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Horingsnotat vedrgrende L 136 — Forslag til Lov om a&ndring af lov
om trafikselskaber

Udkast til lov om &ndring af lov om trafikselskaber har veret sendt i horing fra
d. 13. december 2013 til d. 7. januar 2014. Enkelte hgringsparter har anmodet
om en kort fristforleengelse, hvorfor fa af svarene er indkommet senere.

Endvidere har flere hgringsparter alene afgivet administrative hgringssvar, da
en politisk stillingtagen ikke har veeret mulig indenfor den angivne frist. Der er
i disse haringssvar taget forbehold for senere s&ndringer som folge af politisk
stillingtagen og det er endvidere oplyst af flere af parterne, at der i forhold til
sddanne eventuelle @&ndringer til det afgivne hgringssvar rettes henvendelse til
Transportudvalget. Det har i forhold til disse svar alene vaeret muligt at tage
stilling til de fremsendte administrative svar i dette hgringsnotat og i den fol-
gende tilpasning af lovforslaget.

Horingssvarene med bemarkninger

Folgende myndigheder, organisationer mv. har afgivet heringsvar: Erhvervs-
og vekstministeriet, Undervisningsministeriet, Jkonomi- og Indenrigsministe-
riet, Vejdirektoratet, Rigspolitiet, DSB, Metroselskabet, Ankenavnet for Bus,
Tog og Metro, Dansk Erhverv, Danske Busvognmaend, Danske Handicaporga-
nisationer, Danske Regioner, Region Hovedstaden, Region Sjalland, DI Trans-
port, Forbrugerradet, KL, KKR Hovedstaden, KKR Sjelland, KKR Syddanmark,
Kebenhavns Kommune, Radet for Baeredygtig Trafik, Trafikselskaberne i Dan-
mark, Midttrafik, Movia, NT og Sydtrafik.

I det folgende gennemgés de veaesentligste emner fra hgringssvarene med sarlig
fokus pa de omréder, hvor heringssvarene afviger fra lovforslaget eller hvor
hgringssvaret har givet anledning til eendringer i lovforslaget. Horingssvarene
er alene gennemgaet i hovedtraek, hvorfor ikke alle forhold i heringssvarene er
kommenteret. Transportministeriets bemerkninger er anfert i kursiv.
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Yderligere regulering af @-kommuners udmelding af et trafiksel-
skab Side 2/13

Sydtrafik og @konomi- og Indenrigsministeriet anforer, at der ber kunne fast-
saettes nermere regler omkring udmeldingen, bl.a. vedr. tidspunktet for ud-
meldingen.

Transportministeriet anforer, at der i forslaget til bestemmelsen er indsat en
mulighed for, at transportministeren i forbindelse med tilladelsen kan fast-
saette naermere vilkar for o-kommunens udtraeden.

Herved gives der mulighed for, at szerligt tidsmaessige perspektiver kan tages
1 betragtning i forbindelse med tilladelsen.

Det bemeerkes dog, at det som udgangspunkt er op til den enkelte o-kommune
og trafikselskabet at aftale, hvordan o-kommunens udtraeden foretages mest
hensigtsmaessigt.

Det er i bemaerkningerne tydeliggjort, at o-kommunen har det okonomiske
ansvar for eventuelle udestdender trafikselskabet skulle sta tilbage med efter
en o-kommunes udtraeden. Det er derfor szerligt for o-kommunen vigtigt at
indgad en klar aftale med trafikselskabet om, hvordan udtraeden af selskabet
skal forlebe i praksis. Vilkar fastsat i forbindelse med tilladelsen til udtraeden
aendrer tkke pa o-kommunens ansvar overfor trafikselskabet, medmindre der
eksplicit er taget stilling hertil.

Trafikselskabets mulighed for at varetage trafik for en udmeldt o-
kommune

Midttrafik anforer, at det forudsettes, at der vil blive mulighed for at indga
samarbejdsaftaler, sledes at trafikselskabet kan salge trafikfaglige ydelser til
g-kommunen, hvis g-kommunen maétte gnske dette. Dette kan vere hensigts-
maessigt for at sikre en effektiv og kundeorienteret lgsning af opgaverne ogsa
fremadrettet.

Transportministeriet vurderer, at en o-kommunes udmelding af et trafiksel-
skab ikke er til hinder for, at trafikselskabet fortsat har mulighed for at vare-
tage opgaver for o-kommunen, som et trafikselskab har kompetence til at
varetage efter lov om trafikselskaber, uanset om det er en skal- eller kan-
opgave for trafikselskabet 1 forhold til de ovrige kommuner og regioner. Tra-
fikselskabet er dog ikke forpligtiget til at varetage opgaver for en g-kommune,
der er udmeldt af trafikselskabet.

Ovennaevnte er anfort i bemaerkninger til bestemmelsen i lovforslaget.

Ny finansieringsmodel for bustrafikken pa Sjzlland
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Danske busvognmaend, Danske Regioner, Region Sjalland, Region Hovedsta- Side 3/13
den, KKR og KL anfagrer bekymring omkring, hvorvidt den nye finansierings-

model lgser de problemer, der er i forhold til trafikselskabets administrations-

omkostninger og udviklingen af busruter.

Flere af parterne finder det endvidere uhensigtsmeassigt, at der etableres en
finansieringsmodel for trafikselskabet i @stdanmark, der er anderledes indret-
tet end den finansieringsmodel, der gaelder for trafikselskaberne i Vestdanmark
og anbefaler, at det ber tilstrabes, at modellen kommer til at ligne den model
der geelder i resten af landet. Grundlaget for, hvorfor modellen afviger i forhold
til modellen i Evaluering af lov om trafikselskaber samt fra modellen i resten af
landet, anskes oplyst.

Transportministeriet anforer, at finansieringsmodellen for Sjzlland er ud-
formet sdledes, at DUT-neutraliteten sikres samtidig med at de byrdeforde-
lingsmaessig konsekvenser imellem kommunerne ikke bliver for store.

Modellen er med baggrund i DUT-neutraliteten udformet sdledes, at regio-
nerne fortsat betaler nogle af administrationsomkostningerne for at sikre, at
det kun er de ruter, der reelt er af regional karakter, der overflyttes, og at der
ikke blot overflyttes et antal ruter, der af deres natur er af kommunal karak-

ter, for at na det belob, der anvendes paG administrationsomkostninger i tra-
fikselskabet.

Det bemeerkes endvidere, at det 0gsa i evalueringen var en forudsatning for
aendring af finansieringsmodellen, at denne var DUT-neutral.

Det er Transportministeriets vurdering, at maengden af ruter der har regio-
nal karakter ikke svarer til det belob, der anvendes til administrationsom-
kostninger. Det skal i relation hertil bemzerkes, at der ved overflytningen af
ruter skal tages hensyn til at de byrdefordelingsmaessige konsekvenser for
enkeltkommunerne tkke bliver for store.

Dog vil det ikke kunne undgads, at der indbyrdes mellem kommunerne sker en
omfordeling, ndr der laves en ny model for finansieringen.

KL anforer, at der med den nye finansieringsmodel tages stilling til to forskelli-
ge problemstillinger, det ene vedr. fordelingen af administrationsomkostnin-
gerne og det andet vedr. rutenet i omrader, hvor mange ruter gar gennem flere
kommuner. KL finder det uheldigt, at de to problemstillinger keedes sammen i
lovforslaget, hvis en lgsning af udfordringerne vedr. rutenettet i sidste ende
bliver styret af, hvilke ruter der kan fa den samlede finansiering til at balancere.

Modellen vedr. overflytning af ruter af regional karakter til regionalt regi, og
denne losnings sammenkaedning med hvor stort et belob af administrations-
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omkostninger kommunerne er med til at finansiere, er alene en del af losnin-

gen pd udfordringerne omkring rutenettet. Finansieringen af de resterende Side 4/13
tvaerkommunale ruter, der fortsat betales af kommunerne, er sdledes ogsa

aendret, og skal ogsa vaere medvirkende til, at problemerne omkring disse

ruter loses.

Som ogsda nzaevnt ovenfor er fastsaettelsen af grundbelobet afhaengig af hvor
mange ruter der overflyttes til regionalt regi, hvilket netop er for at sikre, at
det ikke blot overflyttes et vilkarligt antal ruter, for at na et bestemt belob.

Finansieringsmodellens gkonomiske konsekvenser mellem kom-
munerne

KL anfgrer i forhold til zendringen af finansieringsmodellen pa Sjelland, at det
er en vaesentlig mangel, at lovforslagets konsekvenser for sa vidt angér eendrin-
ger i byrdefordelingen mellem kommunerne, ikke foreligger belyst pa forhand,
og at de bergrte kommuner som falge heraf ikke er bekendt med de gkonomi-
ske konsekvenser forbundet med lovforslaget.

KL opfordrer til, at Transportministeriet i det videre arbejde med lovforslaget
forelaegger sagen for konomi- og Indenrigsministeriets finansieringsudvalg,
med henblik pa en kvalificeret belysning af de byrdefordelingsmeessige aspek-
ter af de foresldede omlaegninger af finansieringen.

Transportministeriet har i samarbejde med Movia faet udarbejdet beregnin-
ger for lovforslagets konsekvenser for sa vidt angar aendringer i byrdeforde-
lingen mellem kommunerne ud fra en vurdering af, hvilke ruter Movia ansa
som hensigtsmaessige at fa overflyttet til regionalt regi. Disse beregninger er
blevet sendt til bade KL og Danske Regioner, saledes at parterne kunne ind-
blik i, hvilke konsekvenser lovforslaget forventes at give.

Transportministeriet finder det ikke nodvendigt at belyse konsekvenserne
yderligere inden loven fremseettes, i og med at fastlaeggelsen af regionale ru-
ter sa vidt muligt skal ske 1 samarbejde med kommunerne og regionerne og de
derved i hgj grad har indflydelse pa okonomien imellem kommunerne.

Trafikselskabets bestyrelses kompetence til at fastlaegge hvilke ru-
ter, der har regional karakter samt storrelsen af det grundbelob af
administrationsomkostningerne som regionerne skal finansiere.

Danske Regioner, Region Sjalland, Region Hovedstaden og KL anferer en be-
kymring omkring den kompetence, trafikselskabets bestyrelse gives i forhold til
at fastleegge hvilke ruter, der ber anses for at have regional karakter, og derfor
skal finansieres af regionerne, og den deraf folgende fastsettelse af storrelsen
af det grundbelob regionerne skal betale til administrationsomkostningerne.
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Det anfores, at det ber veere et spergsmal, der forhandles mellem kommuner og
regioner. Side 5/13

Parterne leegger saerlig vaegt pa, at bestemmelsen laegger op til uhensigtsmeessi-
ge interessekonflikter om finansieringen af administrationsudgifterne i trafik-
selskabets bestyrelse samt at trafikselskabets bestyrelse ikke kan forpligte regi-
onerne og kommunerne til bestemte udgifter, da det er kommunen /regionen,
der via sin trafikbestilling afger, hvilke ruter kommunen /regionen bestiller og
betaler til.

Transportministeriet vurderer, at det er trafikselskabet der har det bedste
overblik i forhold til at bedomme, hvilke ruter der vil vaere hensigtsmaessige at
overflytte til regionalt regi. Der er nodvendigt, at der er et beslutningstagende
organ, der kan sikre en gennemforelse af den mest hensigtsmaessige losning,
hvorfor bestyrelsen er det mest naturlige valg hertil. Som ogsa naevnt i lov-
forslaget skal fastlzeggelsen af ruternes karakter naturliguis ske 1 dialog med
kommuner og regionerne, og det mest hensigtsmaessige vil vaere, hvis den
endelige fordeling kan ske ved enighed mellem alle parter, hvilket trafiksel-
skabet bor bestraebe sig pa.

Det er vigtigt at enkeltkommuner ikke pdlaegges en vasentlig ekonomisk byr-
de som folge af den nye model, sa det sikres, at kommunen ikke reducerer
omfanget af kollektiv trafik. Dette vil hverken veere til gavn for kommunen
selv eller det samlede busnet i trafikselskabets omrade, hvilket trafikselska-
bets bestyrelse forventes at tage hensyn til.

Transportministeriet er derfor af den overbevisning, at der ikke med model-
len pdlaegges enkelte kommuner en meget stor byrde, til trods for at bestyrel-
sen har beslutningskompetencen.

Transportministeriet har i lovbemaerkningerne praeciseret, at der ikke med
bestyrelsens beslutning ligger en fastsattelse af serviceniveauet eller en for-
pligtigelse for kommunen/regionen til at fastholde det rutenet, der nu er fast-
lagt. Bade regioner og kommuner vil som hidtil kunne fastlaegge sit eget ser-
viceniveau.

Kriterier for fastlaeggelsen af regionale ruter og grundbelab
Movia anferer, at der i lovforslaget ikke er fastlagt kriterier for grundbelgbets
fastsaettelse eller for fordelingen, hvorfor Movia antager, at dette ogsa er et

anliggende for bestyrelsen.

Transportministeriet anforer, at det som hidtil er et anliggende for bestyrel-
sen at fastseette fordelingen af administrationsudgifterne.
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DUT-neutralitet og det aspekt, at det alene er ruter af regional karakter, der

bor overflyttes, forudsetter dog, at grundbelobet forst kan fastsaettes nar Side 6/13
ruterne er udvalgt, sdledes at det star klart, hvor stort et belob af administra-
tionsomkostningerne regionerne skal finansiere, sa DUT-neutraliteten sikres.

Endvidere er det for den andel af administrationsudgifterne, der skal finan-
sieres af bade kommuner og regioner, fastsat, at dette skal ske pd baggrund
af deres forholdsmaessige andel af det samlede antal kereplanstimer, der ud-
fores inden for henholdsvis Region Hovedstaden og Regions Sjaellands omra-

de.

Regionernes beskyttelse mod flertalsbeslutninger uden om regio-
nerne, som medforer foroggede administrationsudgifter

Movia anfgrer, at de under den nuvaerende finansieringsordning, hvor regio-
nerne finansierer de samlede administrationsudgifter, i 2009 indferte en sarlig
stemmebegraensningsbestemmelse i vedtegten, som beskytter regionerne mod
flertalsbeslutninger udenom regionerne, som medferer foragede administrati-
onsudgifter og dermed sterre byrder for regionerne. Movia tolker lovforslaget
sdledes, at stemmebegransningsbestemmelsen ber opretholdes for sa vidt an-
gar bestyrelsens beslutning om fastsattelse af det grundbelsb, som alene skal
finansieres af regionerne.

Pa baggrund af de forelobige beregninger der er udfort, vil det fortsat vaere
regionerne der betaler en del af administrationsudgifterne, hvorfor Trans-
portministeriet finder det hensigtsmaessigt at bevare bestemmelsen i vedtzeg-
ten. Det ma dog vurderes af trafikselskabet, hvorvidt det giver mening at be-
vare bestemmelsen, afhaengig af, hvad der konkret besluttes omkring storrel-
sen af det grundbelob, regionerne fortsat skal finansiere

Trafikselskabets mulighed for at medfinansiere faste anlaeg, der re-
laterer sig til offentlig servicetrafik

Region Sjzlland anferer, at lovforslaget giver trafikselskaberne mulighed for at
paleegge de deltagende regioner og kommuner at betale tilskud til faste anleeg.
Regionen gnsker ikke at skulle afholde udgifter som besluttes af de deltagende
kommuner. Bestemmelsen bar formuleres, sa regionerne ikke kan palaegges
udgifter uden forudgaende politisk godkendelse.

KL anforer endvidere i forbindelse med hgringssvaret til DUT-heringen, at det
af forslaget ikke fremstar klart, om trafikselskaberne kan sprede udgiften pa
evt. medfinansiering af faste anlaeg ud pa alle kommuner i trafikselskabet —
ogsd udgifter der ikke vedrgrer flere af disse kommuner fx en ny busterminal i
en enkelt kommune. KL anferer, at det bor fremga eksplicit af lovforslaget, at
regionernes og trafikselskabets medfinansiering af faste anlag til offentlig ser-
vicetrafik forudseetter, at der er indgaet aftale med den/de bergrte kommuner
herom.
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Transportministeriet anforer, at lovforslaget indeholder en vetobestemmelse, Side 7/13
saledes at regionerne ikke kan tvinges til at finansiere faste anlaeg imod regi-

onens onske jf. standardvedtagtens ufravigelige regel herom vedr. trafiksel-

skabets finansiering.

Trafikselskabets mulighed for at medfinansiere faste anlaeg er teenkt som en
form for pulje i trafikselskabet, der kan anvendes af trafikselskabet til faste
anlaeg, der kommer mange eller alle kommuner til gavn ved det enkelte tiltag
eller ved, at alle kommuner over tid far gavn af puljen.

Det vil formentlig ikke hver gang trafikselskabet finansiere tiltag kunne gav-
ne samtlige kommuner, men i det store hele er det tanken, at trafikselskabets
medfinansiering pa sigt gavner alle kommunernes borgere, enten ved at det
samlede netveaerk styrkes eller ved at kommunerne pa sigt far gavn af midler-
ne.

Det er bestyrelsen der beslutter, om trafikselskabet skal have denne mulighed
for medfinansiering. Besluttes dette, kan bestyrelsen fastlaeegge naermere ret-
ningslinjer for hvordan puljen finansieres, f.eks. ved et arligt tilskud, der i
storrelsesordenen er forholdsmaessig ud fra kommunernes storrelse, befolk-
ningstal eller lign. eller ved engangstilskud der besluttes fra gang til gang
samt retningslinjer for brug af de falles midler, sa der sikres en kontrol her-
med.

Trafikselskabets medfinansiering forudseetter, at ogsa den eller de kommuner
anlagget berorer, skal finansiere en del af anlaegget, da trafikselskabet alene
kan medfinansiere tiltagene. Det er derfor slet ikke muligt for trafikselskabet
at medfinansiere faste anlaeg uden en klar aftale med kommu-
nen/kommunerne herom.

Lovbemaerkningerne er skaerpet i relation til ovenstdende.

Regionernes mulighed for at eje anlzaeg

@konomi- og Indenrigsministeriet forstar bestemmelsen saledes, at den ikke
giver regionerne mulighed for at eje, drive eller opsette faste anlaeg, men at
dette — uanset regionens finansiering — skal ske ved kommunens (vejmyndig-
hedens) eller trafikselskabets foranstaltning.

Transportministeriet anforer, at det i forarbejderne er tydeliggjort, at regio-
nerne selv kan varetage opsatning mv., men at opsatning af sidanne faste
anlag skal ske efter aftale med den relevante vejmyndighed. Det vil dog i
praksis formentlig veere vejmyndigheden eller trafikselskabet der forestar
arbejdet.
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Vejmyndighedens indflydelse pa faste anlaeg, der relaterer sig til
offentlig service trafik Side 8/13

KKR Hovedstaden, KL og Jkonomi- og Indenrigsministeriet anfarer et gnske
om, at det bar fremga klarere, at bade trafikselskabets og regionernes kompe-
tence til at varetage opgaver i relation til faste anleeg, der relaterer sig til offent-
lig servicetrafik, ikke har indflydelse pa hverken kommunernes eller statens
ansvar som vejmyndighed og den ret vejmyndigheden har til at rdde over eget
areal ikke som folge af bestemmelsen er a&ndret.

KL anforer endvidere, at det ikke fremgar tydeligt at lovforslaget, hvilke konse-
kvenser bestemmelsen har for kommunernes beslutningskompetence, hvis
regionen eller trafikselskabet veelger at opfore faste anlaeg, herunder om regio-
nerne f.eks. kan overvealte driftsudgifterne pa kommunen.

Det fremgar tydeligt af lovforslaget, at vejmyndighedens ansvar for vejene
ikke aendrer sig som folge af den foreslaede bestemmelse om at regionernes og
trafikselskabernes kompetence udvides til at varetage opgaver i relation til
faste anlaeg. Dette princip er i endnu hgjere grad blevet przeciseret i bemzerk-
ningerne.

Endvidere er det som udgangspunkt regionen selv, der er forpligtiget til at
betale driftsomkostninger, vedligehold mv. af et fast anlaeg, regionen selv har
onsket og har finansieret. Det er naturligvis muligt at aftale andet med kom-
munen og det vil i ourigt vaere hensigtsmaessigt at adressere problemstillingen
ndr region og kommune under alle omstandigheder drofter anlaeggets opfo-
relse.

Medfinansiere trafikselskabet faste anlaeg, forudsaettes der indgdet aftale med
kommunerne om, hvordan drift, vedligehold mv. finansieres.

Togtrafik mellem Hobro og Frederikshavn

Danske Regioner, NT, Trafikselskaberne i Danmark og Movia foreslar, at hjem-
len til at overdrage en del af den statslige togtrafik til Region Nordjylland, gores
generelt geldende for alle regioner.

Transportministeriet anforer, at der i henhold til regeringens konkurrencepo-
litiske udspil fra oktober 2012 i forste omgang er tale om en forsogsordning.
Derfor er det fundet rigtigst at afvente evalueringen af forseget inden ordnin-
gen eventuelt udbredes til hele landet.

Danske Regioner og NT finder at ordningen ber udvides til at omfatte straek-
ningen Hobro - Frederikshavn i stedet for streekningen Skerping — Frederiks-
havn.
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Transportministeriet anforer, at det i forste omgang kun er straekningen
Skorping- Frederikshavn, der forventes indgdet en aftale med Region Nord- Side 9/13
Jjylland om, derfor ses der ikke at vaere grund til at udvide strakningen.

NT, Trafikselskaberne i Danmark og Movia mener, at det ber praeciseres, at
fsva. overtagelse af trafikkoberansvaret pa en statslig jernbanestrakning, bor
regionerne vere trafikbestillere og trafikselskabet vaere trafikkeber.

Transportministeriet skal i den forbindelse pdpege, at den foresldede be-
stemmelse, hvorefter Region Nordjylland far mulighed for at overtage trafik-
koberansvaret, indeholder to bemyndigelser. For det forste far regionen
hjemmel til at kunne indga en aftale med staten om overtagelse af trafikko-
beransvaret og hermed varetage trafikkeberansvaret. For det andet far regi-
onen mulighed at overdrage trafikkeberansvaret videre til trafikselskabet og
dermed alene beholde trafikbestilleropgaven. Det er fundet rigtigst at lade det
veere op til regionen, hvilken losning der onskes.

Paraplyorganisationen
Danske Busvognmeend, DI og Movia anbefaler, at samarbejdet evalueres efter 3
ar.

Transportministeriet anforer, at det vil vaere nedvendigt at evaluere samar-
bejdet efter et vist tidsrum, men ensker ikke med lovforslaget at laegge sig fast
pa praecis, hvorndr det skal ske.

Samarbejdets opgaver

Danske Regioner, Region Hovedstaden, Forbrugerradet TAENK og Movia anfa-
rer, at flere af bestemmelsens "kan”-opgaver bear vere “skal”-opgaver, bl.a. ko-
ordinering af kereplanleegning, da det er vigtigt at der foregar et samarbejde
herom.

Transportministeriet anforer, at samarbejde om de “kan”-opgaver der er
naevnt i bestemmelsen, selskaberne som folge af andre bestemmelser er for-
pligtiget til at samarbejde om, naturligvis fortsat er underlagt disse bestem-
melser. Det er blot ikke en pligt til at varetage samarbejde om disse opgaver i
det samarbejde, der etableres som folge af den foreslaede § 7, stk. 3, 1. pkt.

Dette er tydegjort i bestemmelsen og lovbemaerkningerne.

F.eks. er koreplanskoordinering som folge af lovens § 7, stk. 1 og bekendtgo-
relse nr. 1009 ag 9. oktober 2006 om samarbejde ved koordinering og plan-
laegning af offentlig servicetrafik mu. saledes allerede et omrade, som der skal
samarbejdes om pa landsplan.
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DSB anforer, at der i gjeblikket pagar et arbejde i etableringssekretariatet for
paraplyorganisationen og at det endnu ikke er klarlagt hvilke opgaver der skal Side 10/13
varetages i paraplyorganisationen, hvorfor det foreslas at de konkrete eksem-

pler pa opgaver tages ud af bestemmelsen, sé det alene i loven anfares, at sel-

skaberne i samarbejde skal varetage kundevendte opgaver.

I lovforslaget er det beskrevet, hvilke opgaver parterne skal samarbejde om,
da et samarbejde som det skitserede som et minimum bliver netd til at vare-
tage opgaver af kundevendt karakter som naevnt i bestemmelsen, hvis samar-
bejdet skal have den enskede virkning. Transportministeriet finder det uhen-
sigtsmaessigt, hvis der opstar tvivl om hvorvidt paraplyorganisationen skal
varetage de opgaver, der er nazvnt i lovforslaget, da det er klart fastlagt, at
samarbejdet over for kunden skal give et billede af at vaere et samlet trafiksel-
skab pa Sjzelland og derfor skal lose alle kundevendte opgaver.

De af etableringssekretariatet igangsatte analyser skal bl.a. vise, om der er
yderlige opgaver der skal varetages i regi af samarbejdet, evt. hvordan de
forskelige opgaver varetages bedst af samarbejdet mv.

Samarbejdets sammenhzeng med letbanen i Ring 3
DI og Radet for beeredygtig trafik anfarer, at lovforslaget ikke berarer, hvordan

den kommende letbaneorganisation (ring 3) skal handteres i forhold til den
sjeellandske samarbejdsmodel.

Det er ikke vurderet nodvendigt at integrere letbanen i samarbejdet pd nuvae-
rende tidspunkt.

Tilladelse til rutekorsel, herunder dben skolebuskersel

Danske Busvognmeend og Rigspolitiet anferer, at det er vaesentligt, at bran-
chen, Rigspolitiet og SKAT inddrages tet i udmentningen af lovgivningen i
bekendtgerelse om rutekersel, herunder ogsa i forbindelse med udarbejdelsen
af blanketten.

Rigspolitiet finder det hensigtsmaessigt, safremt der fastseettes krav om, at en
saddan blanket skal anvendes og at karselskontrakten skal medbringes i koreto-
jet og forevises for politiet pa forlangende, idet dette bade vil lette politiets kon-
trol (ensartethed) og sikre, at de oplysninger, der skal fremga af kerselskon-
trakten, altid anfores.

I relation til kommunal aben skolekgrsel, anferer NT og Trafikselskaberne i
Danmark, at der bar skulle opnés tilladelse til at medtage andre passagerer end
skolebgrn pa en eksisterende rute, som har ovennavnte tilladelse i forvejen.
Sydtrafik anferer endvidere, at et trafikselskabs tilkendegivelse om, hvorvidt
offentlig adgang til en konkret skolerute vil give denne karakter af offentlig
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servicetrafik, tillegges betydelig veegt, bl.a. nar trafikselskaber heres i medfer
af § 20, stk. 1. Side 11/13

Transportministeriet anforer, at ovennaevnte bemaerkninger vil blive taget i
betragtning under @ndringen af Bekendtgerelse om rutekorsel, der bl.a. regu-
lerer tilladelser til rutekorsel.

Flere passagerkategorier i samme bus

Danske Busvognmeend anser det for problematisk, at man efter Trafikstyrel-
sens opfattelse ikke kan befordre flere forskellige passagerkategorier paA samme
tid i samme bus — uanset om, man er i besiddelse af tilladelser til speciel rute-
kersel til befordring af de bestemte kategorier af personer, hvilket er en hin-
dring for, at transportvirksomhederne - nar de udferer opgaver for kommuner-
ne - kan planlegge, koordinere og udfere korslen pa den mest effektive méde.

DI Transport anbefaler endvidere en mere fleksibel anvendelse af de forskellige
korselsordninger.

Transportministeriet anforer, at det ikke anses for hensigtsmaessigt at tage
stilling 1 loven til, hvorvidt der skal dbnes op for, at der kan transporteres
flere passagergrupper i samme bus. Det bemaerkes endvidere, at en raekke af
de persongrupper der benytter sig af kommunal kersel er saerligt sensitive, og
derfor har brug for faste rammer, hvilket Gbne korsler vil vaere en hindring

for.

Passagerrettigheder

Sydtrafik og Movia anferer, at Ankenavnet for Bus, Tog og Metro ikke bar
neaevnes direkte i lovteksten, da det er et privat ankenaevn, hvis eksistens beror
pa en frivillig aftale.

Endvidere anfores, at da klageordningen er en rettighed, der gaelder alle bus-
passagerer, og ikke alene brugerne af den kollektive trafik, hvorfor det vil veere
mest passende, om bestemmelsen kunne optages i busloven i stedet.

Transportministeriet anforer, at naevnet ogsa i jernbanereguleringen navnes
direkte. Det anses derfor ikke for problematisk ogsa at gore dette pd busom-
radet.

Busloven regulerer i hgjere grad adgangen til erhvervet, hvorfor det er fundet
mest hensigtsmaessigt at placere bestemmelserne om passagerrettigheder 1
lov om trafikselskaber. Forordningen finder i sin helhed anvendelse for al-
mindelig rutekorsel, hvilket er reguleret i lov om trafikselskaber. Endvidere
regulerer lov om trafikselskaber ogsa en rakke andre omrdader end blot tra-
fikselskabernes virke, hvorfor det ikke er fundet unaturligt at placere be-
stemmelserne her.
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Sammenhangende takstsystem Side 12/13
Danske regioner, DSB og Movia anferer, at der med bestemmelsen fortsat skal
tages hensyn til, at det er trafikselskaberne og DSB der har takstkompetencen.

DSB anfarer, at de formoder at bestemmelsen kan anvendes landsdaekkende,
selvom der i bemarkningerne specifikt nevnes det konkrete arbejde pa Sjael-
land. Sydtrafik gnsker det derimod praciseret, at bestemmelsen kun bgr galde
for Sjeelland.

Transportministeriet anforer, at bestemmelsen er landsdzekkende, selvom
lovbemeerkningerne alene anvender takstsamarbejdet pa Sjzelland som ek-
sempel.

Med bestemmelsen respekteres den nuveerende takstkompetence, og disse
regler andres ikke som folge af den nye bemyndigelsesbestemmelse.
Bestemmelsen forventes anvendt, hvis der f.eks. skal fastszettes en naermere
detailregulering omkring harmoniseringen eller lign.

Dette er praeciseret i lovbemaerkningerne.

Momsmaessige vilkar

NT, Movia og Trafikselskaberne i Danmark anferer, at hvis trafikselskaberne
skal kunne tilbyde en ydelse i relation til f.eks. faste anlaeg, der relaterer sig til
offentlig servicetrafik pa vilkar, der er gkonomisk attraktive for kommunerne
og regionen, vil det kraeve, at trafikselskabet far mulighed for at tilbyde ydelsen
pa samme momsmeessige vilkar, som gaelder for vejbestyrelsernes egne indkeb.
Endvidere er dette af betydning i forhold til trafikselskabernes samarbejder
med andre selskaber som f.eks. DSB og Metroselskabet, der er underlagt andre
momsregler end trafikselskaberne.

Transportministeriet underseger i samarbejde med Okonomi- og Indenrigs-
ministeriet mulighederne for, hvorvidt det er hensigtsmaessigt og muligt at
andre momsuvilkdrene for trafikselskaberne.

Trafikselskabets muligheder for at indga aftaler med private virk-
somheder, jernbanevirksomheder og statslige myndigheder.

Movia finder, at trafikselskaber bgr have mulighed for at indga aftaler med
private og statslige virksomheder. Det vil endvidere vere hensigtsmeessigt, at
trafikselskabet i forbindelse med arbejdet med mobility management far mu-
lighed for at indga i samarbejder med eksempelvis delebilsselskaber og bycyk-
ler for at kunne tilbyde et transporttilbud, der kan deekke trafikanternes samle-
de transportbehov.

Transportministeriet har ikke fundet det hensigtsmeessigt at lade trafiksel-
skaberne udfoere trafik for private, da det ikke er et trafikselskabs opgave at
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varetage kommerciel korsel. Endvidere vil trafikselskabets mulighed for at
udfore bustrafik for andre stride imod lovens grundlaeggende princip om, at
det er regioner og kommuner, der har ansvaret for bustrafikken.

Regler om inddrivelse af kontrolafgift

Movia finder, at der er behov for at opdatere trafikselskabslovens § 29, stk. 3
om inddrivelse af kontrolafgift, s der er overensstemmelse med lov om inddri-
velse af geeld til det offentlige (geeldsinddrivelsesloven).

Som folge af Movia’s bemaerkninger er § 29, stk. 3 aendret, sa denne er i over-
ensstemmelse med geaeldsinddrivelsesloven.

Forskellige ikrafttraedelsestidspunkter

Movia anfgrer, at det af hensyn til Movias budgetproces, som er afstemt med
kommunerne og regionerne, vil veere mest hensigtsmaessigt, hvis de &ndrede
finansieringsbestemmelser vedr. administrationsudgifter og udgifter til buslin-
jer tidligst treeder i kraft med virkning fra 2016 i forbindelse med en vedtaegts-
@ndring, da kommunerne og regionerne allerede nu er i gang med det budget-
arbejde, der skal lede frem til trafikbestilling for 2015 senest 1. maj 2014. Tra-
fikbestillingen er en grundpille i budgetarbejdet i Movia, og det vil veere uhen-
sigtsmaessigt for kommunerne og regionerne, hvis reglerne skulle treede i kraft
tidligere.

KKR Hovedstaden anferer i trad hermed, at det er ngdvendigt at der gives tid
til, at kommunerne kan tilpasse deres budgetter til den nye model.

Transportministeriet har som folge af bemarkningen andret bestemmelsen
saledes at det fremgar direkte af loven, at reglerne om den nye finansie-
ringsmodel traeder i kraft den 1. januar 2016, sa det star klart for kommuner
og regioner, hvornar bestemmelsen traeder i kraft og der bliver tid til at til-
passe de kommunale budgetter.

Der er endvidere i forhold til paraplyorganisationen fastsat, at reglerne her-
om traeder 1 kraft 1. august 2014 som den resterende del af loven, men at
transportministeren fastsaetter en frist for hvorndr opgaverne skal varetages
i samarbejdet og sdledes ikke lzzngere ma varetages af selskaberne hver for

sig.
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