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Haringsnotat vedr. fordaq til lov om trafikselskaber

| det falgende foretages en tvaargdende gennemgang af de politisk centrale
fordlag til aandringer af lovfordaget, som er fremkommet i haringssvarene.
Gennemgangen er struktureret i henhold til opdelingen af forslaget til lov
om trafiksel skaber.

Trafikselskabernes organisering

Sammensagtning af bestyrelsen

Amtsr &dsforeningen og Viborg Amts Fadleskommunale Tr afikselskab
anferer, at der er et demokratisk problem i sammensadningen af bestyrel-
sen, idet regionen kun far 2 pladser.

Kommentar:
Bemagkningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.

Den fored dede sammensadning af bestyrel sen fastholdes, idet det vurderes
at vaaerimeligt, at kommunerne har flertal i trafiksel skabets bestyrelse, da
kommunerne ifglge lovforslaget vil kommetil at finansiere hovedparten af
den trafik, som trafiksel skabet star for.

KL anferer, at det er uhensigtsmaessigt at udpege de kommunal e repraesen-
tanter i bestyrelsen aene efter forholdstalsvalg. KL anfarer endvidere, at de
foresede regler for valg af bestyrel sesmedlemmer ikke sikrer en demogra-
fisk og geografisk balance i bestyrelsen.

Kommentar:
Forslaget har ikke givet anledning til aandringer i lovfordaget.
De foresl dede regler om sammensagtning af bestyrel sen fastholdes. Det

fremgér af lovfordaget, at valget sker efter forholdstalsvalg og af bemaak-
ningerne fremgdr det, at det vil vagre hensigtsmasssigt, at de kommunale
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medlemmer repraesenterer forskellige geografiske egne inden for trafiksel -
skabets omrade.

Kgbenhavns Kommune anfarer, at man finder det afgerende, at kommu-
nens repraesentation i bestyrelsen afspejler, at godt halvdelen af buspassa-
gererne i HUR-omrédet karer inden for K gbenhavns Kommunes graanser.

Arhus Kommune finder det afgerende, at kommunen sikres en indflydelse
I det kommende trafiksel skab, som modsvarer den andel af trafiksel skabets
udgifter, som Arhus kommune kommer til at daskke

Kommentar:

Lovfordaget betyder, at kommunerne selv bestemmer serviceniveauet in-
ternt i kommunerne mod at patage sig finansieringsansvaret for de lokale
ruter. Trafiksel skabets bestyrelse vil sdledes ikke have mulighed for at p&
laegge de enkelte kommuner udgifter. Alle kommuner har en pladsi reprae
sentantskabet, men ingen kommuner er pa forhand sikret en pladsi trafik-
selsk bernes bestyrelse.

Foreningen af Offentlig Ansatte anfarer, at indirekte valg til trafiksel ska-
bers bestyrelse er uhensigtsmaessig, og at hvis et reprassentantskab fasthol-
des, ber brugerorganisationerne have pladsi dette.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.

Det fastholdes, at bestyrelserne for trafiksel skaberne udpeges af henholds-
vis regionsradet og det kommunal e reprassentantskab samt at bestyrel ses-
medlemmerne skal vaare regionsradsmediemmer og kommunal bestyrel-
sesmedlemmer. Trafikselskaber er selvstamdige offentligretlige organer og
er underlagt det almindelige kommunale tilsyn i det omfang lovford aget
ikke hjemler fravigel ser.

Derimod vil det enkelte trafikselskab fx i dets vedtasgter kunne fastsadte
regler om, at medarbejdere eller organisationer i forbindelse med dreftelse
af relevante problemstillinger, vil have mulighed for at have en observater-
rolle.



Side3 af 31

Trafikselskabet pa Sadland

HUR, de gadlandske amter, Frederiksber g og K gbenhavns kommune,
Amtsradsforeningen, Dansk Kollektiv Trafik, Danske Busvognmaend
og L ollandsbanen kritiserer tanken om et adlandsk trafiksel skab pa lov-
fordlagets praamisser og anbefaler opdeling i to selskaber.

Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovforslaget.

Formalet med at etablere et samlet sjadlandsk trafikselskab er at sikre en
sammenhaangende bustrafik pa tvaa's af regi onsgraensermélet er og-
sA at sikre en praktisk ramme for realisering af intentionerroag kommunal -
reformen, nemlig at beslutningerne skal rykke tadtere pa borgerne gennem
en gget kommunal indflydelse (jf. kommunernes indflydel se og betalings-
ansvar i forhold til lokale ruter), samtidig med at der ogsa sikres en koordi-
nation af bustrafikken patvaas af kommunerne.

Mange hgringssvar finder, at trafiksel skabet pa Sjadland vil dakke over et
stort geografisk omrade med en meget forskellig trafikal struktur, og at det
ville vaae at foretraskke, at der i stedet etableres flere trafiksel skaber - med
mindre trafiksel skabet ogsa far ansvaret for togtrafikken pa Sjadland.

Hertil bemaakes, at lovforslaget i hgj grad tager hensyn til de trafikale for-
skelleinden for det kommende gadlandske trafiksel skabs omrade.

Den i lovforslaget foresl dede besl utningsstruktur indeholder saledes en be-
tydelig direkte kommunal indflydelse, som sikrer, at besutninger om ser-
viceniveau og rutestruktur traeffes tagt pa brugerne og dermed ogsa af de
instanser, der skal finansiere udgifterne.

Det er dermed ikke hensigten med lovforslaget, at trafiksel skabet skal trad-
fe de vaesentlige dimensionerende beslutninger om serviceniveauet pa bus-
ruterne pa Sjadland. Trafikselskabet ma farst og fremmest ses som en ko-
ordinerende og samlende enhed, der muligger, at kommunerne kan udnytte
stordriftsfordelene ved at samle specialistfunktioner, der kan anvendes pa
tvaas af busruterne, ét sted. Selskabet bar ogsa radgive bes utningstagerne
og derved virke for den bedst mulige udnyttelse af de samlede ressourcer
og for sammenhaang i bussystemet. De afgarende udgiftsmaessige disposi-
tioner traeffes dog af kommunerne, for sa vidt angdr det meste af bustrafik-
ken. Det betyder, at lokale busruter i f. eks. Nakskov eller i Kgbenhavn
fastlagyges af de respektive kommuner. Tilsvarende tragfer regionerne be-
slutning om privatbaner og busruter af regional karakter. Lovforslaget laay-
ger dermed op til en vaesentlig hgjere grad af decentralisering end den, vi
kender i dag.


Andreas Jull Sørensen
På andre områder er man ikke bundet af regionsgrænser. Vækstfora kan f.eks. gå på tværs. Derfor er det nok hensigtsmæssigt at nøjes med sammenhængsargumentet.
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rdan parterne i evrigt vadger at tilrettelaagge de administrative struktu-
rer trafiksel skabet er op til parterne selv. Hvis nogle af kommunerne in-
denfor selskabets omrade métte gnske at indga mere forpligtende aftaler
indbyrdes, stér dette dem f.eks. frit for.

Ansvar et for Stoq, regionaltog og M etr o:

Mange parter, herunder HUR, de §adlandske amter, Frederiksberg og
K gbenhavns kommune, Amtsr adsforeningen, Dansk K ollektiv Trafik
og Danske Busvognmaend mener, at der ville vagre fordele ved at samle
ansvaret for bus og starre eller mindre dele af togtrafikken i Trafikselskab
Sjadland.

Kommentarer:
Forslagene har ikke givet anledning til aandringer af lovfors aget.

Som et gennemgadende tema anses det i mange svar som en potentiel vigtig
begrundel se for trafiksel skabet pa Sjadland, séfremt det skulle have vareta-
get ansvaret for den lokale togtrafik og metrotrafikken i hovedstaden.

Regeringen er helt enig i, at det er vigtigt at sikre koordinationen mellem
trafikformerne isaa i Hovedstadsomrédet. Derfor indeholder lovforslaget
bestemmel ser, der styrker den langsigtede planlasgning pa trafikomradet og
den |gbende koordinering mellem trafikformerne.

Det vil derimod vaae begramset, hvilke synergifordele der reelt ville vaae
tale om ved at samle ansvaret for bus- og togtrafikken. Der er sdledesingen
samdriftsfordelei produktion af bus- og togtrafik, da de personale- og ma-
terielmaessige ressourcer er vidt forskellige. Jernbanetrafikkens natur inde-
bager endvidere, at det generelt vil vaae bustrafikken, som skal tilpasse sig
togdriften, uanset om ansvaret for de to trafikarter matte veae samlet eller
delt mellem flere myndigheder/parter. Det skyldes dels jernbanetrafikkens
rolle som hovedarei det kollektive trafiksystem, dels kompleksiteteni at
optimere udnyttelsen af kapaciteten pa banestragkningerne.

Befolkningen vil ikke opleve fordele, da man med den nuvaarende model
faktisk har opndet et velfungerende kollektivt trafiksystem selv om ansva-
ret for bus- og togtrafikken er adskilt, jf. HURs haringssvar.

Man vil endvidere ikke kunne undga tab af samdriftsfordele ved at skulle
splitte ansvaret for den statdige togtrafik op pa flere enheder.

De starste komplikationer ville vaae forbundet med at overlade det gko-
nomiske ansvar for den regionale togtrafik pa Sjadland til en lokal trafik-
kaber. Regionatogstrafikken er integreret i den landsdaskkende togtrafik,
dadeni hg grad benytter de samme skinner mellem K gbenhavn og Ring-


Andreas Jull Sørensen
Vi har vel ikke lagt os fast på, hvor meget, der kommer til at stå i standardvedtægten.
 Aftaler mellem nogle af kommunerne åbner for en byge af spørgsmål om kompetenceforholdet mellem disse og trafikselskabet. Jeg er også usikker på, hvad I præcist mener, de vil kunne aftale.
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sted, som landsdels- og godstrafikken ogsa anvender, eller som i betjenin-
gen af Sorg, Slagelse og Korsar direkte udger en del af intercitytrafikken.

Hvis en gadlandsk regional myndighed skulle overtage det reelle besl ut-
ningsansvar for dimensionering og kareplaner for denne toggang, ville det i
realiteten vage den gadlandske myndighed, der kom til at normere en stor
del af togtrafikken i hele landet.

Det vil derimod nok vaae en praktisk mulighed at lade en regional myn-
dighed overtage ansvaret for S-togstrafikken, som drives pa et isoleret ba-
nenet i forhold til det gvrige net. Overtagelse af S-togstrafikken vil alene
vage et spargsmal om ekstra omkostninger pa grund af tab af stordriftsfor-
dele ved opsplitning af det nuvaarende entydige statslige ansvar.

En overtagelse af S-togstrafikken, forudsadter ogsd en overtagelse af ejer-
skabet af DSB S-tog og ansvaret for infrastrukturen — dvs. skinner, lednin-
ger, signaler mm. | modsat fald vil der ikke vaare sammenfald mellem gko-
nomisk ansvar og beslutningskompetence, og ansvaret for S-togstrafikken
vil vaae delt mellem flere offentlige forvaltningsled. Der er synergifordele
ved at drive S-togstrafikken sammen med den @vrige statdige togtrafik. |
dag er S-baneinfrastrukturen en opgave under Banedanmark, der varetager
de pagad dende opgaver for hele jernbaneinfrastrukturen i Danmark og en
opsplitning pato instanser vil give tab af stordriftsfordele og dermed ekstra
udgifter. Derudover vil de |gbende udgifter til selve driften og store kapi-
taludgifter til materiel pafare det 5jadlandske trafiksel skab og primaat Ho-
vedstadsregionen en betydelig ekstra gkonomisk byrde. Man har tidligere
forsagt at overlade ansvaret for S-togstrafikken til lokale myndigheder i det
davarende Hovedstadsrad i 1980'erne, men erfaringerne var ikke tilfreds-
stillende, og ansvaret for S-togstrafikken blev derfor igen fert tilbage til
Staten.

Der kan tilles spargsma ved besl utningsdygtigheden om metroudbygning
I en struktur, hvor metrosel skabet er et rent regionalt/kommunalt ansvar,
men der ville ellersikke vaae praktiske komplikationer ved at overlade an-
svaret for Metroen til trafikselskabet - kun et fordelingsmaessigt spergsmal
om fordeling af skonomi og gadd samt ansvaret for investeringer i nye an-
laag. Metroens fordele er sdledesi saarlig grad koncentreret om de centrale
kommuner K gbenhavn og Frederiksberg, og derfor vil det i en sadan struk-
tur vage naturligt, at det i givet fald bliver disse kommuner, som skal fi-
nansi ere den nuvaarende metro og en kommende udbygning. Endvidere
vurderes der alene at vaae meget beskedne samordningsfordele mellem
Metroen og Trafiksel skabets gvrige (bus)trafik, idet det bemaakes, at der i
lovforslaget allerede laagges op til en styrket samarbejdsstruktur pa Sjad-
land. De beskedne samordningsfordele vurderes siledes at vaare vassentlig
mindre end ulempen ved ubalance og finansiel risiko ved at lade Metroen
indgdi trafikselskabet for Sjadland.



Side 6 af 31

For trafiksel skabet ville ansvaret for overtagelse af metroen og S
togstrafikken desuden ngdvendiggare en mere centraliseret struktur og be-
dlutningskraft, og ville i vassentlig grad gge det 5adlandske trafiksel skabs
fokus pa Hovedstadsomradet. Udgifterne i selskabet ville blive fordoblet,
og finansiering af det store udgiftsbehov ville fordre en enhed med betyde-
lig finansiel styrke.

Modellen ville fjerne sig fraintentionen i kommunalreformen, hvor det til-
straebes, at hovedstadsregionen sa vidt muligt ikke skal adskille sig fra det

avrige land, og hvor der er lagt vasgt pa at sikre en @get koordination mel-

lem de enkelte transportformer.

Ansvar sfordeling mellem regioner og kommuner:

HUR er forbeholden overfor opdelingen af busnettet i Hovedstadsomradet
i regionale og lokale ruter

Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.

HUR mener ikke, at opdeling i regionale og lokale busruter i et sammen-
haangende bolig- og erhvervsomrade som Hovedstadsomradet giver me-
ning.

Det er rigtigt, at busruter inden for et sammenhaangende byomrade ma an-
ses som lokale ruter, der forbinder en bydel med en anden bydel eller stati-
on. De fleste busruter inden for det nuvaarende HUR omrade forventes da
netop ogsa derfor at blive lokale og dermed et kommunalt ansvar, mens
omfanget af regionale ruter forventes at blive begramset.

Det vurderes imidlertid hensigtsmaessigt, at der for disse faruter, hvori de
enkelte kommuners interesse kan vaare begramset, sikres et tvaargaende an-
svar.

HUR finder kommunernes indflydel se problematisk, idet kommunernes
indflydelse forventes at skulle udgere et problem for sasmmenhaangen i tra-
fiksystemet og for kareplanlasgningen.

Kommentarer:

Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.
HUR fremdrager et eksempel, hvor det i forbindelse med til pasning af
buskgreplanerne til en ny togkareplan pa Kystbanen, skulle indebaae et

problem, da kareplanerne for ca. 75 busruter vil skulle afstemmes med
mange bergrte kommuner.
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Det vurderesimidlertid at vaare en misforstaelse, at kommunerne selv skal

foresta detail spergsma om kereplanlasgningen. Formalet med at trafikken
skal tilrettelasggesi ét trafikselskab er netop at samle sagkyndig ekspertise
ét sted og lade denne varetage alle de praktiske opgaver inden for kommu-
nernes og regionernes overordnede bed utninger.

Lovfordaget om trafiksel skaber har ikke prasciseret den eksakte opgave-
fordeling og ansvaret mellem kommuner, regioner og trafiksel skaberne
indbyrdes. Det overlades dermed til de deltagende parter selv at fastlaggge
praecise vedtaggter for trafiksel skaberne og deres aktiviteter.

Pa Sadland - hvor lovforslaget er mest praecis vedrgrende opgavefordelin-
gen - er tankegangen bag lovforslaget dog den, at kommunerne bestemmer
de vaesentlige dimensionerende krav for ruterne, sasom liniefaring internt i
kommunen og i samarbejde med nabokommunerne ogsa liniefaringen for
busruter over kommunegraanserne. Der er lagt op til at kommunerne fast-
laegger det overordnede serviceniveau pa busruternei form af ansket fre-
kvens pa forskellige tidsrum af dagen samt generelle betingel ser.

Den eksakte kareplan - dvs. hvilke minuttal som busserne skal kare efter -
forudsadtes derimod opstillet af trafiksel skabet inden for de af kommuner-
ne afstukne rammer. Trafiksel skabet vil ogsa fa ansvaret for afstemningen
af de samlede kareplaner mellem alle ruter indbyrdes, og alle parter i sam-
arbejdet forventes at have en egen interessei, at det kommer til at fungere
sa godt som muligt.

For savidt angér de regionale busruter, er det tilsvarende regionerne, som
har ansvaret for fastlagggel se af serviceniveau og trafiksel skabet for udar-
bejdelsen af den specifikke kareplan.

HUR er bekymret over for opdeling mellem regional og kommunal trafik.
Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.

HUR fremdrager et eksempel med en pendulbus mellem Lyngby station og
DTU, og mener ikke at det er muligt at finde én eller flere kommuner der
vil vagre interesse|i at drive sdanne ruter.

Det ma hertil bemaarkes, at det er vanskeligt at tiltro kommuner med en
stor virksomhed eller institution en manglende interesse for at disse betje-
nes ordentligt med kollektiv trafik. Tvaatimod vil kommunen have en inte-
ressei at kommetil at fremsta attraktiv for institutioner og erhvervsliv,
hvilket kommunen gennem pavirkning af bustilbuddet far indflydelse pa
Som regel vil der ogsa vaae et sterre eller mindre lokalt transportbehov
som tilgodeses ved tilbringerruter til og fra en station.
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Hvis der i salige tilfadde méatte vaare behov for at understette en busrute
ud fra helhedens interesse, er der ikke med lovforslaget noget til hinder for
at man i trafikselskabet aftaler en saalig model for sddanne tilfadde. Der er
heller intet til hinder for at grupper af kommuner, som foresldet af HUR
kan ga sammen — hvis de ensker det —om at finansiere ruter inden for et
afgraanset geografisk omrade, jf. lovford agets almindelige bemaakninger

afsnit 3.

HUR naevner som et eksempel pa, at kommunerne ikke vil fgle ansvar for

at drive busruterne, at A-bussernei Kgbenhavn anvendes af mange andre

passagerer end fra de kommuner, som busserne karer igennem. Det vurde-
res dog ikke at vaae et problem, da de ekstra passagerer jo netop bidrager

med en ekstra billetindtasgt og dermed ogsa nedsadter udgifterne til at op-

retholde et hgjt serviceniveau for den paged dende kommuners indbyggere.
Netop A-bussernei Kgbenhavn har pa grund af store passagerindtasgter

bl.a. i kraft af passagerer fra andre kommuner en forholdsvis god gkonomi
sammenlignet med andre busruter uden for K gbenhavn.

HUR naevner, at der ikke er materiadetil radighed, som sikrer en objektiv
byrdefordeling pa kommuneniveau. Hertil bemaarkes, at den eksisterende
pendlingsstatistik netop danner grundlag for en sddan objektiv fordelings-
nggle for udgifterne mellem de kommuner, som betjenes af en fadles bus-
rute. Det vurderes at afregningen mellem kommunerne vil kunne foretages
uden store administrative omkostninger.

HUR og ARF stiller spargsmal ved afregning efter den enkelte borgers
forbrug af trafik.

Kommentarer:

Bemaakningerne har givet anledning til aandringer af lovforslagets be-
maakninger.

Muligheden for at identificere den enkelte borgers faktiske forbrug af kol-
lektiv trafik, og at laegge dette til grund for kommunernes andel af tilskud-
det, var i udkastet til lovforslaget alene medtaget som en perspektivering af
mulighederne for at udvikle fordelingen af tilskud palaangere sigt.

Datemaet vurderes at give anledning til uklarhed omkring lovforslagets
formal, samtidig med at det ikke har betydning for den fordelingsmodel,
der fored &s, er bemaakningerne til lovforslaget tilrettet pa dette punkt.

HUR er bekymret ved at overlade for stor indflydelse til kommunerne.


Andreas Jull Sørensen
Jeg har dog tidligere spurgt til, hvorledes principperne kan fraviges, når de er beskrevet i lovteksten.
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Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.

Selv om HUR mener, at en model med inddragel se af kommunerne uden
for Hovedstadsomrédet giver en god " sammenhaang mellem den enkelte
kommunes betalingsvillighed, indsatsi forhold til fremkommelighed, an-
laeg mm og den busbetjening, denne enkelte kommune oplever” frygter
HUR, at de enkelte kommuner i Hovedstadsomradet kan obstruere hel he-
den og mener, at dette ber forhindres ved bestemmelser i lovgivningen.

Den grundlamygende tankegang i fordaget er, at koordination og sammen-
haang i systemet er vigtige og en forventning om, at det ogsa er i alle akte-
rersinteresse. Fordaget baserer sig imidlertid ogsa pa en respekt for den
kommunale indflydelse og pa en forudsagtning om, at trafikbetjening ikke
blot skal ske med henvisning til en skannet helhedsinteresse, men pa at der
ogsa er en konkret betalingsvilje for den pagad dende betjening.

For en ordens skyld bemagkesi tilknytning til HURs bemaarkning om, at
der "lagyges op til at hovedansvaret for bus- og lokalb netrafikken lasggesi
de enkelte kommuner”, at hovedansvaret for privatbanerne forudsadtes at
ligge hos regionerne.

Dannelse af trafikselskaber

Arhus Kommune|= prer, at det er vigtigt, at fastlaagelsen af antallet og
gramserne for trafikserskaberne sker pa baggrund af en vurdering af trafik-
og pendlerstramme m.v. Bl.a. til brug for denne opgave foresl&r Arhus
Kommune, at der nedsadtes et landsdakkende kollektiv trafikrad.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.

Det fastholdes sdl edes, at Forberedel sesudvalgene for regionerne bestem-
mer trafiksel skabernes geografiske udbredel se pa baggrund af haring af
sammenl aggningsudval gene for de kommuner, der sammenlaggges den 1.
januar 2007 og kommunalbestyrel serne for de kommuner, der ikke sam-
menlagyges. Det er sledes ikke relevant at oprette yderligere en instanstil
at varetage denne opgave.


Andreas Jull Sørensen
Siger Vejle Amts Trafikselskab ikke noget lignende?
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Trafiksel skabernes finansiering

Dansk Industri noterer sig med tilfredshed den foresl&ede finansierings-
model for Trafikselskab Sadland.

Frederiksber g og K gbenhavns Kommune stiller spargsmal til finansie-
ringsmodellen.

Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til andringer af lovforslaget.

Frederiksberg kommune efterlyser en ordning, hvorefter de kommunale
udgifter fordeles mellem de kommuner, hvis borgere benytter busserne.
Dette ligger i fordaget til lov om trafiksel skaber, idet der lasgges op til at
anvende pendlingsstatistikken som praktisk indikator for delingen af udgif-
terne mellem de enkelte kommuner. At der herudover vil vaae brugere -
typisk i Kagbenhavn og Frederiksberg fra andre kommuner, som den pagad-
dende busrute ikke karer igennem ma anses som en fordel, da de bidrager
positivt til forbedring af ruternes gkonomi, jf. ovenfor.

Amtsradsfor eningen mener at de administrative udgifter ber fordeles ens
over hele landet.

Kommentarer:
Forslaget har ikke givet anledning til endringer af lovforslaget.

Lovfordaget er mere specifikt i angivelserne af fordeling af udgifternei
trafiksel skabet pa Sjadland mellem de deltagende parter end for de gvrige
trafiksel skaber, hvor det er op til parterne at tragffe bestemmel se om forde-
ling af tilskudsbehovet mellem sig efter, hvad man finder bedst.

Hvisman i nogle af trafiksel skaberne vest for Storebadt matte enske at fal-
ge den gadlandske model, er der ikke noget til hinder for det, men hvilket
formdl det i sig selv skulletjene at falge en helt ensartet model pa lands-
plan, er vanskeligt at se.

Viborg Amts Fadleskommunale Trafiksel skab har en bekymring om, at
kommunerne vil vaae tilbageholdende med at lade lokalkersel vaae dben
for ale, fordi man derved bliver palagt en andel af de administrative udgif-
ter i trafikselskabet. Det er som naevnt frivilligt, hvordan trafiksel skaberne
vest for Storebadt indrettes. Men karsel med lokale busser skal vaare en del
af det samlede offentlige servicetrafiktilbud, sdledes at dette fremstar som
et samlet tilbud til hele befolkningen, og trafiksel skabet skal varetage ad-
ministrationen for alle ruterne. Kommunen skal betale en forholdsmaessig
andel af disse udgifter, hvilket ma antages at vaae billigere, end hvis kom-
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munen selv skulle varetage de fulde administrationsudgifter for de paged-
dende lokale ruter.

Amtsradsfor eningen mener, at regionerne ikke far mulighed for at faind-
flydelse pa det regionale serviceniveau pa grund af manglende egenfinan-
sieringsmulighed.

Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til andringer af lovforslaget.

Regionerne far i forbindelse med opgerelsen af DUT forhandlingerne til-
stillet midler, der sikrer, at de kan varetage ansvaret for de regionale ruter i
et omfang, som baserer sig pa en opgerelse af det faktiske udgiftsniveau i
2003 foretaget af Amtsradsforeningen.

@nsker regionen et hgjere serviceniveau, kan regionen efter dreftelsei kon-
taktudval get mellem regionen og kommunerne - og safremt to tredjedele af
kommunerne i udvalget ikke modsadter sig - opkraeve et hgjere udviklings-
bidrag fra kommunernetil finansiering af ekstratrafik, jf. 8 7 i fordag til
lov om regionernes finansiering.

Kommuner nes L andsforening (KL) gnsker en prascisering af bemaark-
ninger om finansiering.

Kommentarer:
@nsket har ikke givet anledning til sandringer af lovfordaget.

KL gnsker bemaakningen til 8 3 om, at "det forventes at trafiksel skaber vil
vadge en tilskudsordning hvor regionerne bliver ansvarlig for et overordnet
regionalt busnet, der forbinder bycenter uden banebetjening, mens kom-
munerne finansierer ale lokale ruter" andret til "Regionerne finansierer
eventuelle privatbanestrakninger og det overordnede regionale busnet i
regionen.”

Der lagges med lovforslaget op til, at Regionerne har ansvaret for de regi-
onale ruter. Men formuleringen i lovforslaget tilkendegiver ogsa, at det ik-
ke er meningen af regionerne skal understette laangere busruter, der karer
parallelt med en banestraskning med henblik pa at konkurrere med denne,
dadeforskellige dele af det offentlige servicetrafiktilbud i stedet skal un-
derstette hinanden. Busruter parallelt med jernbanelinier ma derfor forud-
sadtes at vaare en lokal trafikopgave.

K gbenhavns kommunet tildlutter sig principielt finansieringsmodellen,
men finder den med de foreliggende oplysninger mangelfuld og uklar, og
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at det derfor er umuligt at gennemskue om der er rad til den samme bus-
betjening af kabenhavnerne som hidtil.

Kommentarer:

De fal somhedsberegninger, som Trafik- og Energiministeriet har gennem-
fart i forbindel se med udarbejdel sen af lovfordaget viser, at de centrae
kommuner i Hovedstadsomradet ikke bliver stillet ringerei forhold til en
alternativ model for Hovedstadsregionen, hvori kommunerne gennem skat-
ten skulle bidrage til en regional finansiering af alle ruter. Men det er natur-
ligvisklart, at der ved en omlaggning altid vil forekomme savel positive
som negative udsving blandt kommunerne pa Sjadland i forhold til en s
dan model. Hertil kommer, at det ogsd ma forventes, at der kommer beslut-
ninger om serviceaandringer, ndr kommunerne far direkte indflydelse pa
serviceniveauet, hvilket kommunernei HUR-omradet jo ikke hidtil har haft
mulighed for.

Kommunalreformen tager udgangspunkt i, at der vil vaae de samme penge
til rédighed far og efter opgaveflytningen til udfarelse af de paged dende
opgaver. Som led i kommunalreformen gennemfares en reform af det
kommunale tilskuds- og udligningssystem. Udligningsreformen skal med-
virke til at udjaavne de afledte aandringer i byrdefordelingen af opgaveom-
lagninger mest muligt. | disse opgaveomlasgninger indgdr ogsa opgaveaa-
dringer i den kollektive trafik.

Handtering af HURs driftsan

K gbenhavns K ommune sperger til handteringen af den del af HUR's
gadd, som er opstaet ved optagelse af 18n i 2004 til imadekommel se af
takststigninger i den kollektive trafik i hovedstadsomradet.

Kommentar:

Den fremtidige placering af HUR’ s gadd reguleres efter indenrigs- og
sundhedsministerens forslag til 1ov om visse proceduremasssige spargsmal
i forbindel se med kommunalreformen.

Der er med dette lovfordag fastsat regler om, at den myndighed, som en
opgave overfarestil, overtager de af den afgivende myndigheds aktiver og
passiver samt rettigheder og pligter, der udelukkende knytter sig til den
opgave, der overfares.

For savidt angar de aktiver og passiver samt rettigheder og pligter i HUR,
der ikke udelukkende knytter sig til en bestemt opgave, men knytter sig til
varetagel sen af eksempelvis generelle funktioner, falger det af fordaget til
lov om visse proceduremaessige spargsmal i forbindelse med kommunalre-
formen, at de pagad dende aktiver og passiver samt rettigheder og pligter



Side13 af 31

den 1. januar 2007 overferestil de myndigheder, hvortil der overferes op-
gaver fraHUR, herunder til trafiksel skabet pa Sadland.

Trafiksel skabernes opgaver

Trafik ud over graensernefor det §adlandske tr afiksel skab:

HUR foredlr, at det prasciseres, at trafikselskabet for @stdanmark har
samme muligheder for graaseoverskridende kersel som region Syddan-
mark.

Kommentar:
Fordlaget har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.

Det er lagt til grund, at bustrafik der krydser Storebadt, Kattegat eller Gre-
sund bgr udfares som kommerciel fjernbuskersel. S&fremt der dbnedes mu-
lighed for trafiksel skabet for Sadland til at udfare offentlig service bustra-
fik i disse relationer ville det medfare en skaevvridning af konkurrencesitu-
ationen. Ud over konkurrencen til kommercielle fjernbusoperaterer vil en
eventuel offentlig service bustrafik over Storebadt og @resund udfert af
trafiksel skabet konkurrere med den statsige togtrafik. Det er vurderingen,
at skatteborgernes penge — der delvist vil finansiere savel togtrafikken som
trafiksel skabets bustrafik — ikke skal brugestil indbyrdes konkurrence mel-
lem to former for offentlig servicetrafik. Den af HUR foresl dede aandring
er derfor ikke sket. Det ma endvidere bemaakes, at der i dag ikke findes
offentlig service busruter mellem Sjadland og Sverige, men loven om kol-
lektiv trafik i hovedstadsomradet hjemler dog denne mulighed. Det er sile-
des vurderingen, at muligheden for at drive offentlig service busruter over
sundet er blevet overflediggjort i forbindelse med dbningen af @resunds-
bron

Vestgadlands Trafikselskab foredar, at sidste punktum i § 5, stk. 2 dlet-
tes, idet der fortsat skal vaare mulighed for at udfare offentlig servicetrafik
over Langelandsbadtet.

Kommentar:

Bemaakningen har givet anledning til f@lgende praecisering:

Det fremgér af bemaarkningerne til lovforslagets § 22, at ruten mellem
Odense og Nakskov via Langelandsbadtet vil kunne opretholdes som en

offentlig rute, séfremt den udbydes. Der er dog sket en pracisering af be-
magkningernetil 8 5 stk. 2, sdledes det heraf fremgar, at nesvnte rute vil
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kunne opretholdes som en fjernbusrute, safremt trafiksel skabet udbyder
denne.

Det Centrale Handicaprad foresar, at trafiksel skabet for Sjadland far
mulighed for at udfgre individuel handicapkersel over Storebadt.

Kommentar:

Bemagkningerne har givet anledning til at aandre lovfordaget sdledes, at
trafiksel skaberne skal samarbejde om individuel handicapkersel, der kryd-
Ser Storebadt.

Havnebusdrift og anden faer gedrift

Vests adlands Trafikselskab foreddr, at trafiksel skaberne gives mulighed
for at udfare offentlig servicetrafik til vands (dvs. faargedrift).

Kommentarer:
Fordlaget har givet anledning til at aandre lovfordaget, sdledes at et trafik-
selskab efter aftale med en kommune kan varetage opgaver vedragrende

driften af en faargerute pa kommunens vegne.

Ekster, takstkompetence og takststigningsloft:

| flere haringssvar, herunder fraHUR vurderes det at vaae fornuftigt at

af deampe takststigningstakten. Der advares dog mod, at et takststignings-
loft, der ikke tager hensyn til de underliggende omkostninger, kan medfere
servicereduktioner. HT S og Danske Busvognmaend stetter sidstnaavnte

synspunk.
Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovfordaget.

| forbindelse med den konkrete udmantning af takststigningsloftet — jf. lov-
fordagets § 6 stk. 4 —indgar, at takststigningsloftet skal felge pris- og lan-
udvikling, og at det skal konstrueres sdledes, der kan tages hensyn til de
underliggende omkostningsstrukturer, jf. bemagkningerne til bestemmel -
sen, hvor det fremgar, at der forbindel se med fastsatel sen af et sddant |oft
bl.a. kan tages hgjde for omkostningsstrukturerne i den offentlige service-
trafik. Sigtet hermed er at sikre en afvejning mellem borgernesinteresse i
en begraanset takststigningstakt og samtidig give trafiksel skaberne mulig-
hed for at handtere eksternt givne omkostningsstigninger f.eks. som falge
af stigende benzin- og oliepriser.


Andreas Jull Sørensen
Kan man ikke også give en substansbegrundelse?
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Vestgadlands Trafikselskab finder det uhensigtsmaessigt at taksterne i
tilfadde af uenighed mellem parterne i takstsamarbejdet automatisk opskri-
ves med pris- og |gnudviklingen.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovfordaget.

Opmaaksomheden henledes p3, at en fremskrivning af taksterne med pris-
og lanudviklingen vil betyde, at taksterne ikke stiger i reale termer. Det er
vurderingen, at dette er en hensigtsmasssig handtering af eventuelle uover-
ensstemmelser mellem parterne, idet man herved varetager savel hensynet
til brugerne som hensynet til trafiksel skabernes og togoperatarernes gko-
nomi, ligesom det giver et incitament til, at parterne opnar enighed.

Ribe Amt fored&r, at der fastsadtes en forpligtel se for private faargesel ska-
ber til at indgdi et takst- og billetteringssamarbejde med trafiksel skaber.

Kommentar:

Ribe Amts fordag har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.
Regeringen mener sdledesikke, at private trafikoperaterer, der driver for-
retning p& markedsgkonomiske vilkar, skal palaggges saalige forpligtel ser
vedrgrende takst- og billetteringssamarbejder.

Nor djyllands Amt, Kommuner nes L andsfor ening og Arhus Kommune
finder det uhensigtsmaessigt at begramse trafiksel skabernes handlemulig-
heder ved indfarelsen af et takststigningsl oft. Ferstnaavnte anfarer endvide-
re, at takststigningstakten ber beregnes med udgangspunkt i Amtsradsfor-
eningens indeks for buskersel.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovfordaget.

Det bemagkes, at regeringen med indfarelsen af et loft for takststignings-
takten gnsker at varetage hensynet til brugerne af den lokale og regionale
kollektivetrafik. Det er vurderingen, at det takststigningdoft, der hidtil har
vaget gaddendei Trafik- og Energiministeriets kontrakter vedr. den statdli-
ge togtrafik, har fungeret hensigtsmaessigt. Samtidig vurderes det at veare
mest hensigtsmaessigt for udviklingen af den kollektive trafik og hensynet
til den kollektive trafiks brugere, at der indferes et |oft for samtlige takster i
den kollektive trafik. Det er saledes vurderingen, at der kan ligge hensigts-
maessige incitamenter for trafiksel skaberne, nar indtjeningen ikke umiddel -
bart kan @ges ved blot at sadte taksterne op, men at en merindtjening for-
drer, at der kommer flere passagerer i den kollektive trafik.
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Arhus Kommune foreslér, at det set i lyset af etableringen af et elektro-
nisk rejsekort, bestemmesi lovfordaget, at de takstsystemer, som trafiksel -
skaberne eventuelt matte beslutte at indfere indtil implementeringen af et
rejsekort, ikke ma vanskeliggare implementeringen af rejsekortet.

Kommentar:

Forslaget har ikke givet anledning til eendring af lovfordaget. Safremt der
matte vaare parter i den kollektive trafik, der ikke gnsker at tildutte sig et
elektronisk rejsekort, vil dette betyde, at muligheden for at kabe billetter til
béde busser og tog begramses, men ikke udelukkes. Det er vurderingen, at
der i et sadant tilfadde vil skulle vaare muligt at kebe " standard” kontantbil-
|letter til rejser med busser og tog, hvorimod der nagope ville kunne opnas
salige rabatter (f.eks. 10-tursrabat) pa billetter til sddanne kombinerede
rejser.

K gbenhavns Kommune fremfarer, at en takststigningsbegraansning sva-
rendetil pris- og Ignudviklingen fordrer merfinansiering, sfremt service-
niveauet skal holdes konstant, ligesom det vurderes at vaare ulogisk at lade
trafiksel skaberne selv fastsadte takster sasmtidig med det skal sikres, at bil-
letter kan anvendes pa tvaa's af transportformerne.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovfordaget.

Det bemagkes, at udgangspunktet for takstfastsedtelsen vil vaae, at trafik-
sel skaberne har takstkompetencen for trafikken, der herer under selskaber-
ne, og togoperatarerne inden for rammerne af trafikkontrakterne har ansva-
ret for takstfastsadtel sen for alle rejser, der sker med tog. Det gadder dog
00s3, at det nuvaarende takstsamarbejde mellem busser og tog skal fortsatte
efter kommunalreformen, hvorfor togoperatgrerne og trafiksel skaberne
forpligtestil at indga aftaler om takstsamarbejde. | disse aftaler fastsadtes
det, hvilke takster og tarifsystemer, der gedder i det paged dende trafiksel-
skabs omréde. Den aftalebaserede model, der i dag anvendes uden for ho-
vedstadsomradet, kommer hermed til at gadde i hele landet efter kommu-
nalreformen, herunder ogsai hovedstadsomradet. Det er endvidere vurde-
ringen, at Kgbenhavns Kommunes opfattelse af, at et takststigningd oft for-
drer en merfinansiering er en misforstael se, der dels tager udgangspunkt i
dagens situation og ikke i forholdene efter kommunalreformen, delsikke
tager hgjde for konstruktionen af takststignings oftet, jf. kommentarerne il
Nordjyllands Amts, Kommunernes Landsforenings og Arhus Kommunes
hearingssvar ovenfor.

Dansk Kollektiv Trafik understreger, at nye takstbestemmel ser kan have
konsekvenser for gkonomien i den udbudte kontrakt mellem Trafik- og
Energiministeriet og ARRIVA.
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Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.

Jeavnfar bemagkningernetil lovforslagets 8 6 vil der blive nedsat et udvalg
med deltagel se fra Trafik- og Energiministeriet, Finansministeriet og In-
denrigs- og Sundhedsministeriet, samt reprassentanter for Bus & Tog-
samarbejdet (samarbejdet mellem de nuvaarende trafiksel skaber, DSB og
ARRIVA), Kommunernes Landsforening, DSB og @restadssel skabet. Det-
te udvalg vil tage udgangspunkt i, at det i forlaangelse af kommunalrefor-
men vil vaae naturligt fer eller siden af indfare et eller flere nye takstsy-
stemer, og vil undersgge hvorledes dette hensigtsmaessigt kan ske. | den
forbindel se inddrages bade hensynet til borgerne og hensynet til trafiksel-
skabernes og togoperatarernes gkonomi, herunder hvorledes det kan und-
gas, at udbudet af busruter formindskes. Udvalgsarbejdet forventes igang-
sat ved fremsadtel sen af lovforslaget i Folketinget.

Dr estadssel skabet fremfarer i sit haringssvar, at det er uklart, hvorledes
der kan sikres en fadles billet i hovedstadsomradet, ndr hvert enkelt selskab
har kompetencen over egne takster. Endvidere bemaakes det, at det er
uklart, hvorledes der bade kan gives sel skabet en egen takstkompetence og
samtidig laggges et |oft over takststigningerne.

Kommentarer:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.

Den kompetence over egne takster, der i princippet er givet de enkelte ak-
tarer i den kollektive trafik, er alene et udgangspunkt for fastsadtel sen af
fedlestakster. | henhold til lovfordaget vil der sdledes skulle aftales fedles
takster mellem de enkelte parter, som delsi videst mulig udstra&kning til-
godeser hensynet til ale parters gkonomi, dels muligger at billetter kan
anvendes patvags af de enkelte transportformer. Hermed sikres det, at pas-
sagererne ikke oplever forringelse. Eksempelvisi hovedstadsomradet vil
der fortsat skulle benyttes én billet til tog, metro og busser. Den aftal ebase-
rede model har hidtil med succes vaget anvendt i Bus& Tog samarbejdet
uden for hovedstadsomradet.

Et sadant takstregimente kan udmaaket kombineres med et takststignings-
loft. Modellen vil sdledes vaare parallél til den, der i dag anvendes for tak-
sternei statenstogtrafik, hvor det er en myndighedsopgave at sadte ram-
merne for takststigningstakten, men hvor operatarerne selv konkret udfylde
disse rammer i forbindelse med den arlige takstfastsatelse. Det ma endvi-
dere bemagkes, at det umiddelbart er vurderingen, at samarbejdet |ettere vil
kunne fungere, nér alle parter —i modsagning til i dag — er underlagt sam-
me takststigningsregi mente.
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HK Trafik & Jernbane finder det positivt og publikumsvenligt, at der
indfares et takststigningsloft og at der sikres generel anvendelighed af bil-
letter pa tvag's af transportmidier.

DSB peger i sit heringssvar pd, at det fores dede aftal ebaserede takstsamar-
bejdei hovedstadsomradet vil bidrage til at styrke den kollektive trafiks
konkurrenceevne.

I ndtaegtsdeling i hovedstadsomr &det

@restadsselskabet |/S og DSB har gjort opmasrksom p3, at de forudsadter,
at fordelingen af billetindtsggter mellem trafiksel skaberne i hovedstadsom-
radet, som ministeren med lovforsaget bemyndigestil at fastszte, ikke
medferer aandringer, der pavirker selskabernes gkonomi. @r estadssel ska-
bet pdpeger endviderei sit hgringssvar, at det siden vedtagel sen af
Drestadssel skabsloven har vearet en forudssgning, at Metroen afl gnnes som
en bane palinie med DSB’s togtrafik i hovedstadsomradet. HUR bemaa-
ker, at de nuvaaende kriterier for fordeling er klart defineret og at systemet
I dag er velfungerende.

Kommentar:

Baggrunden for, at indtasgtsdelingen foresl s fastlagt i en bekendtgerelse
er, at det ikke har vearet muligt at opnd enighed mellem HUR, DSB og
Drestadssel skabet om Metroens afl anning fra det fadles takstsystem i ho-
vedstadsomradet. Sagen blev derfor i foraret 2004 indbragt for trafik- og
energiministeren af @restadsselskabet. Det er Trafik- og energiministeriets
opfattelse, jf. Akt 198 af 2. september 2004, at |ovbestemmel serne om ind-
teggtsdeling i kollektiv trafiklovgivningen ikke er entydige, og at Folketin-
get sdledes ikke eksplicit har taget tilling til spergsmalet om fordelings-
naglen mellem DSB, HUR og @restadssel skabet.

Trafik- og Energiministeriet har lagt op til, at sagen vil skulle lgsesi sam-
menhaang med fastlagggel sen af de nye rammer for Metroen; jf. regeringens
fordag i efterdret om anlasggel se af en metrocityring og de heraf afledte
organisatoriske aandringer for @restadssel skabet og K gbenhavns Havn A/S.

Det er hensigten med den kommende bekendtgerel se, at hvert selskab vil
blive afl annet hver for sig som selvstaandige sel skaber for at sikre godein-
citamentsstrukturer. Bekendtgarelsen vil blive forelagt Folketinget i udkast
samtidig med fremlasggel sen af lovforslaget om organisatoriske sandringer
for Drestadssel skabet og K gbenhavns Havn A/S.
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Egenpr oduktion og kommunale driftsselskaber

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik, Danske Busvognmaend,
KL, HTS, Dansk Industri, AKT Arbejdsgiverforeningen for Kallektiv
Trafik papeger, at de finder det uheldigt, at trafiksel skaberne far mulighed
for egen produktion.

Dansk Industri papeger, at det vil vaare gnskeligt, at der i bemaarkningerne
ogsa blev gentaget den politisk betragtning fra aftalen om at " al bustrafik
forudsaettes som i dag primeat udfert pa kontrakt med private busvogn-
maend”

Derudover har Forbundet af Offentligt Ansatte anfart, at de forventer, at
Odense og Arhus kan fasthol de deres egne kommunal e trafiksel skaber.

KL har derudover anfert, at de forudsadter, at lov om visse proceduremaes-
sige spergsmal vil finde anvendelse i forbindelse med overdragel se af
kommunale driftsenheder til trafiksel skaberne.

Arhus Kommune anfarer, at det er helt afgarende for kommunen, at hele
Arhus Sporveje overfarestil det fremtidige trafikselskab inkl. passiver og

aktiver samt rettigheder og pligter. Endvidere anferer Arhus Kommune, at
dette ber fremga af lovforslaget om trafiksel skaber.

Kommentarer:

Forslagene har givet anledning til andringer af lovforslaget, sdledes at det
fremgar af bemagkningerne, at det forventes, at den alt overvejende del af
den trafik, som trafiksel skaberne skal varetage vil blive udfart pa kontrakt
med private busvognmaand.

Det fastholdes sdledes, at det er op trafiksel skaberne, der far det samlede
ansvar for den lokale og regionale busdrift, selv at afgere, hvordan de vil
organisere driften. Det indebagrer, at kommunerne ikke som i dag far mu-
lighed for i kommunalt regi, herunder i et kommunalt busselskab at vareta-
ge opgaver vedrarende offentlig service trafik. Den enkelte kommune sik-
resimidlertid mulighed for selv at bestemme serviceniveauet internt i
kommunen mod selv at patage sig finansieringsforpligtel sen.

EU’s udbudsdirektiver og Radets forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni
1969 om medlemsstaternes fremgangsmade med hensyn til de med begre-
bet offentlig tjeneste forbundne forpligtel ser inden for sektoren for trans-
porter med jernbane, af landeveje og sejlbare vandveje med senere aandrin-
ger er ikke til hinder for trafiksel skabernes egenproduktion af bustrafik.

Uagtet at muligheden for egenproduktion fortsat vil vaae til stede, er det
forventningen, at det meste af bustrafikken i Danmark ogsa fremover vil
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blive udfert efter udbud. Pa baggrund af de modtagne bemaakninger er det
blevet indfgjet i bemagkningernetil lovforslaget, at det forventes, at den alt
overveende ddl af den trafik, som trafiksel skaberne skal varetage, vil blive
udfert pa kontrakt med private busvognmaand, jf. aftalen om strukturrefor-
men.

Af fordag til lov om visse proceduremasssige spargsmal i forbindelse med
kommunal reformen fremgar det, at den myndighed, som en opgave overfg-
restil, overtager de af den afgivende myndigheds aktiver og passiver samt
rettigheder og pligter, der udelukkende knytter sig til den opgave, der over-
fares. Det indebager f.eks., at det trafiksel skab, som den 1. januar 2007
overtager ansvaret for varetagel sen af den offentlige service trafik i blandt
andet Arhus Kommune, den 1. januar 2007 overtager de af Arhus Kommu-
nes aktiver og passiver samt rettigheder og pligter, der udel ukkende knytter
sig til varetagelsen af offentlig service trafik. Det fremgéar endvidere af
procedurel ovforslaget, at en forholdsmaessig del af de af Arhus Kommunes
aktiver og passiver samt rettigheder og pligter, der ikke udelukkende knyt-
ter sig til en bestemt opgave, men knytter sig til varetagel sen af eksempel-
vis generelle funktioner, den 1. januar 2007 overferestil det pagad dende
trafiksel skab. Ved opgerelsen af den forholdsmaessige del vil der skulle
tages hgjde for, at der skal veae et samlet set rimeligt forhold mellem pa
den ene side de aktiver og rettigheder og pa den anden side de passiver og
pligter, der overferestil det pagad dende trafiksel skab fra Arhus Kommune.

De ansatte, der udel ukkende eller overvejende er beskadtiget med den tra-
fikopgave, der fremover skal varetages af trafikselskaberne, vil skulle
overgatil ansadtelsei trafiksel skaberne.

Som naavnt er spargsmalet om overdragelse af Arhus Kommunes aktiver
0g passiver samt rettigheder og pligter reguleret viafordag til lov om visse
proceduremaessige spargsmdl i forbindelse med kommunalreformen og
derfor ikke omtalt i lovforslaget om trafiksel skaber.

Trafikselskaber nes opgaver ift. kommuner ne

Amtsr adsfor eningen papeger, at der ud over muligheden for, at trafiksel-
skaber kan varetage opgaver vedragrende indkeb af trafik for kommunerne i
henhold til kersel, som kommunerne skal varetage i henhold til anden lov-
givning, bar skabes adgang for regionerne i henhold til karsel, som de er
forpligtet til at varetage.

Kommentar:

Lovfordlaget andres pa dette punkt sdledes, at der ogsa skabes mulighed
for, at en region kan indga aftale med trafiksel skabet, at de er trafikkabere
for trafik, som regionen er forpligtet til at varetage i henhold til anden lov-
givning, fx patientbefordring ift. sundheds oven.
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M etr oens 3. etape

K gbenhavns Amt papeger, at der bar tages stilling til, hvem der skal have
ansvaret for metroens 3. etape.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.

Der er ikke taget tilling til dette spargsmdl i kommunalreformen. Det
skyldes, at regeringen har lagt op til, at spergsmalet om en Metrocityring
forhandles sammen med spargsmalet en ny organisering af @restadssel ska-
bets opgaver. | den forbindelse vil der naturligvis ogsa blive taget stilling
til spargsmalet om den fremtidige varetagel se af @stamagerbanesel skabets
opgaver og i forlamgelse heraf fordeling af sel skabets aktiver og passiver.

Koordinering og planlaegning af offentlig servicetrafik m.v.

Hering af kommuner og brancheor ganisationer ved udar bejdelse af
statens og tr afikselskaber nes tr afikplan

K ommuner nes L andsforening har fores aet, at ikke blot trafiksel skaber-
ne, men ogsa kommunerne heres i forbindelse med udarbejdelsen af statens
trafikplan. Samtidig foredas det, at det skal fremga af loven, at trafiksel-
skabernes plan skal udarbejdesi tad samarbejde med den enkelte kommu-
ne.

Kommentar:

KL’s bemaakninger har givet anledning til mindre andringer i bemaaknin-
ger til lovforslaget.

Lovforsagets bemaarkninger om hering af statens trafikplan aandres, sdle-
des det fremgar, at ogsd kommunerne hgres direkte om statens trafikplan.
Dermed bringes haringsproceduren i overensstemmel se med de nuvaaende
retningslinjer for jernbaneoperatagrerne, som via deres kontrakt med Trafik-
og Energiministeriet er forpligtet til at hare kommunerne i forbindelse med
vassentlige andringer i trafikydel sen.

For savidt angar forslaget om trafiksel skabets pligt til at hgre kommunerne
om trafiksel skabets trafikplan, er det forventningen, at trafiksel skabet ind-
gar i dialog med kommunerne om udarbejdelse af trafikplanen. Kommu-
nerne kan desuden som majoritetspart i trafiksel skabets bestyrelse sikre, at
kommunerne hares ved at forpligte trafiksel skabet hertil i vedtasgterne for
trafiksel skabet.
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Danske Busvognmaend odBr anchefor eningen Dansk Kollektiv Trafik
har foreslaet, at lovforslaget sikrer inddragel se af relevante organisationer
og brancheaktarer i trafiksel sSkabernes trafikplan.

Kommentar:
Fordlaget har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.

Der er i lovfordaget ikke tillet formkrav, og herunder pligt til hering af
diverse organisationer, til trafiksel skabernes trafikplan, da det vil variere
fratrafikselskab til trafikselskab, hvilke organisationer og trafikoperatarer,
det vil vaae relevant at inddrage i det enkelte trafiksel skabs planlasgning.
Lovfordaget forhindrer dog ikke trafiksel skaberne i at inddrage organisati-
oner og trafikoperatarer, som trafiksel skabet finder relevante for en god
planproces.

@aet statdig indflydelse

Amtsr adsfor eningen bemagker, at lovforslaget betyder aget statslig ind-
flydelse.

Kommentar:

Overordnet medfarer lovforslaget en starre grad af decentralisering som
falge af kommunernes starre indflydel se pa eget serviceniveau i bustrafik-
ken.

Pa fire mindre omrader ages det statslige opgaveansvar: For det farste gad-
der det, at Trafik- og Energiministeriet skal udarbejde en standardvedtasgt
for trafiksel skaberne, hvoraf nogle af bestemmel serne vil vaae ufravigeli-
ge. Udarbejdelsen af en standardvedtaagt er en service for trafiksel skaberne,
som samtidig sikrer, at organiseringen af trafikselskaberne er i overens-
stemmelse med de principper, som indgar i den politiske aftale om kom-
munalreformen. For det andet skal trafiksel skaberne indberette datatil Tra-
fik- og Energiministeriet, som derefter ger disse data offentligt tilgeangeli-
ge. Dette skal medvirke til at skabe grundlag for koordination og sammen-
haang i den samlede offentlig service trafik betjening. Oplysningerne vil
ogsa vage nyttige i trafiksel skabernes planlaggning og samarbejde, mens
indsamlingen naturligt placeres pa det nationale niveau.

For det tredje bemyndiges trafik- og energiministeren til at fastsadte krite-
rier for indteegtsdelingen mellem selskaberne i hovedstadsomradet jf. oven-
stédende. Dette er nadvendigt, da det ikke har vagret muligt at opna enighed
parterne imellem, og da den nuvaarende lovgivning ikke er entydig. Som
neevnt i afsnittet om indtasgtsdeling tidligere i dette notat agter trafik- og
energiministeren at forelagge udkast til bekendtgerel se for Folketinget i
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forbindel se med fremlagygel se af lovforslag om organi satoriske aandringer
for Drestadssel skabet og K gbenhavns Havn A/S.

For det fjerde fremgar det af lovforslaget, at staten hvert 4. ar skal udarbej-
de en trafikplan for den jernbanetrafik, der udfares som offentlig service-
trafik pa kontrakt med staten. Som det fremgar af bemagkningerne til lov-
forslaget felger det alerede af den nuvaarende lovgivning, at trafik- og
energiministeren skal udarbejde en beskrivelse af det overordnede, lands-
daskkende trafiksystem, der skal tjenetil afviklingen af den kollektive per-
sonbefordring mellem landsdel ene (fjerntrafikken), en sakaldt landstrafik-
plan. Denne landstrafikplan skal if@lge loven fungere som grundlag for
amtskommunernes planer for den lokale og regionale kollektive persontra-
fik inden for amtskommunerne. Bestemmel sen om udarbejdel se af lands-
trafikplanen og de amtskommunale trafikplaner har ikke i praksis fundet
nogen reel anvendelse. Med lovfordaget sikres det, at trafiksel sSkabernes
trafikplaner udarbejdes under hensyntagen til den statdige trafikplan, sa
der dermed kan sikres bedre koordinering af landstrafikken og den regiona-
le og lokale offentlige service trafik.

Det er regeringens vurdering, at statens forggede ansvar pa disse omrader
er velbegrundet, og andringerne sigter ikke mod en forskydning af indfly-
delsen pa den kollektive trafik i retning af det statdlige niveau. Regeringen
finder sdledes, at kommunalreformen ogsa f.s.v.a. den kollektive trafik
samlet set udger en decentralisering.

K oordinering af det kollektive trafiksystem pa Sjadland

K gbenhavns Kommune finder ikke, at lovforslaget sikrer den fornadne
koordinering mellem trafikarterne, dvs. bus, tog og Metro. HUR bemaaker,
at der igennem en mangedrig udvikling er sikret et velfungerende kollektiv
trafiksystem i hovedstadsomradet. Grestadssel skabet bemaaker i sit he-
ringssvar, at det finder fordaget om oprettelse af et lovpligtigt samarbejde i
hovedstadsomradet vaesentligt.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til andringer af lovforslaget.

Med lovfordaget |asgges der op til en styrkelse af det nuvaarende samarbej-
de mellem trafikformerne med sagligt fokus pa information, markedsfaring
og terminal samarbejde. | dag koordineres hovedstadens kollektive trafik-
former i et ikke lovpligtigt samarbejde mellem DSB, @restadssel skabet og
HUR. Med lovforslaget gares dette samarbejde lovpligtigt. Samarbejdet
forpligtestil hvert ar at udarbejde en rapport med status for samarbejdets
resultater og fordag til forbedringer, og vil som noget nyt blive sekretariats
betjent af Trafik- og Energiministeriet. Begge tiltag sikrer fortsat fokus pa
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arbejdet med det sammenhamngende kollektive trafiksystem i hovedstads-
omradet.

HUR anferer, at der i planlaggningen af den kollektive trafik i hovedstads-
omradet vil mangle en regional politisk debat om den overordnede priorite-
ring af den kollektive trafik.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til andring af lovforslaget.

Med lovfordaget sikres der sammenhaang mellem beslutningstagere og be-
talere. Kommunernes og statens prioriteringer i hhv. bustrafikken og tog-
trafikken sikres koordineret via hgring af statens trafikplani kommunerne
og trafiksel skaberne. Samtidig vurderes det, at regeringens investeringsplan
fra 2003 har skabt et kvalificeret grundlag for debat om Hovedstadens tra-
fik, dog uden at dette er en lovfaestet forpligtel se.

K ommunalfuldmagtsopgaver

Amtsradsforeningen anfarer, at de forudsadter at de nye trafiksel skaber
far samme mulighed for at have tveagéende samarbejder, som de nuvaaren-
de trafiksel skaber.

Kommentar:

Det fremgar af lovfordaget, at trafiksel skaberne er omfattet af § 60 i lov
om kommunernes styrelse. Trafikselskaber kan betragtes som en art ” spe-
ciakommune” hvis kompetence i modsagning til de almindelige kommu-
ner er begramset til lasning af de opgaver, som trafiksel skaberne omfatter i
medfer af lovforslaget. De ny trafiksel skaber vil sdledes have samme mu-
lighed som de nuvagrende trafiksel skaber for at have tvaargadende samarbej-
de om forhold, der relaterer sig til l@sning af trafiksel skabernes opgaver, fx
samarbejde om IT. Eftersom der efter lovforslaget skal oprettes trafiksel-
skaber i hele landet, vurderes der at ville vaare et starre potentiale for at
samarbejde.

Anlagsinvesteringer

HUR bemagker, at det fremgar af bemagrkningerne til lovforslaget, at star-
re anlagysinvesteringer skal finansieres forholdsmaessigt af de kommuner,
hvis borgere forventes at bruge forbedringen. HUR finder, at denne model
er problematisk, idet fa kommuner vil kunne blokere for et starre anlesgs-
arbejde.
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KL pdpeger, at det ikke er korrekt, nér det fremgar, af bemaarkningerne til
lovforslagets § 3, at trafiksel skaberne vil have mulighed for at f&indtaegter
frabl.a salg af reklamepladser ved stoppesteder.

Kommentarer:

Bemaakningen fraHUR har givet anledning til en justering af lovforslagets
bemagkninger. Passusen om anlagysinvesteringer er nu dettet fralovforda
get, idet bemaakningen ikke kommenterede indholdet i lovteksten. Be-
maakningen fraKL har givet anledning til at slette passusen fralovforda
gets bemaakninger om trafiksel skabernes mulighed for indteggter frasalg

af reklamepladser ved stoppesteder, idet busstoppesteder ikke bliver et ak-
tiv for trafiksel skabet.

I ndividuel handicapkersel for sveert bevasgel seshaammede

Det centrale Handicaprad og De Samvirkende I nvalideor ganisationer
anfarer, at der kan opsta et problem for de sveat bevaael seshaanmede hvis
der oprettes flere trafikselskaber inden for en region, idet trafiksel skaberne
alene er forpligtet til at samarbejde om trafik der krydser graansen mellem
to trafiksel skabers omrade og ikke trafik patvaa's af regionsgraanserne.

Det Centrale Handicaprad og De Samvirkende | nvalideor ganisationer
anfarer, at der er en forringelsei lovfordaget, idet handicapkerslen som
anden offentlig servicetrafik, der udferes af trafikselskaberne ikke ma
krydse Storebadt.

Kommentarer:

Med lovfordaget forpligtes trafiksel skaberne til at samarbejde om offentlig
service trafik, der krydser graansen mellem to trafiksel skabers omréde. Det-
te gadder ogsa trafik mellem to trafiksel skaber, der krydser en regions-
gramse. De samme bestemmel ser gar sig gaddende for den individuelle
handicapkersel.

De nye regioner bliver meget starre end de nuvaarende amter. Det er op til
regionerne at bestemme den geografiske udstraskning af de nye trafiksel-
skaber. er regeringens forventning, at der vest for Storebadt oprettes et
mindre armal trafiksel skaber end antallet af de nuvaaende amter. Det er der-
for forventningen, at den enkelte bruger af individuel handicapkersel ikke
vil opleve nogen forringelse i forbindelse med lovforslaget.

Lovforslaget andres, jf. kommentarerne pa side 14, sdledes at der gares en
konkret undtagel se for individuel handicapkersel m.h.t. til samarbejde om
offentlig servicetrafik, der krydser gramsen til Trafiksel skabet pa Sadland.


Andreas Jull Sørensen
Det ved vi jo ikke–
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Trafikselskaberne far som en undtagelse pligt til at samarbejde om indivi-
duel handicapkersel, der krydser gramsen til trafiksel skabet pa §adland. Pa
den méde oprethol des den retstilstand, der er i dag fsvaforpligtelsen til at
samarbejde om individuel handicapkersel patvaas af Storebadt.

Privatbaner

A/S Lollandsbanen foredar, at lovforslaget giver mulighed for at regio-
nerne (ikke trafiksel skaberne) gjer privatbanerne. Lollandsbanen ger end-
videre opmaarksom p3, at der i forbindelse med den endelige lovgivning pa
privatbaneomradet ber sikres, at trafiksel skabet/regionen gives mulighed
for at drive godstransport pa rimelige vilkar, uanset om trafikselska-
bet/regionen har bestemmende indflydel se.

Amtsradsfor eningen foreslar, at trafikkebet pa en raskke af statens side-
baner overfarestil trafiksel skaberne.

Kommentarer:
Forslaget har ikke givet anledning til endring af lovfordaget.

Der er i den politiske aftale om kommunalreformen ikke lagt op til at over-
fare ansvaret for jernbanetrafik og jernbaneinfrastruktur pa de nuvaerende
statsbaner til trafiksel skaberne. Det er generelt vurderingen, at dette vil
medfare tab af stordriftsfordele for staten, saarligt for sa vidt angar Bane-
danmarks vedligeholdelse og drift af infrastrukturen. Endvidere bemaakes
det, at et delt ansvar mellem statslige sidebaner og privatbaner, der harer
under trafiksel skaberne, ikke er til hinder for, at der kan gennemfgres sam-
drift mellem de to baner, séfremt der vurderes at veae trafikale fordele her-
ved.

Godstransport pajernbane i Danmark er liberaliseret. P4 privatbanerne for-
udsadtes godstransporten i offentligt e ede sel skaber afviklet senest med
udgangen af 2005, hvor banernes godsaktiviteter skal vaare henlagt til saar-
skilte sk skaber uden offentlig bestemmende indflydelse. Der er dog med
lovforslaget om privatbanernes godskersel, der blev vedtaget af Folketinget
den 16. december 2004, givet privatbanerne mulighed for at udleje materiel
0g mandskab til godstransport i privat regi. Denne aandring skal sesi lyset
af de af Lollandsbanen beskrevne manglende muligheder for at tiltragkke
private investorer pa omradet. Forslaget til lov om trafiksel skaber |asgger
ikke op til aandringer pa dette omréde.

Jernbaner nes Ar bejdsgiver forening anferer, at sdvel Amtsradsforenin-
gen som Jernbanernes Arbejdsgiverforening har indgaet kollektive over-
enskomster pa privatbaneomradet, og at der i lyset af eventuelle fremtidige
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muligheder for aandring af privatbanernes organisering ber ske en ensret-
ning af omradet, sa trafiksel skaberne ikke indgdr overenskomster.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til aandringer af lovfordaget.

Der er ikke med fordlaget lagt op til aandringer i ansadtel sesforholdene for
de ansatte ved privatbanerne. Tilrettel asggel sen af overenskomster pa om-
radet ansesi avrigt ikke for at vaare et lovgivningsanliggende.

Hovedstadens Udviklingsrad (HUR) erklagrer i sit hgringssvar, at HUR
agnsker opretholdt HUR' s kompetence vedrarende bestemmende indflydel -
sei privatbanesel skaberne.

Kommentar:

Med lovfordaget viderefgres de bestemmel ser og kompetencer som amts-
kommunerne og HUR har i dag pa privatbaneomradet. Lovforslaget lasgger
op til, at trafiksel skabet pa Sjadland vil have de samme kompetencer, som
HUR har i dag.

HK Trafik & Jernbane forudsadter i sit haringssvar, at aftale- og
forhandlingsvilkar og —kompetence videreferes for savel de
tjenestemandslignende ansatte som de overenskomstmaessi ge ansatte ved
privatbanerne.

Kommentar:

Der er med lovforslaget ikke lagt op til endringer af ged dende regler for

ansadtel sesforhold og ansattel sesbetingel ser eller kompetencer for de an-
satte ved privatbanerne.

Tilladel ser til rutekersda

Fjernbustrafik:

Danske Busvognmaend foredldr, at fjernbusruter defineresi forhold til en
kilometergramnse for optagning og afsagtning af passagerer, f.eks. pa 100
kilometer.

Kommentarer:

Fordlaget har ikke givet anledning til aandringer i lovforslaget.
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Det vurderes ikke at vaare hensigtsmaessigt at definere fjernbusruter ud fra
en fast kilometergramnse, idet en sidan definition ville indebaare, at der i
visse tilfadde skulle givestilladel se til private busruter, der forlgber inden
for én eller to trafiksel skabers omrader, og dermed ville vagrei direkte kon-
kurrence med den —i forvejen oftest underskudsgivende - bustrafik, som
trafiksel skaberne er forpligtede til at finansiere. Fjernbustrafikken ville
dermed vaaei direkte konkurrence med den bustrafik, som trafiksel skaber-
ne er forpligtet til at finansiere. Da private busvirksomheder formentlig
udelukkende ville drive de overskudsgivende busruter ville denne form for
"creamskimming” indebage, at trafiksel skabernes udgifter til bustrafikken
ville stige.

En kilometergraanse ville samtidig indebage, at der i vissetilfadde ikke
ville kunne givestilladel se til busruter, der ellersville have forlgbet over
mere end to trafiksel skabers omrader eller over mere end trafiksel skabet pa
Sadlands omrade.

Det vurderes derfor fortsat mest hensigtsmaessigt, at fjernbuskaersel define-
res som den trafik, som trafiksel skaberne ikke er forpligtet til at udfere.

Tilladelse til ruteker sel

Amtsradsfor eningen forudsadter, at definitionen af offentlig servicetrafik
ikke aandrer ved det forhold, at trafiksel skaberne fortsat skal have eneret til
amindelig rutekersel inden for regionen og mellem naboregioner.

Kommentarer:
Forslaget har ikke givet anledning til eandringer i lovfordaget

Definitionen af offentlig servicetrafik har ikke betydning for, om trafiksel-
skaberne har eneret til rutekersel inden for trafiksel skabernes egne omrader
eller mellem nabo-trafiksel skaber.

Det skal imidlertid for god ordens skyld bemagkes, at trafiksel skaberne
hverken efter gaeddende lovgivning eller efter lovfordaget formelt har ene-
ret til almindelig rutekarsel inden for trafiksel skabernes egne omréder eller
mellem nabo-trafiksel skaber.

Efter den gaddende lov om buskersel skal der imidlertid ved afgerel sen af,
hvorvidt der kan givestilladelse til privat rutekersel bortset fra fjernbus-
karsel foretages en sdkaldt behovsprevel se, idet der skal tages hensyn til,
om behovet for kerslen er daskket eller vil kunne dakkes ved anvendel sen
af bestadende kollektive trafikforbindel ser.

Denne behovsprevel se er fastholdt i lovford aget.
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Amtsradsfor eningen forudsadter, at trafiksel skaberne ikke skal have tilla-
delsetil almindelig rutekarsel, bortset fra hvis trafiksel skabet vadger at ud-
fare egenproduktion.

Kommentarer:

Efter lovforslaget kreever ale former for rutekersel tilladelse, dvs. bade
rutekersel, der udbydes af trafiksel skaberne til private vognmaand, og rute-
karsel, der udferes af trafiksel skaberne som egenproduktion. Det falger
dog af lovfordaget, at trafik- og energiministeren vil fastsadte regler om, at
der ikke skal foretages nogen behovsvurdering i forbindelse med trafiksel-
skabers ansaggninger om tilladel se til rutekersel.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik anferer, at bestemmelsen i
fordagets § 21, stk. 2, hvorefter trafik- og energiministeren fastsadter reg-
ler om trafiksel skabernes rutekersel, herunder om, at der ikke skal foreta-
ges nogen behovsvurdering, kan give anledning til konkurrenceforvridning
mellem bus og anden offentlig servicetrafik (tog).

Kommentarer:
Det anfarte har ikke givet anledning til sendringer af lovforslaget.

Der foretages sdledes ikke efter den gaddende lov om buskersel nogen be-
hovsvurdering af trafikselskabernes rutekersel. Det vil derfor heller ikke
indebaare nogen konkurrenceforvridning i forhold til den nuvaarende situa-
tion, sdfremt trafik- og energiministeren fastsadter, at der heller ikke skal
foretages nogen behovsprevelsei fremtiden.

Danske Busvognmaend foredldr, at trafiksel skaberne bevarer bemyndigel -
sentil at udstede tilladelser til rutekarsel.

Kommentarer:
Forslaget har ikke givet anledning til endringer af lovforslaget.

Ved at fastsadte, at tilladelse til rutekersel udstedes af trafik- og energimi-
nisteren sikres en adskillelse mellem pa den ene side busdriften og pa den
anden side myndighedsudgvelsen i forbindel se med busdriften. En sidan
adskillelse vurderes at vaare udtryk for et grundlagggende sundt princip om,
at myndighedsudevel se og drift holdes adskilt, saledes, at trafiksel skaberne
ikke skal tage stilling til ansagninger om rutetilladelser fra de potentielt
konkurrerende private busvirksomheder. En adskillelse er i avrigti god
overensstemmel se med EU’ s konkurrenceregl er.E


Andreas Jull Sørensen
Smukt :-)
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Rejsekort og rejseplan

Rejsekort og den eventuelle indfer else af et landsdaekkende takstsy-
stem

Kommuner nes L andsfor ening bemaaker, at lovfordagets bemaakninger
om rejsekortet har medfert, at KL har udbedt sig et DUT-notat om de @gko-
nomiske konsekvenser af indferelsen af rejsekortet. Arhus Kommune fo-
redar, at formuleringerne om rejsekortet i bemaakningerne amdres, sdledes
at det fremgar, at rejsekortet kan (og ikke skal) udgere en landsdaskkende
elektronisk rejsehjemmel.

Amtsradsfor eningen bemaarker det uhensigtsmasssige i, at regionerne ast
for Storebadt forventes at finansiere Rejsekortet, mens det er kommunerne,
der far fordel heraf via @gede billet indtaggter.

Kommentar:
Bemaakningerne har ikke givet anledning til andring af lovforslaget.

Lovforslaget giver mulighed for, at det lokalt kan beduttes, hvorledes
driftsudgifterne forbundet med implementeringen af rejsekortet skal forde-
les mellem regionerne og kommunerne, jf. lovforslagets bemaakninger
om, at de variable omkostninger forbundet med buskers enindgar som en
del af kommunernes finansieringsandel. Driftsudgifterne forbundet med det
elektroniske rejsekort kan efter aftale mellem deltagerne i det enkelte tra-
fiksel skab sdledes indgd som en del af de variable omkostninger.

Amtsradsfor eningen bemagker tillige, at et evt. kommende landsdagkken-
de takstsystem vil fordre en gkonomisk udligning mellem trafiksel skaber-
ne.

Kommentar:

Overvejelserne omkring handteringen af de gkonomiske konsekvenser for
bl.a trafiksel skaberne ved indfarelsen af et eller flere nye takstsystemer, vil
blive handteret i forbindelse med udvalgsarbejde omkring takster.

Danske Busvognmaend ogBranchefor eningen Dansk Kollektiv Trafik
finder, at det lovgivningsmaessigt ma sikres, at andre akterer kan indgd i
samarbejdet om rejsekortet. Bemagkninger forstas som en kommentar om,
at private skal kunne indtraade i selskabet.
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Kommentar:

Der henvisestil aktionaaoverenskomsten for Rejsekort A/S, som indebae
rer, at efter udligbet af selskabets 5. regnskabsar efter farste kommercielle
driftsstart skal enhver bruger af kortet kunne blive aktionaa i selskabet.

Kontrolafgifter og straffebestemmel ser

Kontrolafgift

KL, HUR, Arhus Kommune og Branchefor eningen Dansk K ollektiv
Trafik papeger, at de gnsker at trafiksel skaberne, ud over muligheden for
at inddrive afgifter og gebyrer ved udpantning, ogsa gives mulighed for

| gnindehol del se.

Kommentar:

Bemaakningerne har ikkei sig selv givet anledning til aandringer af lov-
forslaget, men lovforslaget er aligevel blevet andret, sdledes at anmodnin-
gen er imgdekommet. Dette skyldes skatteministerens forslag til lov om
opkraevning og inddrivelse af visse fordringer og forslag til lov om aandring
af forskellige love bl.a. vedragrende inddrivelse, hvorefter der i en ragkke
love indsedtes hjemmel til |gnindeholdelse, hvor der i dag kun er hjemmel
til udpantning. Trafikselskaberne far herefter mulighed for at inddrive kon-
trolafgift og ekspeditionsgebyr ved udpantning og |gnindeholdel se.

banevirksomheder, der via kontrakt udferer offentlig servicetrafik, har
gaover at inddrive ubetalte kontrolafgifter ved udpantning ogsa ret til 1gn-
indeholdelsg, jf. § 23 i lov om jernbane. DSB S-tog vil sdledes fortsat have
mulighed for at opkraeve kontrolafgift og ekspeditionsgebyrer og have mu-
lighed for sdvel udpantning og lanindeholdelse, uagtet at lov om hoved-
stadsomradets kol lektive persontrafik ophaeves.


Andreas Jull Sørensen
Der skulle vel ikke kunne findes et enkelt substansargument?


