/Trun sportministeriet
NOTAT

Dato 14. oktober 2008
Dok.id

J.nr. 500-44
Kollektiv trafikkontoret

Horingsnotat for hering af lov om a&ndring af lov om tra-
fikselskaber og lov om jernbane

Forslag til lov om a&ndring af lov om trafikselskaber og lov om jernbaner den 11.
januar 2008 sendt i hering til felgende:

Danske Regioner

Kommunernes Landsforening
Nordjyllands Trafikselskab
Midttrafik

Sydtrafik

Fynbus

Movia

BAT

DSB

DSB S-tog A/S

DSB First

Arriva

A/S Lollandsbanen

A/S Hads-Ning Herreders Jernbane
Lokalbanen A/S

Lemvigbanen

Nordjyske Jernbaner A/S
Vestsjallands Lokalbaner A/S
Vestbanen A/S ved Arriva

Dansk Jernbaneforbund

Dansk Erhverv

Jernbanernes Arbejdsgiverforening
HTS Handel, Transport og Service
Dansk Kollektiv Trafik
Metroselskabet I/S

Desuden har lovforslaget veeret tilgengelig pa hgringsportalen.

Transportministeriet har modtaget hgringssvar fra Danske Regioner, KL, DSB,
Movia, Sydtrafik, Fynbus, Midttrafik og Danske Kollektiv Trafik.
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Danske Regioner foreslir, at der formuleres en betingelse om enighed ved- Side 2/6

rorende takstfastseattelse i tilfeelde, hvor trafikselskab og jernbanevirksomhe-
der aftaler, at trafikselskabet skal omfatte ét takstomrade.

Kommentar:

Det vurderes ikke, at der i lovforslaget er behov for at fastseette betingelser om
enighed om takstfastsettelsen i tilfeelde, hvor trafikselskab og jernbanevirk-
somheder aftaler, at trafikselskabet omfatter ét takstomrade. Det star siledes
parterne frit at aftale sdidanne betingelser.

Danske Regioner foreslar, at det praciseres at passage af en trafik-
selskabsgraense er lig med passage af en takstomridegraense.

Kommentar:

Af lovforslagets § 1, nr. 3 vedregrende § 6, stk. 1ilov om trafikselskaber fremgér,
at der skal indgés aftaler om inddeling af trafikselskabets omrade i et eller flere
takstomrader. Dette indebeerer, at passage af en trafikselskabsgraense i takstsy-
stemmaessig forstand svarer til passage af en takstomradegrense.

Danske Regioner foreslar, at der beskrives en endringsprocedure for takst-
omrédeinddelingen.

Det vurderes, at der ikke er behov for at beskrive en e&ndringsprocedure for
takstomradeinddelingen. Det star aftaleparterne frit at aftale en &ndringspro-
cedure som en del af en aftale om takstomrédeinddeling af trafikselskabet. I gv-
rigt kan ministeren efter § 1, nr. 3 fastsaette inddelingen af takstomraderne, bé-
de hvis aftaleparterne ikke kan n4 til enighed om inddelingen inden den 31. de-
cember 20009, og hvis aftaleparterne ikke kan n4 til enighed om, hvorvidt en af-
tale, som parterne tidligere har indgéet, skal &endres.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik finder, at ministerens mulig-
hed for at fastsaette takstomradeinddelingen ved uenighed jf. § 1, pkt. 3 udger
en reel udhuling af jernbaneoperatorernes takstkompetence og foreslar, at der
som minimum indarbejdes en ankemulighed i relation til ministerens afgerel-
se.

Kommentar:

Ministerens afgorelse ved uenighed om takstkompetence vurderes ikke at ud-
hule jernbanevirksomhedernes takstkompetence, idet ministerens afggrelse vil
tage udgangspunkt i den fordeling af takstkompetencen mellem jernbanevirk-
somhederne og trafikselskabet, som folger af loveendringen. Det vurderes sale-
des ikke, at der pa den baggrund er behov for en ankemulighed i relation til
ministerens afgorelse.
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Side 3/6

Efter DSB’s opfattelse bar lovforslagets § 1 nr. 4 omformuleres séledes, at or-
det “billet” erstattes med ordet “rejsehjemmel”.

Kommentar:
Lovforslaget er endret i overensstemmelse med DSB’s forslag.

Efter DSB’s opfattelse bor lovforslagets § 2 nr. 2, der vedrerer § 12, stk. 4 ilov
om jernbane, afstemmes efter lovforslagets § 1, nr. 4 (§ 6 a, stk. 5). DSB foreslar
folgende formulering af 2. punktum i § 12, stk. 4: "Jernbanevirksomheder, der
driver regional personbefordring mellem stationer i Hovedstadsomrédet, er
desuden underlagt de bestemmelser om takstfastsettelse i Hovedstadsomra-
det, der geelder i medfer af lov om trafikselskaber § 6 a, stk. 5.”.

Kommentar:
Lovforslaget er endret i overensstemmelse med DSB’s forslag.

Movia bemerker til lovforslagets § 2, nr. 2, der vedrerer § 12, stk. 4 i lovom
jernbane, at Movia netop ikke har takstkompetencen i hovedstadsomrédet,
men deler denne med Metroselskabet og jernbanevirksomhederne, jf. lovfors-
lagets § 1, nr. 4 der vedrorer § 6 a, stk. 5 ilov om trafikselskaber.

Kommentar:

Lovforslaget er &2ndret som falge af DSB’s forslag, som navnt ovenfor. Hermed
er der taget hgjde for Movias bemaerkning til lovforslagets § 2, nr. 2, der vedrg-
rer § 12, stk. 4 i lov om jernbane.

FynBus og Sydtrafik finder ikke, at lovforslaget sikrer trafikselskabets takst-
kompetence for de korte rejser, idet mange af disse rejser i praksis vil passere
en takstomradegraense.

Kommentar:

Det er hensigten, at takstomridegranserne placeres saledes, at korte rejser
med bus over en takstomradegraense sa vidt muligt undgés. Der ma dermed
forventes et begraenset antal korte busrejser over en takstomradegraense. Det
vil formodentlig ikke vaere muligt fuldt ud at undga korte busrejser over en
takstomradegranse, ligesom at det formodentlig ikke vil vaere muligt at sikre,
at leengere rejser med tog altid overskrider en takstomrédegranse. Det er
Transportministeriets opfattelse, at der ved etablering af takstomraderne kan
opnés en balancering af takstkompetencen, hvor der tages hensyn til alle par-
ter.
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FynBus og Sydtrafik bemzrker, at den politiske aftale om takstkompetence, Side 4/6

der omtales i lovforslagets bemarkninger side 5 og side 11, kan betyde en opde-
ling af trafikselskaberne i takstomréder pé i storrelsesorden 35-40 km, hvilket
indebeerer, at trafikselskabernes takstkompetence minimeres til et absolut mi-
nimum.

Kommentar:

Som det fremgar af lovforslagets bemerkninger, er baggrunden for fastsattelse
af takstkompetence i den omtalte politiske aftale hensynet til de respektive par-
ters provenudannelse, hvor trafikselskaberne henter 9o pct. af billetindtegter-
ne fra rejser kortere end 38 km. Det barende princip ved inddelingen af trafik-
selskabet i takstomréder er séledes, at trafikselskabet skal have takstkompeten-
cen for rejser kortere end 35-40 km, hvilket dog ikke ngdvendigvis indebeerer,
at trafikselskabet opdeles i takstomréader i storrelsesorden 35-40 km.

Midttrafik finder, at det er uklart, hvordan princippet om 35-40 km som ud-
gangspunkt for fordelingen af takstkompetencen skal anvendes. Endvidere be-
meerker Midttrafik, at en betydelig del af Midttrafiks indtegter stammer fra
rejser pa mere end 35 km.

Kommentar:

Som beskrevet ovenfor er det barende princip ved inddelingen af trafikselska-
bet i takstomréder, at trafikselskabet skal have takstkompetencen for rejser
kortere end 35-40 km. Trafikselskaberne vil, som Midttrafik bemaerker, have
indtaegter for rejser, der er lengere end 35-40 km, hvormed béde trafikselska-
berne og jernbanevirksomhederne har en interesse i disse rejser. Trafikselska-
bet og jernbanevirksomhederne skal derfor, som det fremgar af lovforslagets §
1, 00T 4., s& vidt muligt indgd aftale om fastseaettelse af taksterne.

FynBus foreslér, at trafikselskaberne, udover takstkompetencen indenfor et
takstomrade, ogsé tildeles takstkompetencen for rejser mellem 2 takstomrader.

Kommentar:

Forslaget vurderes i en raekke tilfeelde at kunne forrykke balancen i takstkom-
petencen mellem trafikselskabet og jernbanevirksomhederne séledes, at trafik-
selskabet far takstkompetencen for en veesentlig andel af de lange rejser, som
udfores i jernbanevirksomhedernes tog.

Sydtrafik anbefaler, at der nedsattes en arbejdsgruppe med henblik pa at
gennemarbejde problematikker ved etablere et dynamisk takstsystem med
usynlige takstgranser, hvor jernbanevirksomhederne har takstkompetencen
for rejser f.eks. over 40 km.
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Kommentar: Side 5/6

Takstsystemer med usynlige takstgranser synes ikke at veere gennemskuelige
for passagerne. Endvidere skal det bemarkes, at forskellige former for fremti-
dige takstsystemer allerede er belyst i det analysearbejde, der blev gennemfort
af regeringens takstudvalg, som blev nedsat i forbindelse med vedtagelsen af
lov om trafikselskaber nr. 582 af 24. juni 2005.

Movia finder, at formuleringen om, at der skal veare én billettype for rejser
med bus, metro og tog i hovedstadsomradet, forekommer uklar. Movia foreslar,
at formuleringen “alle kort- og billettyper i hovedstadsomrédet skal vere gael-
dende til alle rejser med bus, tog og metro” fra afsnit 1.1.3 i lovforslagets almin-
delige bemarkninger skrives ind i lovteksten.

Kommentar:

Trafikselskabet, jernbanevirksomhederne og i hovedstaden metroselskabet skal
fortsat have mulighed for at tilbyde sarlige billetprodukter, der har mere be-
grensede anvendelsesmuligheder.Det vil ikke veere tilfzeldet med den foreslae-
de @ndring.

Movia bemerker til lovforslagets § 1, nr. 4 vedrgrende § 6 b i lov om trafiksel-
skabet, at forventningen om at trafikselskabet tilstreeber, at taksterne bliver de
samme i samtlige takstomréder inden for et trafikselskab, ikke afspejler den
ovrige generelle serbehandling af hovedstadsomradet i lov om trafikselskaber.
Movia foreslar pa den baggrund, at bestemmelsens sidste punktum geres min-
dre kategorisk.

Kommentarer:

Trafikselskaberne er som et led i kommunalreformen blevet vasentlig starre.
Konsekvensen af dette er serligt for visse selskaber starre forskelle i kunde-
grundlag og dermed ogsé betjeningsintensitet inden for samme selskab. Uanset
dette vilkér ber der tilstraebes ens takster inden for trafikselskaberne med hen-
blik pa at gore takstsystemerne overskuelige for passagerne. Bemarkningen gi-
ver derfor ikke anledning til 2endringer i formuleringen af sidste punktum af
lovforslagets § 1 nr., 4.

Movia finder, at det pga. de usikre pendlingsdata er problematisk at tilleegge
pendlingselementet nogen betydende veegt i fordelingen af udgifterne for lokale
ruter, der betjener flere kommuner.

Kommentar:

Som det fremgar af lovforslagets bemerkninger til § 1, nr. 1, vedrerende § 3,
stk. 3, 5. pkt., i lov om trafikselskaber ville fordelingen af udgifter ideelt set
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skulle ske i forhold til kommunernes faktiske forbrug af ydelserne pa de enkelte Side 6/6

ruter, siledes at den enkelte kommunes andel af nettoudgiften til den samlede
rute svarer til andelen af det samlede transportarbejde pa ruten, som er udfart
af kommunens indbyggere. Da en saddan opggrelsesmetode endnu ikke er mu-
lig, anvendes i stedet et objektivt kriterium, der fastleegger pendlernes kommu-
nale tilhgrsforhold eller - hvis et sddant ikke findes - Danmarks Statistiks opga-
relser over erhvervspendlingen. Uanset at der endnu ikke findes en statistik,
der fastlaegger de praecise rejsemenstre, bar pendlingen alligevel indga som et
vigtigt parameter i fordelingen af udgifterne for lokale busruter, der betjener
flere kommuner, idet konstruktionen understgtter, at den enkelte kommune i
videst muligt omfang betaler for kommunens egne borgeres brug af trafiksel-
skabets transport.

KL finder, at detailgraden i formuleringen af den nye § 3, stk. 3, 5. pkt. er pro-
blematisk.

Kommentar:

Bestemmelsen er, som det fremgér, alene en pracisering af den gaeldende be-
stemmelse om finansiering af lokale ruter i trafikselskabet pa Sjaelland, der be-
tjener mere end en kommune. Preaciseringen er fundet hensigtsmaessig, fordi
en konkret sag har vist, at den nuvaerende lovtekst ikke er ganske entydig med
hensyn til trafikselskabets udformning af finansieringsmodel. Derimod peger
bemarkningerne til den nuvaerende bestemmelse klart i retning af, at trafiksel-
skabet alene kan anvende én bestemt model. Det er for at rette op pé dette, at
lovteksten nu udbygges, sdledes at finansieringsmodellen fremgéar direkte af
lovteksten.

DKT anforer, at § 1, nr. 1, vedrerende § 3, stk. 3, 5. pkt., i lov om trafikselska-
ber, indebzrer en indirekte fordeling, der samtidig er s kompliceret og admi-
nistrativ tung, at det i sig selv kan medfere beslutninger fra kommunernes side
om at forringe det kollektive udbud. Denne administrative konsekvens ber efter
DKT’s opfattelse fremga af lovforslagets sammenfattende skema over lovforsla-
gets konsekvenser.

Kommentar:

For det forste er der ikke tale om en &ndring af finansieringsmodellen. For det
andet vurderes finansieringsmodellen ikke at vaere administrativ tung. For det
tredje er der ikke nogen grund til, at finansieringsmodellen skulle medfere, at
kommunerne vil forringe deres udbud af bustrafikken, idet modellen medfarer,
at kommunerne i videst mulige omfang betaler for kommunens egne borgeres
brug af kollektiv trafik.



