Resultatet er at neesten hele trafikken mellem Kgbenhavn
og Stockholm afvikles med fly.

Selve idéen om at opfatte en station bare som en station er dybest set en
kontraproduktiv tanke. De fleste stationer er knudepunkter, der binder
forskellige trafikarter sammen til et synergiskabende trafiksystem. Men
virksomhedsteenkningen definerer de andre trafikarter som konkurren-
ter, der skal holdes nede.

Eksempelvis er det stort set lykkedes pa Kebenhavns Hovedbanegard
at holde biler (parkering samt mulighed for af- og pasaetning), bybusser
og fjernbusser vaek.

I DSB’s virksomhedstaenkning mener man, at folk slet ikke skal kgre
bil, hvorfor det ikke skal veere muligt at kere i bil til Hovedbanegarden i
Kgbenhavn. Der er derfor darlige parkeringsmuligheder, men det er ogsa
vanskeligt for biler at seette passagerer af og pa. P4 samme made har man
vanskeliggjort muligheden for at aflevere og hente togpassagerer med
bil i reekke danske byer, f.eks. Odense og Aarhus. I stedet kan man rejse
til og fra stationerne med de lokale bybusser pa Rejsekortet!

Tilsvarende har man sggt at gare livet vanskeligt for fjernbusser, der
jo har veeret en af DSBs erklerede “konkurrenter”. De henvises derfor
til maerkelige trosteslgse omgivelser pa et vindblaest gadehjgrne uden
overdekning. Kebenhavn er saledes i dag en af ganske fa storbyer i
Europa, der ikke har en stor moderne fjernbusterminal. Det bidrager til
at byens tilgeengelighed — og dermed dens konkurrenceevne - ikke er pa
hgjde med Oslos, Stockholms, Hamborg og Berlins. En undtagelse i dansk
sammenhang er Aarhus, hvor der fra gammel tid var en 'Rutebilstation’
teet ved banegarden, som DSB endnu ikke har faet lukket.

Men selvom bybusser skal feede togene har man ogsa haft vanskeligt ved
at binde dem sammen med togene pa f.eks. Hovedbanen i Ksbenhavn.
For nogle ar siden lavede man en busperron i Bernstorffsgade, men
der er i sammenligning med jernbanens serviceniveau tale om en ren
discountlgsning, der ikke er forbundet med tunnel til Hovedbanegardens 229
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perroner. Det er ellers teknisk muligt at forleenge den allerede eksiste-
rende tunnel under alle jernbaneperronerne til busperronen. Da HT for
nogle ar siden annoncerede, at der skulle etableres en stor busterminal
for bybusser i Kebenhavn gjorde DSB da heller ikke nogen aktiv indsats
for at fa den placeret i tilknytning til Hovedbanegarden eller en anden
station, f.eks. den overdaekkede banegrav ved Vesterport. Den blev som
bekendt placeret pa Radhuspladsen. Sammentaenkning af trafikformerne
er ikke en disciplin som Danmark har nogen tradition for.

Selv om DSB ikke ser bybusserne som en direkte konkurrent, kan man
ikke lide andre selskaber og Movia, der jo er et trafikselskab, der deekker
hele Sjeelland, er en konkurrent pa grund af regionaliseringstruslen og
ma derfor bekeempes.

Man kan sagtens have lave en bybusterminal ved Hovedbanen, f.eks.
pa en overdekket banegrav ved Vesterbrogade, men nok mere reali-
stisk ved at overdaekke en del af banearealet ved Tietgens Bro og byg-
ge en bybusterminal der med direkte adgang til jernbanens perroner.

Den manglende samtaenkning af transportformerne i Danmark er ho-
vedsagelig en fglge af DSB’s modvilje til at se sig selv som en af flere
transportudbydere i Danmark, der skal samarbejde for at skabe optimale
forhold for trafikanterne. Men DSB har ikke eneansvaret for denne sub-
optimering. Uanset hvilken farve den til enhver tid siddende regering
har haft, sa har DSB faet frit spil til at at styre og manipulere.
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KAPITEL 30

Bustrafik -
en udpeget fjende

”Det skal vi nok fa standset”. Det var ordene, der blev sagt og med en sddan
fasthed, at diskussionen standsede, og vi tog et nyt emne op.

I 1990erne var jeg leder af to netvaerksgrupper, der diskuterede hen-
holdsvis trafik og @resundsregion. I den farstneevnte gruppe deltog
alle de vigtige trafikpolitiske spillere i Danmark, ogsa DSB. I den anden
deltog kommuner og @resundsregionale aktgrer og vi diskuterede alt
fra skattepolitisk, arbejdsmarked over kultur, undervisningspolitik til
trafikpolitik. Jeg holdt derfor et feellesmgde for de to grupper om trafik-
politik i @resundsregionen. Fra DSB kom to centralt placerede kvindelige
medarbejdere.

Vi diskuterede de trafikale visioner og alle mulige aspekter blev vendst,
da muligheden for at etablere et bussystem i @resundsregionen ogsa
blev neevnt. Sa faldt ordene fra den ene af de to fra DSB: ”Det skal vi
nok fa standset”. De blev udtalt med en sadan sikkerhed og fasthed, at
man ikke kunne veere i tvivl om, hvem der bestemte rammevilkarene
for trafiksektorens udvikling. Politikerne var det i hvert fald ikke. Bus-
selskaberne nappe heller.

Busser underordnes DSB

Gennem artier er det lykkedes DSB at fa forhindret udviklingen af bussy-
stemer, hvor de kunne veere et alternativ til banen, men ogsa hvor banen
objektivt set ikke deekker behovet for kollektiv trafik. DSB agerer ud fra,
at bussers opgave falder i to kategorier: for det forste at transportere folk
rundt i lokalsamfundene - en opgave der er udenfor DSB’s interesse, og
for det andet at transportere folk frem til stationerne sa busserne kan
bruges til at fade folk ind i togsystemet. Derimod er det udenfor DSB’s
teenkning at det samlede system af kollektiv trafik skal optimeres til
glaede for trafikanterne. Busser ma ikke og skal ikke kunne risikere at
blive konkurrenter til nogen som helst jernbanestraekning.
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Skal man fra A til by B, hvorimellem, der ikke er jernbaneforbindelse, men
hvorimellem der er basis for en busforbindelse, sa mener DSB ikke, at der
skal oprettes en direkte busforbindelse. Busserne skal i stedet kun kagre
fra A til den neermeste station, hvor passagererne sa skal skifte til toget
og kare til en station neer B, hvor de skal skifte til ny bus, der kgrer til B.
Det er selvsagt set med passagerernes og samfundets gjne et darligt sy-
stem, men set med DSB’s gjne er det godt. Ikke desto mindre ligger denne
teenkning bag udformningen af bussystemerne mange steder i Danmark,
blandt andet store dele af MOVIA’s liner i Storkgbenhavn, der i stedet for
at servicere passagererne, servicerer DSB, hvorfor den kollektive trafik i
virkelighedens verden forringes ungdigt og ikke kan konkurrere overfor
alternativer som f.eks. biler og cykler. Det er ogsa denne teenkning, der
1a bag Rejsekortets idé om at det skulle veere landsdeekkende, dvs. deekke
savel DSB som de regionale trafikselskabers busser, da deres funktion
jo skulle veere at ”fade” DSBs stationer. Og det er desverre ogsa den
teenkning det ligger til grund for bussystemernes tilpasning, nar man
bygger metrolinjer, steder der ikke umiddelbart forekommer naturlige.
Konsekvenserne kender vi. Eksempelvis har milliardinvesteringerne
i metrolinier pa Amager ikke ubetinget betydet en forbedring af den
kollektive trafik overalt pa gen.

Ingen by- og regionalbusser
pa Oresundsbroen

DSB har saledes helt bevidst arbejdet for, at den kollektive trafik mange
steder er darligere end ngdvendigt ved at optimere udelukkende pa
DSB’s egne betingelser. Et ekstremt eksempel er sédledes netop Q@re-
sundstrafikken. I Malmo er der ingen persontogsforbindelse mod syd fra
brohovedet til forstaden Hollviken, som er Malmo’s ”Hgrsholm” eller til
Trelleborg, en by pa stgrrelse med Hillergd 20 km fra brohovedet. I stedet
er der etableret et velfungerende hgjtudviklet pendlerbussystem, noget
vi pga. DSB ikke kender til i Danmark. Men de fores ikke over broen til
Kobenhavn, ligesom der ikke er etableret et system med direkte bybusser
over broen, selv om turen kun vil tage ti minutter. Det var nemlig sddan
nogle forbindelser, DSB nok skulle fa standset.
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Ingen regionale pendlerbusser pa Sjeelland

DSB har ogsa faet forhindret etablering af regionale pendlerbusser i
Danmark, der hvor der er traeengselsproblemer i savel tog som pa motor-
vejene, specielt pa Sjeelland. Det ville ellers veere en let, billig og hurtigt
gennemferlig lgsning pa problemerne. Men for virksomheden DSB er
det vigtigere at fa ggede bevillinger til jernbanen pa langt sigt end at
lgse pendlernes og arbejdsmarkedets behov pa kort sigt. Ved pa denne
made at obstruere Sjeelland som et velfungerende arbejdsmarked, er det
reelt set selve den gkonomiske udvikling i det danske samfund, der far
darligere betingelser end ngdvendigt.

Man kunne saledes let inddrage ngdsporet pa motorvejene til busbaner,
der naturligvis, hvis der skulle ske en ulykke, ville kunne anvendes som
ngdspor gennem moderne elektronisk trafikstyring. Dermed ville busserne
have en fremkommelighed pa motorvejene, der muliggjorde hgj hastighed.

Ingen Park and Ride-anlaeg

Mulighederne for etablering af Park and Ride-anlaeg er indlysende, bus-
serne karer jo lige preecist der, hvor biler holder i kg, sa bilerne ikke skal
kere vaek fra motorvejen til en fjernt beliggende jernbaner, hvor man
af samme arsag heller ikke har etableret Park and Ride anleeg i serligt
vidt omfang. Den mulighed har jernbanerne kun, hvor de krydser mo-
torvejene og det er ikke ngdvendigvis de rette steder at etablere Park
and Ride anleeg.

Men DSB er ogsa af andre arsager modstander af Park and Ride - anleeg
pa Sjeelland. Eksempelvis er DSB imod, at der etableres et stort anleeg
pst for Ringsted, hvor man kan anlaegge et par tusind P- pladser ude pa
den bare mark ved jernbanen, fordi sa er der to stationer — den nye og
den gamle i Ringsted - der skal standes ved. At forestille sig at der blev
etableret en shuttlebus fra Ringsted og ud til P&R stationen, sa DSBs
gamle station i Ringsted kunne blive nedlagt - det er helt udenfor for
en DSBs koncept og selvforstaelse. At de nye tog i timemodellen sa al-
ligevel ikke stopper i Ringsted er en detalje, der ikke eendrer ved, at der
selvfplgeligt skal veere en station Ringsted centrum — selvsagt i praksis
uden P-pladser. DSB kgrer for sig selv — ikke for kunderne. 233
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Komforten i en bus kan, hvis den er fornuftigt indrettet, blive lige sa
god som i et tog, hvis vejen er god. Det er f.eks. motorveje. Skal man
etablere pendlerbusser, bar de selvfglgeligt indrettes til formalet, dvs.
med god plads og gode saeder og arbejdsbetingelser for passagererne.
Selv en almindelig bybus vil pa en motorvej — f.eks. pa @resundsbroen
- ikke have en darligere komfort end en almindelig metro — det er kun i
bytrafik, det er tilfeeldet.

Naesten ingen fjernbusser i Danmark

I DSB’s skrifter er bybusser og regionalbusser dog ikke eksplicit udpeget
som en egentligt fjende, de skal bare underordnes banen, men fjernbus-
serne er direkte udpeget. De er konkurrencedygtige pa grund af prisen
og tager direkte passagerer fra DSB og skal derfor bekaeempes med alle -
dvs. politiske — midler. Man har derfor formuleret en argumentation, der
leegger op til at begraense og evt. forbyde fjernbusser. Argumentationen
lyder sadan: Da der under alle omstaendigheder skal kgre tog og det har
politikerne jo besluttet, sa indebaerer fjernbusser et direkte indtaegtstab
for jernbanen, som skatteborgerne skal deekke, og det er ikke gnskeligt.
Derfor ma man begrense trafikken med fjernbusser, og det kan man jo
godt forsta politisk.

Denne plangkonomiske argumentation star i skeerende modstrid til den
opfattelse, at det fgrst er nar en virksomhed oplever konkurrence, at den
leverer et godt produkt. Selv nar man udliciterer jernbanedriften, lykke-
des det DSB, at fa denne plangkonomiske teenkning ind i kontrakterne.
Eksempelvis lykkedes det DSB i forbindelse med licitationen pa Kystba-
nen at fa ind i kontrakten, at de skulle have gkonomisk kompensation,
hvis der kom bedre bustrafik pa Helsinggrmotorvejen! Pa den made fik
man udliciteret driften, men bibeholdt monopolets plangkonomiske
teenkning i kontrakterne. Man har reelt faet forhindret etablering af
flere pendlerbusser pa Helsinggrmotorvejen, trods jernbanedriften pa
Kystbanen netop ikke fungerer — og maske er det netop en af arsagerne?

Gennem mange ar lykkedes strategien, idet DSB sad i det organ, der rad-
gav ministeren i persontrafikspergsmal: Persontrafikradet. Det er i dag
nedlagt, men ellers er alt ved det gamle. Der er i Danmark - sammenlignet
med andre lande - stort set ingen fjernbustrafik. Dette skal specielt ses
234 ilyset af at jernbanens force er, at knytte store centre sammen og at de
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bortset fra i Kebenhavn ikke rigtigt findes i Danmark. Bussers force er, at
de i hgjere grad er fladedeekkende og kan deekke mindre centre og dermed
i hgj grad er i overensstemmelse med den danske befolkningsgeografi.

Det er helt symptomatisk, at man i landets hovedstad ikke rader over en
fjernbusterminal med de serviceaktiviteter, der hgrer til en sadan. Sddan
nogle findes i alle de byer, man normalt ville sammenligne Kebenhavn
med: F.eks. Helsinki, Stockholm, Oslo, Hamborg og Berlin. Kun ikke i Kg-
benhavn. Der henviser man f.eks. busserne fra Jylland til Valby og Bornhol-
mer- og Polensbusserne til et uoverdaekket stoppested pa et gadehjgrne,
hvor der ikke er plads til ventende passagerer. Det store busselskab Euro-
lines busser til bl.a. Berlin er i Ksbenhavn henvist til at holde i Ingerslev-
gade. Det kan vi simpelthen ikke veere bekendt. Og igen: det handler om
Kobenhavns og Danmarks internationale konkurrenceevne. Fremtidens
Steve Jobs eller Bill Gates er ikke en jysk forretningsrejsende, der skal flyve
internationalt, men en rygsekrejsende, der skal se Kebenhavn.

Gtationer fremfor tvaersektorielle
trafikterminaler

Kapitlet om den nye Ngrreport station sé vi, hvordan selv bybusser bliver
stedmoderligt behandlet, nar der etableres en helt ny station, da den ikke
planlaegges som et knudepunkt for kollektiv trafik, men blot en station.

Det manglende fokus pa bustrafik gar meget dybt ned i teenkningen og
det harmonerer ogsa godt med 'Marklinteenkningen’, da der i en rigtig
Mairklinbane ikke indgar busser. Det kan iblandt fa helt absurde konse-
kvenser. Nogle gange er det blot komisk — andre gange meget ulykkeligt.
For nogle ar siden foreslog jeg, at man skulle etablere en metro mellem
Kabenhavn og Malmo. Den idé er nu blevet undersogt i et stort EU-fi-
nansieret kommunalt projekt, hvor man i slutrapporten har tegnet et
kort over fremtidens banesystem i @resundsregionen. Det ligner mest
af alt et kort over London Underground — s mange baner er med. F.eks.
viser kortet den kommende bane mellem Kgbenhavn og Ringsted, og
den kommende letbane pa ring III og en raekke ikke besluttede letbaner
i Malmo. Det er ren leg. Hvad i alverden har en hurtigtogslinie og en
sporvogn med hinanden at ggre — og med en metro til Malmo og hvorfor
er ikke en eneste busforbindelse med pa kortet? 235
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Sadan noget kan fa alvorlige konsekvenser for der sker dermed en fo-
kusforskydning veek fra virkeligheden, hvor bybusser og metro naturligt
udger et samlet system. Med udgangspunkt i denne fokusforskydning
radgiver man sa politikerne og de har i artier kgbt radgivningen som
vaerende det ypperste indenfor fremme af kollektiv trafik. Teenk sig hvis
vores hospitalssystem var indrettet pa samme made: Nogle fa mondaene
sygdomme der behandles pa statshospitaler med en overdadig tilskuds-
gkonomi og de kedelige massesygdomme pa kommunalt / regionale
hospitaler med ngdlidende gkonomi - og naturligvis ingen behandlings-
koordinering derimellem.

Figur 30.1 Banenettet i @resundsregionen
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KAPITEL 31

Gods pa skinner -
naesten gratis transport

Der hvor modsaetningen mellem det danske samfunds interesser og ba-
nernes interesser maske er tydeligst, er nok i forbindelse med alliancen
med de svenske interesser i at sende transitgodsgods gennem Danmark.
Alliancen er sa steerk, at Danmark er og bliver taberen. Og Danmark vil
tabe mere og mere pa den konto. Banernes interesse i godset bestar i,
at det kan bruges som argument for store infrastrukturinvesteringer og
fa banerne til at se meget mere betydende ud end de i virkeligheden er.

Danmark tager imod godstransporter, der blokerer det danske trans-
portsystem. Godset fgres direkte gennem danske byers centre og gde-
leegger bymiljgerne. I dag, hvor godset fares over Storebeelt, geelder det
ikke bare Kgbenhavn, Kgbenhavns vestegnen, Roskilde, Ringsted og
Slagelse, men ogsa Odense og helt frem til den dansk tyske graense. I
fremtiden, hvor det skal over Femern Beelt vil Neestved og Nykabing F
blive ramt. Set med disse byers gjne ville man med fordel kunne om-
laegge godstransporterne bort fra banen til motorvejene, der gar langt
uden om bykernerne. Men det ideelle ville naturligvis veere at sejle
godset. Netop nu arbejdes der med at etablere batteridrevne feergefor-
bindelser i tilknytning til vindmelleparker. Eksempelvis har Scandlines
investeret i en vindmgllepark med henblik at skabe zero-emission
alternativ til Femern Beelttunnelen. P4 Rgdby — Puttgarden sejler der
allerede en feerge, der delvis drives af batterier, der oplades med strgm
fra vindmeoller.

Banernes interesse i godset er ikke direkte kommerciel. Svenskerne
betaler slet, slet ikke det, det koster at kgre godset gennem Danmark.
Transporterne slider voldsomt pa Banedanmarks skinner og vil i frem-
tiden umuliggoere en hgjhastigedsforbindelse mellem Kgbenhavn og
Hamborg. Godset er bade drifts- og anleegsgkonomisk en stor under-
skudsforretning, sa Danmark betaler dybest set for at fa svenskerne
til at kere gennem landet med godset frem for at sejle det udenom.
Afgiften for at kere et godstog pa Banedanmarks skinner er ca. 3 km pr.
km. Der er vel at meerke tale om et helt godstog, hvis standardenhed —
et sakaldt heltog — er 850 meter langt tog med tungt lastede vogne. Et 237
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sadan tog betaler godt tre kroner for hver kgrte km. Denne afgift kan
selvsagt ikke finansiere de udgifter kerslen paleegger BaneDanmark.

Hvis jernbanegodset skulle betale for de omkostninger det paferer Dan-
mark i form af afskrivning (slitage) og forrentning af infrastruktur, ville
der ikke veere tunge jernbanetransporter gennem Danmark. Det gods,
der transporteres pa skinner er lavveerdigods, hvis transport ikke et
tidsfelsom, kun prisfelsom. Jernbanegodset, f.eks. treestammer, ravarer
og maskiner vil til enhver tid med fordel kunne transporteres med de
billigste transportmidler frem for de hurtigste. Tager det et dogn ekstra
at transportere sadanne varer fra Sverige til f.eks. Italien spiller det ingen
navneverdig rolle. Det gor det derimod for hgjveerdi og letfordeervelige
produkter som medicin, elektronik, fadevarer og reservedele, der skal
bruges her og nu. Sadanne varer transporteres derfor ikke med banen,
men med fly og bil. Men arelang holdningspavirkning har betydet, at
mange beslutningstagere tror at banen er et alternativ til anden gods-
transport. Det er den stort set aldrig.

Jernbanelobbyen er imidlertid glade for at kunne dokumentere, at vi har
en masse jernbanegods pa de danske skinner. Det lyder miljgrigtigt og
at jernbanegodset stort set er Danmark uvedkommende er en teknisk
detalje, man ikke skal heefte sig for meget ved. Begrundelsen for at byg-
ge Femern Beaeltforbindelsen i den planlagte udformning bliver f.eks.
holdt oppe af de ca. 80 daglige godstogspassager til og fra Sverige, som
Danmark kun har milliardstore udgifter pa — men det giver volumen!
At vi sa ma elektrificere hele streekningen Ringsted — Redby og bygge
en ny Storstremsbro, fordi den gamle ikke kan tage de mange tunge
godstog - ja det er igen en mindre detalje. Banerne skal jo ikke betale. Vi
disponerer ca. 75 mia. til Femern inkl. tilbringerforbindelser — herunder
ny bane Kgbenhavn - Ringsted. Sverige betaler ikke en brgkdel af de
omkostninger, som deres godstog pafgrer Danmark.

Til gengeeld bliver banen mellem Ringsted og Rgdby uegnet til rigtige
hgjhastighedstog, da de ikke kan kgre pa godsspor med hgj hastighed.
Hgj hastighed udelukkes dermed pa straekningen mellem Kgbenhavn
og Hamborg. Problemet er, at godstog slider voldsomt pa sporene, der
derfor nar de anvendes til godstog uanset vedligeholdelsesomfang bli-
ver ujaevne, sa der ikke kan keres staerkt pa dem. Det giver derfor ingen
mening at anleegge en bane til hgj hastighed pa streekningen Ringsted
238 - Redby, hvorfor den da ogsa kun opgraderes til 200 km/t, mens den
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nye bane Kgbenhavn - Ringsted anleegges til 250 km/t, da godstogene
jo kan ledes gennem Roskilde.

Men de buldrende tog har stor symbolveerdi i den trafikpolitiske debat, og
de er gode til at generere nyinvesteringer som f.eks. en ny Storstrgmsbro.
Sa pa investeringssiden er det svenske gods en rigtig god fadselshjeelper
til at skaffe investeringsmidler til banerne. Indteegtssiden kan det ikke
betale sig at beskeeftige sig med.

Sa leenge banen er billig (dvs. underskudsgivende) kan ”svenskerne” med
fordel anvende den frem for feergerne over @stersgen. Derfor geelder det
om for Sverige at sikre sig fortsat billige transporter gennem Danmark.
Til det formal har man i Stockholm for leengst udtaenkt en strategi. Med
det formal at klemme danskerne leengst muligt ned i pris, skal man
altid have et feergealternativ at true med. Det er man helt dben om.
Man beskrev f.eks. strategien klart i den sakaldte feergeudredning op til
beslutningen om @resundsbroen. I Stockholm forestiller man sig ikke,
at danskere kan leese svensk, sa derfor planleegges netop nu helt abent
milliardinvesteringer i feergehavnen i Trelleborg, der vil undergrave
Femern Beelt-forbindelsens gkonomis. Danskerne skulle jo ngdigt sette
priserne op til et omkostningsbestemt niveau. Dermed bliver Danmark
nedt til fortsat at acceptere den underskudsgivende trafik, da de svenske
godstog er blevet brugt som lgftestang for grundleeggende overflgdige
keempe-investeringer, der hvis svenskerne ikke kgrte gennem landet
ville ligge ubenyttet hen. I det spil er de danske baner og de svenske
transportgrer vigtige alliancepartnere i en alliance mod danske sam-
fundsmeessige interesser.

Og det slutter ikke her: I 2010 kunne man preesentere den danske of-
fentlighed for neeste fase i afpresningen. Nar det viser sig, at Femern
Baelt kommer i gkonomiske vanskeligheder, sa ligger der allerede et
redningsprojekt klar. Det hedder IBU - Infrastruktur og Byudvikling i Ore-
sundsregionen. Det vil senere blive diskuteret. Det gar ud pa at investere
over 50 milliarder kr. i en godstransportkorridor fra Helsingborg til Kage
bestaende af i alt fem tunneler pé i alt 63 km under det nordlige @resund
til godstog, persontog og motorvejstrafik (sidstneevnte skal som szed-
vanligt finansiere projektet) samt en godsjernbane og ny motorvej Ring
5 gennem Nordsjeelland til Kgge. Det vil forkorte afstanden fra Sverige
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til Femern Beelt og flytte en stgrre del af transittrafikken fra Trelleborg
til Femern Beelt, sa forbindelsens gkonomi kan reddes.

Da transitgodset reelt set ikke betaler for at kgre gennem Danmark, burde
man give passagertog ubetinget prioritet, da den politiske prioritering
er sddan i Danmark. Er der sé ikke den kapacitet gennem Danmark, som
svenskerne gnsker fordi den anvendes til persontrafik, bgr man give
dem tilladelse til selv at finansiere de ngdvendige anleegsinvesteringer
i Danmark.

Det er derfor vigtigt, at denne fokusforskydning ikke bare fra regional
togtrafik til fjerntrafik, men videre fra trods alt relevant fjerntrafik (hgj-
hastighedstog Kebenhavn — Hamborg) til transitgodstrafik oprindeligt
blev udteenkt i en helt anden tid, hvor det svenske transitgods skulle
gennem Danmark, hvis det skulle uden om det daveerende DDR. I dag er
det en helt irrelevant forbindelse — ogsa for svenskerne. Derfor er tiden
inde til at stille spgrgsmalet: hvad laver svensk lavveerdi gods egentligt
i Danmark? Hvorfor tilbyder Danmark gennemfartstrafik med godstog
til priser der intet har med omkostningen at ggre? Hvorfor skal danske
skatteydere sgrge for et dansk transittilbud der holder transportpriserne
i ave pa de direkte feergeruter mellem Trelleborg og Tyskland. Hvorfor?
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DSB First — en boomerang

I afsnittet om @resundstrafikken blev det beskrevet, hvordan DSB
fik presset en kgreplan for @resundstogene igennem, der indebar, at
danske lokaltog pa Kystbanen og lokaltogene mellem Kgbenhavn-Ka-
strup-Malmo-Lund skulle kgre ud af Skane til Goteborg, Smaland og
Blekinge og ikke til de skanske byer Ystad, Kristiansstad og Angelholm.
Det var for at seette Region Skane ud af spillet.

Prisen for denne virksomhedsteenkning var en katastrofal regularitet,
men DSB interesserer sig ikke for kundetilfredshed, hvis det ikke er et
politisk problem pa Christiansborg. Og selv pendlerforeningen lykkedes
det at sovse ind i “samarbejde”, da ogsa pendlerne kan forsta, at det,
det drejer sig om, er at skaffe ggede bevillinger til banen, nar den ikke
fungerer godt nok. Derfor henviser DSB’s hjemmeside da ogsa direkte
til pendlerforeningens. Man er feelles om gnsket om ggede bevillinger
til banen.

Men at koble Kystbanen sammen med fjerntrafik er problematisk. Det
er derfor man ikke for leengst (dvs. for indvielsen af stationen i Kastrup
og @resundsbroen) har ledt togene fra Jylland videre ad Kystbanen. At
flere hundredetusinde nordsjeelleendere, der bor i beslutningstagerland
pa denne made ville kunne fa direkte forbindelse til Jylland var da ellers
en mulighed, nar man nu satser pa fjerntrafikken og business-segmentet.
Men den blev forkastet, da det helt rigtigt var driftsmaessigt uforsvarligt.

Det er det naturligvis ogsa med de svenske tog, men nar det drejer sig
om regionaliseringstrussel er den slags argumenter mindre vaesentlige.
Derfor fik man skabt et omfattende dansk-svensk togsystem — @resunds-
togene, der blandt andet star for trafikken mellem Sveriges naest- og
tredjesterste byer.

Da denne lgsning efter mgje og besveer kom pa plads, kom en ny trussel:
Udlicitering af driften med @resundstogene. Man havde allerede udli-
citeret driften i Midt- og Vestjylland. Nu kom turen til @resundstogene.
For DSB var det af vital betydning ikke at miste Kystbanen. En ting er
Midt- og Vestjylland, noget helt andet Kystbanen, bade fordi passager-
tallet her er meget hgjere og Kystbanen indgar i Hovedstadsomradets 241
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jernbanetrafiksystem, men ogsa fordi Kysbanen gar lige gennem ”beslut-
ningstagerland”. En succesfuld udlicitering af Kystbanen kunne blive et
showcase for beslutningstagere, der kunne nedbryde myten om, at tog,
nar det kommer til stykket, kun kan og skal kares af DSB.

DSB dannede et konsortium med det britiske First Rail og bad ind pa
opgaven under navnet DSB First. Hvem fik opgaven? Samlet var det tale
om et meget stort ssmmenhaengende trafiksystem i Sydsverige, neesten
lige sa stort som det danske intercitysystem.

Spendingen blev udlgst. DSB First vandt opgaven. Det blev holdt fest
pa Hovedbanen. Jeg var selv med. Sgren Eriksen var dagens mand. Eddie
Skoller underholdt. De skuffede konkurrenter oplevede, at rennebaer-
rene var sure og haevdede, at DSB First havde vundet kontrakten pa at
tilbyde at drive banen for sa lavt et belgb, at det simpelthen ikke kunne
lade sig gore.

Men det lod sig gare. DSB overtog driften i januar 2009 og var dermed
vokset i forhold til situationen for, hvor DSB drev @resundstogene i
samarbejde med svenskerne. DSB havde faet en platform for interna-
tionalisering. Det havde Sgren Eriksen, der kom fra TDC, vaeret med
til tidligere. Ogsa TDC var blevet internationaliseret for siden at blive
opkebt af et amerikansk teleselskab. Nu var det DSB’s tur.

Seren Eriksens ambitioner fejlede ikke noget og han havde de helt rigtige
politiske kontakter. Han havde tradt sine barnesko i KU og kendte per-
sonligt de konservative pa Borgen og netop i de ar sad de konservative
pa transportministerposten. Gik alt vel, kunne DSB blive en ny stor
spiller i den globale ”togbusiness”. Kunne han ggre Henning Dyremose
kunsten efter, vankede der en to-cifret millionbonus, nar han om nogle
ar ville traekke sig tilbage.

Men sadan skulle det ikke ga. Nok fortsatte ekspansionen i det udenland-
ske. Men kritikken af den ustabile drift pa Kystbanen haglede ned over
DSB. Det gjorde den ogsa pa grund af 1C4, der stadig ikke kunne kgre.
Og pa grund af Rejsekortet. Samtidig tiltog rygterne om, at gkonomien
i DSB First simpelthen ikke kunne heenge sammen. Ogi 2009 udnaevnte
statsminister Lars Lgkke Rasmussen sa en ny transportminister, der ikke
kom fra de konservative, men fra Venstre, Hans Chr. Schmidt. Nu kom
242 der andre boller pa suppen.
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Der opstod straks darlige vibrationer mellem ministeren og DSB og stadig
flere ting kom til offentlighedens kendskab vedrarende DSB’s gkonomi.
Det kom frem, at DSB havde anvendt driftsmidler, som danske politikere
havde bevilliget til driften i Danmark og ikke til at deekke driftsunderskud
i Sverige, som DSB First havde genereret. Nu viste det sig, at de var ble-
vet brugt til at deekke driftsunderskud genereret i Sverige. Det var klart
ulovligt. Det mindede om dengang generaldirektor Peter Langager ikke
fik forleenget sin anseettelseskontrakt, fordi DSB havde brugt en stor del
af midlerne til elektrificering til at deekke driftsunderskud. DSB First
begyndte ogsa at lige en ny Combus-sag.

Combus-sagen opstod som bekendt, da man udskilte DSB Rutebiler un-
der navnet Combus og ledelsen underbgd private vognmeend i forskellige
licitationer med sa lave priser, at det ikke kunne lade sig kare at kagre bus
for dem - i forventning om at der nok skulle vise sig en finansierings-
mulighed, for sddan havde det altid veeret i DSB.

Slutresultatet kender vi. Sgren Eriksen blev fyret, men fik ogsa et gyldent
handtryk pa fire mio. kr. Historien om DSB First er historien om, hvordan
DSB blev ramt af sin egen teenkning. Det var DSB selv der havde koblet
kystbanen op pa et stort trafiksystem i Sverige frem for Skane. Med
udliciteringen af hele @resundstogssystemet risikerede DSB at tabe det
hele og var derfor presset.
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KAPITEL 33

Harry og Bahnsen - ikke en
eneste ekstra passager

12001 stiftede danskerne fgrste gang bekendtskab med en ny TV-reklame.
Harry, en lilla tgjdukke med en markant frisure af rgdt garn. Den var som
hentet fra The Muppit Show og var opkaldt efter Harry ”Motor” Jensen,
den nu afdede redakter af FDM’s motorbrevkasse som i reklamerne var
billedet pa den latterlige billist. Harry var meget glad for sin gamle brune
Ford Taunus.

Den smarte modpart, Harrys ven Bahnsen en moderne forretningsmand
foretrak toget. Bahnsen blev ikke spillet af en latterlig dukke, men af den
kendte skuespiller, Sgren Pilmark, der gentagne gange papegede, hvor
latterlig bilisten Harry var, nar han valgte bilen frem for toget, mens
Harry-dukken med Sgs Egelinds stemme eergrede sig hgjlydt over at veere
blevet sat pa plads igen og igen.

Gennem ti ar blev reklamerne vist. Danskerne ngd dem. De kom til at
elske Harry og Bahnsen, men forbandt dem ikke med DSB, trafik, tog eller
biler. Mange af klippene var virkeligt morsomme og ingen skaenkede det
en tanke, at der var tale om reklamer for togtrafik, imod at kgre bil. Ingen
bilister fik den tanke at lade bilen st4, fordi de sa reklamerne. Men DSB
underholdt danskerne - og det var god underholdning. Der blev sagar
udgivet merchandise med Harry, heriblandt Harry-dukker, nggleringe
og postkort. I 2010 fyldte Harry 10 ar og i de ar var ”Den brune bisse”,
”Oraaaange” og "Klart, klart” blevet en integreret del af det danske sprog.
I alt 90 klip skulle det blive til.

Hvis man antager, at formalet var at fa danskerne til at tage toget, var
det egentligt et ringe resultat af en sa stor indsats. Men kun, hvis det var
formalet med reklamerne, men det kan det ikke have vaeret. Dels ville man
sa have endret konceptet — man havde jo mere end ti ar til det. Dels hyrer
man ikke populaere og dermed dyre skuespillere som Sgren Pilmark og Sgs
Egelind uden at vide hvorfor. Reklameuniverset med Harry og Bahnsen
var skabt af reklamebureauet Bates Y &R og filmselskabet BSL. Ikke bran-
chens billigste drenge. Reklamerne vandt flere priser og var mange gange
karet til ugens bedste tv-reklame ”Den glade seer”. Hvad var sa formalet? 245
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Der har givetvis veeret mange og lange diskussioner mellem DSB og
reklamebureauet. Nar man tegner billedet af den kollektive trafikant
som en business-rejsende er det jo netop ikke den brede befolkning,
man henvender sig til og naeppe heller businesssegmentet, der veelger
transportform ud fra rationelle kriterier. Men hvem kan det sa veere, man
henvender sig til? Det man forsggte, var at lave en generel imagepleje,
der skulle deemme op for de mange skandaler og skabe brandslukning i
relation til dem. Harry og Bahnsen var DSB’s made at takle IC4-proble-
met, rejsekortproblemet og alle de andre lignende problemer pa, fremfor
at lgse dem. Uforpligtende underholdning, der sendte budskabet, at DSB
var alternativet til bilen og at DSB har overskud til humor.

Alligevel sydede danskerne, nar navnet DSB blev naevnt. Generel ima-
gepleje hjelper ikke, nar mennesker i dagligdagen oplever, at en for-
udseetning for at dagligdagen skal heenge sammen ikke er til stede. Og
danskerne oplevede i nullerne daglige svigt fra DSB’s side. Men derfor
kunne de da godt le med, nar Bahnsen igen om aftenen i TV papegede,
hvor latterlig Harry og hans brune Taunus var.

Den 22. november 2011 kunne man i BT laese et interview med den
populere skuespiller Sgs Egelind, der ”de sidste 11 dr havde boet indeni
Harry” i anledning af, at det nu var slut.

- Det er virkeligt sprgeligt. Jeg kommer til at savne ham, fortalte hun og
fortsatte:

- Vi har virkelig haft mange sjove stunder sammen gennem drene, siger Sgs
videre om at veere en del af DSB’s Harry-familie, som gennem drene har
lavet ikke feerre end 90 kampagnefilm for bade tog og S-tog og har bidraget
enormt til forbedring af DSB’s image

- Viville teettere pa folket, og det er lykkedes, ma man sige. Harry og Bahn-
sen blev udviklet i en tid, hvor tv-mediet var det bedste reklamemedie. Nu
er tiden en anden, og der er langt flere platforme og muligheder for DSB
at markedsfore sig pad, siger DSB’s marketingchef Steen Sgrensen Koch om
DSB’s beslutning som uden tvivl ogsd er af skonomisk karakter.

I BT den 23. september 2012 et ar senere kunne man séaledes laese, at

”ifalge kilder i branchen har Harry varet en dyr herre hen over drene” og
246 fortsatte "Produktionen af filmene har ifplge skon kostet 150 mio. kroner.
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Dertil kommer omkostninger i naerheden af 400 mio. kroner til annoncering
i tv, aviser og radio. Altsd mindst 550 mio. kroner for 90 film.

Derefter borede avisen i hvor meget de to skuespillere havde tjent pa
deres arbejde og Sgs Egelind udtalte:

- jeg tror ikke, at der var ret mange, der ville kunne forsta, at DSB har
rad til at holde ham i live som situationen er nu. Men vi har haft 11
fuldsteendig fantastiske og sjove ar”

Sos Egelind mente altsd, at DSB ikke havde faet pengene tilbage, nar de
reklamerede. De kostede kun 550 mio. kr. — det er mere end %2 milliard
kroner.

Mere end en halv milliard kroner, brugt gennem mere end ti ar, uden
nogen synlig effekt for billetsalget, men udfert af et af landets mest
professionelle reklamebureauer. Hvad er pointen?

Man kan naturligvis godt i et firma ramme en svipser rent markeds-
feringsmeessigt, men den bliver sa korrigeret hurtigt. Men 10 ar uden
nogen som helst effektmal for eller -vurdering pa billetsalget, det viser, at
DSB’s markedsfaring ikke havde til formal at skaffe kunder. Den rettede
sig direkte mod imagepleje af Christiansborg — ikke mod at kapre nye
kunder direkte, men indirekte via Christiansborg.

Man kan ikke forestille sig, at nogen bilist identificerede sig med en dum
tgjdukke, mens den “kloge” var et rigtigt menneske med politisk helt rig-
tige holdninger. Det vidste man udmeerket. Bilisterne blev ikke et gjeblik
udfordret pa deres valg, men blot underholdt. Landspolitikerne, derimod
blev bekreeftet i det rigtige i at understgtte en statslig virksomhed med
det miljomaessigt og trafikpolitiske helt rigtige image.

Harry og Bahnsen er et eksempel p4, at DSB i reklamekampagner ikke
direkte fokuserer pa at fa flere kunder, men pa at profilere sig i forhold
til politiske beslutningstagere. Det var kampen om offentlige midler i
forhold til de andre offentlige myndigheder, som DSB var i bevillings-
konkurrence med. Igen et et eksempel pa fokusforskydning bort fra den
egentlige transportopgave til fordel for virksomhedskonsoliderende
imagepleje i forhold til Christiansborg. Og det lykkedes igen igen.
247
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TogfondenDK - timemodellen
besluttes efter 25 ar

Med Togfonden DK lykkedes det i 2013 at finde en finansiering for in-
vesteringer pa hele 28,5 milliarder kr. som altsa ikke skulle betales af
banen selv. Det var penge ingen hidtil havde hgrt om og belgbet svarede
lige netop til det man manglede for at kunne gennemfgre timemodellen.

Meddelelsen kom som lyn fra en klar himmel. Beslutningsgrundlaget
var meget tyndt. Faktisk stort set ikke eksisterende og det til trods for
investeringernes omfang.

Der var ikke nogen debat og med Togfonden DK, slog man to, ja, i vir-
keligheden tre politiske fluer med ét smaek. SF var politisk set klemt af
regeringssamarbejdet. Her var lgsningen: Bedre kollektiv trafik, en grgn
satsning pa elektrificering og en beskatning af den onde oliekapital. Tre
gode SF-politiske fluer med ét smaek. Oprindeligt var SF i den sidste
valgkamp kommet til at love billigere kollektiv trafik til almindelige
passagerer, ja, endda buspassagerer. Det kunne naturligvis ikke indfris,
men med togfonden blev der givet en indspregjtning pa 28,5 milliarder
lige ind i den kollektive trafik, neermere betegnet fjerntrafikken, sa nu
kunne SF atter ranke ryggen uanset at busserne og de almindelige bru-
gere af kollektiv trafik blev ladt i stikken i forhold til valglefterne.

Men der var dog en lille sten i skoen. Hvor billigere kollektiv trafik ville
sla igennem med det samme, ville der ga rigtigt mange ar far, der ville
ske noget som helst som fglge af togfondens investeringer og til den tid
ville det ikke veere almindelige menneskers daglige transport, der ngd
godt af investeringerne, men tveertimod fjerntrafikken, altsa den trafik
beslutningstagerne — herunder folketingspolitikerne selv - potentielt
benyttede.

Fokusforskydningen var igen fuldsteendig klar: billigere kollektiv trafik
er i passagerernes, men ikke i trafikvirksomhedernes interesse. Virk-
somhedens interesse er at fa investeringer, betalt af andre. Der var igen
tale om fokusforskydning veek fra bustrafik og regionaltrafik til fjern-
trafik. Vaek fra almindelige menneskers behov til business-segmentet og 249
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bekaempelse af konkurrenten indenrigsflyvning. Den grgnne satsning
er det desuden sa som sa med, da banernes energiforbrug slet ikke kan
berettige sa store investeringer i energitransmission, som elektrifice-
ringen fordrer.

Virksomheden DSB kunne, dengang den havde malrettede strategier for
varetagelse af egne interesser ikke have gjort det bedre, men var det DSB
eller for den sags skyld Banedanmark, der stod bag? I 2013 var DSB ikke
leengere i samme grad som tidligere en strategiformulerende offentlig
virksomhed og det var Banedanmark heller ikke. Men hvordan kunne
det sa haenge sammen?

Kulturen og teenkningen fra gamle dage lever videre og tidligere
DSB-medarbejdere befinder sig nu rundt om i systemet, hvor de i mis-
forstaet loyalitet overfor deres gamle virksomhed fortsat arbejder for
nu foreldede strategier. De kender de gamle planer, om end ikke altid
deres oprindelige begrundelse. Loyale som de er mod den tidligere virk-
somhedsand, forsgger de stadig at realisere de gamle strategiske mal,
uanset, at de i sin tid blev formuleret for at varetage nu ikke leengere
eksisterende virksomhedsinteresser, der hverken dengang eller nu er i
brugernes eller samfundets interesse. De teenker i hybridfinansiering
som den naturligste made at finansiere projekter pa. Skal der investeres
i baneanlaeg finder man en oliefond. Det ville aldrig ske, hvis man skulle
investere i universiteterne, i supersygehuse, i andre trafikanleeg etc. Det
sker kun i relation til baneinvesteringer, at man finder en oliefond.

Togfonden og de projekter, den skal finansiere, er pa denne made et
eksempel pa bade fokusforskydning og hybridfinansiering og at ”DSB
lever videre uden for DSB”.

Nar man ikke vil gere almindelige menneskers daglige transport med
bussen billigere, dvs. give den kollektive trafik et lgft set med befolk-
ningens gjne, giver man den i stedet et lgft set med politiske gjne. Klar
fokusforskydning. Og fra bus og bane til kun bane. Klar fokusforskydning.
Fra regionaltrafik til fjerntrafik. Klar fokusforskydning. Fra almindelige
mennesker til den forretningsrejsende hr. Bahnsen. Sa klar fokusfor-
skydning, at det tidligere kapitel, der haevdede at reklamerne med Harry
og Bahnsen ikke gav afkast i virkeligheden var helt forkert. De banede
vejen for Togfonden.
250
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Togfondens investeringer er teenkt politisk. Ikke med udgangspunkt i
brugernes eller samfundet behov. Togfonden skal finansiere timemodel-
len og elektrificeringen af banerne. Timemodellen blev som naevnt ud-
viklet i forbindelse med Plan 20001 1988 for 25 ar siden med det formal,
at gare rejsetiden mellem Bernstorffsgade i Kebenhavn og Banegards-
pladsen i Aarhus marginalt kortere med tog end med fly, s& man kunne
fa lukket lufthavnen i Tirstrup. Men i dag flyver Ryan Air fra Tirstrup
og ikke til Kastrup. Jyderne skal ikke leengere ngdvendigvis via Kastrup.

Til dette historiske formal, at fa lukket indenrigsflyvningen fra Tirstrup
investeres der nu i

e enny dobbeltsporet hgjhastighedsbane over Vestfyn

e enny bro der fgrer jernbanen over Vejlefjord uden om Vejle

e en ny jernbanestraekning i @stjylland syd for Aarhus uden om
Skanderborg

og forinden har man allerede besluttet og finansieret:
e anleg af nyjernbane Kgbenhavn - Ringsted med det samme formal.

Dermed kommer kgretiden ned pa 1 time mellem Odense og Aarhus
mod nu 1 time og 24 minutter. Det er altsa for at spare disse 24 minutter,
togfonden skal gennemfare de omfattende baneanleeg, mens Ringsted-
banen far kegretiden ned mellem Kgbenhavn og Odense til én time fra 1
time og 15 minutter.

Mellem Aarhus og Aalborg hedder det sig imidlertid, at man kan afkorte
koretiden fra 1 time og 19 minutter til preecist en time uden nyanleeg!
Tidsbesparelsen opnas der, fordi man regner med at saette hurtigere
elektrisk materiel ind. Det indebaerer, at man reelt har opgivet IC4. Skal
IC4 aldrig seettes i drift?

Det vil snart vise sig at forudsaetningen for at kare Odense — Aalborg pa
to timer er at togene skal kgre uden om Aarhus og i stedet holde ved en

aarshusiansk udgave af Ny Ellebjerg, kaldet Eskelund. In sa fald er det ikke
kun Kgbenhavn, der bliver koblet af timemodellen - det bliver Aarhus ogsa.
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Det er ogsa lidt af en tilsnigelse at sige, at med togfonden realiserer
man timemodellen, for togfonden investerer ikke i steekningen mellem
Kobenhavn og Odense. P4 den streekning har man nemlig i forvejen valgt
at investere 14 milliarder kr. (11 milliarder plus et risikotillaeg pa 30 %)
i den nye jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted, s& kgretiden kan
komme ned pa en time mellem Kgbenhavn og Odense. Realiseringen af
timemodellen lgber saledes ikke op i 28,5 milliarder, men i 42,5 milliarder
kr. plus udgifter til materiel og vel egentligt ogsa de ca. 20 milliarder,
som signalprogrammet koster. Formalet var som neevnt at fa standset
indenrigsflyvningen fra Tirstrup.

Selve togfonden skal stort set kun investere i Vestdanmark (dog ogsa
elektrificeringen af banen mellem Roskilde og Kalundborg). Spgrgsmalet
er, hvordan man salger de jyske baneinvesteringer til offentligheden?
Pa Wikipedia far man et muligt svar. Pa dette open scource leksikon har
”nogen” lagt informationer ind under overskriften Togfonden DK. Der
kan man se et flot billede af et tysk hgjhastighedstog, et sakaldt ICE-tog.
Hvad det har med togfonden at ggre kan man spgrge sig selv om, men
under billedet af toget, som i modeludgaven ville veere pa en hver lille
drengs gnskeseddel, hvis han legede med Marklin som i gamle dage, kan
man laese falgende tekst: ”Togfonden vil bl.a. gare det muligt at forbinde
Nord- og Ostjylland med eltog fra det europeeiske hajhastighedsnet. Her
ses det tyske eldrevne tog ICE 3, som vil kunne anvendes i Danmark efter
elektrificeringen af de danske straekninger”.

Det star der virkeligt! Endnu en gang ”det europeiske hgjhastigheds-
net” og at ”i fremtiden” kobles Nord- og @stjylland pa! Pointen er, at
allerede i dag kan tyske ICE 3 tog kere fra Hamborg over Flensborg til
Kgbenhavn via Storebeelt, men de ggr det ikke. Mon de i fremtiden vil
kere til Aalborg, som med timemodellen kommer 19 minutter neermere
Aarhus samtidig med at Aarhus kommer ca. ét kvarter naermere Kolding?
Men det lyder flot og teenker man ikke over det, sa far Aalborg til den
tid en helt ny relation til Europa! I dag tager kareturen fra Aalborg til
Hamborg godt 6 timer, sa tidsbesparelsen pa en god halv time betyder
virkeligt noget: Aalborg kommer lige sa taet pa Europa som Randers er i
dag, sa trafikgrundlaget vil nok eksplodere og der vil blive etableret helt
nye togforbindelser — i Mdrklinuniverset.

Elektrificeringen, som er diskuteret tidligere, viser sig nu med Togfon-
252 denDK ogsa, at skulle gennemfgres pa en reekke mindre betydende jyske
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streekninger, nemlig Vejle - Herning — Struer og Aalborg — Hjgrring
— Frederikshavn. Det er straekninger, man hidtil end ikke har overve-
jet at elektrificere, da det er abenlyst darlige investeringer, men med
hybridfinansiering og Togfonens cigarkassepkonomi stiller det sig helt
anderledes. Sa kan alle valgkredse tilgodeses.

Men der var dog en jysk politiker, som ikke ikke umiddelbart kunne
tilgodeses. Det var Kristian Thuelesen Dahl. Han bor ved Jelling og der
er jernbanen for leengst nedlagt. Men hans stgtte er helt afggrende, for
uden den vil Togfonden efter et regeringsskifte veere en saga blot, for i
det trafikpolitiske miljo pa Christiansborg har man udviklet en seerlig
tradition for at indga ”brede trafikpolitiske forlig”, der binder langt ud i
fremtiden. Det lyder meget smukt, konsensuspraeget, men er ikke seer-
ligt demokratisk, at de binder ud over en valgperiode. Sa nar "klubben”
giver hinanden handslag pa en trafikpolitisk aftale, der indebeerer at
alle klubbens medlemmer far noget til deres respektive valgkredse, sa
kan intet valg seendre beslutningen. Derfor var lgsningen at binde ham
og Dansk Folkeparti til forliget om Togfonden, sa den kunne overleve
et regeringsskifte. Lgsningen bestod i at anlaegge en helt ny letbane
Vejle - Jelling — Billund. Altsa en sporvogn pa heden. Som altid nar det
drejer sig om baneinvestringer er det som om pengene kommer som
manna fra himlen.

Med Togfonden Danmark og gennemfgrelsen af timemodellen har fo-
kusforskydningen naet sit forelgbige hgjdepunkt. Investering efter inve-
stering i banerne gar uden om samfundets prioritering og passagerernes
interesser for i stedet at varetage sneevre virksomhedsinteresser, som
trafikpolitikerne tilsyneladende slet ikke kan overskue. 100 mia. kr. er
de nu oppe pa at have bevilliget. Og finansieringen? Den er hybrid. Se
naeste kapitel.
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Hybridfinansiering - keine
hexerei nur behandichkeit

Gennem tiden er det igen og igen er lykkedes at finde kilder til finansie-
ring af baneinvesteringer helt andre steder end hos banerne selv, eller
som helt almindelige finanslovsinvesteringer. Dermed er finansieringen
blevet holdt ude af den almindelige politiske prioritering af sygehuse,
universiteter, skatter mv.

Baneinvesteringerne er blevet diskuteret blandt en lille klikke af seerligt
trafikpolitisk interesserede politikere, mens andre politikere har kunnet
beskeeftige sig med alt det andet — alt det veesentlige, for det er trafik jo
ikke. Det er en del af baggrunden for, at det har kunnet lade sig gare at
komme igennem med investeringer, som er voldsomt store set i forhold
til, hvad samfundet far ud af dem, for nok er det vaesentlige alt det andet,
men udgiftsmaeessigt er banerne en sveerveegter. Men nar udgifterne ikke
er pa statsbudgettet gor det jo ikke noget.

Man er derfor kommet igennem med investeringer af stgrrelsesordenen
100 mia. kr. pa baneanlaeg, der samfundsmeessigt ikke er meget vaerd,
da de udtrykker fokusforskudt teenkning bort fra samfundets interesser.
Havde man haft en samlet investeringsplan for banerne, der klart havde
synliggjort, hvor store belgb, der er tale om, ville det veere faldet alle
andre politikere end de seerligt indviede trafikpolitikere og ikke mindst
offentligheden for brystet ikke mindst i lyset af, de ikke tilgodeser be-
folkningens almindelige transportbehov.

Den besynderlige finansieringspraksis — hybridfinansiering - hvor no-
get eller nogen, der ikke rigtigt har noget med sagen at gare, palaegges
at betale, indebeerer ikke bare en samfundsgkonomisk skaevvridning,
den skaevvrider ofte ogsa projekternes konkrete indhold. Eksempelvis
indebeerer brugerfinansieringen af broer, at man far mindre brobygning
end broernes potentiale tilsiger, eller en liniefgring af den kabenhavnske
metro uden om befolkningen pa Amager.
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Togfonden DK er det til dato mest ekstreme eksempel pa hybridfinan-
siering. Her er hybridfinansieringens historie:

256
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Udskydelsen at anlaegget af Storebeeltsbroen i 1979 abnede op
for elektrificeringen af det danske banenet, da der nu blev frigjort
anleegsmidler til fra det udskudte Storebeelts-projekt med henblik
pa at skabe energimaessig uafhengighed.

Da det sa atter blev besluttet at bygge en storebaeltsbro (1987) lod
man bilerne betale naesten hele det reviderede Storebeltsprojekt.

Naeste projekt var @resund. Ogsa her skulle bilerne betale broder-
parten af Oresundsbroen, der naturligvis skulle finansieres efter
samme model som Storebeelt.

Bilerne pa @resundsbroen skulle ogsa betale landanleggene i
Danmark, men ikke i Sverige. Landanlaeggene i Danmark var meget
omfattende. De bestod af en ny jernbane pa tvaers af Amager og en
persontogstunnel under Sydhavnskvarteret samt en helt ny godsbane
fra Kalvebod syd om sydhavnskvarteret til Valby. Argumentet var,
at svenskerne ville have broen og nu fik de den og da DSB ikke
kunne forestille sig, at danskere skulle anvende broen, var det kun
passende, at de udelukkende svenske biler ogsa skulle betale for
de jernbanelandanlaeg i Danmark, som broen ngdvendiggjorde.
Altsa skulle ”den svenske” transittrafik pa broen betale de danske
landanleeg, mens svenskerne selv matte finansiere deres landan-
leeg, en ny ringmotorvej omkring Malmo og en jernbanetunnel fra
Malmo Centralstation til broen. Hvor det ved Storebeelt trods alt
var bilerne, der skulle over Storebeelt, der betalte for at ogsa togene
kunne komme det, var det her de svenske biler, der skulle betale
for at jyderne kunne komme til Kastrup.

Stationen i lufthavnen kunne man imidlertid ikke argumentere
for blev bygget af hensyn til svenskerne, nar det var en en dansk
endestation, der blev bygget af hensyn til fjerntogene fra Jylland.
Losningen var at lade den privatiserede lufthavn betale. Togene
skulle godt nok modsat flyene, som de skulle udkonkurrere, ikke
betale start- og landingsafgifter, men det var naturligt, at tvinge
lufthavnen til at betale alligevel. Da det var blevet politisk beslut-
tet, sa var der dgmt tag selv bord for DSB som derfor kunne vride
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armen om pa lufthavnen og gennemfgre den dyre lgsning, som DSB
kraevede og i dag er stationen i Kastrup Danmarks flotteste. Med
hybridfinansiering var der ingen grund til at tage smalige hensyn.

6. Naeste eksempel er metroprojektet i Kebenhavn. Metroen skulle fi-
nansieres ved jordsalg! Men metro skulle ikke kun anlegges, hvor
byggeplanerne pa Vestamager berettigede det, sa var en direkte
forbindelse fra Kgbenhavns Hovedbanegard til @restaden ved Is-
lands Brygge pa 1 ¥4 km tilstreekkelig. Man valgte en linieforing
fra Islands Brygge via Cristianshavn og Kgs. Nytorv til Ngrreport,
samt en afgrening til Amagerbro og Lergravsparken. Sa jordsalg et
sted i byen skulle finansiere metrobyggerier andre steder.

7. 12009 indgik folketinget forliget om en grgn transportpolitik der
bestod af en raekke motorvejsudviddelser, hvor der var kapacitets-
problemer og den nye jernbane Kgbenhavn-Ringsted. Finansierinig
fandt man flere steder. Vigtigst var, at man trak 9 milliarder kr. ud
af Storebeelt ved at udskyde tilbagebetslingstidspunktet 5-6 ar og
brugte 6. milliarder fra salget af Scandines.

8. Med metroen var teenkningen kommet til Kgbenhavns kommu-
ne og det fgrte i februar 2012 til en politisk skandale. Kgbenhavn
havde kgbt tankerne om, at biler altid skal bekeempes, da de er et
objektivt onde og der havde man leenge med inspiration fra andre
byer talt om at indfgre en betalingsring. I Oslos havde en sadan
finansieret en sekssporet motorvejstunnel under byens centrum.
I Kgbenhavn kunne man naturligvis pd samme made finansiere
metro for bilafgifter! Kebenhavn skulle have en “treengseslring”
- ordet havde man hgrt Stockholm, hvor der er store trafik- og
treengselsproblemer pa grund af byens kraftige vaekst, som haenger
sammen med at byen i efterkrigstiden har overtaget Kebenhavns
historiske rolle som Skandinaviens vigtigste by. I Kebenhavn havde
trafikken godt nok stagneret i 40 ar, men sprogligt var ideen god
nok. Man kunne bare sige, at trafikken voksede og det gjorde man
sa. Det var ren fokusforskydning fra almindelige menneskers behov
til bilbekeempelse, noget der egentligt ogsa var en udmgntning af
beskrivelserne i Plan 2000 af Kgbenhavns enorme trafik- og miljg-
problemer, som bare voksede og voksede.
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10.

Men det gik som bekendt ikke som teenkt, for de faglige organisati-
oner mente ikke, at det var uvaesentligt, at man fjernede grundlaget
for den sidste rest af erhvervsaktivitet i Kebenhavn. De og de der
boede i Kebenhavns nabokommuner, hvor det var let at se, at mangv-
ren gik ud pa at lade borgerne i Kgbenhavns omegn give et tilskud
til Kebenhavns kommunekasse reagerede ogsa. Og da Kgbenhavns
kommunes planer ikke var forankrede i staten gik det galt, men ideen
kunne ikke veere teenkt bedre af DSB i sine stormagtsdage.

Endeligt er der sa Femern Balt — projektet, der bygges af hensyn til
den svensk-tyske transitgodstrafik pa skinner. Ogsa der er det tanken,
at bilerne — herunder lastbilerne - skal betale det meste. Og modsat
Q@resund, der reelt ngdvendiggjorde landanleeg, sa er det ikke til-
feeldet for Femern Beelt, da der bade er vej og bane direkte til Radby
og Puttgarten. Men i Femern Beelt-projektet har man inkluderet en
opgradering af jernbanen fra Ringsted til Radby til to spor og elektri-
ficering af streekningen og definerer dem som landanleeg, der skal
betales af tunneltrafikken. Dermed skal dansk bilister mellem Radby
og Puttgarden betale for elektrificering af en bane pa Midtsjeelland
til glaede for svenske godstransportger. Endnu en hybridfinansiering.

Banerne skal ogsa betale for brug af tunnelen, hedder det sig. Men for
at undga at banernes konkurrencekraft svaekkes, sa kompenserer man
tunnelafgiften ved kun at lade transitgodstogene gennem Danmark
betale et symbolsk belgb for at kgre pa danske skinner. Ca 3 kr. pr.
km pr. tog! Det kan end ikke opveje slitagen. Dermed finansierer man
Femern Beelt over Banedanmarks statstilskud. Ogsa hybridfinansiering.

Problemet med hybridfinansiering er, at projekters finansiering, hvordan
man end vender og drejer det, er en del af projektet, der dermed far eendret
karakter: Nar bro- og tunneltrafik afgiftsbeleegges, betyder det, at man
bygger mindre bro mellem mennesker og virksomheder. I tilfaeldet @re-
sundsregionen betyder det f.eks. at den lokale trafik bliver vaek og der ikke
udvikles en @resundsregion. Men der bliver mere plads til transittrafikken
gennem Danmark. Med hybridfinansieringen af metroen i Kgbenhavn
blev liniefgringen styret veek fra, hvor befolkningen og behovet er etc. etc.

Hybridfinansiering er den naturlige fglge af virksomhedstenkningen,
nar der ikke er betydende indteegter fra den almindelige drift.
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KAPITEL 36

Pa sporet af Danmark -
politisk afsporing

Kristian Pihl Lorentzen
Pa sporet
* af Danmark

|

{ Jernbanen for, nu og i fremtiden

I sommeren 2012 kunne man i danske medier leese og hore en meerkelig
historie. Venstres trafikpolitiske ordferer Kristian Pihl Lorentzen var
sammen med Dansk Folkepartis trafikpolitiske ordfagrer Kim Christensen
taget pa en togtur ud i det danske landskab. De ville ved selvsyn se og
opleve den danske bane, fortalte de.

De ville simpelthen kgre samtlige danske banestraekninger igennem.
Turen gav naturligvis anledning til en del medieomtale og mange har
nok teenkt, at det var godt nok lige en tand for langt ude for serigse
politikere. Men ok, dem om, hvad de vil bruge deres ferie til og i den
moderne tidsalder profilerer politikere sig jo pa alt fra ”vild med dans”
til ”vis mig dit hjem”. Og maske har de teenkt, at nu kunne de sla tre fluer
med et smaek: bruge frikortet til banerne, holde den sommerferie, de
som bgrn drgmte om og i tilgift fA medieomtale. Og et eller andet sted
er der noget befriende ved at folk vedstar sig, at de stadig som voksne,
ikke har glemt at veere bgrn og alt det sjove ved at lege med togbaner. 259
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Men et ar efter skete noget bemeerkelsesveerdigt. Kristian Pihl Lorent-
zen udgav en bog, der er skrevet med udgangspunkt i turen. Da jeg i
forbindelse med arbejdet til neerveerende bog var pa Det Administrative
Bibliotek, var den stillet frem. Det er trods alt ikke hver dag et medlem
af folketinget udgiver en bog og Det Administrative Bibliotek er jo stats-
administrationens bibliotek og intet er vigtigere for embedsmend end
af fglge med i, hvordan politikerne teenker og ser pa ting og sager. Det
er en forudseetning for de kan agere loyalt i forhold politikerne.

Jeg satte mig ned og kiggede i den: Det var tale om en meget stor og
meget flot bog. Formatet var betydeligt stgrre end et normalt A4 og den
var pa 250 sider pa glittet papir med to spalter tekst. Alene teksten var pa
langt over 300 normalsider og billedmaterialet var virkeligt imponerende
350 smukke billeder og figurer i hgjeste tekniske og aestetiske niveau.
Det var et veerk, hvor bare indsamlingen af billeder og figurer ma have
veeret en overvaeldende opgave for forfatteren, der ma have taget mane-
der. Tekstudformningen, der ligeledes ma have veeret en keempeopgave,
ma have forudsat et langvarigt historisk research, redaktionsarbejde og
kildetjek. Et indholdsmeessigt og designmaessigt og aestetisk pragtveerk
- intet mindre. Et produkt der ma have kreevet mange, mange maneders
indsats af den helt indiskutable dygtige tekstforfatter, den samtidigt
dygtige researcher sa teksterne er rigtige, og tilmed en fotoudvelgelse
og —opspgning der kraever billedtalent og eestetisk sans. Kort sagt en
sublim og helt ekstraordineer indsats og sa endda af en politiker, der i
det daglige har nok at se til.

Vidste man ikke hvem forfatteren var, ville man tro, bogen var skrevet
af en af landets fgrende jernbanehistorikere og -eksperter, redigeret og
udgivet af et af landets fgrende bogforlag og stettet med fondsmidler -
neermest ad libitum. Men forlaget var ikke kendt eller seerligt stort. Det
hed Tange Sg Consult og er tilsyneladende forfatteren selv. Forlaget har
udgivet 2 bager, hverken mere eller mindre.

Det var ikke bare en bog om turen, eller en bog skrevet af en debatte-

rende politiker, der braender for at komme ud med sine synspunkter

og visioner. Der var naermest tale om en moderne udgave af tidligere

tiders Jernbanens Hvem Hvad Hvor. Underteksten: ”Jernbanen for, nu og

i fremtiden” var naesten endnu mere pompgs end selve bogens titel: ”Pd

sporet af Danmark”. En meget saglig og nggternt beskrivende bog og
260 igen: et sestetisk pragtveerk — intet mindre!
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Forsiden viser et foto af den stolte forfatter staende pa en gammel gods-
vogn, der var koblet sammen med et gammelt damplokomotiv forment-
lig fra en lokalbane et sted i landet. En stolt jernbaneentusiast pa et
veterantog!

De forste 100 sider handler om dansk jernbanehistorie, og det begynder
med et billede af verdens farste damplokomotiv, Stevensons The Rocket,
dernaest en beskrivelse af den fagrste jernbane i det danske monarki, Kiel
- Altona og derefter naturligvis Kebenhavn - Roskilde. Der var simpelt-
hen tale om en nermest fuldsteendig og fagligt set overvaeldende bog
om jernbanens historie. Kristian Pihl Lorentzen som jernbanehistoriker.
Meget omhyggeligt og kompetent gennemresearchet. Men trods det
enorme engagement, der ma have vaeret den egentlige drivende kraft
bag de mange, mange hundreder af timer, der er gaet til at frembringe
en sadan bog, sd kunne man sert nok ikke rigtig fornemme et egentligt
personligt engagement. Teksten var underlig anonym, fyldt med facts,
men uden forfatterens egne meninger og det er jo lidt underligt, nar det
drejer sig netop om en forfatter, der er politiker.

Det er ikke hver dag politikere gar sa dybt ned i baggrunden for det de
arbejder med og bogen var ikke bare fyldt med de faktuelle beskrivel-
ser. De var som naevnt suppleret med flere hundrede fotos. Billeder,
der tydeligvis var taget af professionelle fotografer og udvalgt af en
professionel redaktgor.

Sa kom jeg efter de historiske kapitler til et afsnit, om specialbaner, f.eks.
tipvognsbaner — som er rene industribaner f.eks. til transport af grus fra
grusgrave - hvorefter der sluttedes af med et afsnit om veteranbaner og
modelbaner. Vi skal naturligvis ”kippe med flaget” for alle de, der har
modelbanen som hobby, stod der. Jeg sad og teenkte, hvad er meningen?
Var dette en politisk debatbog? Hvordan i alverden kunne en travl poli-
tiker fa tid til at lave en sadan pragtbog — og sa var jeg endda kun halvt
feerdig med den.

For nu kom det speendende. Jernbanen i nutiden. Hurtigt faldt en over-
skrift i gjnene: IC4 - et sort kapitel i DSB’s historie. Jeg teenkte lidt over
den overskrift. Nu havde jeg kigget neaesten 150 sider igennem om tog,
og jernbaner og var blevet lullet ind i et billede af en lilleverden, jern-
baneverdenen bestdende af hundredarige historier om jernbanerne i
Danmark, deres barndom og udvikling - men IC4, det var virkelighed 261
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og alvor. Det var ikke bare et sort kapitel i DSB’s historie. IC4 er et sort
kapitel i dansk statsforvaltnings historie — fik laeeseren den? - og i Dan-
markshistorien. Sa alvorlig er skandalen, som man stadig bare skubber
foran sig. Hvad skrev Venstres fremtraeedende trafikpolitiker om den?

Bogen var som navnt meget faktuel og det var dette afsnit ogsa. Jeg
begyndte at laese:

”Historien om IC4 starter reelt i 1988, hvor DSB lancerede planen ”Gode
Tog til Alle”. Visionen i denne plan var et nyt landsdaekkende togsystem med
moderne materiel, hyppige afgange og faste minuttal. Som en forudsatning
for denne plan fandt DSB det ngdvendigt at anskaffe nye tog til fjerntrafikken,
selv om fjerntrafikken pa det tidspunkt rddede over de forholdsvis nye IC3
tog. I januar 1999 blev DSB omdannet fra statsvirksomhed til selvstaendig
offentlig virksomhed (SOV). Formdlet med omdannelsen var at fremme for-
retnings- og kundeorienteret virksomhed som led i at dbne for konkurrence
i jernbanesektoren. I forbindelse med omdannelsen blev der udarbejdet et
10-drs budget for DSB, herunder blev der afsat 10 mia. til investeringer i nye
tog. Heraf skulle de 3,9 mia. kr. bruges til at udskifte de gamle rade MR-re-
gionaltog, der dengang skannedes at have udtjent deres vaernepligt i 2005”.

Sadan indledtes kapitlet om IC4. Meget faktuelt. Var det virkeligt sadan
en oppositionspolitiker ville udtrykke sig om arhundredets jernbane-
skandale, som han hverken havde lod eller del i? Der var et eller andet,
der ikke kunne passe. Hvad mente oppositionspolitikeren selv? Gode
Tog til Alle (GTA) var et socialdemokratisk projekt, der blev gennemfart
oven pa fyringen af Peter Langager, der var ansvarlig for, at DSB under
borgerlige regeringer havde brugt elektrificeringsmidlerne til at deekke
usynlige driftsunderskud. GTA gik ud pa at investere i nyt materiel i
stedet for at investere milliarder i infrastruktur. Et i bund og grund
fornuftigt projekt. Men DSB kunne ikke styre materielindkgbet, fordi
virksomheden for leengst havde lagt al faglighed bag sig pa det tekniske
omrade. Teknisk og juridisk ekspertise var ikke vigtig. Dét var skandalen!

Men i Kristian Pihl Lorentzens beskrivelse var skandalen en anden: Man
skulle have holdt fast i elektrificeringen, selv om pengene var brugt. Det
var fordi man havde satset pa diesel-tog, at IC4 var en skandale. Men
netop, da man lancerede Gode Tog til Alle var IC3 en bragende succes
og hele argumentationen bag IC3 havde veeret, at man med lette die-
262 seltog kunne stort det samme som med tunge eltog. Og det var netop
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synligt for alle, da man praesenterede offentligheden for GTA, sa det
var helt naturligt at fortsaette ad den vej. Men det var ikke Kristian Pihl
Lorentzens konklusion.

Jeg bladrede i bogen og det naeste kapitel handlede netop om elektrifi-
ceringen og fald over fglgende formulering:

”Set i bagklogskabens ulideligt klare lys burde man i 1999 have satset pd
fortsat elektrificering af samtlige hovedstraekninger i Danmark — efterfulgt
af sidebanerne i takt med at der kunne findes holdbar finansiering. Om
negdvendigt kunne man have bestilt et yderligere antal af de vel afprovede
og populere -IC3-tog, der kunne have deaekket behovet indtil pdlidelige,
omkostningsvenlige og miljgvenlige eltog for alvor kunne tage over”.

DSB kunne ikke have skrevet det bedre. ”Efterfulgt af sidebanerne i takt
med at der kunne findes holdbar finansiering”, dvs. hvis vi kan fa det poli-
tiske system til at betale, sa kan vi fa ”omkostningsvenlige og miljevenlige
eltog”. Men elektrificering af sidebanerne? Et abenlyst gkonomisk spild,
kan det virkeligt veere foreslaet af en fremtraedende venstrepolitiker som
netop ikke ville ga med i forliget om afbreending af togfondens 28,5 mia.
kr. til bade hoved- og sidebaner?

Da jeg kom hjem satte jeg mig til at kigge lidt pa internettet. Jeg fandt
information om de to politikeres Danmarksturné med banen. P4 Dansk
Folkepartis hjemmeside fandt jeg en preesentation af turen for den fandt
sted. Det var en pressemeddelelse og lad saledes:

”Folketingets to store trafikentusiaster, Kristian Pihl Lorentzen (V) og Kim
Christiansen (DF) bruger en del af deres sommerferie pa at kere landets
jernbaner tynde i et enestdende trafikalt sommertogt.

De to trafikordfarere har besluttet at kare Danmark rundt i tog pa en uge,
hvor togpassagerer far muligheden for at magde Kim Christiansen og Kristian
Pihl Lorentzen i kupeerne til en sommersnak om infrastruktur og kollektiv
trafik. Togtet gennemfores fra tirsdag den 3. juli til mandag den 9. juli med
karsel pd samtlige jernbanestrekninger med passagerdrift, undtagen S-ba-
nen, men inklusiv alle lokalbaner.

Undervejs vil de to trafikordfarere fa et direkte indblik i de danske tog-
passagerers vilkar. Politikere far ofte skudt i skoene, at de bare sidder bag 263
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Christiansborgs tykke mure uden kontakt med danskernes hverdag udenfor
murene. Det gor Kristian Pihl Lorentzen og Kim Christiansen nu noget ved.
Ved at afpreve hele Danmarks jernbanenet satter de positivt fokus pd trans-
portpolitik og kommer meget taet pd jernbanens udfordringer. Desuden er
det ingen hemmelighed, at begge transportordfarere er togngrder med stor
begejstring for tog og jernbanedrift. Sa de glaeder sig.

- Togkarsel er ikke kun en vigtig del af mange danskeres hverdag. Jernbanen
er ogsd en stor interesse for mig personligt. Derfor glaeder jeg mig meget til at
tilbagelagge hele Danmarks jernbanenet og fa et gjebliksbillede af de danske
passagerers vilkdr, siger Kristian Pihl Lorentzen, som desuden bruger togtet
som research i felten til sin neeste bog, ”Pa sporet af Danmark — Jernbanen
for, nu og i fremtiden.”

- Vi kommer virkelig hele vejen rundt pa denne tur. I bogstaveligste forstand
fra Senderborg til Skagen og fra Thyboren til Tisvildeleje. Udover at det
bliver en stor personlig oplevelse for Kristian og mig, sd haber jeg ogsa, at
rigtig mange passagerer vil komme forbi og fd en snak med os pa den lange
togtur, siger Kim Christiansen.

Der flgjtes til afgang tirsdag d. 3. juli i Senderjylland, hvor der er arrangeret
et pressemgde ved Dybbgl Mplle kl. 09.00. Herefter tager de to trafikordfa-
rere plads i toget pd Senderborg Station. Efter syv dage pa farten og mere
end 2000 tilbagelagte togkilometer ankommer de to herrer pda Kebenhavns
Hovedbanegdrd mandag den 9. juli kI. 18.28, hvor den uofficielle Danmarks-
rekord i togkersel fejres med fest og farver pd perronen.

Kom og mad de to trafikordferere pd sporet!”

Der havde tydeligvis veeret en journalist ind over, men sddanne rader
partiapparaterne jo over. Jeg fandt ogsa en artikel om turen, efter at den
havde fundet sted. Den var angiveligt forfattet af dem selv og havde vaeret
bragt i Fyns Stiftstidende og ”en stribe andre” lokalaviser d. 16. juli 2012.”

I syv dage i traek fra den 3. til den 9. juli har vi som et feelles trafikalt som-

mertogt haft forngjelsen at kore pa samtlige jernbanestrakninger i Danmark,

undtagen Sbanen. Det lyder umiddelbart som et ret ngrdet projekt. Ikke

desto mindre har denne danmarksrekord i togkersel -mere end 2500 km i

traek -veeret en kolossal oplevelse og en sardeles veerdifuld ballast til vort
264 fortsatte trafikpolitiske arbejde.
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Det er der en reekke gode grunde til: For det farste var togtogtet en enesta-
ende mulighed for at komme uden for Christiansborgs tykke mure og mode
borgere til en direkte dialog i alle dele af landet.

Og det er i hgj grad lykkedes -og det med seerdeles positiv respons fra passa-
gerer, medarbejdere ved jernbanen og fra de mange lokale beslutningstagere,
vi har madt. Tak for de mange gode forslag og ideer, som vi har kunnet skrive
i notesbogen, som togtet skred frem.

For det andet har vi som trafikordfarere gnsket at fd et langt dybere indblik
i Danmarks jernbaner. Til dagligt bliver vi som bekendt daenget til med fine
rapporter og embedsmandsnotater. Vi er ikke blevet omvandrende jernba-
ne-orakler, men takket veere dette togt ved vi nu rigtig meget om banerne
samt de staerke og svage sider ved togdriften. Det er et godt grundlag for det
videre trafikpolitiske arbejde.

For det tredje har togtet vaeret en oplagt mulighed for at seette konstruktiv
fokus pa jernbanen, der ofte -og ikke helt uberettiget -fremstar i et nega-
tivt lys i medierne i kelvandet pd skandalerne om IC4 togene, DSBFirst-"
eventyret” i Sverige samt problemerne med siddepladser og rettidighed for
pendlertogene pa Sjeelland.

Efter togtet er det dog vores klare indtryk, at togdriften generelt er langt
bedre end sit rygte i store dele af landet.

Vi har oplevet en hgj rettighed og stor vilje hos personalet til at fa tinge-
ne til at fungere. Vi vil gerne fremhave landets lokalbaner som seerdeles
velfungerende.

Men vi har ogsd noteret os en raekke konkrete problemer, der bar lgses i en
fart. Herunder med hensyn til uhgrt uhumske stationer, manglende adgang
til toiletter pa stationer, manglende tillid hos passagererne til det nye nati-
onale rejsekort, beskidte vinduer pd mange tog, manglende sammenhang
mellem busser og tog, mangel pd p-pladser ved visse stationer, manglende
internet og elstik i mange tog samt mangelfuld passagerinformation pa
perronen -bl. a. ved uregelmeessig drift.

Det skal der gores noget ved.

265
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Desuden har vi fdet et fantastisk overblik over det fremtidige investerings-
behov omkring banen, herunder den pdtrengende elektrificering, der burde
veere gennemfart for leengst.

Endvidere stdr det lysende klart, at der er brug for en bedre organisering af
togdriften og af den kollektive transport i det hele taget.

Herunder ikke mindst i hele hovedstadsregionen, der skriger pd bedre sam-
menhaeng set fra passagerernes og skatteydernes synspunkt.

Det er desvaerre meget dyrt at kare med tog i Danmark, selv om driften
stattes massivt af skatteyderne.

Denne udfordring vil vi gerne tage pa os.

Herunder bakker vi fuldt og helt op om den hardt tiltraengte rationalisering
af driften, som DSB’s kompetente nye topledelse har ivaerksat i et godt
samarbejde med personaleorganisationerne.

Produktiviteten hos DSB md og skal gges markant, hvis den haderkronede
virksomhed overhovedet skal kunne klare sig i fremtidens konkurrence pd
sporene.

Med de mange direkte indtryk fra alle dele af landet ser vi nu frem til det
fortsatte samarbejde med alle aktarer omkring jernbanen om at yde pas-
sagererne i alle dele af Danmark en forsteklasses service til en rimelig pris.

Det er nemlig forudsetningen for, at vi kan lokke endnu flere passagerer ind
i togene. Vi kan absolut ikke undveere biler og gode veje.

Men vi har ogsa brug for velfungerende baner, der kan bidrage til et Danmark
i bedre balance og en gronnere transport”.

Jeg matte neaesten knibe mig selv i armen: Venstre og Dansk Folkeparti
sammen for et Danmark i balance med grgnnere transport i opposition
til en S-SF-R-regering. Jeg fandt ogsa en udtalelse af de to "trafikentu-
siaster” fra selve dagen den 9/7-12 pa TV2.dk: ”Vi er stolte over rekord
i togkarsel” stod der. "De to stolte folketingspolitikere, der — formentligt
med lidt smme bagdele — i aften kl. 18.28 kan stige af toget pd Kebenhavns
266 Hovedbanegird efter at have vaeret ”pad sporet af Danmark” i knap en uge”.
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Og en meget interessant billedserie fra BT.dk fra turen, blandt andet viste
den et billede af DSB’s direktgr Jesper Lok, som tog imod pa Hovedba-
nen. Og sa laeste jeg billedteksterne, bl.a. falgende, der taler for sig selv:

”De to transportordforere Kristian Pihl Lorentzen (Venstre) og Kim Christi-
ansen (Dansk Folkeparti) har vaeret blandt de hdrdeste kritikere af DSB’s
samarbejde med lobbyfirmaet Waterfront. Men i sommer var de to politikere
pa en uge lang togtur rundt i Danmark med DSB — og store dele af de to
trafikpolitikeres togtur var arrangeret af netop Waterfront”.

Ovenover sa man et billede af de to trafikordferere ifgrt jernbanekasket-
ter. Et af billederne viste en helikopter og teksten lgd:

”Waterfront fik arrangeret en helikoptertur fra Grena Havn, et betalt ho-
telophold i Frederikshavn og kronen pa vaerket var da Waterfront indhen-
tede hovedstarrelser pa de to politikere, s DSB kunne forare dem et par
konduktarkasketter.” Som det sidste billede kunne man se Jesper Lok pa
Hovedbanegardens perron tage imod de to togentusiaster ifort de nsevnte
kasketter. Jesper Lok med et til lejligheden anskaffet dannebrogsflag af
papir og sd mangler jeg at forteelle, at man desuden sa en reekke billeder
fra turen, hvor de to politikere mgdte andre politikere bl.a. Pia Adelsten,
Rasmus Prehn, Ellen Trane Ngrby, Kristian Thulesen Dahl og Henriette
Kjeer. Desuden var der et billede, der viste, at de mgdte jernbanefagfor-
eningens formand Ulrik Salomonsen og sa et billede med nogle ukendte
personer, der fulgtes af teksten:” Waterfront satte mader op for politikerne
med bureauets kunder og rejste selv med pa turen.”

Jeg fik svar pa al min undren og alle mine spgrgsmal. Der var her undta-
gelsesvist ikke tale om fokusforskydning, for fokusforskydning omfatter
trods alt en logisk - men samfundsmaessig kontraproduktiv - virksom-
hedsstrategi. Det, der her var tale om var, at man gik ind i folkestyrets
maskinrum, spottede to centralt placerede trafikpolitikere med stort
eksponeringsbehov, speendte dem for en DSB-togvogn og lod dem i eget
navn rejse rundt, som om de var pa en selvvalgt politisk sommerturné.
Men sagen var ikke deres, der stod Waterfront pa billetten fra start til
slut.

267
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