TransportudvaIEet, Transportudvalget, Transportudvalget 2013-14
If)gf36t|'B![|ag 1,L 136 A Bilag 1, L T36 B Bilag 1
entlig

RADET FOR BZAREDYGTIG TRAFIK

Ngrrebrogade 39, 1. tv
2200 Kgbenhavn N
www.baeredygtigtrafik.dk
7. januar 2014

Kommentarer til hgring over udkast til forslag til lov om a&ndring af lov om trafiksel-
skaber

Radet for Baeredygtig Trafik (RBT) har en lang raekke kommentarer i forbindelse med hgringen
af udkastet til lovforslaget. Kommentarerne henholder sig primeert til forslagene der omhand-
ler aendringerne for trafikselskaberne pa Sjzelland, men flere kommentarer daekker for hele
landet.

Generelt

Det er glaedeligt, at den foretagne evaluering af loven nu medfgrer et forslag om en justering
af loven, sa der nu tages hand om en del af de problemer som den nuvaerende lov har med-
fort, ikke mindst pa busomradet i hovedstadsomradet.

Det er dog tvivlsomt, om et udvidet samarbejde med en paraplyorganisation alene vil give de
forbedringer, som er formalet med forslaget til lovaendringerne.

Der vil stadig vaere en lang raekke aktgrer med endog meget forskellige organiseringer, og
hvor den politiske styring og finansiering er af meget varierende art.

Det bgr derfor i loven praeciseres at “Samarbejdet” udadtil fremstar som ét "Trafikselskab”.

Samarbejdet omkring takster og koordinering af kgreplaner bgr ikke vaere et "kan”, men bgr
indgd som en reel del af samarbejdet.

Der er endvidere ngdt til at veere bindende planer der indeholder malbare elementer, som ru-
tenettaethed, frekvenser for transportformerne og korrespondance i knudepunkter.

Reglerne om konkretisering af samarbejdet bgr fastsaettes overordnet i selve loven.

Samarbejdet bgr ikke fore til at nugaeldende regler i et selskab ggres darligere end i dag fordi
der er regler p& samme omrade, der er darligere i de andre selskaber. F.eks. bgr den nuvae-
rende gratis mulighed for medtagning af cykler pa S-banen og hos Lokalbanen ikke aendres til
en betalingsordning fordi de andre selskaber ikke gnsker at ggre muligheden gratis. P& sigt
bgr reglerne naturligvis vaere ens, sdledes at der f. eks. pd dette omrade bliver gratis medtag-
ning af cykler hos alle aktgrerne.

Den foresldede aendring af den nuvaerende fordeling af indtaegter og udgifter p& busomradet
med “millimeter-retfaerdighed”, der heemmer udvikling og er administrativt belastende, vil
stadig give et stort administrativt arbejde og vil neeppe virke meget forenklende i praksis. Den
typiske kunde er sdledes helt ligeglad med, om der undervejs passeres en eller flere kommu-
negraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og lade kommunerne solidarisk
deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om aret.


http://www.baeredygtigtrafik.dk/

Endelig synes det, at fa en overordnet planlagning, der ma anses for det baerende for udvik-
lingen af en bedre kollektiv trafik, ikke lgst. En sddan planlaegning ma ogsa ske i snaever
sammenhang med den gvrige fysiske planleegning.

Omkring passagerrettigheder ma det vaere naturligt, at de rejsegarantier de enkelte trafiksel-
skaber i dag har samordnes til en landsdeekkende rejsegaranti for al kollektiv trafik, geeldende
for hele rejsen, og ikke kun hos den part, hvor en forsinkelse/aflysning er indtruffet.

Letbaner

Et element, der er helt overset, er letbanen i Ring 3, der ma formodes at blive den fgrste let-
bane i hovedstadsomradet, hvorfor letbaner bgr indgd som et element i den fremtidige organi-
sering af samarbejdsorganisationen.

Letbanen i Ring 3 er saledes ogsa stort set det eneste projekt, hvor kommunerne og Region
Hovedstaden har kunnet fremkomme med en overordnet plan for en konkret udbygning af den
kollektive trafik.

Der er netop nu en behandling af loven om Letbanen i gang i Folketinget, hvor dens egen or-
ganisering i et I/S forventes at blive vedtaget. Men det fremgar hverken af lovforslaget om
letbanen eller af naervaerende udkast til lovforslag, hvorledes letbanen skal indga i den kom-
mende organisering i den nye samarbejdsorganisation.

Som et regionalt projekt burde den sdledes, som for de regionale busser letbanen aflgser, og-
[o] . o o
sa vare en bane, der alene hgrer under regionen, pa samme made som lokalbanerne.

Det er af Traengselskommissionen anbefalet at der laves en helhedsplan for letbaner/BRT i
hovedstadsomradet. Det vil derfor ogsa af hensyn til en sadan planlaegning - der bgr ske i regi
af den nye samarbejdsorganisation - veere ngdvendigt at se pa hvor sddanne baner skal ind-
placeres i den nye samarbejdsorganisation.

Manglende aktgr i organiseringen

Banedanmark, der har ansvaret for infrastrukturplanlzegningen for det statslige jernbanenet,
bgr veere en aktiv medvirkende ved udarbejdelsen af savel den statslige trafikplan som den
regionale trafikplan for Sjeelland, da Banedanmarks udformning af sporanlaeg er af afggrende
betydning for hvordan kgreplanerne kan realiseres.

Banedanmark er ogsa ansvarlig for de endelige kgreplaner for det statslige jernbanenet i for-
bindelse med den arlige kanaltildeling. Banedanmark er derfor ogsa en ngdvendig partner i
forbindelse med udarbejdelsen af den regionale trafikplan for Sjeelland i forbindelse med koor-
dinering af trafikken i knudepunkter mv.

Endelig har Banedanmark ansvaret for trafikinformationen pa stationerne pa det statslige ba-

nenet med undtagelse af S-banen. Selvom dette sker i et samarbejde med operatgrerne, her-
under DSB, vil det i den nye samarbejdsorganisation veere en god idé, at have Banedanmark

med heri.

Det har i forbindelse med regionernes planer for Lokalbanen hhv. Regionstog vaeret af afgga-
rende betydning, at disse ogsa har haft ansvaret for infrastrukturen. Saledes har disse baner
kunnet sikre at der blev etableret de ngdvendige infrastrukturanlaeg som nye krydsningsstati-
oner og hgjere hastigheder for bl.a. at kunne realisere R-nettet med 30 min drift pa disse ba-
ner.

Tilsvarende kendes desvaerre ikke i forbindelse med Banedanmarks og DSB’s planlaegning for
det statslige banenet, hvor der er mange eksempler pa manglende krydsningsmuligheder og
utilstreekkelige hastigheder. Dette ma dog forventes i et vist omfang at blive bedre i forbindel-
se med planlagte og igangveaerende anlaegsarbejder.
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Ved at lade Banedanmark deltage i planlaegningsarbejdet, kan det forhabentlig sikres, at de
infrastrukturtiltag, som kan vaere ngdvendige i forbindelse med forslag til forbedret trafikbe-
tjening, som den nye samarbejdsorganisation fremsaetter, fgres ud i livet.

Overordnet planlaegning

Der er selv med forslaget om en styrket planlaagningsindsats i den nye samarbejdsorganisati-
on ikke sammenhang mellem de forskellige politiske niveauers planlaegning og dermed om
forudsaetningerne for planerne.

Dette er iseer for finansieringen af tiltag, der kraever investeringer i nye baneanlaeg et pro-
blem. Det statslige banenet, Metroen, privatbanerne og letbanen har saledes hver sin finansie-
ring og seerskilte ledelser. Her bgr der ske en overordnet koordinering af disses planer for at
sikre at der investeres pa den mest hensigtsmaessige made. Og saledes at ikke kun bestemte
omrader tilgodeses.

Der er saledes ogsa (med udgangspunkt i den nuveerende lov?) udarbejdet planer for den
fremtidige kollektive trafik i Kebenhavns og Frederiksberg Kommuner, den sakaldte KIK-plan.
Denne plan er efterfglgende i stort set uaendret form blevet optaget i Transportministeriets
planlaegning, uden at der er sket en koordinering med den statslige planlaegning pd baneom-
radet. Og uden sammenhaeng til de trafikplaner som Region Hovedstaden har udarbejdet.

Der er saledes f.eks. ikke set pa, om der er alternativer til en fortsat metroudbygning i form af
en udbygning af S-banen eller flere letbaner.

Den statslige baneplanlaegning (§ 8)

Der er ikke i forslaget til 2endringer af loven medtaget hvordan den statslige trafikplan jf. § 8
skal haenge sammen med trafikselskabernes planlaagning jf. § 9 og forslaget til 2endringer
heri. Tilsvarende for a&ndringen af § 5 ved indsaettelsen af nyt stk. 10 om regional overtagelse
af trafikindkgberrollen i Nordjylland.

Hidtil har den statslige trafikplan kun indeholdt en oplistning af de politisk vedtagne planer og
herudover kun en kort omtale af mulige planer fra f.eks. strategiske analyser.

Den statslige plan har sdledes kun i meget lille omfang haft noget reelt indhold, og derfor hel-
ler ikke kunnet anvendes konstruktivt af de lokale trafikselskaber i deres planlaegning.

Det vil for planlaegningen i den nye samarbejdsorganisation pa Sjzelland vaere helt ngdvendigt,
at ogsa den del af den statsligt indkgbte trafik, der indeholder en lokal betjening indgar i sam-
arbejdet, ogsa selv om en del af denne trafik er landsdaekkende ved, at den ogsa gar ud over

samarbejdets omrade.

Det geelder sdledes for fjern- og regionaltrafikken pa statens jernbanet, der betjener statio-
nerne pa Sjeelland, sdledes at disses betjening kan koordineres med trafikken pa de tilstaden-
de buslinjer og privatbaner.

Uden en sadan koordinering vil store dele af Sjzelland ikke have noget koordineret kollektivt
trafiknet.

Saledes er f.eks. stationerne Sorg, Slagelse og Korsgr for sa vidt angar banetrafikken fortrins-
vis betjent af den landsdakkende jernbanetrafik. Endvidere er betjeningen af stationerne
Ringsted, Roskilde, Hgje Taastrup samt den kommende Kgge Nord station i stor udstraekning
afhangige af den betjening, som den landsdaekkende jernbanebetjening giver.

Det vil ogsa gaelde, ndr der pa et tidspunkt skal viderefgres tog over Femernforbindelsen, da
disse tog samtidig vil have en veesentlig betjening af Sjaellandske stationer.



Den ngdvendige koordinering mellem den landsdaekkende og den regionale/lokale trafikbetje-
ning vil derfor kraeve, at ogsa den statslige trafikplan for sd vidt anga Sjeelland udarbejdes i
samarbejde med det nye samarbejdsorgan for trafikselskaberne.

Der gnskes som for trafikselskabernes trafikpaner ogsa en offentlig hgring af den statslige tra-
fikplan.

En sikring af ovennaevnte bgr ske ved at der ogsa kommer en aendring af § 8.

Samarbejdets (Trafikselskabernes) planlaegning ( § 9)

For szerligt bustrafikken blev der med den nuvarende lov stort set sat stop for al planlaegning
og udvikling i hovedstadsomradet bortset fra Kgbenhavns Kommune og enkelte af kgbstads-
ringens kommuner. I de vestlige forstadskommuner blev der godt nok etableret et faelles plan-
laegningssekretariat, men med begraenset virkning. For de nordlige forstadskommuner blev
det endog aftalt mellem disse, at der skulle standses helt op for zendringer og justeringer af
kgreplanerne i en arraekke indtil kommunerne havde overblik over gkonomien.

Det betyder, at der kun i meget lille omfang er sket a&ndringer og justeringer af bustrafikken i
hovedstadsomradet, der kunne give en bedre kollektiv trafik. Tvaertimod har den meste plan-
laegning fokuseret pa besparelser og indskraenkninger.

Des ses ikke tydeligt, om den andrede finansiering med naervaerende lovforsag vil rette op pa
dette, eller om det fortsat vil veere en nedskaeringsplanlagning, der vil finde sted.

Det ma formodes, at formalet med forslaget til &ndringerne i loven netop er udtryk for et gn-
ske om at forbedre og udvide den kollektive trafik.

Tidligere har der veeret udmaerkede planleegningstiltag, badde under Hovedstadsradet i 80’erne
og i HUR efterfglgende. Men som tiden er gaet, har de involverede aktgrer Isbende meldt sig
ud af den faelles planlaegning for i stedet at koncentrere sig alene om egen bundlinje, ofte i
konkurrence med de andre aktgrer.

Dette problem vil stadig eksistere, og kan ikke Igses alene med en paraplyorganisation.

Der er ngdt til at vaere bindende planer der indeholder malbare elemente, som rutenet, net-
taethed, frekvenser for transportformerne og korrespondance i knudepunkter.

Der har ikke hidtil veeret offentlige hgringer af hverken den statslige trafikplan eller Movias
trafikplaner. Dette bgr sikres i den nye lovgivning.

Takstsystemer (§ 6b)

Et sammenhaengende takssystem ma ikke ggre priserne dyrere end i dag. Der m& derfor saer-
ligt sikres, at rejser over de nuvaerende takstgraenser i et nyt takstsystem fastsaettes ud fra de
i dag veerende billigste takster.

For at undgd utilsigtede hgje billetpriser for kortere rejser foreslas indfgrt en “kortdistance-
takst” for et vist antal stoppesteder/stationer — ogsa henover takstgraenser.

Kundernes stemme (§ 28)

Der arbejdes i et samarbejde mellem Forbrugerddet/Taenk og Transportministeriet i projekt
Passagerpulsen med et forslag til en forbedring af kundernes indflydelse pa den kollektive tra-
fik.

Det vil vaere formalstjenligt at indarbejde et afsnit herom i forbindelse med lovaendringen, sa-
ledes at der pa forhand er medtaget et krav om, at brugere skal inddrages ogsa i planlagnin-
gen af den kollektive trafik. Herunder med Igbende hgringer af de planer, der udarbejdes.



Kapitlet om passagerrettigheder vil sa passende kunne vaere et underpunkt til dette mere
overordnede punkt.

Regional overtagelse af trafikkgberansvaret pa dele af det statslige banenet ( § 5 stk.
10)

Det bgr i forbindelse med regionernes mulige overtagelse af trafikkgberansvaret pa dele af det
statslige banenet sikres, at disse baners trafikbetjening koordineres med den statslige trafik-
plan for statens jernbane og med Banedanmarks infrastrukturplanlaegning for disse baner.

I udkastet til lovforslaget er alene medtaget den planlagte overtagelse af regional- og naerba-
netrafikken omkring Aalborg.

Der er tilsvarende muligheder andre steder. Saledes ogsa i forbindelse med elektrificeringen af
banestraekningen Kgge Nord - Kgge - Naestved, hvor denne banes tog fremover skal fortsaette
ad den nye bane fra Kgge Nord til Kgbenhavn. Hermed vil den statslige banestraekning mellem
Kgge og Roskilde naturligt kunne trafikeres af Regionstog ved en sammenkobling med @stba-
nen, der sdledes vil kunne kgre direkte fra Stevns til Roskilde. Denne mulighed bgr ogsd med-
tages i loven.

Tilsvarende kan andre dele af trafikken pd det statslige banenet taenkes helt eller delvis at bli-
ve indkgbt af regionerne. Som eksempler kan naevnes banetrafikken pa en kommende Esbjerg
Neerbane og en forlaangelse af Lemvigbanens kgrsel til Holstebro. Ogsa region Sjeelland har
udarbejdet et forslag hvor Regionstog overtager driften helt eller delvis pa dele af det statslige
banenet.

Mulighederne bgr derfor ud over de konkrete tilfeelde indga som en generel mulighed.

Udvidet mulighed for samarbejde mellem trafikselskaberne i hele landet

Det vil veere hensigtsmaessigt at give mulighed for samarbejde omkring laengere busruter, der
- som jernbanerne - krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives
mulighed for oprettelse af fjernbusruter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes bus-
linjer der krydser graenserne mellem trafikselskaberne eller jernbanelinjer.

Vi stiller os generelt uforstaende overfor, at der i Region Syddanmark er to trafikselskaber,
nar hovedstadsomradet og gvrige Sjaelland m.v. kan klare sig med ét. Det burde sdledes helt
generelt overvejes, om der pa landsplan kan ngjes med faerre trafikselskaber end i dag.

I det folgende er Radet for Baredygtig Trafiks (RBT) kommentarer indsat med rod,
kursiv skrift under de samtidig indsatte relevante paragrafer og bemaerkningerne til
disse:

UDKAST til Forslag til Lov om a&ndring af lov om trafikselskaber

(Finansiering af trafikselskabet pa Sjaelland, organiseringen af den offentlige servicetrafik pa Sjeelland, passagerret-
tigheder mv.)

§1

I lov om trafikselskaber, jf. lovbekendtggrelse nr. 412 af 11. april 2010, som sndret ved § 26 i lov nr. 432 af 16. maj
2012, foretages fglgende andringer:

(1.,2.,3.,4))

5. § 3, stk. 3, affattes saledes:



»Stk. 3. Tilskuddet til trafikselskabet pa Sjaelland daekkes af de deltagende kommuner og Region Hovedstaden og Re-
gion Sjaelland. De to regioner bidrager med et tilskud svarende til udgifterne til privatbaner og busruter af regional
betydning. Kommunerne bidrager med et tilskud svarende til udgifterne til de lokale busruter, jf. stk. 4, og udgifterne
til individuel handicapkgrsel for kommunens egne borgere. Trafikselskabets udgifter til administration og drift daekkes
delvist af de to regioner pa baggrund af et grundbelgb, der er fastsat af trafikselskabet, fordelt pa hver region, og
delvist af regioner og kommuner pa baggrund af deres forholdsmaessige andel af det samlede antal kgreplanstimer,
der udfgres inden for henholdsvis Region Hovedstadens og Region Sjllands omrade.«

RBT: Her bgr letbaner indszettes efter privatbaner. Disse vil sdledes indgad pd linje med privatbanerne som regionale
kollektive trafiklinjer.

6. | § 3 indsaettes efter stk. 3, som nyt stykke:

»Stk. 4. Lokale busruter, som kun betjener én kommune, betales af den pagaeldende kommune. @vrige lokale ruter
betales af de bergrte kommuner. 80 pct. af rutens udgifter fordeles mellem de bergrte kommuner ud fra kommuner-
nes forholdsmassige andel af bussens samlede kgreplanstimer, og den resterende del daekkes af alle kommuner ud
fra kommunernes forholdsmaessige befolkningstal i forhold til den region, som kommunen er beliggende i.«

RBT: Den foresldede andring af den nuvarende fordeling af indtaegter og udgifter paG busomrddet med ”millimeter-
retfeerdighed”, der haemmer udvikling og er administrativt belastende, vil stadig give et stort administrativt arbej-
de og vil naeppe virke meget forenklende i praksis. Den typiske kunde er sdledes helt ligeglad med, om der under-
vejs passeres en eller flere kommunegraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og lade kommu-
nerne solidarisk deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om dret.

(7., 8.,9.)
10. 1 § 5 indsaettes efter stk. 2, der bliver til stk. 4, som nyt stykke:

»Stk. 5. Trafikselskaberne kan samarbejde om individuel handicapkgrsel for sveert bevaegelsesh&ammede, der bergrer
mere end to trafikselskabers omrader. Trafikselskaberne kan endvidere samarbejde om opgaver, som trafikselskabet
varetager vedrgrende indkgb af trafik, der bergrer to eller flere trafikselskabers omrader, som kommunen eller regi-
onen skal varetage efter anden lovgivning, jf. stk. 6.«

RBT: Det vil vaere hensigtsmaessigt at give mulighed for samarbejde omkring lzengere busruter, der — som jernba-
nerne — krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives mulighed for oprettelse af fjernbusru-
ter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes buslinjer der krydser graenserne mellem trafikselskaberne eller
jernbanelinjer.

(11.)
12. 1§ 5 indsaettes efter stk. 6, der bliver til stk. 9, som nyt stykke:

»Stk. 10. Region Nordjylland kan efter aftale med transportministeren overtage trafikkgberansvaret for togtrafikbe-
tjeningen pa statens jernbanestraekning mellem Skgrping og Frederikshavn. Regionen kan overdrage trafikkgberan-
svaret til trafikselskabet.«

RBT: Det bgr i forbindelse med regionernes mulige overtagelse af trafikkgberansvaret pa dele af det statslige ba-
nenet sikres, at disse baners trafikbetjening koordineres med den statslige trafikplan for statens jernbane og med
Banedanmarks infrastrukturplanlaegning for disse baner.

Ud over i Nordjylland er der tilsvarende muligheder andre steder. Sdledes ogsd i forbindelse med elektrificeringen
af banestraekningen Kgge Nord - Kage - Naestved, hvor denne banes tog fremover skal fortsaette ad den nye bane
fra K@ge Nord til Kebenhavn. Hermed vil den statslige banestraekning mellem Kgge og Roskilde naturligt kunne



trafikeres af Regionstog ved en sammenkobling med @stbanen, der sdledes vil kunne kgre direkte fra Stevns til
Roskilde. Denne mulighed bgr ogsG medtages i loven.

Tilsvarende kan andre dele af trafikken pa det statslige banenet taenkes helt eller delvis at blive indkgbt af regio-
nerne. Som eksempler kan navnes banetrafikken pa en kommende Esbjerg Naerbane og en forlaengelse af Lemvig-
banens kgrsel til Holstebro. Ogsa region Sjzaelland har udarbejdet et forslag hvor Regionstog overtager driften helt
eller delvis pa dele af det statslige banenet.

Mulighederne bgr derfor ud over de konkrete tilfaelde indga som en generel mulighed.
(23.)
14.1§ 6 b indszettes efter stk. 2, som nyt stykke:

»Stk. 3. Transportministeren kan fastsaette nseermere regler om et sammenhangende takstsystem pa tveers af takst-
omraderne.«

RBT: Et sammenhaengende takssystem ma ikke ggre priserne dyrere end i dag. Der ma derfor szerligt sikres, at rej-
ser over de nuvaerende takstgraenser i et nyt takstsystem fastseettes ud fra de i dag vaerende billigste takster. For at
undga utilsigtede hgje billetpriser for kortere rejser foreslds indf@rt en “kortdistance-takst” for et vist antal stoppe-
steder/stationer — ogsd henover takstgraenser.

15. § 7, stk. 3, affattes saledes:

»Stk. 3. Trafikselskabet pa Sjalland, Metroselskabet 1/S og de jernbanevirksomheder, der udfgrer offentlig servicetra-
fik pa kontrakt med staten pa Sjeellands omrade, skal i faellesskab etablere et samarbejde om den offentlige service-
trafik pa Sjaelland. Selskaberne skal i samarbejde varetage kundevendte opgaver pa selskabernes vegne, herunder
billetsalg, kundeservice, hittegodsadministration, rejseregler, trafikinformation, markedsfgring, kommunikation mv.
for trafik, der udfgres pa Sjaelland af selskaberne. Endvidere kan selskaberne ogsa samarbejde om opgaver i relation
til takster, indtaegtsdeling, koordinering af k@replanlagning, analyse og benchmarking mv.«

RBT: Det bgr praeciseres at “Samarbejdet” udadtil fremstdr som et ”Trafikselskab”.

Samarbejdet omkring takster og koordinering af kareplaner bgr ikke vaere et ”kan”, men skal indgé som en reel del
af samarbejdet.

Samarbejdet bgr ikke fore til at nugaeldende regler i et selskab ggres darligere end i dag fordi der er regler pa
samme omrdde, der er ddrligere i de andre selskaber. F.eks. bgr den nuvaerende gratis mulighed for medtagning af
cykler pa S-banen og hos Lokalbanen ikke zendres til en betalingsordning fordi de andre selskaber ikke gnsker at
ggre muligheden gratis.

Ombkring passagerrettigheder ma det vaere naturligt, at de rejsegarantier de enkelte trafikselskaber i dag har sam-
ordnes til en landsdaekkende rejsegaranti for al kollektiv trafik, gaeldende for hele rejsen, og ikke kun hos den part,
hvor en forsinkelse/aflysning er indtruffet.

16. 1§ 7 indsaettes efter stk. 3, som nyt stykke:

»Stk. 4. Transportministeren kan fastsaette naeermere regler for samarbejdet i stk. 3, herunder om samarbejdets op-
bygning, finansiering, ledelse, drift, opgavevaretagelse, afrapportering mv. som naevnt i stk. 5.«

RBT: Reglerne om konkretisering af samarbejdet bgr fastsaettes overordnet i selve loven.

17.18§ 9 indseettes som 2. pkt.:



»Planen skal indeholde et strategisk grundlag, der som minimum fastleegger de overordnede principper for rutenettet
og et flerdrigt budgetoverslag.«

RBT: Der er ngdt til at vaere bindende planer der indeholder médlbare elemente, som rutenettaethed, frekvenser for
transportformerne og korrespondance i knudepunkter.

(18.)

19. 1§ 20 indsaettes efter stk. 2, som nyt stykke:

»Stk. 3. Transportministeren kan fastsaette neermere regler om typer af rutekgrsel, der er undtaget fra kravet om
tilladelse. For kgrselstyper, der undtages fra tilladelseskravet, kan transportministeren fastsaette naarmere regler om
krav til oprettelse af en skriftlig kontrakt om kgrslen, indholdet af kontrakter mv.«

RBT: Det vil vaere hensigtsmaessigt at give mulighed for samarbejde omkring laengere busruter, der — som jernba-
nerne — krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives mulighed for oprettelse af fjernbusru-
ter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes buslinjer der krydser graenserne mellem trafikselskaberne eller
jernbanelinjer.

(20.,21., 22.,23.)

24. Efter § 28 indsaettes:

»Kapitel 4 a

Passagerrettigheder og EU-forhold

RBT: Dette kapitel bar overordnet omhandle brugernes indflydelse pa sdvel trafikplanlaegningen og den Igbende
kontakt med trafikselskabet som de egentlige passagerrettigheder.

Der arbejdes i et samarbejde mellem Forbrugerddet/Taenk og Transportministeriet i projekt Passagerpulsen med et
forslag til en forbedring af kundernes indflydelse pa den kollektive trafik.

Det vil vaere formdlstjenligt at indarbejde et afsnit herom i forbindelse med lovaendringen, sdledes at der pa for-
hdnd er medtaget et krav om, at brugere skal inddrages ogsa i planlaegningen af den kollektive trafik. Herunder
med Igbende hgringer af de planer, der udarbejdes.

Kapitlet om passagerrettigheder vil s passende kunne vaere et underpunkt til dette mere overordnede punkt.

»§ 28 a. Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med overholdelsen af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr.
181/2011 af 16. februar 2011 om buspassageres rettigheder.

Stk. 2. Trafikstyrelsen behandler klager i forhold til forordningen naevnt i stk. 1, der ikke kan behandles af Ankenaev-
net for Bus, Tog og Metro.

§ 28 b. Transportministeren kan fastszette regler med henblik pa opfyldelse og anvendelse af retsakter fastsat af Den
Europzeiske Union om forhold, som er omfattet af denne lov. Transportministeren kan herunder fastsaette regler om
tilsyn, klageadgang, gebyrer, meddelelse af pabud og forbud, om oplysningspligter mv.«

(25.)

26.

Bemaerkninger til lovforslaget




Almindelige bemaerkninger

1. Indledning

Af regeringsgrundlaget fremgar, at “Regeringen vil evaluere, om der i forlaengelse af strukturreformen kan etableres
en mere hensigtsmaessig organisering af den kollektive transport i Danmark.” (s. 31).

Transportministeriet afgav pa denne baggrund i marts 2013 Evaluering af lov om trafikselskaber, hvori en raekke ele-
menter i lov om trafikselskaber har veeret undersggt.

Evalueringen viste, at organiseringen af den kollektive trafik i store treek fungerer tilfredsstillende udenfor hoved-
stadsomradet, mens den nuvarende organisering i hovedstadsomradet indebaerer en raekke uhensigtsmaessigheder.

Problemet i hovedstadsomradet er iseer, at de offentligt ejede selskaber — dvs. Movia, Metroselskabet og DSB — kon-
kurrerer om hinandens kunder, frem for at fokusere pa at tiltraekke nye kunder til den kollektive trafik. Resultatet er
bl.a. forskellige loyalitetsprogrammer, ukoordinerede tilbud, manglende falles trafikinformation og markedsfgring.

Med evalueringen foreslog Transportministeriet, at der oprettes en paraplyorganisation, hvor der skabes en felles
kundeflade. Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kollektive trafiksystem ét ansigt og ét brand.

RBT: Det bgr praeciseres at ”Samarbejdet” udadtil fremstar som et ”Trafikselskab”.

Herudover konstateredes det i evalueringen, at ansvars- og finansieringsmodellen for busdriften pa Sjaelland - der
blandt er afggrende for finansieringen af administrationsudgifter og busruter der krydser kommunegraenser er ugen-
nemsigtig og blokerer for, at der gennemfgres hensigtsmaessige tilpasninger af bustrafikken.

Med evalueringen foreslog Transportministeriet en ny ansvars- og finansieringsmodel, der blandt andet medfgrer, at
administrationsomkostninger for trafikselskabet pa Sjaelland, som i dag afholdes af Region Hovedstaden og Region
Sjeelland, fordeles ud pa bade regioner og kommuner. Regionernes ansvar for busdrift styrkes, sa de i stgrre grad far
ansvar for den del af bustrafikken, der har regional karakter. Modellen foreslas ogsa aendret for de ruter, som fortsat
kgrer pa tveers af kommuner, sdledes at modellen understgtter en hensigtsmaessig busplanlaegning og forbedrer inci-
tamentsstrukturen.

| evalueringen opstilles endvidere Igsningsforslag pa en reekke gvrige omrader, herunder forbedret samarbejde uden
for hovedstadsomradet, mulighed for at trafikselskaber kan eje faste anlaeg, mulighed for at abne skolebuskgrslen,
mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet for fire g-kommuner, lempelse af tilladelseskrav for visse typer af rute-
kgrsel mv.

Evaluering af lov om trafikselskaber blev sendt i hgring i marts 2013. Pa baggrund af evalueringen og de indkomne
hgringssvar, er der fundet behov for at @ndre en reekke bestemmelser i lov om trafikselskaber.

Der foreslas pa den baggrund aendringer omhandlende g-kommuners mulighed for ikke at deltage i et trafikselskab,
smidigggrelse af godkendelsesproceduren for trafikselskabets vedtaegtsaendringer, finansieringsmodellen pa Sjzel-
land, dbning af skolebuskgrsel udfgrt af kommuner, trafikselskabets mulighed for medfinansiering og varetagelse af
ejerskab eller opszetning, drift mv. af faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik, herunder regioners mulig
for at finansiere sddanne anlaeg, udvidede samarbejdsmuligheder imellem trafikselskaberne i hele landet i relation til
individuel handicapkgrsel og trafik, som kommunen eller regionen skal varetage efter anden lovgivning, organiserin-
gen af den offentlige servicetrafik pa Sjeelland, bedre planlaegning af offentlig servicetrafik i hele landet og afskaffelse
af tilladelser til visse typer af rutekgrsel.

Herudover har ikrafttraedelsen af forordning nr. 181/2011 om buspassagerers rettigheder (buspassagerrettighedsfor-
ordningen) ngdvendiggjort, at der foreslas indfgrt bestemmelser omhandlende tilsyns- og klageorganer samt sanktio-
ner for overtraedelse af forordningen. Der foreslas ogsa indfgrt en generel hjemmel til administrativ gennemfgrelse af
EU-retsakter.



Endvidere har regeringens konkurrencepolitiske udspil fra oktober 2012, hvoraf fremgar, at regeringen vil gennemfg-
re forsgg med at lade andre operatgrer end DSB overtage driften pa lokale banestraekninger, ngdvendiggjort etable-
ring af en hjemmel hertil i loven. Initiativet forventes i fgrste omgang gennemfgrt pa forsggsbasis i Nordjylland.

RBT: Det bar i forbindelse med regionernes mulige overtagelse af trafikkgberansvaret pa dele af det statslige ba-
nenet sikres, at disse baners trafikbetjening koordineres med den statslige trafikplan for statens jernbane og med
Banedanmarks infrastrukturplanlagning for disse baner.

Ud over i Nordjylland er der tilsvarende muligheder andre steder. Sdledes ogsa i forbindelse med elektrificeringen
af banestraekningen Kgge Nord - Kage - Neestved, hvor denne banes tog fremover skal fortsaette ad den nye bane
fra Kage - Nord til Kebenhavn. Hermed vil den statslige banestraekning mellem Kgge og Roskilde naturligt kunne
trafikeres af Regionstog ved en sammenkobling med @stbanen, der sdledes vil kunne kgre direkte fra Stevns til
Roskilde. Denne mulighed bgr ogsa medtages i loven.

Tilsvarende kan andre dele af trafikken pd det statslige banenet taenkes helt eller delvis at blive indkgbt af regio-
nerne. Som eksempler kan naevnes banetrafikken pg en kommende Esbjerg Naerbane og en forlaengelse af Lemvig-
banens kgrsel til Holstebro. Ogsa region Sjzelland har udarbejdet et forslag hvor Regionstog overtager driften helt
eller delvis pa dele af det statslige banenet.

Mulighederne bgr derfor ud over de konkrete tilfaelde indgd som en generel mulighed.

2. Lovforslagets hovedpunkter

(2.1,2.2)

2.3 Trafikselskabets finansiering pa Sjaelland

2.3.2 Transportministeriets overvejelser og lovforslaget
Den geeldende finansieringsmodel pa Sjelland indeholder en raekke uhensigtsmaessigheder.

Et grundlaeggende problem er, at modellen er meget kompleks i forhold til busruter, som krydser én eller flere kom-
munegraenser.

Endvidere kan den nuvaerende model i praksis virke blokerende for eendringer af disse busruter, da modellen er kon-
strueret saledes, at e&endringer i én kommune pavirker betalingen for de gvrige kommuner, som ruten kgrer igennem,
selv om der ikke aendres pa hverken rutefgring eller frekvens i disse kommuner. En kommune kan sdledes komme til
at betale mere for den samme busrute, fordi en anden kommune ggr sin del af ruten kortere eller leengere. Da model-
len indebaerer, at alle kommuner skal vaere enige, fgrend der kan foretages sendringer pa ruten, kan den galdende
finansieringsmodel bidrage til at hindre trafikalt hensigtsmaessige andringer i bustrafikken. Hertil kommer, at en
kommune ikke har noget incitament til at sikre en sammenhangende betjening, da kommunerne ikke opnar fordele
ved at lade en busrute kgre igennem kommunen, hvis dens egne borgere ikke har nytte af bussen.

Det forhold, at regionerne betaler alle trafikselskabets administrationsomkostninger, ggr kommunernes incitament til
at stgtte initiativer, der medfgrer lavere administrationsomkostninger, begraenset.

Bl.a. pa baggrund af ovennaevnte uhensigtsmaessigheder foreslas en ny model for finansiering af tveergaende ruter
samt af administrationsomkostningerne.

Det har for en raekke af de ruter, der gar igennem flere kommuner, vist sig, at disse har mere karakter af at veere regi-
onale end lokale. Disse ruter bgr derfor varetages af regionerne. Regionernes styrkede rolle i busdriften vil samtidig
bidrage til at sikre en bedre sammenhang i det samlede netvaerk af busruter.

Pa Sjaelland er ruter af regional karakter som udgangspunkt ruter, der gar igennem 3 eller flere kommuner. Det beror
dog pa en konkret vurdering, hvorvidt det er hensigtsmaessigt, at lade en rute finansieres regionalt. F.eks. vil det for
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en rute, der gar igennem 3 eller flere kommuner, vaere relevant at vurdere hvorvidt den skal finansieres kommunalt
eller regionalt, hvis ruten betjener sma og teetliggende kommuner, eller hvor en eller flere kommuner, blandt de 3
eller flere kommuner ruten betjener, kun i meget lille grad bliver bergrt af ruten. Endvidere vil ogsa ruter, der bergrer
under 3 kommuner, kunne vurderes at veere regionale, hvis de f.eks. betjener meget store kommuner, eller hvis ru-
tens karakter ggr det hensigtsmaessigt, at denne finansieres af regionen.

Det er ud fra ovenneaevnte kriterier for det nuveerende rutenet pa Sjalland vurderet, at ruter, der f.eks. betjenes af S-,
R- og N-busser, anses for at vaere af regional karakter. Det vil derfor vaere hensigtsmaessigt at overflytte finansierin-
gen af disse ruter, der ikke i forvejen finansieres af regionerne, til regionerne.

RBT: Det bgr indgd, at sdvel den planlagte letbane i Ring 3 som evt. kommende letbaner ogsd indgdr i det regionale
net. Det ggr sig sdledes allerede gaeldende, at de buslinjer som den planlagte letbane i Ring 3 vil erstatte, er en del
af det regionale net.

Det er dog trafikselskabet, der efter forhandling med de to regioner og kommuner beslutter, hvilke ruter der vil veere
hensigtsmaessige at lade finansiere regionalt.

RBT: Det synes mere naturligt, at det er regionen og kommunerne, der traffer beslutningen, end trafikselskabet
selv.

Overflytning af en reekke ruter, der gar gennem flere kommuner, fra kommunerne til regionerne, vil samtidig ggre det
muligt, at kommunerne medfinansierer nogle af trafikselskabets omkostninger til administration, saledes at ogsa
kommunerne far incitament til at begraense initiativer, der medfgrer ggede administrationsomkostninger.

Herudover foreslas fordelingsmodellen for udgifterne til de lokale busruter, der fortsat deles af flere kommuner, 2n-
dret, sa den i hgjere grad afspejler kommunernes reelle forbrug og samtidig afspejler, at busruterne skal ses som et
samlet netvaerk, der ogsa giver fordele for andre end kommunens egne borgere.

Det foreslas derfor, at finansieringsmodellen af busdriften pa Sjeelland fastlaegges sadan, at de to regioner bidrager
med et tilskud svarende til udgifterne til privatbaner og busruter af regional betydning. Kommunerne bidrager fortsat
med et tilskud svarende til udgifterne til de lokale busruter og udgifterne til individuel handicapkgrsel for kommunens
egne borgere.

Trafikselskabets omkostninger til administration og drift daekkes delvist af de to regioner pa baggrund af et grundbe-
Igb, fastsat af trafikselskabet, fordelt pa hver region, og delvist af regioner og kommuner pa baggrund af deres for-
holdsmaessige andel af det samlede antal kgreplanstimer, der udfgres inden for henholdsvis Region Hovedstadens og
Region Sjeellands omrade.

Lokale busruter, som kun betjener én kommune, betales af den pagaeldende kommune. @vrige lokale ruter betales af
de bergrte kommuner. Det foreslas, at 80 pct. af rutens udgifter fordeles mellem de bergrte kommuner ud fra kom-
munernes forholdsmaessige andel af bussens samlede kgreplanstimer, og den resterende del daekkes af alle kommu-
ner ud fra kommunernes forholdsmaessige befolkningstal i forhold til den region, som kommunen er beliggende i.

Den foreslaede finansieringsmodel vil eliminere mange af den nuvaerende models uhensigtsmaessigheder. Samtidig
indeholder modellen et solidarisk element i form af fordeling af udgifterne ud fra kommunernes befolkningstal, som —
sammen med regionernes st@rre ansvar for selve busdriften — understgtter busruternes karakter af at veere del af et
samlet net. Endelig far kommunerne ogsa et incitament til ikke at gge trafikselskabets administrationsomkostninger.

RBT: Den foresldede aendring af den nuvaerende fordeling af indtaegter og udgifter pa busomradet med “millimeter-
retfaerdighed”, der haemmer udvikling og er administrativt belastende, vil stadig give et stort administrativt arbej-
de og vil naeppe virke meget forenklende i praksis. Den typiske kunde er sdledes helt ligeglad med, om der under-
vejs passeres en eller flere kommunegraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og lade kommu-
nerne solidarisk deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om dret.

Der henvises til de foreslaede bestemmelseri § 1, nr. 5 og 6.
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2.4 Aben skolebuskgrsel for alle passagerer

RBT: Radet kan anbefale denne aendring.

2.5 Regionens og trafikselskabets mulighed for varetagelse af ejerskab eller drift, opsaetning mv. samt finansiering af
faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik.

2.5.2. Transportministeriets overvejelser og lovforslaget
Regionernes mulighed for at finansiere faste anleeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik
For regionalt finansierede ruter er ansvaret som vejmyndighed skilt fra ansvaret for busdriften.

En konsekvens ved at skille ansvaret som vejmyndighed fra ansvaret for busdrift kan vaere, at incitamentet hos
vejmyndigheden til at investere i busfremkommelighed, med dertil fglgende lavere driftsomkostninger ved busdrif-
ten, reduceres.

Det bgr derfor veere muligt for regionerne at finansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik, f.eks.
projekter der forbedrer fremkommelighed for deres buslinjer, da dette er taet knyttet til regionernes opgaver vedrg-
rende offentlig servicetrafik og endvidere kan forbedre regionernes mulighed for at varetage sine opgaver sa gkono-
misk ansvarligt som muligt, hvis de kan investere i tiltag, der gavner rutens driftspkonomi.

Det foreslas derfor, at regionerne gives mulighed for at kunne finansiere faste anleeg, der relaterer sig til offentlig
servicetrafik. Ud over at der giver regionen adgang til selv at finansiere faste anleeg, gives der ogsa regionerne mulig-
hed for at lade trafikselskabet varetage ejerskab eller drift, opsaetning mv. af sddanne faste anlaeg, jf. ovennavnte
afsnit.

Det er vigtigt at bemaerke, at bestemmelsen ikke ggr regionerne til vejmyndighed eller forpligtiger regionerne til at
varetage vedligehold af anlaegget, medmindre de selv har finansieret anleegget, da vejene fortsat er kommunernes og
statens ansvar.

Bestemmelsen giver blot mulighed for, at regionerne kan finansiere projekter i relation til f.eks. vejfremkommelighed.
Dette skal isaer ses i sammenhang med den nye finansieringsmodel pa Sjlland, jf. afsnit 2.3, men ogsa i forhold til
resten af Danmark, hvor regionerne har et noget stgrre trafikkgberansvar, end regionerne pa Sjeelland har efter den
geeldende ordning.

Der henvises til den foreslaede bestemmelse i § 1, nr. 8.

RBT: Det bar sikres, at regionerne har mulighed for at etablere anlzeg, der forbedrer fremkommeligheden for de
regionale busser, ogsad steder, hvor kommunerne ellers har prioriteret biltrafikken. Dette for at sikre, at den regio-
nale bustrafik bliver bade effektiv og konkurrencedygtig i forhold til biltrafikken.

(Som eksempel pa et tidligere udfart anlaeg kan naevnes Kgbenhavns Amts etablering af busbaner pa dele af Bud-

dingevej ved Lyngby, imod kommunens gnske. Da vejen pad dette tidspunkt var en amtsvej kunne det dog umiddel-
bart lade sig ggre. Kommunen har efterfdlgende ved dennes overtagelse af vejmyndigheden da ogsa ladet busba-
nen besta.)

Trafikselskabets varetagelse af ejerskab eller drift, opsaetning mv. af faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig service-
trafik

Faste anleeg som stoppestedsstandere, leeskure, terminaler mv. er taet knyttet til et trafikselskabs kerneprodukt, da
det er en naturlig service i forbindelse med busdriften, som passagerne forbinder med trafikselskabet.
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Da det er vejmyndigheden, der som naevnt har ansvaret for sadanne anlaegs drift og opsaetning, er der ofte ikke en
ens standard for, hvordan f.eks. stoppestederne inden for trafikselskabets omrade skal se ud. Det betyder, at der
inden for et trafikselskabs omrade kan vaere stor forskel pa stoppestedernes udformning og tilstand, alt afhaengig af
den enkelte vejmyndigheds prioriteter. Den taette tilknytning disse anlaeg har til trafikselskabet ggr det gnskeligt at
tilvejebringe en mulighed for, at trafikselskaberne kan fa indflydelse herpa.

Det foreslas, at trafikselskabet efter aftale med regionen, jf. den foreslaede udvidelse af regionens finansieringsmu-
ligheder, eller vejmyndighederne, kan varetage ejerskab eller opsaetning, drift mv. af faste anlaeg, der relaterer sig til
offentlig servicetrafik. Hvis vejmyndighederne eller regionen gnsker det, skabes der herved i hgjere grad en mulighed
for, at trafikselskabet kan fa indflydelse pa stoppesteder mv., der som naevnt af passagerne anses som en naturlig
service i forbindelse med busdriften.

Trafikselskabets mulighed for at varetage opsaetning og drift af faste anlaeg er en kodificering af den praksis, der ud-
gves i dag, men muligheden for at varetage ejerskab af faste anlaeg, er en nyskabelse i forhold til geeldende praksis pa
omradet.

Det er med bestemmelsen hensigten, at kommunerne giver trafikselskaberne mulighed for skabe et ensartet udtryk
ved isaer stoppestedsstanderne, der har en naer tilknytning til busdriften fra passagerernes synspunkt, i hele trafiksel-
skabets omrade, og at kommunerne bestraber sig pa ikke at udarbejde forskellige retningslinjer for standere i hver
enkelt kommune.

Hensyn som trafiksikkerhed, vejplanleegning mv. kan fortsat varetages af vejmyndigheden, da det med bestemmelsen
bliver frivilligt for den enkelte kommune/staten, om denne gnsker, at trafikselskabet skal varetage opsaetning eller
drift, evt. begge dele, eller om trafikselskabet helt skal overtage ejerskabet af anlaeggene. Hvis den enkelte kommu-
ne/staten beslutter at lade trafikselskabet varetage ejerskab eller drift, opseetning mv., kan der i aftalegrundlaget
mellem parterne tages hgjde for finansiering, trafiksikkerhed og vejplanlaegning.

Der henvises til den foreslaede bestemmelsei § 1, nr. 9.

RBT: Det bgr sikres, at regionerne har mulighed for at etablere anlaeg, der forbedrer fremkommeligheden for de
regionale busser, ogsd steder hvor kommunerne ellers har prioriteret biltrafikken. Dette for at sikre, at den regio-
nale bustrafik bliver bdde effektiv og konkurrencedygtig i forhold til biltrafikken.

Trafikselskabets mulighed for at medfinansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig
servicetrafik

Pa nuveerende tidspunkt finansieres trafikselskabernes eventuelle varetagelse af opsatning og vedligehold af faste
anlaeg direkte af den kommune, der bestiller ydelsen, eller alternativt ud fra de principper, trafikselskabet har fastlagt
i forhold til mindre vedligehold af busstoppesteder.

Trafikselskabet har saledes ikke mulighed for at medfinansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik,
til fordel for det samlede busnetvaerk, f.eks. ved en medfinansiering af en forbedring af en busterminal der fungerer
som knudepunkt for en del busruter, udskiftning af en raekke lzeskure pa en straekning, der benyttes af et stgrre antal
busser mv.

Da sadanne anlaeg potentielt kan komme mange kommunes borgere til gode, vil det veere hensigtsmaessigt, at feelles-
skabet, i kraft af trafikselskabet, gives mulighed for at bidrage til sdadanne forbedringer eller nyanlaeg. En mulighed for
medfinansiering supplerer endvidere forslaget om, at trafikselskaberne i stgrre grad kan gives ansvar for eller overta-
ger ejerskabet af faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik.

Det foreslas derfor, at trafikselskabet kan beslutte, at trafikselskabet kan medfinansierer faste anlaeg, der relaterer sig

til offentlig servicetrafik. Trafikselskabet kan beslutte, at det alene er de deltagende kommuner i trafikselskabet, der
bidrager til og har indflydelse pa en sadan medfinansieringen.
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Trafikselskaberne far med bestemmelsen hjemmel til at medfinansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig ser-
vicetrafik, hvis dette besluttes i trafikselskabets bestyrelse. Bestyrelsen har i den forbindelse mulighed for at fastsaet-
te naermere rammer for medfinansieringen.

For at regionerne ikke skal blokere for kommunernes gnske om en sadan medfinansiering, kan trafikselskabet beslut-
te, at det alene er de deltagende kommuner i trafikselskabet, der bidrager til og har ansvar for medfinansieringen.

Denne mulighed er alene givet i forhold til trafikselskabers medfinansiering af faste anlaeg, jf. den foreslaede § 5, stk.
3, 2. og 3. pkt., og ikke i forhold til trafikselskabers varetagelse af opsaetning, drift, ejerskab mv. af faste anlaeg, jf. den
foreslaede § 5, stk. 3, 1. pkt., da sidstnaevnte ikke belaster regionerne gkonomisk. Med § 5, stk. 3, 1. pkt. “bestiller”
kommunerne som navnt en ydelse gdende ud p3, at trafikselskabet skal sta for opseetning, drift, vedligehold, ejer-
skab mv., som kommunen pd samme vis som med bestilt trafik, selv skal betale for.

Besluttes det, at trafikselskabet kan medfinansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik, kan trafik-
selskabet opkraeve tilskud, bade faste og engangstilskud, fra trafikselskabets deltagere. Sadanne tilskud vil kunne

danne grundlag for, at trafikselskabet kan medfinansiere faste anlaeg.

En anvendelse af bestemmelsen forudsaetter, at kommunen selv finansierer dele af projektet, da kommunen ogsa
selv skal tage ansvar for forbedringer af et i kommunen beliggende anlaeg.

Der henvises til den foreslaede § 1, nr. 9.
RBT: Det bar sikres, at regionerne har mulighed for at etablere anlzeg, der forbedrer fremkommeligheden for de
regionale busser, ogsd steder hvor kommunerne ellers har prioriteret biltrafikken. Dette for at sikre, at den regio-

nale bustrafik bliver bade effektiv og konkurrencedygtig i forhold til biltrafikken.

2.6 Udvidet mulighed for samarbejde mellem trafikselskaberne i hele landet

2.6.2 Transportministeriets overvejelser og lovforslagets indhold

Der har indenfor visse typer kgrsel vist sig et behov for, at trafikselskaberne far mulighed for at samarbejde i forhold
til kgrsel, der bergrer mere end et trafikselskabs omrade.

Dette behov har bl.a. vist sig i forhold til samarbejde mellem trafikselskaberne pa omrader indenfor individuel handi-
capkegrsel for sveert bevaegelsesheemmede og indenfor de visiterede kgrselsopgaver, trafikselskaberne varetager for
kommuner og regioner. Det har f.eks. ikke med geeldende lov veeret muligt at tilbyde en bruger af individuel handi-
capkegrsel, der har bopael pa Sjaelland, og som er tilknyttet trafikselskabet pa Sjaelland i forhold til handicapkgrslen, at
anvende individuel handicapkgrsel i Nordjyllands Trafikselskab under et ophold i Nordjylland.

Da ggede samarbejdsmuligheder saledes hovedsagligt har vist sig ngdvendige i forhold til individuel handicapkgrsel
samt for opgaver, som trafikselskabet varetager vedrgrende indkgb af trafik, som kommunen eller regionen skal vare-
tage efter anden lovgivning, bgr muligheden for samarbejde mellem trafikselskaberne udvides for de naevnte typer af
korsel.

Der bgr ikke abnes for et videre samarbejde i forhold til resterende offentlig servicetrafik, da dette vil veere uhen-
sigtsmaessigt i forhold til den liberaliserede fjernbuskgrsel. Det er saledes ikke hensigten at skabe konkurrence til
fiernbuskgrslen.

RBT: Det vil veere hensigtsmeaessigt at give mulighed for samarbejde omkring laengere busruter, der — som jernba-
nerne — krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives mulighed for oprettelse af fjernbusru-
ter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes buslinjer der krydser greenserne mellem trafikselskaberne eller
jernbanelinjer.

Det foreslas derfor, at trafikselskaberne far mulighed for at samarbejde om individuel handicapkgrsel for sveert be-
vaegelsesheemmede, der bergrer mere end to trafikselskabers omrader. Trafikselskaberne kan endvidere samarbejde
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om opgaver som trafikselskabet varetager vedrgrende indkgb af trafik, der bergrer to eller flere trafikselskabers om-
rader, som kommunen eller regionen skal varetage efter anden lovgivning, jf. den galdende § 5, stk. 3.

Trafikselskaberne vil med bestemmelsen saledes kunne samarbejde om kgrsler, herunder kgbe ydelser af hinanden,
der vedrgrer de naevnte typer kersler.

Det vil i forhold til individuel handicapkgrsel Igse problemstillingen omkring, at ordningen eftergaeldende ret ikke kan
benyttes landsdaekkende.

Der henvises til den foresldaede bestemmelsei § 1, nr. 10.

2.7 Trafikselskabet i Region Nordjyllands overtagelse af statens trafikkgberansvar for lokaltogstrafik mellem Hobro og
Frederikshavn.

2.7.2 Transportministeriets overvejelser og lovforslagets indhold

Regeringen har i det konkurrencepolitiske udspil fra oktober 2012 meldt ud, at regeringen vil gennemfgre forsgg med
at lade andre operatgrer end DSB overtage driften pa lokale banestraekninger. Initiativet forventes i fgrste omgang
gennemfgrt pa forsggsbasis i Nordjylland.

DSB kgrer normalt ca. 1,1 mio. km om aret med lokale tog internt i region Nordjylland. Det er denne trafik, som plan-
leegges overdraget til lokalt ansvar, mens DSB fortsat skal betjene landsdelsforbindelserne til og fra Aalborg efter en
forhandlet kontrakt med staten.

RBT: Vi finder, at der stadig bgr vaere en landsdelsforbindelse (lyntog) helt til Frederikshavn og ikke kun til Aalborg.

Med den foresldede hjemmel bliver der mulighed for, at transportministeren kan indga en aftale med Region Nordjyl-
land om overdragelse af trafikkgberansvaret for lokal togtrafik pa straekningen Skegrping og Frederikshavn til region
Nordjylland. Safremt en sadan aftale indgas, vil ansvaret for den lokale togbetjening pa straekningen Skgrping og Fre-
derikshavn saledes pahvile Region Nordjylland, idet regionen vil blive kompenseret af staten for at overtage opgaven i
form af et arligt tilskud.

RBT: Vi gdr ud fra, at der i praksis menes Hobro og ikke Skarping.

Det foresl3s, at Regionen kan overdrage trafikkgberansvaret til Nordjyllands Trafikselskab. Med den foreslaede be-
stemmelse far Nordjyllands Trafikselskab i givet fald mulighed for at indkgbe togtrafikken fra Nordjyske Jernbaner
eller fra en anden jernbanevirksomhed. Nordjyllands Trafikselskab vil saledes skulle varetage de samme opgaver for
togbetjeningen pa streekningen Skgrping og Frederikshavn, som trafikselskabet varetager i forhold til privatbanerne i
Region Nordjylland.

Der henvises til den foreslaede bestemmelse i § 1, nr. 12.

RBT: Det bgr i forbindelse med regionernes mulige overtagelse af trafikkgberansvaret pa dele af det statslige ba-
nenet sikres, at disse baners trafikbetjening koordineres med den statslige trafikplan for statens jernbane og med
Banedanmarks infrastrukturplanlagning for disse baner.

Ud over i Nordjylland er der tilsvarende muligheder andre steder. Sdledes ogsa i forbindelse med elektrificeringen
af banestraekningen Kgge Nord - Kage - Naestved, hvor denne banes tog fremover skal fortsaette ad den nye bane
fra Ka@ge Nord til Kebenhavn. Hermed vil den statslige banestraekning mellem Kgge og Roskilde naturligt kunne
trafikeres af Regionstog ved en sammenkobling med @stbanen, der sdledes vil kunne kgre direkte fra Stevns til
Roskilde. Denne mulighed bgr ogsd medtages i loven.

Tilsvarende kan andre dele af trafikken pa det statslige banenet taenkes helt eller delvis at blive indkabt af regio-
nerne. Som eksempler kan naevnes banetrafikken pg en kommende Esbjerg Naerbane og en forlaengelse af Lemvig-
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banens kgrsel til Holstebro. Ogsa region Sjaelland har udarbejdet et forslag hvor Regionstog overtager driften helt
eller delvis pa dele af det statslige banenet.

Mulighederne bar derfor ud over de konkrete tilfaelde indgd som en generel mulighed.

2.8 Forbedret samarbejde mellem aktgrer i den offentlige servicetrafik pa Sjselland

2.8.2 Transportministeriets overvejelser og lovforslagets indhold
Der er behov for at den offentlige servicetrafik pa Sjalland bliver mere sammenhangende, end den er i dag.

Med tre forskellige selskaber (herefter benaevnt selskaberne), der varetager trafikken pa Sjeelland, oplever kunderne,
at der trods et allerede eksisterende samarbejde mellem selskaberne, ikke er optimal sammenhaeng pa rejser, hvor
der anvendes flere transportmidler.

For at styrke sammenhangen i den offentlige servicetrafik og for at forbedre kundernes oplevelse heraf, skal selska-
bernes samarbejde have en mere forpligtende karakter, og samarbejdet skal omfatte flere omrader, end det gor i
dag.

For at sikre, at selskaberne har klar hjemmel til at varetage en raekke opgaver i fallesskab, foreslas den forggede pligt
til samarbejde mellem selskaberne fastsat direkte i loven i stedet for ved bekendtggrelse alene.

Det foreslas derfor, at trafikselskabet pa Sjeelland, Metroselskabet I/S og de jernbanevirksomheder, der udfgrer of-
fentlig servicetrafik pa kontrakt med staten pa Sjeellands omrade, i faellesskab etablerer et samarbejde for den offent-
lige servicetrafik pa Sjaelland. Selskaberne skal i samarbejde varetage kundevendte opgaver pa selskabernes vegne,
herunder billetsalg, kundeservice, hittegodsadministration, rejseregler, trafikinformation, markedsfgring, kommuni-
kation mv. for trafik der udfgres pa Sjeelland af selskaberne.

Der foreslas endvidere, at selskaberne ogsa kan samarbejde om, at udfgre opgaver i relation til takster, indtaegtsde-
ling, koordinering af kgreplanleegning, analyse og benchmarking mv.

Det kollektive trafiksystem pa Sjeelland forventes herefter praesenteret ved ét navn, ét ansigt og ét brand.
Der henvises til de foresldede bestemmelseri § 1, nr. 15 og 16.
RBT: Det bgr praeciseres at "Samarbejdet” udadtil fremstdr som et ”Trafikselskab”.

Samarbejdet omkring takster og koordinering af k@dreplaner bgr ikke vaere et "kan”, men skal indgd som en reel del
af samarbejdet.

Samarbejdet bgr ikke fore til at nugaeldende regler i et selskab ggres ddrligere end i dag fordi der er regler pa
samme omrdde, der er ddrligere i de andre selskaber. F.eks. bgr den nuvaerende gratis mulighed for medtagning af
cykler pa S-banen og hos Lokalbanen ikke andres til en betalingsordning fordi de andre selskaber ikke gnsker at
ggre muligheden gratis. Pd sigt bgr reglerne naturligvis veere ens, sdledes at der f. eks. pa dette omrdde bliver gra-
tis medtagning af cykler hos alle aktgrerne.

Ombkring passagerrettigheder ma det vaere naturligt, at de rejsetidsgarantier de enkelte trafikselskaber i dag har
samordnes til en landsdzaekkende rejsegaranti for al kollektiv trafik, geeldende for hele rejsen, og ikke kun hos den

part, hvor en forsinkelse/aflysning er indtruffet.

2.9 Bedre planlsegning af den offentlige servicetrafik.

2.9.2. Transportministeriets overvejelser og lovforslagets indhold
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For at skabe et mere stabilt rutenet indenfor trafikselskabets geografiske omrade, hvor ansvaret mellem kommuner
og regioner sattes i mere forudsigelige og stabile rammer, foreslas det, at trafikplanen ogsa skal indeholde et strate-
gisk grundlag, der som minimum fastlaegger de overordnede principper for rutenettet samt et flerarigt budgetover-
slag.

Der skal med det strategiske grundlag fastlaegges et grundlaeggende net af ruter, herunder en beskrivelse af kgrsels-
og betjeningsomfang, som regioner og kommuner sa vidt som muligt har lagt sig fast pa, og som de som udgangs-
punkt ikke pa kort sigt zendrer.

Det strategiske grundlag skal ses som en form for aftale mellem kommuner og regioner i trafikselskabet, hvor de
overfor hinanden har lagt sig fast pa dette grundlaeggende rutenet, som kommuner og regioner efterfglgende vil
kunne arbejde ud fra i forbindelse med planlaegningen af gvrige ruter.

Med forslaget fastleegges de overordnede principper for rutenettet, ud fra en laengere planlaegningshorisont end det
er tilfeldet med planlagningen af bustrafikken i dag.

For at understgtte denne planlaegning, findes det hensigtsmaessigt, at der i samspil med disse overordnede principper
for rutenettet udarbejdes et flerarigt budgetoverslag. Pa den made er det muligt for de enkelte kommuner og regio-
ner at tilrettelaegge egen trafik og midlerne hertil bedre.

Hensigten med det strategiske grundlag og flerarige budgetoverslag er at eliminere noget af den usikkerhed, der op-
star ved, at der arligt lsegges nye budgetter, der betyder, at busruter kan besluttes nedlagt med kort varsel.

Kommunernes og regionernes 1-arige budgetplanlagning er naturligvis fortsat det baerende element

i pkonomien, og det strategiske grundlag er ikke til hinder for, at en kommune eller regions gkonomi ngdvendigggr, at
der med kort frist eendres eller nedlaegges en busrute, der indgar i det strategiske grundlag. Det er saledes fortsat op
til parterne selv at fastleegge serviceniveauet, selvom der udarbejdes et strategisk grundlag.

Det strategiske grundlag er seerlig relevant i forhold til busomlaegninger som fglge af stgrre projekter sdsom den
kommende letbane i ring 3, dbningen af metrocity-ringen eller ved beslutningen om, hvilke kommunale ruter der vil
vaere hensigtsmaessige at overflytte til regionen i forbindelse med den nye finansieringsmodel som behandlet i punkt.
2.3.

Det er bestyrelsen, der ifglge standardvedtaegten i sidste ende traeffer beslutning om trafikplanen, men de enkelte
kommuner og regioner skal inddrages i arbejdet, da det som naevnt er kommuner og regioner, der fastlaegger eget
serviceniveau.

Jo teettere et omrade er trafikeret, jo mere relevant er det, at trafikselskabet og dennes bestyrelse arbejder for, at der
skabes en fzlles forstaelse for det formalstjenlige i, at der nas til enighed om tilpasningen af busruter og fastleeggel-
sen af et grundlaeggende rutenet.

Der henvises til den foresldede bestemmelse i § 1, nr. 17.

RBT: Der er ngdt til at vaere bindende planer der indeholder mdlbare elemente, som rutenettaethed, frekvenser for
transportformerne og korrespondance i knudepunkter.

Planenerne bgr lzeges ud til offentlig hgring inden de besluttes.

2.10 Tilladelse til rutekgrsel

2.10.2 Transportministeriets overvejelser og lovforslagets indhold

Trafikstyrelsen behandler arligt ca. 1500 ansggninger om tilladelse til rutekgrsel og giver meget sjaldent en ansgger
afslag pa tilladelse til rutekgrsel.
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Det har inden for en raekke kategorier af rutekgrsel som kgrsel med handicappede og zldre samt kgrsel til kirke, lze-
ge, speciallaege, tandlaege mv. vist sig, at tilladelseskravet ikke tjener noget formal i forhold til lov om trafikselskaber,
da disse kgrselstyper ikke vurderes til at vaere i konkurrence med de regionale trafikselskaber, hvorfor en prgvelse af
behovet ikke er ngdvendig.

Ansggning om og udstedelse af tilladelser udggr saledes en ungdig administrativ byrde for bade Trafikstyrelsen og
busoperatgrerne.

Det foreslas derfor, at der fastsaettes en generel bemyndigelsesbestemmelse, hvor transportministeren kan fastszette
regler om, hvilke typer af rutekgrsel, der er undtaget fra kravet om tilladelse.

De undtagne kgrselstyper skal fastsaettes i bekendtggrelse nr. 1736 af 22. december 2006 om rutekgrsel.

Der skal ved fastszettelsen af reglerne tages hensyn til, hvorvidt rutekgrslen muligvis vil blive udfgrt i konkurrence
med de regionale trafikselskaber, og om en behovsvurdering derfor fortsat vurderes ngdvendig.

RBT: Det vil vaere hensigtsmaessigt at give mulighed for samarbejde omkring laengere busruter, der — som jernba-
nerne — krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives mulighed for oprettelse af fjernbusru-
ter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes buslinjer der krydser greenserne mellem trafikselskaberne eller
jernbanelinjer.

Visse kategorier af rutekgrsel sasom almindelig rutekgrsel i form af almindelig busdrift med en fast kgreplan, bar
f.eks. fortsat omfattes af kravet om tilladelse til rutekgrsel, da sadan rutekgrsel vil blive udfgrt i konkurrence med de
regionale trafikselskaber, hvorfor en behovsvurdering fortsat vurderes ngdvendig.

Fiernelse af tilladelseskravet til visse k@rselstyper vil indebaere en ikke uvaesentlig reduktion i antallet af ansggninger
til behandling i Trafikstyrelsen og vil samtidig lette erhvervet, da det forventes, at antallet af ansggninger om lokal- og
regional rutekgrsel vil blive vaesentligt reduceret.

Tilladelserne anvendes i dag ogsa som dokumentation i forhold til politiets handhaevelse af reglerne helt generelt,
geeldende skatte- og afgiftsforhold (moms og vaegtafgift) og for handhavelse af kgre- og hviletidsreglerne.

Det vurderes dog, at tilladelserne i forhold til disse formal vil kunne erstattes af en skriftlig k@rselskontrakt, hvis den-
ne indeholder oplysninger, som fgr kunne findes i tilladelsen. Det bemaerkes, at vaegtafgiftsloven foreslas sendret som
fglge heraf.

Det foreslas derfor, at transportministeren for kgrselstyper, der undtages fra tilladelseskravet, kan fastssette neerme-
re regler om krav til oprettelsen af en skriftlig kontrakt om kgrslen, indholdet af kontrakten mv.

| henhold Europa Parlamentets og Radets forordning nr. 1073 af 21. oktober 2009 om fzelles regler for adgang til det
internationale marked for buskgrsel, kan EU-cabotagekgrsel, nar der er tale om speciel rutekgrsel, dokumenteres
overfor kontrolmyndighederne ved aftalen mellem transportvirksomheden og transportarranggren (altsa kgrselskon-
trakten), jf. artikel 17, nr. 4. Dette taler saledes for, at en kgrselskontrakt/aftale vil kunne anvendes som dokumenta-
tion for, at der er tale om rutekgrsel.

Der henvises til den foreslaede bestemmelse i § 1, nr. 19.

2.11 Passagerrettigheder og EU-forhold generelt

2.11.2 Transportministeriets overvejelser og lovforslagets indhold
For at sikre passagerrettighedsforordningens krav om effektiv klageadgang og handhaevelse, foreslas der med lov-

forslaget indsat supplerende bestemmelser til passagerrettighedsforordningen vedrgrende klageadgang, handhavel-
se og sanktion.
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Der foreslas endvidere indsat en bemyndigelsesbestemmelse, der giver transportministeren hjemmel til administra-
tivt at fastsaette naermere regler med henblik pa opfyldelse og anvendelse af passagerrettighedsforordningen, herun-
der naermere regler om tilsyn og klage, hvis dette vurderes ngdvendigt.

Nar det, trods fastsaettelse af klage- og tilsynsorgan ved lov, samtidig foreslas, at de neermere regler for opfyldelse og
anvendelse kan fastsaettes administrativt, er det for at sikre, at reglerne kan tilpasses en eventuel udvikling pa omra-
det.

| forhold til udpegning af klageorganer, foreslas det, at Ankenavnet for Bus, Tog og Metro og Trafikstyrelsen behand-
ler klagesagerne.

Ankenavnet for Bus, Tog og Metro er et uafhaengigt ankenavn, som er godkendt af erhvervs- og vaekstministeren i
medfgr af forbrugerklageloven.

Ankenavnet for bus, Tog og Metro er ogsa udpeget som klageorgan i henhold til Europa-Parlamentets og Radets for-
ordning (EF) nr. 1371/2007 af 23. oktober 2007 om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser. Det findes der-
for hensigtsmaessigt, at bus- og jernbanepassagerer i forhold til de EU-retlige passagerrettigheder kan klage samme
sted.

Endvidere behandler naevnet ogsa andre klager over rejser med bus, der ikke relaterer sig til forordningen, hvorfor
det af hensyn til forbrugeren bgr vaere samme klageorgan, der behandler stgrstedelen af klager over busrejser.

Det har dog veeret ngdvendigt at udpege to klageorganer til handhaevelse af forordningen, da Ankenavnet for Bus,
Tog og Metro alene har kompetence til at behandle civilretlige tvister angaende rejser med kollektiv trafik mellem
forbrugere og udbyderen af bus, tog og metro. En klage kan dog anga samtlige omstaendigheder i et retsforhold imel-
lem parterne.

Trafikstyrelsen skal derfor varetage de klager, som naevnet ikke har kompetence til at behandle.

De klager, som Trafikstyrelsen forventes, at varetage vil veere eventuelle ikke-forbrugerrelaterede klager, klager over
lejlighedsvis kgrsel, jf. forordningens artikel 3 (b) i relation til artikel 8 om rimelig assistance i tilfaelde af ulykker med
hensyn til passagerenes praktiske behov og artikel 17, stk. 3, om fremskaffelse af midlertidige erstatningshjalpemid-
ler samt klager over personskadeerstatning i henhold til artikel 7.

Stgrstedelen af de klager, der kan forventes at indkomme pa forordningens omrade, forventes dog at vedrgre aspek-
ter, som Ankenaevnet for Bus, Tog og Metro har kompetence til at behandle.

Med udpegningen af Ankenaevnet for Bus, Tog og Metro foreslas den i forordningen navnte mulighed for, at passa-
geren forinden skal have klaget til transportgren, for de udpegede klageorganer kan behandle klagen, anvendt. Det
forventes ogsa, at der for klager rettet til Trafikstyrelsen, skal vaere klaget til transportgren forinden.

For at sikre effektiv handhaevelse af forordningen, foreslas Trafikstyrelsen udpeget som tilsynsorgan og der foreslas
indfgrt mulighed for bgdestraf ved overtraedelse af forordningen.

Endvidere foreslas det, at der fastszettes en generel hjemmel til at gennemfgre EU-direktiver og fastsaette suppleren-
de regler vedr. EU-forordninger pa bus- og privatbaneomradet.

Det er fundet hensigtsmaessigt, at der tilvejebringes regler, der indeholder en generel bemyndigelse, saledes at der
ikke skal foretages sendringer af lov om trafikselskaber pa baggrund af direktiver og forordninger, hvis disse holder sig
indenfor lovens formal.

Der henvises til de foresldede bestemmelseri § 1, nr. 24 og 25.

RBT: Dette kapitel bar overordnet omhandle brugernes indflydelse pa savel trafikplanlaegningen og den lgbende
kontakt med trafikselskabet som de egentlige passagerrettigheder.
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Der arbejdes i et samarbejde mellem Forbrugerddet/Taenk og Transportministeriet i projekt Passagerpulsen med et
forslag til en forbedring af kundernes indflydelse pa den kollektive trafik.

Det vil vaere formdilstjenligt at indarbejde et afsnit herom i forbindelse med lovaendringen, sdledes at der pd for-
hdnd er medtaget et krav om, at brugere skal inddrages ogsad i planlaegningen af den kollektive trafik. Herunder
med lpbende hgringer af de planer, der udarbejdes.

Kapitlet om passagerrettigheder vil sa passende kunne vare et underpunkt til dette mere overordnede punkt.
Ombkring passagerrettigheder ma det vaere naturligt, at de rejsetidsgarantier de enkelte trafikselskaber i dag har
samordnes til en landsdaekkende rejsegaranti for al kollektiv trafik, gaeldende for hele rejsen, og ikke kun hos den

part, hvor en forsinkelse/aflysning er indtruffet.

(3.4.5.,6.,7.,8,9)

10.

Bemaerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser

Til§1
Tilnr. 1

Den foreslaede aendring af overskriften og deloverskriften i kapitel 1 er en konsekvensandring som fglge af, at der
indszettes en ny § 3 a, hvor regionerne gives mulighed for at finansiere faste anleeg, der relaterer sig til offentlig ser-
vicetrafik.

Kapitlet regulerer som fglge af den foreslaede andring ikke alene trafikselskabernes finansiering, men ogsa regioner-
nes finansieringsmuligheder, hvilket der ikke i dag er hjemmel til i anden lovgivning.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.5. samt til bemaerkningerne til den foreslaede § 1, nr.
9.

RBT: Det bgr sikres, at regionerne har mulighed for at etablere anlaeg, der forbedrer fremkommeligheden for de
regionale busser, ogsd steder hvor kommunerne ellers har prioriteret biltrafikken. Dette for at sikre, at den regio-
nale bustrafik bliver bade effektiv og konkurrencedygtig i forhold til biltrafikken

(Til nr. 2, Til nr. 3, Til nr. 4)
Til nr. 5

Der foreslas i § 3, stk. 3, at tilskuddet til trafikselskabet pa Sjaelland daekkes af de deltagende kommuner og Region
Hovedstaden og Region Sjzelland. De to regioner bidrager med et tilskud svarende til udgifterne til privatbaner og
busruter af regional betydning. Kommunerne bidrager med et tilskud svarende til udgifterne til de lokale busruter, jf.
stk. 4, og udgifterne til individuel handicapkgrsel for kommunens egne borgere. Trafikselskabets udgifter til admini-
stration og drift daekkes delvist af de to regioner pa baggrund af et grundbelgb, der er fastsat af trafikselskabet, for-
delt pa hver region, og delvist af regioner og kommuner pa baggrund af deres forholdsmaessige andel af det samlede
antal kgreplanstimer, der udfgres inden for henholdsvis Region Hovedstadens og Region Sjellands omrade.

RBT: Her bar letbaner indsaettes efter privatbaner. Disse vil sdledes indga pad linje med privatbanerne som regionale
kollektive trafiklinjer.

Den foresldede aendring af den nuvaerende fordeling af indtaegter og udgifter pd busomrddet med “millimeter-
retfaerdighed”, der haemmer udvikling og er administrativt belastende, vil stadig give et stort administrativt arbej-
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de og vil naeppe virke meget forenklende i praksis. Den typiske kunde er sdledes helt ligeglad med, om der under-
vejs passeres en eller flere kommunegraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og lade kommu-
nerne solidarisk deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om dret.

Med bestemmelsen fastholdes den nuvaerende ansvarsfordeling mellem regioner og kommuner, bortset fra ansvaret
for finansieringen af trafikselskabets administration og drift. Dog beskrives der under de almindelige bemaerkninger i
afsnit 2.3 en naeermere definition af, hvad der kan anses som regionale ruter. Dette skal ikke ses som en a&ndring af
ansvarsfordelingen, men blot en praecisering af, at en reekke ruter, der nu er kommunale, bgr flyttes over i regionalt
regi og derved finansieres af regionerne, da de anses for at have regional karakter.

Med bestemmelsen fastsaettes det, at bade regioner og kommuner skal bidrage til administrations- og driftsudgifter.
Administrations- og driftsudgifter skal i stedet fordeles ud pa de enkelte busruter, med et belgb svarende til de over-
ferte ruter fra kommunerne til regionerne.

Trafikselskabets administration og drift er alle faelles udgifter i trafikselskabet, som ikke kan henfgres til de enkelte
ruter, som f.eks. kgreplanlaegning, udbud af trafik, kundecentre mv. Regionernes og kommunernes tilskud til admini-
strations- og driftsudgifterne fastsaettes af trafikselskabet. Det forudszaettes med bestemmelsen, at regionerne skal
dakke en del af disse udgifter pa baggrund af et af trafikselskabet fastsat grundbelgb fordelt pa hver region. Endvide-
re skal den resterende del deekkes af bade regioner og kommuner ved, at udgifterne fordeles ud pa de konkrete bus-
linjer.

Modellen forventes administreret saledes, at trafikselskabets samlede administrations- og driftsudgifter fgrst fordeles
ud pa de to regioners omrader. Pa baggrund af denne fordeling fastszetter trafikselskabet det grundbelgb, der skal
finansieres af henholdsvis Regions Sjalland og Region Hovedstaden. Dette fastseettes ud fra, hvor mange ruter der er
overgaet til at skulle finansieres regionalt i hver region for sig.

Den del af det belgb, der er fordelt ud pa Region Hovedstadens omrade, der ikke daekkes af det grundbelgb Region
Hovedstaden skal finansiere, skal Region Hovedstaden og de heri beliggende kommuner daekke via en fordeling efter
regionens og kommuners forholdsmaessige andel af det samlede antal k@greplanstimer, der udfgres i Region Hoved-
stadens omrade.

Ligeledes skal Region Sjlland og de heri beliggende kommuner, deekke den resterende del af det belgb, der er for-
delt ud pa Region Sjellands omrade, der ikke deekkes af det grundbelgb Region Sjalland skal finansiere, via en forde-
ling efter regionens og kommuners forholdsmaessige andel af det samlede antal kgreplanstimer der udfgres i Region
Sjeellands omrade.

Der henvises i gvrigt til bemaerkningerne under afsnit 2.3.

RBT: Den foresldede andring af den nuvaerende fordeling af indtaegter og udgifter pd busomradet med “millimeter-
retfeerdighed”, der haemmer udvikling og er administrativt belastende, vil stadig give et stort administrativt arbej-
de og vil naeppe virke meget forenklende i praksis. Den typiske kunde er sdledes helt ligeglad med, om der under-
vejs passeres en eller flere kommunegraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og lade kommu-
nerne solidarisk deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om dret.

Tilnr. 6

Der foreslas i § 3, stk. 4, at lokale busruter, som kun betjener én kommune, betales af den pageeldende kommune.
@vrige lokale ruter betales af de bergrte kommuner. 80 pct. af rutens udgifter fordeles mellem de bergrte kommuner
ud fra kommunernes forholdsmaessige andel af bussens samlede k@replanstimer, og den resterende del daekkes af
alle kommuner ud fra kommunernes forholdsmaessige befolkningstal i forhold til den region, som kommunen er be-
liggende i.

Med bestemmelsen fastlaegges principperne for finansieringen af de lokale ruter, der betales af kommunerne.

Kgrer en busrute alene internt i en kommune, betales hele ruten af kommunen.
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Kgrer en busrute i flere kommuner, fordeles udgifterne til busruten mellem de bergrte kommuner.

80 pct. af rutens udgifter fordeles mellem de bergrte kommuner ud fra kommunernes forholdsmaessige andel af bus-
sens samlede kgreplanstimer, og den resterende del deekkes af alle kommuner ud fra kommunernes forholdsmaessige
befolkningstal i forhold til den region kommunen er beliggende i.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.3.

RBT: Den foresldede aendring af den nuvaerende fordeling af indtaegter og udgifter pa busomradet med “millimeter-
retfeerdighed”, der haemmer udvikling og er administrativt belastende, vil stadig give et stort administrativt arbej-
de og vil naeppe virke meget forenklende i praksis. Den typiske kunde er sdledes helt ligeglad med, om der under-
vejs passeres en eller flere kommunegraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og lade kommu-
nerne solidarisk deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om dret.

Tilnr. 7

Bestemmelsen er en konsekvensandring som fglge af, at den geeldende stk. 3, @@ndres og bliver til to stykker.

Med den foreslaede bestemmelse fastslas det, at kommunerne og regionerne fortsat i konkrete tilfaelde kan aftale at
fravige fordelingsprincipperne i § 3, stk. 3 og 4, jf. ogsa den foreslaede § 1, nr. 7, safremt seerlige forhold taler herfor,

og alle parter er enige herom. Det kan f.eks. vaere tilfeeldet, hvis en rute internt i én kommune har speciel interesse
for andre kommuner, og disse kommuner derfor har szerskilt interesse i at medfinansiere ruten.

Der henvises i gvrigt til bemaerkningerne til § 1, nr. 5 og 6.

Tilnr. 8

Der foreslas i § 3 a, at regionerne kan finansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik.
Der er tale om en ny bestemmelse.

Med faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik, menes bl.a. terminaler, ventesale, stoppesteder, leeskure,
informationsstandere, skraldespande, anleeg til optimering af vejfremkommelighed mv.

Bestemmelsen giver alene regionerne mulighed for at finansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetra-
fik. Bestemmelsen foreskriver saledes ikke en pligt for regionerne til en sadan finansiering.

Bestemmelsen forventes hovedsagligt benyttet i forhold til anlaeg, der f.eks. driftsoptimerer en regional rute, hvis
vejmyndigheden ikke gnsker at finansiere et sadant anlaeg.

Regionen kan finansiere anleegget helt eller delvist efter aftale med vejmyndigheden. Regionen kan saledes ikke gen-
nemtvinge etableringen af et fast anlaeg, selvom regionen finansierer det fuldt ud, hvis vejmyndigheden ikke finder
det hensigtsmaessigt.

Med bestemmelsen andres der ikke p3, at det fortsat er kommunerne og staten der er vejmyndigheder, og har an-
svaret for vejplanlaegning og- sikkerhed samt for finansiering af veje og faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig ser-
vicetrafik mv. Se naermere omkring afgraensning til vejmyndighedens ansvar i bemaerkningerne til § 1, nr. 9 nedenfor.

Bestemmelsen suppleres af den foresldede aendring om at trafikselskabet kan varetage ejerskab eller drift, opsaetning
mv. heraf, hvilket ogsa ggres til en mulighed for regionen, hvis regionen beslutter at finansiere faste anlaeg.

RBT: Det bgr sikres, at regionerne har mulighed for at etablere anlzeg, der forbedrer fremkommeligheden for de
regionale busser, ogsa steder hvor kommunerne ellers har prioriteret biltrafikken. Dette for at sikre, at den regio-
nale bustrafik bliver bade effektiv og konkurrencedygtig i forhold til biltrafikken.
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Se i gvrigt de almindelige bemaerkninger til afsnit 2.5 for en naermere beskrivelse af hensynene bag bestemmelsen.
Tilnr. 9

Der forslas i § 5, stk. 3, 1. pkt., at trafikselskabet efter aftale med regionen, jf. § 3 a, eller vejmyndigheden kan vareta-
ge ejerskab eller opsaetning, drift mv. af faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik.

Med faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik menes bl.a. terminaler, ventesale, stoppesteder, leeskure,
informationsstandere, skraldespande, anlzeg til optimering af vejfremkommelighed mv.

Med bestemmelsen gives der hjemmel til, at vejmyndigheden eller regionen kan beslutte, at de vil lade trafikselska-
bet overtage ejerskabet eller opsaetning, drift mv. af de i kommunen (eller pa statsvejene) beliggende faste anlaeg,
der relaterer sig til offentlig servicetrafik.

Bestemmelsen kan anvendes saledes, at der mellem trafikselskabet og kommunen f.eks. aftales en fast arlig kon-
traktbetaling for at trafikselskabet for fremtiden varetager de pligter der hgrer til ejerskabet af de faste anlaeg, her-
under bl.a. vedligehold og drift af de eksisterende anlaeg, om eksisterende anlaegs udskiftning, ensretning af stoppe-
steders udtryk, beslutning om placering af nye faste anleeg hvor trafikselskabet finder det hensigtsmaessigt osv.

Det er dog op til vejmyndigheden og trafikselskabet at aftale fremgangsmade, naermere vilkar, herunder om, at vej-
bestyrelsen kan pabyde, at trafikselskabet skal vedligeholde de faste anlaeg, finansiering mv. for trafikselskabets over-
tagelse af ejerskab eller opseetning, drift mv. af faste anlaeg.

Udnyttelsen af denne hjemmel skal ses i samme lys, som nar kommunen bestiller trafik. Efter neerveerende bestem-
melse “bestiller” kommunen blot en ydelse, hvorefter trafikselskabet skal sta for opsaetning, drift, vedligehold, ejer-
skab mv. som kommunen pa samme vis som med trafik, selv skal betale for.

Det er ikke en forudsatning, at overflytningen af opgavevaretagelsen til trafikselskabet skal omfatte alle faste anlaeg
pa hele kommunens eller statens geografiske omrade. Det kan saledes aftales, at trafikselskaberne alene overtager
ansvaret for nogle af kommunens, statens eller regionens faste anlaeg.

Ved trafikselskabets overtagelse af ejerskab eller ansvaret for opsaetning af faste anlaeg, geelder vejlovens § 102 om,
at det kreever kommunens tilladelse at anbringe materiel, materialer, Igsgregenstande og lignende pa kommuneveje
af hensynet til at sikre trafiksikkerheden.

Trafikselskaberne skal derfor have tilladelse til at a&ndre eksisterende anlaeg eller opsaette nye faste anlaeg pa kom-
munale veje. Ligeledes vil trafikselskabet skulle sgge om radighedstilladelser til de stoppesteder pa statsvejene, hvor
selskabet pnsker at opsatte f.eks. skure og informationsstandere.

| forbindelse med en sadan tilladelse vil der kunne stilles vilkar, saledes at det sikres, at vejmyndigheden f.eks. kan
foretage @ndringer eller udvidelse af vejen, uden at den bliver mgdt med krav fra den, der rader over vejarealet.
Dette vil i sagens natur alene vaere aktuelt i de situationer hvor vejmyndigheden ikke er den samme, som den der
rader over arealet.

Vejmyndigheden vil f.eks. kunne stille saglige vilkar om, at trafikselskabet skal rykke installationen inden for en rimelig
frist, hvis dette er ngdvendigt af hensyn til vejens drift.

Der bgr tages stilling til handteringen af sddanne krav i aftalegrundlaget mellem trafikselskabet og vejmyndigheden,
der regulerer trafikselskabets opgavevaretagelse af de faste anlaeg.

Parterne bgr ogsa i aftalegrundlaget g@re ansvarsfordelingen klar i forhold til, om det ogsa er trafikselskabet, der skal
sta for almindelig vedligeholdelse af fx. graes, fliserenholdelse, affaldstgmning mv., eller om vejmyndigheden fortsat
varetager denne del selv. Der kan f.eks. indgas samarbejds- eller driftsaftaler mellem trafikselskabet og den enkelte
kommunes vejafdeling herom.
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Det er saledes ikke hensigten med forslaget, at grundreglen om, at det er vejmyndigheden, der ejer og har den fulde
raderet over vejarealet, skal fraviges. Aftales der mellem en kommune og et trafikselskab overtagelse af ejerskab af
faste anlaeg, bliver trafikselskabet som udgangspunkt ikke ejere af den matrikel, stoppestedet er placeret pa, men
alene af selve det faste anlaeg, f.eks. stoppestedsinstallationen.

Det foreslas i § 5, stk. 3, 2. pkt., at trafikselskabet endvidere kan beslutte, at trafikselskabet kan medfinansiere faste
anleeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik. Trafikselskabet kan beslutte, at det alene er de deltagende kommu-
ner i trafikselskabet, der bidrager til og har indflydelse pa en sddan medfinansiering.

Et trafikselskab far med bestemmelsen hjemmel til at medfinansiere faste anleeg, der relaterer sig til offentlig service-
trafik, hvis dette besluttes i bestyrelsen. Det er muligt for bestyrelsen at beslutte, at regionerne ikke skal bidrage her-
til.

Bestyrelsen har mulighed for at fastssette neermere rammer for medfinansiering.

Det forventes fastsat i bekendtggrelse nr. 1008 af 9. oktober 2006 om vedtzegter for organisering af trafikselskaber,
at bestyrelsen traeffer beslutning om medfinansiering af faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik.

Beslutter bestyrelsen, at trafikselskabet kan medfinansiere faste anlaeg, der relaterer sig til offentlig servicetrafik, kan
trafikselskabet opkraeve tilskud, bade faste og engangstilskud, fra trafikselskabets deltagerer. Sadanne tilskud vil kun-
ne danne grundlag for, at trafikselskabet kan medfinansiere faste anlaeg.

En anvendelse af bestemmelsen forudsaetter, at kommunen selv finansierer dele af projektet, da det er vigtigt, at
kommunen fortsat har incitamentet til og herunder ogsa selv tager ansvar for forbedringer af et i kommunen belig-
gende anlaeg.

Bestemmelsen antages ikke at vaere i strid med princippet om, at ingen kommune kan forpligtes til at betale mere
end det forholdsmaessige forbrug af trafikselskabets ydelser, samt at regionen ikke kan forpligtes til at bidrage med
mere end udgifterne til at sikre trafikbetjening af regional betydning, da medfinansiering set ud fra et stgrre perspek-
tiv om, at sadanne anlaeg kan veere til fordel for en stgrre del af det samlede busnetvaerk, betyder, at alle kommu-
ner/regioner drager fordel heraf. F.eks. ved at kommunens egne borgere i en anden kommune ggr brug af anlaegget
eller ved at kommunen selv pa et tidspunkt far medfinansieret et projekt pa kommunens eget omrade.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.5.

RBT: Det bgr sikres, at regionerne har mulighed for at etablere anlzeg, der forbedrer fremkommeligheden for de
regionale busser, ogsd steder hvor kommunerne ellers har prioriteret biltrafikken. Dette for at sikre, at den regio-
nale bustrafik bliver bade effektiv og konkurrencedygtig i forhold til biltrafikken.

Til nr. 10

Det foreslas i § 5, stk. 5, at trafikselskaberne kan samarbejde om individuel handicapkgrsel for sveert bevaegelses-
haemmede, der bergrer mere end to trafikselskabers omrader. Trafikselskaberne kan endvidere samarbejde om op-
gaver som trafikselskabet varetager vedrgrende indkgb af trafik, der bergrer to eller flere trafikselskabers omrader,
som kommunen eller regionen skal varetage efter

anden lovgivning, jf. nyt stk. 6.

Der er tale om en ny bestemmelse.
Med bestemmelsen udvides muligheden for samarbejde mellem trafikselskaber i forhold til individuel handicapkgrsel

for sveert bevaegelseshammede, saledes at ogsa trafikselskaber, der ikke graenser op til hinanden, kan samarbejde,
herunder ved f.eks. at kpbe kgrsel af hinanden.
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Der skabes saledes hjemmel til, at et trafikselskab f.eks. kan tilbyde en bruger af individuel handicapkgrsel, der har
bopzel pa Sjelland og derfor er tilknyttet trafikselskabet pa Sjaelland i forhold til handicapkgrslen, at anvende indivi-
duel handicapkgrsel under et ophold i Nordjylland, hvor det saledes vil vaere trafikselskabet i Nordjylland der vareta-
ger kerslen.

Det er med bestemmelsen ikke et krav, at selve kgrslen som trafikselskaberne udfgrer, rent fysisk skal ga igennem alle
de bergrte trafikselskabernes geografiske omrader.

Med bestemmelsen dbnes der endvidere for mulighed for, at alle trafikselskaber, hvad enten de graenser op til hinan-
den eller ej, i forhold til opgaver, som trafikselskabet varetager vedrgrende indkgb af trafik, som kommunen eller
regionen skal varetage efter anden lovgivning, jf. det foresldede nye stk. 6, kan samarbejde, herunder ved f.eks. at
kabe kgrsel af hinanden.

Med denne udvidede samarbejdsmulighed vil trafikselskaberne kunne etablere bedre transportlgsninger seerligt til-
passet f.eks. patienter mv. der sendes mellem landsdelene.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemarkninger i afsnit 2.6.

RBT: Det vil veere hensigtsmeessigt at give mulighed for samarbejde omkring laengere busruter, der — som jernba-
nerne — krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives mulighed for oprettelse af fijernbusru-
ter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes buslinjer der krydser greenserne mellem trafikselskaberne eller
jernbanelinjer.

(Tilnr. 12)
Til nr. 12

Det foreslas i § 5, stk. 10, at Region Nordjylland efter aftale med transportministeren kan overtage trafikkgberansva-
ret for togtrafikbetjeningen pa statens jernbanestrakning mellem Skgrping og Frederikshavn. Regionen kan overdra-
ge trafikkgberansvaret til trafikselskabet.

Safremt denne bestemmelse udnyttes, vil Nordjyllands Trafikselskab skulle indkgbe togtrafikken fra Nordjyske Jern-
baner eller fra en anden jernbanevirksomhed. Nordjyllands Trafikselskab vil saledes skulle varetage de samme opga-
ver for togbetjeningen pa straekningen Sk@rping og Frederikshavn, som trafikselskabet varetager i forhold til privat-

banerne i Region Nordjylland.

RBT: Det bgr i forbindelse med regionernes mulige overtagelse af trafikkgberansvaret pa dele af det statslige ba-
nenet sikres, at disse baners trafikbetjening koordineres med den statslige trafikplan for statens jernbane og med
Banedanmarks infrastrukturplanlaegning for disse baner.

Ud over i Nordjylland er der tilsvarende muligheder andre steder. Sdledes ogsa i forbindelse med elektrificeringen
af banestraekningen Kgge Nord - Kgge - Naestved, hvor denne banes tog fremover skal fortsaette ad den nye bane
fra Kage Nord til Kebenhavn. Hermed vil den statslige banestraekning mellem Kgge og Roskilde naturligt kunne
trafikeres af Regionstog ved en sammenkobling med @stbanen, der sdledes vil kunne kgre direkte fra Stevns til
Roskilde. Denne mulighed bgr ogsd medtages i loven.

Tilsvarende kan andre dele af trafikken pd det statslige banenet taenkes helt eller delvis at blive indkgbt af regio-
nerne. Som eksempler kan naevnes banetrafikken pg en kommende Esbjerg Naerbane og en forlaengelse af Lemvig-
banens kgrsel til Holstebro. Ogsa region Sjzelland har udarbejdet et forslag hvor Regionstog overtager driften helt
eller delvis pa dele af det statslige banenet.

Mulighederne bgr derfor ud over de konkrete tilfaelde indgd som en generel mulighed.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.7.
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(Til nr. 13)
Til nr. 14

Det foreslas i § 6 b, stk. 3, at transportministeren kan fastsaette naermere regler om et ssmmenhangende takstsy-
stem pa tveers af takstomraderne.

Der pagar pa nuvaerende tidspunkt et faelles arbejde mellem Transportministeriet, DSB, Movia og Metroselskabet om
at forenkle og harmonisere taksterne pa Sjeelland.

Med bestemmelsen gives der saledes mulighed for, at der i forbindelse med en eventuel forenkling og harmonisering
af taksterne, kan fastsaettes naermere regler herfor ved bekendtggrelse.

RBT: Et sammenhaengende takssystem ma ikke ggre priserne dyrere end i dag. Der md derfor szerligt sikres, at rej-
ser over de nuvzerende takstgraenser i et nyt takstsystem fastsaettes ud fra de i dag vaerende billigste takster. For at
undga utilsigtede hgje billetpriser for kortere rejser foreslds indfart en ”kortdistance-takst” for et vist antal stoppe-
steder/stationer — ogsa henover takstgraenser.

Til nr. 15

Det foreslas i § 7, stk. 3, at trafikselskabet pa Sjeelland, Metroselskabet I/S tog de jernbanevirksomheder, der udfgrer
offentlig servicetrafik pa kontrakt med staten pa Sjallands omrade, i faellesskab skal etablere et samarbejde for den
offentlige servicetrafik pa Sjaelland. Selskaberne skal i samarbejde varetage kundevendte opgaver pa selskabernes
vegne, herunder billetsalg, kundeservice, hittegodsadministration, rejseregler, trafikinformation, markedsfgring,
kommunikation mv. for trafik, der udfgres pa Sjeelland af selskaberne. Endvidere kan selskaberne ogsa samarbejde
om opgaver i relation til takster, indtaegtsdeling, koordinering af k@replanlaegning, analyse og benchmarking mv.

Det kollektive trafiksystem pa Sjaelland forventes saledes praesenteret ved ét navn, ét ansigt og ét brand.

Samarbejdet skal indrettes pa en made, som sikrer, at den kollektive trafik udvikles til gavn for kunderne og med kun-
den i centrum, saledes at kundetilfredsheden i den kollektive trafik gges. Samtidig forventes effektiviteten for de op-
gaver, som Igses i feellesskab mellem selskaberne, ogsa at gges.

RBT: Det bgr praeciseres at “Samarbejdet” udadtil fremstdr som et ”Trafikselskab”.

Samarbejdet omkring takster og koordinering af k@replaner bgr ikke vaere et “kan”, men skal indga som en reel del
af samarbejdet.

Samarbejdet bar ikke fare til at nugaeldende regler i et selskab gdres darligere end i dag fordi der er regler pa
samme omrdde, der er ddrligere i de andre selskaber. F.eks. bgr den nuvaerende gratis mulighed for medtagning af
cykler pa S-banen og hos Lokalbanen ikke andres til en betalingsordning fordi de andre selskaber ikke gnsker at
ggre muligheden gratis. Pd sigt bgr reglerne naturligvis veere ens, sdledes at der f. eks. pa dette omrdde bliver gra-
tis medtagning af cykler hos alle aktgrerne.

Ombkring passagerrettigheder ma det vaere naturligt, at de rejsetidsgarantier de enkelte trafikselskaber i dag har
samordnes til en landsdaekkende rejsegaranti for al kollektiv trafik, gaeldende for hele rejsen, og ikke kun hos den
part, hvor en forsinkelse/aflysning er indtruffet.

Transportministeriet og selskaberne vil i samarbejde fastlaegge de naermere retningslinjer for samarbejdet, herunder
hvordan det skal opbygges, drives, finansieres, hvilke opgaver samarbejdet skal varetage mv. Det er her iszer vigtigt,

at samarbejdet skal kunne traeffe beslutninger pa en effektiv og smidig made.

De deltagende selskaber sendrer ikke status for sa vidt angar ejerskab og selskabsform, og selskaberne vil fortsat vaere
ansvarlige for egne indtaegter og udgifter.
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RBT: Dette medfarer, at der stadig vil vaere risiko for at de enkelte selskaber fokuserer pd egne bundlinjer og ikke
pd samarbejdet, der derved kan risikerer mange konflikter mellem selskaberne. Ikke mindst hvor der er tale om
delvist konkurrerende ruter. Dette er ofte set i forholdet mellem parallelle buslinjer i forhold til banelinjer.

Selskaberne er ifglge bestemmelsen forpligtigede til at varetage opgaver af kundevendt karakter i samarbejde, og
selskaberne ma saledes ikke hver iszer varetage disse opgaver uden for samarbejdet.

Hensigten med, at selskaberne i samarbejde skal varetage kundevendte opgaver pa selskabernes vegne, er, at kun-
derne skal opleve den kollektive trafik pa Sjeelland som én sammenhangende enhed, uafthaengigt af hvem der produ-
cerer ydelserne.

Der gives samtidig mulighed for, at selskaberne ud over de direkte kundevendte opgaver, ogsa kan samarbejde om at
varetage andre opgaver, herunder f.eks. opgaver der er indirekte relaterede til kunderne sdsom koordinering af kgre-
planleegning mv.

RBT: Koordinering af kgreplaner md ses som en grundlaeggende opgave for samarbejdet og ikke blot en mulighed.

Oplistningen af opgaver skal ikke anses som en pligt for selskaberne til at skulle tiloyde kunderne de oplistede ydelser.
Bestemmelsen betyder alene, at har selskaberne valgt at have kundevendte ydelser, ogsa ud over de oplistede, jf.
nedenfor, skal opgavevaretagelsen heraf vaere i regi af samarbejde mellem selskaberne.

Hvorvidt selskaberne er forpligtede til at lade deres opgaver udfgre i regi af samarbejdet mellem selskaberne beror
pa, om disse kan anses som kundevendte. De oplistede ydelser i bestemmelsens 3. pkt. anses saledes som kunde-
vendte, men der kan ogsa vaere andre opgaver, som pga. deres karakter af at veere rettet mod kunderne, skal vareta-
ges i regi af samarbejdet.

At alle kundevendte aktiviteter skal foretages i regi af samarbejdet mellem selskaberne betyder f.eks. at al kunde-
vendt passagerinformation skal afsendes i samarbejdets navn, at kundevendt kommunikation f.eks. baserer sig pa ét
feelles logo, en falles designlinje og faelles sprog og at der etableres én indgang til den kollektive trafik i samarbejdets
omrade gennem én e-mailadresse, ét telefonnummer, ét kundecenter, én hjemmeside, én app, én facebook side og
ét kundeprogram.

Det betyder ogsa, at selskaberne, indenfor det geografiske omrade selskaberne samarbejder omkring, skal have en
feelles strategi for udvikling af salgsflader, falles billetprodukter, tilbud, kampagner mv., feelles markedsfgring af sam-
arbejdets produkter og services, bade for den samlede trafik og for de enkelte transportformer, mv.

En forudsaetning for at skabe en falles kundeflade, er, at selskabernes selskabsspecifikke kundeflader, der alene
deekker indenfor det geografiske omrade, som samarbejdet mellem selskaberne omfatter, vil blive afviklet, da samar-
bejdet mellem selskaberne udggr den fremtidige og faelles kundeflade.

Der vil naturligvis ogsa kunne lgses opgaver via de eksisterende interessenter og aktgrer, fx Rejseplanen A/S, Rejse-
kortet A/S, Bus & Tog samarbejdet, Banedanmark samt andre relevante myndigheder.

Det vil for selskaber med landsdaekkende trafik, veere ngdvendigt at have to platforme, da denne trafik, og alt hvad
der relaterer sig hertil, indtil videre ikke skal varetages af samarbejdet. Det ggres derfor tydeligt i bestemmelsen, at
forpligtelsen til at lade samarbejdet varetage de kundevendte opgaver pa selskabernes vegne alene vedrgrer trafik
der udfgres pa Sjeelland.

RBT: Det vil vaere helt ngdvendigt, at al trafik, der har en lokal betjening indgdr i samarbejdet, ogsd selvom en del
af denne trafik er landsdaekkende ved, at den gdr ud over samarbejdets omrdde.

Det gaelder sdledes for fjern- og regionaltrafikken pa statens jernbanet, der betjener stationerne pa Sjaeland, sdle-
des at disses betjening kan koordineres med trafikken pad de tilstadende buslinjer og privatbaner.

Uden en sadan koordinering vil store dele af Sjaelland ikke have noget koordineret kollektivt trafiknet.
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Sdledes er f.eks. stationerne Sorg, Slagelse og Korsgr for sa vidt angdr banetrafikken fortrinsvis betjent af den
landsdzekkende jernbanetrafik. Endvidere er betjeningen af stationerne Ringsted, Roskilde, Hdje Taastrup samt den
kommende K@ge Nord i stor udstraekning afhaengige af den betjening, som den landsdaekkende jernbanebetjening
giver.

Det vil ogsa gaelde, ndr der pa et tidspunkt skal viderefgres tog over Femernforbindelsen, da disse tog samtidig vil
have en vaesentlig betjening af Sjaellandske stationer.

Den ngdvendige koordinering mellem den landsdaekkende og den regionale/lokale trafikbetjening vil derfor kraeve,
at ogsd den statslige trafikplan for sa vidt anga Sjaelland udarbejdes i samarbejde med det nye samarbejdsorgan
for trafikselskaberne.

Samarbejdet mellem selskaberne indskraenker selskabernes kompetence i forhold til opgaver, der er tillagt de enkelte
selskaber at varetage som fglge af lov om trafikselskaber eller anden lovgivning, da selskaberne som fglge af, at opga-
ven skal varetages i samarbejde, ikke l&engere egenhandigt kan treffe beslutninger, der vedrgrer de ved lov tillagte
opgaver.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.8.
Til nr. 16

Der forslas i § 7, stk. 4, at transportministeren kan fastsaette naermere regler for samarbejdet i stk. 3, herunder om
samarbejdets opbygning, finansiering, ledelse, drift, opgavevaretagelse, afrapportering mv. som naevnt i stk. 5.

Der er tale om en ny bestemmelse.

Transportministeren kan sadledes fastsaette nseermere regler for samarbejdet mellem selskaberne, herunder om sam-

arbejdets opbygning, finansiering, ledelse, drift, opgavevaretagelse, afrapportering mv. hvis det viser sig ngdvendigt.
Der vil f.eks. kunne fastszettes regler, som sikrer beslutningsdygtighed i forhold til de opgaver, selskaberne samarbej-
det om.

RBT: Reglerne om konkretisering af samarbejdet bgr fastsaettes overordnet i selve loven.

Samarbejdet mellem selskaberne forventes at udvikle sig Isbende, hvorfor det er hensigtsmaessigt ikke at fastleegge
de naermere detaljer direkte i loven.

RBT: Dette medfarer, som tidligere naevnt, at der stadig vil vaere risiko for at de enkelte selskaber fokuserer pG egne
bundlinjer og ikke pa samarbejdet, der derved kan risikerer mange konflikter mellem selskaberne. lkke mindst hvor
der er tale om delvist konkurrerende ruter. Dette er ofte set i forholdet mellem parallelle buslinjer i forhold til bane-
linjer.

Endvidere fastholdes den gaeldende rapporteringspligt for samarbejdet, saledes at de naevnte parter i stk. 3, i samar-
bejde en gang arligt udarbejder en rapport, der ggr status for samarbejdets resultater og forslag til forbedringer.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemarkninger i afsnit 2.8.

Til nr. 17

Der foreslasi § 9, stk. 1, 2. pkt., at trafikselskabernes plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik ogsa skal
indeholde et strategisk grundlag, der som minimum fastleegger de overordnede principper for rutenettet og et fler-

arigt budgetoverslag.

Det betyder, at trafikselskabets trafikplan ogsa skal indeholde et strategisk grundlag, hvormed der sa vidt muligt fast-
legges et grundlaeggende net af ruter, herunder en beskrivelse af k@rsels- og betjeningsomfang, som regioner og
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kommuner sa vidt som muligt har lagt sig fast pa og som de som udgangspunkt har en indbyrdes aftale om pa kort
sigt ikke at endre.

RBT: Der er ngdt til at vaere bindende planer der indeholder mdlbare elemente, som rutenettaethed, frekvenser for
transportformerne og korrespondance i knudepunkter

Det strategiske grundlag foreslas endvidere understgttet af at flerarigt budgetoverslag, sa parterne har en fornem-
melse af, hvordan der forventes budgetteret de fglgende ar. Det er ikke pa forhand fastlagt hvor mange ar budget-
overslaget skal omfatte.

| praksis kan flerarige budgetoverslag vanskeligggres af étarige aftalerammer og budgetlovens rammer, men det stra-
tegiske grundlag og budgetoverslaget anses mere for hensigtserklaeringer fra regioner og kommuner, der gnskes op-
naet for at sikre en vis stabilitet i busudbuddet, end for bindende erklaeringer. Flerarige budgetoverslag andrer derfor
ikke ved, at regionsradene og kommunalbestyrelserne fortsat har ret til at prioritere deres budgetter fra ar til ar.

Det er ikke hensigten, at der med fastleeggelse af et grundlaeggende rutenet skal blokeres for, at der omlaegges ruter,
hvis det findes ngdvendigt, ligesom det ikke er hensigten at bestemmelsen eller det strategiske grundlag skal opfattes
som et minimumskrav til serviceniveau. Det er fortsat kommuner og regioner der bestemmer serviceniveauet.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.9.
(Til nr. 18)
Til nr. 19

Der foreslas i § 20, stk. 3, at transportministeren kan fastsaette naermere regler om, hvilke typer af rutekgrsel, der er
undtaget fra kravet om tilladelse. For k@rselstyper, der undtages fra tilladelseskravet, kan transportministeren fast-
saette naeermere regler om krav til oprettelse af en skriftlig kontrakt om kgrslen, indholdet af kontrakten mv.

Der er tale om en ny bestemmelse.

Det forventes, at kompetencen delegeres til Trafikstyrelsen, da Trafikstyrelsen allerede i dag varetager bestemmel-
serne vedr. rutetilladelser.

Med bestemmelsen kan der saledes fastsaettes regler om, at visse typer af rutekgrsel ikke skal veere omfattet af kra-
vet om tilladelse. Der kan ogsa fastseette naermere regler for krav om en skriftlig kontrakt for kgrslen, sadanne kgr-
selstyper derimod skal leve op til.

Der skal ved fastsaettelsen af reglerne tages hensyn til, hvorvidt rutekgrslen muligvis vil blive udfgrt i konkurrence
med de regionale trafikselskaber, og om en behovsvurdering derfor fortsat vurderes ngdvendig. Der skal veere tale
om kgrselsarrangementer uden konkurrence til offentlig servicetrafik og de regionale trafikselskaber.

Kategorier af rutekgrsel sasom almindelig rutekgrsel i form af buskgrsel med en fastlagt kgreplan, kgrsel med skole-
elever, arbejdstagerkgrsel, mv. bgr som udgangspunkt fortsat omfattes af kravet om tilladelse til rutekgrsel, da de
fleste af disse kgrselsarrangementer muligvis kan blive udfgrt i konkurrence med de regionale trafikselskaber. En prg-
velse af behov vurderes derfor fortsat ngdvendig. Seerligt i forhold til kommuners mulighed for at abne for, at andre
passagerer kan anvende skolebuskgrslen, forventes tilladelseskravet til denne type kgrsel fastholdt.

Kategorier af rutekgrsel som kgrsel med handicappede, zldre, bgrnehaver, konfirmander, svgmmekgrsel, medlem-
mer af sportsklubber til sport og kgrsel til kirke, laege, specialleege, tandlaege mv. vurderes umiddelbart ikke at veere i

konkurrence med de regionale trafikselskaber, og en prgvelse af behovet vurderes saledes ikke ngdvendig.

Hvilke k@rselstyper, der nsermere skal undtages fra tilladelseskravet vil skulle drgftes med trafikselskaberne, og kan
endvidere andre sig over tid.
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Tilladelsernes gvrige anvendelsesomrade som dokumentation i forhold til politiets handhaevelse af reglerne helt ge-
nerelt, geeldende skatte- og afgiftsforhold (moms og veegtafgift) og handhaevelse af kgre- og hviletidsreglerne, erstat-
tes af et forslag om, at der i stedet kan fastsaettes naermere krav til oprettelse og indhold af en skriftlig kontrakt mel-
lem operatgren og transportarranggren, saledes at denne kan anvendes som dokumentation overfor relevante myn-
digheder.

Det forventes derfor, at det ved bekendtggrelse fastseettes, at der for rutekgrsel fastsaettes et krav om, at der skal
oprettes en skriftlig k@rselskontrakt, samt regler om hvilke oplysninger en sadan kontrakt mellem busvirksomheden
og transportarranggren skal indeholde.

Det forventes, at der udarbejdes en blanket, der kan anvendes ved indgaelse af kgrselskontrakter mellem busvogn-
manden og transportarranggren. Denne blanket vil skulle indeholde oplysninger, der sikrer, at det overfor kontrol-
myndighederne kan dokumenteres, at betingelserne for rutekgrsel er opfyldt, jf. § 19 i den geeldende lov om trafik-
selskaber. En sadan kontraktblanket vil kunne udarbejdes i samarbejde med Danske Busvognmaend.

| forhold til politiets generelle handhaevelse er der i dag ikke krav om, at en tilladelse til rutekgrsel skal medbringes i
bussen under kgrslen. Ved kontrol pa vejen af en bus, der udfgrer rutekgrsel, kan politiet saledes fgrst efterfglgende
konstatere kgrslens lovlighed ved at anmode om at fa forelagt tilladelsen.

Politiets kontrolmuligheder anses ikke at blive forringet af, at tilladelseskravet erstattes med et krav om en skriftlig
aftale mellem buskgrselsvirksomheden og transportarranggren, nar aftalen indeholder oplysninger, der sikrer, at det
overfor kontrolmyndighederne kan dokumenteres, at betingelserne for rutekgrsel er opfyldt.

Rutekgrsel er fritaget for moms, og busser, der udelukkende anvendes til rutekgrsel, er registreret med anvendelse
"rutekgrsel” og fritaget for veegtafgift. | modsaetning hertil er anden form for buskgrsel end rutekgrsel palagt moms,
og der betales vaegtafgift af busser, der anvendes til sddan kgrsel.

| dag anvendes tilladelsen til speciel rutekgrsel som dokumentation over for Skat, bade hvad angar momsfritagelse og
fritagelse for vaegtafgift, og en skriftlige kontrakt vurderes at kunne erstatte tilladelsen som dokumentation over for
Skat.

Det bemaerkes, at vaegtafgiftsloven andres i overensstemmelse hermed.

Busruter under 50 km er ikke omfattet af kgre- og hviletidsreglerne. | dag anvendes tilladelsen til speciel rutekgrsel
som dokumentation over for politiet for, at kgrslen ikke er omfattet af kgre- og hviletids-reglerne.

Den skriftlige kontrakt vurderes at kunne erstatte tilladelsen som dokumentation over for politiet.

Der henvises i gvrigt til de almindelige bemaerkninger i afsnit 2.10.

RBT: Det vil veere hensigtsmeaessigt at give mulighed for samarbejde omkring laengere busruter, der — som jernba-
nerne — krydser graensen mellem to trafikselskaber. Der bgr derfor ikke gives mulighed for oprettelse af fjernbusru-
ter der konkurrerer med hverken trafikselskabernes buslinjer der krydser graenserne mellem trafikselskaberne eller
jernbanelinjer.

(Til nr. 20, Til nr. 21, Til nr. 22, Til nr. 23)

Til nr. 24

Det foreslas i § 28 a, stk. 1, at Trafikstyrelsen fgrer tilsyn med overholdelsen af Europa-Parlamentets og Radets for-
ordning (EU) nr. 181/2011 af 16. februar 2011 om buspassageres rettigheder.

Der er tale om en ny bestemmelse.
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RBT: Dette kapitel bar overordnet omhandle brugernes indflydelse pa savel trafikplanlaegningen og den lebende
kontakt med trafikselskabet som de egentlige passagerrettigheder.

Der arbejdes i et samarbejde mellem Forbrugerddet/Taenk og Transportministeriet i projekt Passagerpulsen med et
forslag til en forbedring af kundernes indflydelse pa den kollektive trafik.

Det vil vaere formdilstjenligt at indarbejde et afsnit herom i forbindelse med lovaendringen, sdledes at der pa for-
hdnd er medtaget et krav om, at brugere skal inddrages ogsa i planlaegningen af den kollektive trafik. Herunder
med Igbende hgringer af de planer, der udarbejdes.

Kapitlet om passagerrettigheder vil sa passende kunne vare et underpunkt til dette mere overordnede punkt.
Ombkring passagerrettigheder ma det vaere naturligt, at de rejsegarantier de enkelte trafikselskaber i dag har sam-

ordnes til en landsdaekkende rejsegaranti for al kollektiv trafik, gaeldende for hele rejsen, og ikke kun hos den part,
hvor en forsinkelse/aflysning er indtruffet.

Med venlig hilsen

Niels Wellendorf, bestyrelsesmedlem
niels.wellendorf@mail.dk

Ole Iskov, bestyrelsesmedlem
oiskov@gmail.com

Kjeld A. Larsen, formand
kjeld.a.larsen@lic-mail.dk

Bilag
Som bilag er indsat:

Bilag 1:
Radet for Baeredygtig Trafiks bemaerkninger til hgringen om evaluering af lov om trafikselska-
ber af 14. maj 2013.

Bilag 2:
Kommentarer til evaluering af lov om trafikselskaber fra Wellendorf Transportplanlaegning af
31. maj 2013.
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Bilag 1 til Radet for Baeredygtig Trafiks kommentarer til udkast til forslag til lov om a&ndring
af lov om trafikselskaber

RADET FOR BAREDYGTIG TRAFIK

Narrebrogade 39, 1. tv., 2200 Kebenhavn N
www.baeredygtigtrafik.dk

14. maj 2013

Transportministeriet
Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kgbenhavn K

Horing om evaluering af lov om trafikselskaber

| anledning af ministeriets skrivelse af 2. april 2013, nr. 2010-1762, skal vi tillade os at fremsatte fglgende
bemaerkninger til evalueringen.

Det utvivisomt korrekt, at den kollektive persontrafik iszer i hovedstadsomradet af den almindelige borger
opfattes noget diffus pa trods af billetfeellesskab m.v. Medvirkende hertil er de efterhanden mange
forskellige regler, der gaelder for de forskellige aktgrer f.eks. hvad angar billetsalg, erstatning for
forsinkelser, information, kgreplaner osv.

Vi er derfor enige i, at der tiltraeenges andringer af hensyn til kunderne og i mindre grad af hensyn til
aktgrerne. Det er sa for os et spgrgsmal, om den foreslaede paraplyorganisation hovedsagelig baseret pa
det nuveerende sakaldte direktgrsamarbejde vil kunne tilvejebringe ogsa mere radikale sendringer. Det er
nemlig ikke gjort med ét navn, ét ansigt og ét brand. Vi har i den forbindelse haeftet os ved, at
transportministeren i tilfaelde af uenighed traeffer afggrelse, men vi vil dog nok foretraekke et mere uvildigt
forum f.eks. i form af en paraplyorganisation med repraesentanter for stat, regioner og kommuner
suppleret med f.eks. en trafikforsker fra DTU og en medarbejder fra Forbrugerradet. En integreret ny
organisation forekommer for drastisk, men det ma vaere en forudsatning, at samarbejdet er forpligtende
og som en “grundlov” er fastsat i alle relevante kontrakter.

De nuvaerende fintmaskede takstzonesystemer (i hele landet), som hverken kunder eller medarbejdere i
virkeligheden kan finde helt ud af, foreslas erstattet af stgrre takstomrader, der pa Sjeelland f.eks. kunne
besta af de nuvaerende Movia-takstomrader: Hovedstadsomradet, Omrade Vest og Omrade Syd, baseret pa
de gamle amtsgraenser fra de tidligere trafikselskaber HT, VT og STS. For at undga utilsigtede hgje
billetpriser for kortere rejser indfgres en ”kortdistance-takst” for et vist antal stoppesteder/stationer — ogsa
henover de nye takstgranser. Den nuvaerende uforstaelige regel om DSB-takst for rejse over takstgraensen
afskaffes, men da dette i szerlig grad vil ramme pensionister, kunne ”65-billetter” indfgres overalt. |
princippet bgr takstniveauet ikke haeves, hvilket vil blive hilst med glade af kunderne.

Den nuvarende fordeling af indtaegter og udgifter pa busomradet med "millimeter-retfeerdighed” haemmer
udvikling og forekommer administrativt belastende. Den typiske kunde er saledes helt ligeglad med, om der
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undervejs passeres en eller flere kommunegraenser, og det burde overvejes at afskaffe denne ordning og
lade kommunerne solidarisk deltage i aktgrernes (forventede) underskud efter indbyggertal én gang om
aret. Tilsvarende kunne det overvejes at lade aktgrerne beholde de indkomne billetindtaegter med henblik
pa at afvente denne arlige afregning. Den enkelte kommune kan herefter ikke veere ansvarlig og
medbestemmende for kgrslens omfang, men det er den heller ikke i dag for sa vidt angar jernbanerne. Vi
indrgmmer, at der er tale om nyteenkning, som der skal regnes naermere pa, men umiddelbart set bgr
aktgrernes administrationsudgifter kunne nedbringes.

Da indtaegtsdelingen saledes forudsaettes tilsvarende afskaffet, bgr det aktuelle og maske fiktive spgrgsmal
om andring af Movias faktor kunne bortfalde. ”“Incitamentsbelgnninger” til enkelte aktgrer burde herefter
ikke kunne forekomme med en ny og effektiv organisation, idet malet ikke skal vaere bedre
regnskabsresultat for den enkelte aktgr, men flere og tilfredse kunder pa et metrotilpasset rutenet. Det
fremgar ikke helt klart, hvorledes Movia i givet fald vil anvende pengene ud over til rentabilitetsberegning
for de enkelte busruter.

Da forholdene i det gvrige land ikke er sa komplekse som i Movia-omradet, har vi ingen umiddelbare
bemaerkninger til ministeriets forslag 5.1.4 til 5.1.7 pa evalueringens side 45. Med hensyn til forslag 5.1.8 er
vi af den opfattelse, at lokale faergeruter bgr indlemmes i trafikselskaberne som et naturligt led i rutenettet.
Hvis der herefter stadig matte vaere g-kommuner, der slet ikke har behov for et trafikselskab, bgr de
naturligvis kunne melde sig ud.

Om forslag 5.1.9 mener vi, at skolebusser skal vaere for alle — ikke blot skoleb@rn og pensionister. Vi
bifalder, at det ogsa bliver gratis for alle.

Forslag 5.1.10. Tilladelser til rutekgrsel ma hgre fortiden til efter trafikselskabernes oprettelse, idet vi gar ud
fra, at rene "piratruter” ikke laengere oprettes. Derimod ser vi gerne, at trafikselskaberne og private
fiernruter far palaeg om ikke at oprette parallelruter, der kan genere andre ruter eller jernbaner.

Til understregning af behovet for zendringer vil vi supplerende navne, at der, som evalueringen allerede er
inde p3, findes et utal af andre uhensigtsmaessige forhold, som bgr tages op. Visse trafikselskaber har
planer om at afskaffe de trykte kgreplaner samt kgreplanstavlerne pa stoppestederne til skade for iseer
ldre kunder, der savnes elektroniske afgangstavler for bade tog og bus adskillige steder, hvorfor kan man
ikke til en rimelig overpris (ikke afgift!) kgbe billet i toget, nar man kan i bussen til normal pris,
billetautomater skal overalt kunne modtage mgnter, mindre pengesedler og gaengse kreditkort, ligesom der
burde oprettes faelles kundecentre (a la "Trafikanten” i Oslo) med kompetent personale, der kan klare stort
set alle kundegnsker.

De kommende letbaner (sporveje) er ikke naavnt, men bl.a. for at undga nye aktgrer foreslas de sidestillet
med busser. Opmaerksomheden henledes pa, at DSB S-tog fra 1. januar 2013 er integreret i DSB. Endelig
stiller vi os lidt uforstaende overfor, at der i Region Syddanmark er to trafikselskaber, nar
hovedstadsomradet og gvrige Sjeelland m.v. kan klare sig med ét.

Med venlig hilsen

Ole Iskov
Medlem af Radet for Baeredygtig Trafik
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Bilag 2 til Radet for Baeredygtig Trafiks kommentarer til udkast til forslag til lov om sndring
af lov om trafikselskaber

Wellendorf Transportplanlaagning
Idé- og projektudvikling for tog-, bus- og cykeltrafik

Niels Wellendorf, Fuglsangvej 18, 2830 Virum, niels.wellendorf@mail.dk, www.wellendorf-transport.dk, CVR: 33320191

31. maj 2013

Kommentarer til evaluering af lov om trafikselskaber

Folgende kommentarer er primeert i forhold til hovedstadsomradet.

Den foresldede paraplyorganisation synes umiddelbart at vaere den, der bedst kan indfgres
hurtigt. Imidlertid vil en integreret organisation vaere den eneste, der reelt sikrer at integrati-
onen bliver maerkbar overfor borgerne.

For en paraplyorganisation, er det vigtigt, at samarbejdet er forpligtende og er politisk fastsat
i form af krav i de kontrakter mv. der er mellem udbydere(ejere) og trafikselskaber.

Det er ikke nok at det er trafikselskaberne som i hgringen kaldes for bestillere, der aftaler in-
tegrationen og samarbejdet, sa bliver det ikke bedre end i dag!

Den viste organisationsplan mangler saledes det politiske niveau, hvor der treeffes afggrelser
om kontraktindhold og politiske mal for den kollektive trafik.
Det er her, dagsordenen skal saettes.

De sakaldte bestillere har som udgangspunkt mange forskellige opgaver og ansvar. DSB, som
jo er en operatgr er fejlagtigt sat pa som bestiller. Det er jo Transportministeriet, der fastleeg-
ger DSB’s og DSB S-tog’s trafik i trafikkontrakterne.

Ligeledes er det et problem, at de selskaber, der skal samarbejde ikke har samme typer af
ansvar og opgaver.

Derfor er det netop vigtigt, at det er udbyderne pa det politiske niveau, der fastsaetter mal og
principper for samarbejdet.

I organisationsmodellen ma der derfor indsaettes et sddant niveau.

En anden ting, der i dag helt mangler er en langsigtet plan for trafikken i hovedstadsomradet.
Det er formelt set Movia, der pa baggrund af statens jernbaneplan skal lave en 4-3rig trafik-
plan. Imidlertid er statens trafikplan alene en oplistning af kendte og igangvarende planer, og
ikke en fremadrette plan, der tager stilling til eller ser pd konsekvenserne af foresldede planer
og idéer.

Dette ggr at Movia heller ikke kan lave en egentlig langsigtet plan, som udgangspunkt for re-
gionens og kommunernes planlagning.

Da mange kommuner heller ikke har nogen langsigtet plan for hvad de vil med den kollektive
trafik, er det ogsa sveert at planleegge. Hertil kommer at kommunerne normalt skal bestille
deres bustrafik 2 ar forud for den konkrete kgrsel, hvilket primaert har medfaert stilstand og
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nedskaeringer af busdriften i stedet for en egentlig trafikplanlaegning, der ved at fokusere pa
en forbedring og udvikling kan medfgre flere passagerer og dermed ogsa en bedre gkonomi.

Det bgr derfor ogsa medtages i den fremtidige organisering, at der sker en langsigtet plan-
laegning af trafikken. Dette kan ogsa ske i en paraplyorganisation.

Det er derfor ogsa en god idé, at flere buslinjer bliver overfgrt til regionerne, ogsa s& kommu-
nerne ikke kan blokere for aendringer i det overordnede net.

Saerligt om letbaner

I forbindelse med at flere overordnede buslinjer overfgres til regionen bgr det overvejes, om
ogsa letbaner som den i ring 3 skal sidestilles med det overordnede busnet, da det jo er en
vigtig S-buslinje (som regionen i forvejen har ansvaret for) den erstatter. Det vil sige, at drif-
ten af denne letbane skal ligge alene i regionens regi og ikke betales af kommunerne. Det bgr
sd alene veere etableringen, hvor kommunerne evt. bgr medfinansiere.

Det bgr ogsa overvejes, om der er behov for endnu sdvel et bestillerselskab som operatgrsel-

skab for letbanen, eller om den bgr indgad i eksisterende selskaber. Bestilleropgaven kan sale-
des ligge hos Movia, ligesom operatgropgaven kunne ligge hos Lokalbanen eller Metroservice.

Mulig organisering

Busser Let- og lokalbaner | Metro S-tog Re-tog

Politisk niveau Kommuner Region Staten/kom- | Staten Staten
muner
Kontraktgiver/ Kommuner Region Metro- Trm Trm
Bestiller af trafik selskabet
Politiske malsaet- Kommuner Region Staten(kom- | Staten Staten
ninger og krav til muner
trafikken
Langsigtet plan- Paraplyorganisationen
laegning,
Kgreplaner,
Trafikinformation,
Billetsystemer
Konkret trafikbe- Movia Movia Metro- Trm Trm
stilling/ selskabet
udbud
Operatgr/entrepre- | Busentrepre- | Busentreprengrer/ | Ansaldo S-tog @vrige re-
ngr ngrer Letbaneoperatgr/ | (Metro- gionale tog
Privatbaner service)

Se endvidere bilag omkring organiseringen som pr. 1. januar 2007 og mulig ny organisering,
med flere ansvarsomrader indarbejdet.

Appendiks

Som appendiks er indsat dels appendiks 1 fra kommentarer af 17. december 2012 fremsat
overfor Traengselskommissionen omkring organisering, trafikinformation og gkonomi, dels af-
snit omkring tilgengelighed til stationer fra samme kommentarer.

Sidstnaevnte, fordi det ogsa indeholder nogle eksempler pd samarbejder med kommunerne
omkring fysiske anlaeg, som der ogsa bgr tages hgjde for i den fremtidige organisering.
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Appendiks 1
Kopi af Appendiks 1 i kommentarer af 17. december 2012 fremsat overfor Traengselskommis-
sionen omkring organisering, trafikinformation og gkonomi:

Organisering

Organiseringen af den kollektive trafik i Kgbenhavn medvirker desveerre ikke til at give kun-
derne den opfattelse af sammenhang, der er vigtig for at give indtryk at et reelt alternativ til
bilen, som den ellers er for langt de fleste rejser.

En vaesentlig drsag er de forskellige strukturer, den made de forskellige politiske ejere styrer
pd med kontrakter, og den made der finansieres p&. Dette laegger ikke op til samarbejde med
derimod optimering af det enkelte selskabs gkonomiske resultater.

Saerligt efter de senere artiers opsplitning af sektoren, bl.a. med DSB’s udskillelse af dele til
Banedanmark og efterfglgende Trafikstyrelsen, tilkomsten af metroen i et sarskilt selskab og
udbuddet af Kystbanen har medfgrt at der er mange flere interessenter, der skal blive enige
om hvordan trafikken skal drives og udvikles.

Ogsd uddelegeringen af bustrafikken til de mange kommuner i hovedstadsomradet har gjort
det sveert at lave en sammenhangende kollektiv trafik.

Der er ogsa mange eksempler pd gode samarbejder, der er endt pa grund af almindelig "kas-
setaenkning” hos de enkelte selskaber.

Og mange stgrre projekter med udbygning af den kollektive trafik, f.eks. metroen, er sket helt
uden et ordentligt og teet samarbejde, alene med det, der har vaeret strengt ngdvendigt. Det
har bl.a. medfgrt at skiftemulighederne mellem metroen og andre baner mange steder ikke er
eller bliver fuldt integreret, som det kendes fra andre lande.

De i rapporten fra BSL og A4 om Samspil mellem bus og metro i Kebenhavn af juni 2009, der
indgdr i kommissionens litteraturliste, anviste eksempler pd integration og koordinering som
udgangspunkt for en bedre organisering af den kollektive trafik kan derfor kun anbefales.

Det er imidlertid vigtigt, at en evt. ny paraply organisation ogsad har den ngdvendige beslut-
ningskompetence omkring de gkonomiske midler, fra bade stat, region og kommuner, der ggr
at der kan sikres et reel samarbejde om Igsningen af den kollektive trafik.

Det vil ogsa vaere ngdvendigt, at de enkelte transportformer organiseres pa en made, der er
sammenlignelig pa de omrader, hvor der samarbejdes. Dette gaelder ogsa pa det ejermaessige
og det politiske niveau. Dette har stor betydning i forbindelse med hvem der i de enkelte or-
ganisationer har de rette bemyndigelser til at traeffe bindende afggrelser i samarbejdet.

Og endelige ma de kontrakter, der styrer de enkelte operatgrer sikre, at samarbejdet gar for-
ud for den enkelte operatgrs egne interesser.

Trafikinformation
Et eksempel pa et samarbejde, der ikke laengere virker hensigtsmaessigt, er den faste trafikin-
formation pa stationerne i hovedstadsomradet.

Forud for det faelles takstsystem i hovedstadsomradet og Hovedstadsradets overtagelse af
bl.a. ansvaret for S-banen igangsattes et arbejde med en fzlles trafikinformation med linje-
kort og med tydelig skiltning mellem tog og bus. Bl.a. med udgangspunkt i en studietur til
Miinchen, der allerede dengang var et forbillede pa effektivt samarbejde.
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Et af resultaterne var, at der opsattes linjekort for busserne pa alle stationer, sa kunderne
kunne f& overblik over det samlede kollektive trafiksystem. Endvidere skiltedes til hvor bus-
stoppestederne 13, og hvilke buslinjer der kgrte dér.

Dette system er til trods for flere forsgg pa en fornyelse, nu stort set ikke eksisterende. De fa
linjekort for busserne, der i dag sidder pa stationerne er fra 2009, og saledes meget foreelde-
de. Og skiltene der viste til busserne med bade linjenummer og destination er for laengst er-
stattet af et simpelt buspiktogram ved udgangen.

Arsagerne er mange, ogsa besparelser, og selv om det var HT/HUR/Movia, der betalte for ba-
de linjekortene og skiltene p& stationer, har det ikke vaeret prioriteret.

Men ogsa tilkomsten af flere elektroniske mader at give trafikinformation, har fjernet fokus for
det gode i at have et fuldt overblik over trafiksystemerne i et format, der er overskueligt og
tydeligt.

Et andet eksempel pa at det ovennaevnte feelles trafikinformation ikke kunne fungere, er me-
troens egenrddighed p& dette omrade. Her indfgrte man med udgangspunkt i sin egen de-
signmanual i starten et seerligt trafikkort, indstgbt i glas p& metrostationerne. Da dette var
meget dyrt at udskifte i forbindelse med bl.a. S-banens Igbende linjeeendringer, blev dette
kort hurtigt uaktuelt og vildledende.

@konomi

N&r en ny organisering skal etableres, ma man ogsa laere af fortidens synder. Pa det gkonomi-
ske omrade kan til illustration af hvad der kan ske ved andringer af de organisatoriske tilhgrs-
forhold naevnes et tidligt eksempel. Da S-banen og andre lokale baner i slutningen af
1970’erne skulle overdrages fra staten til Hovedstadsradet, aendrede DSB i deres indspil til
finanslovforslagene aflgbet for en raekke af de store S-baneudbygninger og materielanskaffel-
ser, der dengang var i gang.

Det medfgrte, at der arligt afsattes mindre belgb hertil, og at baneudbygningerne derfor tog
leengere tid. Men ikke mindst betgd det, at det belgb der skulle overfgres fra staten til Hoved-
stadsradet blev mindre, da dette blev opgjort som et gennemsnit af bade regnskaberne og de
afsatte belgb i overslagarene.

Efterfglgende fik Hovedstadsradet dog ved en voldgiftsafggrelse en ekstrabevilling, der bl.a.
benyttedes til anskaffelse af nye S-tog.

Modsat betgd det, at belgbet fra staten til Hovedstadsradet blev overfgrt som bloktilskud, at
Hovedstadsradet ikke fuldt ud brugte pengene til drift af togtrafikken.

Hovedstadsradet havde ogsa en forpligtelse til, hvis det nye billige feelles takstsystem fra 1979
ville give mange flere kunder pa de streekninger DSB bibeholdt, at man skulle investere i yder-
ligere materiel til disse baner. Da Kystbanen fik mange flere kunder naegtede Hovedstadsradet
imidlertid at investere i mere materiel, og indsatte i stedet en konkurrerende ekspresbuslinje
fra Hgrsholmomradet. (At denne buslinje, der svarer til den nuvaerende buslinje 150S viste sig
at have et godt underlag i sig selv er sa en anden historie).

At Kystbanen ikke var en lokal banestraekning, der ligesom S-banen blev overfgrt til Hoved-
stadsradet, skyldtes at DSB havde sgrget for at lave en kgreplan, hvor Kystbanens tog af rene
produktionsmaessige arsager viderefgrtes ud over hovedstadsomradets graense mod vest.
Herved kunne man undga at overlevere driften af banen til Hovedstadsradet.
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Appendiks 2
Kopi af afsnit om tilgaengelighed til stationer i kommentarer af 17. december 2012 fremsat
overfor Treengselskommissionen omkring organisering, trafikinformation og gkonomi:

Tilgaengelighed til stationer
Mulighederne for at komme til og fra den kollektive trafik er af afggrende betydning for at be-
nytte den. Det geelder ikke mindst stationerne.

Der har derfor altid vaeret projekter med henblik pa at forbedre adgangene til stationerne, ba-
de fra den gvrige trafik og fra den omliggende bolig- og erhvervsbebyggelse.

En meget veesentlig tilgang for at sikre tilgaengeligheden er, at byen ogsa tilpasser sig trafik-
ken. Med banenettet som grundnettet, er det her den stationsnaere planlaagning, der skal
styrkes. Ved at sikre, at der ikke laengere bygges trafikskabende erhverv langt fra stationerne,
og ved at omdanne eksisterende erhvervsomrader langt fra stationerne til boligomrader, vil
megen biltrafik kunne overflyttes til den kollektive trafik.

Der bgr derfor i byplanleegningen tages initiativer til, at byernes struktur tilpasses banenettet i
hajere grad end i dag. Dette kan f.eks. ske i form af landsplandirektiver.

Terminalprojekter, diverse projekter

Med udgangspunkt i Kollektiv Trafikplan fra HUR fra 1993, etableredes et Terminalsamarbejde
mellem DSB og HT, der med en rapport fra 1997 udarbejdede en raekke forslag til faelles ter-
minalprojekter. Terminalprojekterne indeholdt typisk en raekke elementer som nye bustermi-
naler, bedre parkering for biler og cykler og kortere adgangsveje mellem bus og tog. Der var
ba&de meget sma og meget store projekter. Projekterne finansieredes ligeligt med 1/3 fra DSB,
HUR og kommunerne. (DSB’s andel blev efterfglgende delt forholdsmaessigt mellem DSB og
Banedanmark og endvidere internt mellem DSB og DSB S-tog A/S).

Dette er det hidtil bedste eksempel pa et forpligtende samarbejde mellem trafikselskaberne i
Kgbenhavn. P& baggrund af en raekke skitseprojekter fandtes det, at bane- og busside i det
lange Igb vil fa lige fordele ud af projekterne, uanset om det enkelte projekt ofte indeholdt
enten mest bane- eller busforbedringer.

En opfglgning pa samarbejdet med udgivelsen af en ny rapport i 2003 fald desvaerre sammen
med savel nedlaeggelsen af HUR og nedlaeggelse af den pulje, der havde finansieret Ba-
nedanmarks andel.

Terminalsamarbejdet har derfor siden alene bestaet af enkeltprojekter og uden en fast aftale
om fordeling af investeringerne. Der har dog vaeret enkelte forsgg i de senere ar pa at genop-
tage samarbejdet.

Det gamle terminalsamarbejde og den made det var tilrettelagt p8, bor indteenkes i den frem-
tidige organisering af den kollektive trafik i hovedsatsomridet.

At samarbejdet var en succes vidner det falles Terminalnyt som blev udgivet i 6 numre om.
Supplerende adgange

Udover terminalprojekter, er mange adgange til stationerne i gvrigt vaesentlige for at sikre sa
kort afstand mellem station og bolig hhv. arbejde.

Ogsa principperne omkring stationsnaerhed ggr etablering af supplerende adgange vigtig. S&-

ledes vil en supplerende adgang kunne udvide stationsoplandet med op til 200 m (lzengden af
en S-togsperron). Herved kan der bygges mere stationsnaert byggeri.
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DSB S-tog udgav i 1999 en rapport herom, men der er dog kun udfgrt meget fa af projekter-
ne. Dette skyldes delvis et krav om 50 % medfinansiering fra kommunerne. Men ogsa et in-
ternt gnske i DSB S-tog, om at kunderne helst skulle forbi de eksisterende kiosker pa vej til
toget, for at sikre muligheden for en merindtaegt.

Da der er tale om forholdsvis billige projekter, bor arbejdet med sddanne projekter genopta-
ges.

Da de enkelte projekter har en meget forskellig pris selv om deres funktion er den samme,

bar finansieringen i forhold til kommunale tilskud dog veere ens, uanset de enkelte projekts
pris. F.eks. er en gangbro over en bane i udgravning meget billigere end en tunnel under en
banedemning, selv om udbyttet er det samme.
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