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Lovforslag nr. L 102. Fremsat den 17. november 1988 af trafik- og kommunikationsministeren (H. P. Clausen) ‘

Forslag

til .

Lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik

§ 1. Hovedstadsomridets Trafikselskab va-
retager den almindelige rutekorsel med bus in-
den for hovedstadsomrddet omfattende Ko-
benhavns og Frederiksberg Kommuner samt
Kobenhavns, Frederiksborg og Roskilde
Amtskommuner.

§ 2. Selskabets nettoudgift til busdriften
dekkes af de i § 1 nevnte kommuner og amts-
kommuner. _ ,

Stk. 2. Fordelingen sker i forhold til de ind-
komster, af hvilke kommunerne og amtskom-
munerne fir indkomstskat for det regnskabsar,
bidragene vedrerer. De nermere regler herfor
samt for indbetaling af bidragene fastsattes af
indenrigsministeren.

Stk. 3. Fordelingsnoglen kan fraviges ved af-
tale, som godkendes af indenrigsministeren.

§ 3. Selskabet foretager lobende offentligt
udbud af en del af den i § 1 nzevnte buskersel.
Udbud skal forste gang ske senest 1. april 1990,

Stk. 2. Den korsel, der pd grundlag af udbud
udfores for selskabet af andre, skal efter 1. april
1992 altid mindst omfatte 30 pct. af selskabets
samlede korsel, medmindre trafik- og kommu-
nikationsministeren tillader andet.

Stk. 3. Kontrakter om keorsel indgds for et
tidsrum af hejst 8 ar.

§ 4. Banetrafik i hovedstadsomradet udfores
af DSB og privatbanerne i overensstemmelse
med de herom galdende love og bestemmelser
med de begransninger, der folger af denne lov.

§ 5. Selskabet udarbejder i samarbejde med
DSB en samlet plan for den kollektive person-
trafik.

Trafik- og kommunikationsmin. j. nr. M 4-1
Lovforslag. Folketingsaret 1988-89

Stk. 2. Planen skal angive retningslinier for
anleg, linieforing, kerselsomfang og kereplan-
legning for den trafik, der udferes som almin-
delig rutekorsel med bus, af DSB med tog, der’
alene betjener hovedstadsomrédet, og af pri- -
vatbanerne.

Stk..3. Uoverensstemmelser om planlaegmn- v
gen efter stk. 1-2 kan indbringes for trafik- og -
kommunikationsministeren til afgorelse.

§ 6. Selskabet fastsatter takster og billette-
ringssystem for rejser med bus og tog, der alene
foretages inden for hovedstadsomradet. .

Stk. 2. Selskabet kan fastsette kontrolafgift
og ekspeditionsgebyr for passagerer, der ikke
foreviser gyldig billet eller kort. Afgift og gebyr
kan inddrives ved udpantning.

Stk. 3. Selskabet kan fastsatte regler om pligt
for rejsende, der ikke er i besiddelse af gyldig
billet eller kort, til pd forlangende at forevise le-
gitimation med henblik pa at fastsla passage-
rens identitet.

§ 7. Indtegterne fra salg af kort og billetter
fordeles mellem selskabet, DSB og de berorte
privatbaner pa grundlag af takststrukturen og
det udferte persontransportarbejde.

Stk. 2. De n®ermere regler fastsettes i aftaler
mellem selskabet og banevirksomhederne.
Uoverensstemmelser i forbindelse med aftaler-
nes indgéelse afgores af trafik- og kommunika-
tionsministeren.

Stk. 3. Uoverensstemmelser om aftalernes”
forstielse og om forudsatningerne for disse
kan af hver af parterne indbringes for en vold-
giftsret, der bestar af tre medlemmer. Forman-
den udpeges af praesidenten for Hojesteret, me-
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dens hver af parterne udpeger et medlem.
Voldgiftsrettens afgorelse er endelig.

§ 8. Selskabet ledes af en bestyrelse og.en di-
rektion. Bestyrelsen har det overordnede an-
svar for selskabet, herunder for en skonomisk
forsvarlig drift.

Stk. 2. Bestyrelsen bestar af 5 medlemmer.
Kebenhavns og Frederiksberg Kommunalbe-
styrelser samt Kebenhavns, Frederiksborg og
Roskilde Amtsrad velger hver | medlem til be-
styrelsen samt | stedfortreeder, der kan indtreae-
de, nar medlemmet har forfald. Valgene har
virkning for kommunalbestyrelsens funktions-
periode. Et bestyrelsesmedlem eller en stedfor-
treeder kan dog til enhver tid afsattes af den
kommunalbestyrelse eller det amtsrad, der har
udpeget den pageldende.

Stk. 3. Bestyrelsen ansatter en direktion,
som varetager den daglige administrative og
ogkonomiske ledelse inden for rammerne af det
vedtagne budget. Direktionen ansatter selska-
bets personale.

§ 9. De naermere regler om selskabets styrel-
se m.v. fastsattes i en vedtaegt, der vedtages af
bestyrelsen og godkendes af trafik- og kommu-
nikationsministeren og indenrigsministeren.

Stk. 2. Bestyrelsen vedtager selv sin forret-
ningsorden.

Stk. 3. Bestyrelsen valger selv sin formand.

Stk. 4. Vederlag til bestyrelsens medlemmer
skal godkendes af indenrigsministeren.

§ 10. Bestyrelsen er beslutningsdygtig, nér
mindst fire medlemmer er til stede.

Stk. 2. Bestyrelsens beslutninger treffes ved
stemmeflertal. Til vedtagelse af selskabets bud-
get, beslutninger i henhold til § 6, stk. 1, dispo-
sitioner over fast ejendom, optagelse af 14n og
pétagelse af garantiforpligtelser kraeves dog, at

. mindst fire medlemmer stemmer for beslutnin-
gen.

Stk. 3. Bestyrelsens beslutninger indferes i en
beslutningsprotokol, der underskrives af samt-
lige tilstedevaerende medlemmer. Et bestyrel-
sesmedlem, der ikke er enig i bestyrelsens be-
slutning, har ret til at fa sin mening indfert i
protokollen.

§ 11. For selskabets skonomiske forvaltning
gelder bestemmelserne i kapitel V i lov om
kommunernes styrelse, jf. lovbekendtgerelse
nr. 313 af 20. juni 1984, medmindre andet be-
stemmes i selskabets styrelsesvedtagt.

Stk. 2. Forslag til selskabets arsbudget og
flerarige budgetoverslag skal dog udarbejdes af
direktionen til selskabets bestyrelse inden den
1. august. Forslaget til drsbudget og flerarige
budgetoverslag skal undergives 2 behandlinger
i bestyrelsen med mindst 4 ugers mellemrum. 2.
behandlingen skal foreg4 senest den 15. sep-
tember.

Stk. 3. Selskabets drsregnskab udarbejdes af
direktionen og forelegges bestyrelsen til god-
kendelse inden en af indenrigsministeren fast-
sat frist.

Stk. 4. Lov om kommunernes styrelse § 63
om pligt til at meddele oplysninger finder lige-
ledes anvendelse pa selskabets virksomhed.

§ 12. Tilsynet med selskabets virksomhed
varetages af indenrigsministeren. Lov om kom-
munernes styrelse § 54, § 55, § 57, § 61, stk. 1-5,
og § 61 b, stk. 1, om tilsynet med kommunalbe-
styrelsens virksomhed finder.tilsvarende an-
vendelse pa tilsynet.

§ 13. Et medlem af selskabets bestyrelse, der
gor sig skyldig i grov tilsidesattelse af de plig-
ter, som den péageldendes hverv medferer,
straffes med bade. Simpel uagtsom pligttilside-
settelse straffes dog ikke.

Stk. 2. Patale efter stk. 1 kan kun ske efter in-
denrigsministerens begering.

Stk. 3. Sager om overtredelse af stk. 1 be-
handles som statsadvokatsager.

§ 14. Loven treder i kraft den 1. januar
1990. §§ 8-13 treeder dog i kraft den 1. juni 1989
for s& vidt angar valg af bestyrelse og dennes
forberedelse af selskabets virksomhed, herun-
der vedtagelse af selskabets budget for 1990.
Indenrigsministeren kan fastsette regler her-
om.

Stk. 2. Lov nr. 270 af 8. juni 1977 om hoved-
stadsomradets kollektive personbefordring op-
haeves.
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Bemcerkninger til lovforslaget

Almindelige bemcerkninger

1. Lovforslagets baggrund og hovedindhold

Efter den geeldende trafikordning har Hovedstads-
radet ansvaret for den lokale og regionale kollektive
persontrafik i hovedstadsomridet med bédde tog og
bus. Lovforslaget om nedlzggelse af Hovedstadsra-
det gor det derfor nedvendigt at fastlaegge en ny ord-
ning for denne trafik. .

Trafikalt set er hovedstadsomradet et sammen-
hzngende bysamfund, iseer nar det gelder den dagli-
ge transport mellem boliger og arbejdspladser, og
den kollektive trafik har pid grund af byomradets
storrelse, omfattende 5 af landets befolkning, og dets
tethed, en storre betydning end i det ovrige land.

Selvom Hovedstadsradet nedlegges, er det derfor
bade nedvendigt og hensigtsmaessigt at opretholde et
sammenhangende kollektivt trafiksystem og at fast-
holde de serlige kvaliteter, som er opnaet i hoved-
stadsomradet, iser passagerernes frie omstigningsret
mellem tog og bus, som beror pa det fzlles takstsy-
stem og den koordinerede planlegning.

Regeringen vil benytte lejligheden til at styrke og
effektivisere den kollektive trafik i hovedstadsomra-
det. Dette skal ske ved at give buskerslen en mere ef-
fektiv ledelsesform og ved at give mulighed for, at en
storre del af buskerslen udferes af private busvirk-
somheder efter offentligt udbud. Desuden fores S-to-
gene tilbage til staten, som herved far ansvaret for en
styrkelse af den investeringstunge grundstamme i
den kollektive trafik, samtidig med at det statslige
néttostyringssystem vil tilskynde til en ekonomisk ef-
fektiv drift.

Dette tllgodeser de synspunkter, som er tilkendegi-
vet i en redegorelse af juni 1988 fra et udvalg under
trafikministeren om hovedstadsomradets trafik, om
at den geldende trafikordning er administrativ tung
og ikke giver en klar opgavefordeling og placering af
det ekonomiske ansvar. Forslaget imedekommer li-
geledes Statsrevisorernes beretning nr. 16 fra 1987
om hovedstadsomrédets trafikordning og dens be-
tydning for DSB, hvori der bl.a. peges p4, at den nu-
veerende samordning af tog- og bustrafikken er admi-
nistrativ tung for bAde DSB og Hovedstadsradet.

_Bustfaﬁkkeri skal fortsat varetages af Hovedstads-
omradets Trafikselskab (HT) og finansieres af Ko-
benhavrns og Frederiksberg Kommuner samt Kgben-
havns, Frederiksborg og Roskilde Amtskommuner i
fellesskab.

For at sikre, at bustraﬁkken drives sa @konomlsk

 effektivt som muligt, gives HT en ny ledelsesform,

idet de fem (amts)kommuner udpeger en bestyrelse,
som skal fastlzgge de overordnede mal og budgetter,
men overlade den daghge ledelse til en direktion efter
samme principper, som gelder for private ‘'selskaber.
Det betyder, at den tunge politiske detailstyring fjer-
nes, og at der gives storre frihed til en rationel virk-
somhedsledelse ogsé i personalemassig henseénde.

Som incitament til sterre produktivitet og eget om-
kostningsbevidsthed vil der desuden blive indfert en
licitationsordning, sﬁledes at en vis andel af buskers-
len skal udbydes i offenthg licitation, og det foreslas,
at mindst 30 pct. af bustrafikken skal kores af private
busvirksomheder. Samtidig vil den egede konkurren-
ce kunne pavirke produktiviteten og omkostningsni-
veauet ogsd for den del af buskerslen, der fortsat dri-
ves af selskabet med egne busser.

2. Den geeldende trafikordning
Ved lov nr. 303 af 13. juni 1973 om hovedstadsom-

. radets kollektive personbefordring, jf. Folketingsti-

dende 1972/ 73, spalte 3640, 4836, 7250, 7639, tilleg
A spalte 5705, tilleg B spalte 2465 og 2589, tilleg C
spalte 1825, blev ‘dét palagt Kebenhavns og Frede-
riksberg Kommunalbestyrelse og Kebenhavns, Fre-
deriksborg og Roskilde Amtsrad at stifte et selskab,
der skulle sta for bustrafikken i hovedstadsomradet.

‘Selskabet, der fik navnet Hovedstadsomradets Tra-

fikselskab (HT), fik ret til at overtage alle offentlige
busvirksomheder inden for omradet. Enret selskabet

‘gjorde udstrakt brug af. De private busser karte pa

koncessioner, og der bestod en mangfoldighebd aftak-
ster og ruter. Ved det efter loven nedsatte Trafikrads
mellemkomst blev disse koncessioner overdraget til
HT, mod at selskabet indgik entreprensrkontrakter
om fortsat kersel med vognmandene. Dette gav sel-
skabet mulighed for at indfere et falles takstsystem
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for hele busnettet og at koordinere rutenet og kere-
planer. Ved en &ndring af denne lov, lov nr. 247 af
12. maj 1976, jf. Folketingstidende 1975/76, spalte
5308, 7457, 9408, 9491, tilleeg A spalte 3643, tilleg B
spalte 955, tilleg C spalte 447, overtog Hovedstadsra-
det driften af trafikselskabet. .

I henhold til 1973-loven udarbejdede Trafikrddet i
1976 et forslag til en forening af bane- og busdriften,
som blev gennemfert ved lov nr. 270 af 8. juni 1977
om hovedstadsomradets kollektive personbefor-
dring, jf. Folketingstidende 1976/77, spalte 1685,
2848, 5256, 5396, tilleg A spalte 4179, tilleeg B spalte
803, tilleg C spalte 545. Hensigten med denne lov var
at sikre en tilfredsstillende samordning af lokaltra-
fikken og et effektivt samspil mellem trafikplanleg-
ningen og regionplanlagningen.

Ifelge loven har Hovedstadsradet ansvaret for bus-
trafikken, der fortsat drives af HT, og for S-banerne
og dieselbanestreekningerne Ballerup ~ Frederiks-
sund og Hillered ~ Helsinger, de sdkaldte § 1-baner.
Hovedstadsradet treffer beslutning om driften, her-
under om takster, billetteringssystemer, kereplan
m.v., og om anleg og anskaffelse af materiel. DSB
udferer banetrafikken og star for anlegsarbejder og
materielanskaffelser i overensstemmelse med Ho-
vedstadsridets beslutninger. Takstkompetencen om-
fatter ogsa banerne Helsinger—Kebenhavn-Roskilde
og videre til Hvalso, Borup og Tureby, de sékaldte §
4-baner.

Loven gav Hovedstadsradet mulighed for at lade
det feelles takstsystem for busserne galde ogsa for
togtrafikken. Denne ordning gav, som navnt, passa-
gererne ret til fri omstigning mellem tog og bus. Ho-
vedstadsradets ansvar for bade busser og tog gav des-
uden Radet mulighed for at skabe en rationel ar-
bejdsdeling mellem disse, siledes at busserne pri-
mert fungerer som lokaltrafik og tilbringertrafik til
togene, som s til gengzld tager sig af de lengere rej-
ser.
~ Med hjemmelilovens § 6, stk. 1 er deri 1978 indga-
et en forvaltningsoverenskomst mellem trafikmini-
steren og Hovedstadsradet om den nermere ordning
af de administrative forhold mellem Rédet og DSB.

Efter lovens § 8 har trafikministeren bemyndigelse
til at godkende overenskomster mellem privatbaner-
ne i hovedstadsomridet og Hovedstadsradet om en
ordning for persontrafikken pa privatbanestreeknin-
ger svarende til den, der geelder efter kapitel 11iloven
for statsbanestraekninger.

Konsekvensen af lovens § 8 bliver herefter for pri-
vatbanerne i hovedstadsomradet, at Hovedstadsra-
det for s& vidt angar de 4 nordsjzllandske baner kan
fa den fulde beslutningskompetence for savel driften

som for investeringer mod fuld omkostningsdekning
til de pagazldende baner.
For sd vidt angir Ostbanen, der lober dels i hoved-
stadsomréidet dels i Storstroms Amt, kan Hoved-
stadsrddet kun fastsette takster og billetteringssy-
stem for lokale rejsende inden for hovedstadsomra-
det. E
Bestemmelsen i § 8 er ikke udnyttet fuldt ud i prak-
sis, idet Hovedstadsrédet kun har indgéet overens-
komster med de fire baner om fzlles takst- og billet-
teringssystem mod godtgerelse til disse af de dermed
forbundne indtagtstab og merudgifter.

3. Vurdering af den geeldende trafikordning

I den trafikpolitiske redegerelse fra marts 1987 til-
kendegav den davarende regering, at en udbygning
af indfaldsvejene i hovedstadsomradet ikke ville ve-
re hensigtsmassig, fordi det blot ville flytte proble-
merne til andre dele af regionen, iser de tette bydele
i Kebenhavn, og at problemerne med den stigende
biltrafik derfor matte loses ved overfersel til kollektiv
trafik. Det konstateredes samtidig, at Hovedstadsra-
det stod overfor en reekke meget store beslutninger
om udbygningen af den kollektive trafik. Ved Folke-
tingets debat om redegerelsen, jf. Folketingstidende
1986/87, spalte 10023-10101, var der et udbredt on-
ske om, at staten skulle medvirke til, at disse proble-
mer blev lost.

Statsrevisorerne gennemgik som navnt i beretning
nr. 16 fra januar 1987 trafikordningen og pegede iser
pé4, at det er vanskeligt at skabe sig overblik over den
samlede belastning af statskassen fra hovedstadsom-
radets kollektive trafik, at ordningen er administra-
tivt tung for badde Hovedstadsradet og DSB, at den
handlefrihed, DSB har opniet gennem den statslige
budgetreform, ikke har virkning for § 1-banerne, og
endelig at reglerne for udmaéling af Hovedstadsradets
kompensation til DSB for indtagtstabet pa § 4-ba-
nerne er uhensigtsmassige.

P4 denne baggrund nedsatte den daverende tra-
fikminister et udvalg sammensat af reprasentanter
for Hovedstadsriddet og en reekke ministerier, som
skulle foretage en samlet vurdering af den fremtidige
trafiktilretteleeggelse i hovedstadsomrédet og overve-
je forskellige udviklingsmuligheder for den kollekti-
ve trafik frem til 4r 2000 samt vurdere omkostninger-
ne ved forskellige lesningsforslag og mulighederne
for at finansiere disse. Udvalget skulle samtidig vur-
dere behovet for en revision af det organisatoriske og
okonomiske grundlag for trafikordningen og i givet
fald komme med forslag til nye bestemmelser. Udval-
get afgav sin redegorelse i juni 1988. .

I redegorelsen gennemgar udvalget den nuveren-
de trafikordning og peger pa en raxkke fordele og
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ulemper ved denne. Det er udvalgets opfattelse, at
passagererne har oplevet det faelles takstsystem og-de
samordnede keréplaner som en-vasentlig forbedring
af den kollektive trafik. Passagertallet pa S-banerne
steg siledes med 50 pct. fra 1977 til 1981 og har stort
set holdt sig p4 dette niveau indtil i dag. Selvom ogsé
energikrisen havde indflydelse pa passagertallet, her-
sker der neppe tvivl om, at en stor del af stigningen
kan tilskrives det feelles takstsystem.

Det er udvalgets opfattelse, at loven har givet an-
ledning til forskellige opfattelser i Hovedstadsradet
og DSB om ansvarsfordelingen. DSB er bevaret som
en samlet teknisk og organisatorisk enhed, der udfe-
rer trafikken pé § 1-banerne som entreprener for Ho-
vedstadsradet. DSB er derfor ikke p4 samme made
som HT underkastet Rédets direkte styring, og Radet
ma pa baneomradet forlade sig pa teknisk ekspertise
og radgivning fra den part, som skal styres.

Hertil kommer, at beslutningsprocedurerne er
praget af, at to selvsteendige organisationer med for-
skellige administrative systemer er involveret, og at
de regler, som beslutmngeme er underlagt, er va-
sensforskellige, hvilket er ‘blevet yderligere forstar-
ket efter indferelsen af det statslige nettostyrings-
princip. Desuden indebezrer den ekonomiske ord-
ning for § I-banerne, hvor staten betaler en fast kom-
pensationsydelse til Hovedstadsradet, som s4 til gen-
geeld refunderer DSB dets udgifter, ikke nogen form
for ekonomisk tilskyndelse for DSB til at nedbringe
omkostningerne eller at ege indtegterne.

De statslige repraesentanter i udvalget har givet ud-
tryk for, at de problemer, der er forbundet med den
nuveerende ordning, ikke kan loses ved justeringer i
bestdende regler, og at ordningen ikke giver DSB no-
gen tilskyndelse til en skonomisk effektiv drift og ik-
ke sikrer en teknisk fleksibilitet mellem S-togsdriften
og den evrige banedrift. Det er opfattelsen, at Hoved-
stadsridet aldrig har accepteret at have det fulde
ekonomiske ansvar for § 1-banerne, siledes som det
er forudsat i loven, og at Radet nzppe heller kan for-
ventes at ville pitage sig dette ansvar i fremtiden.

Disse representanter anbefaler derfor, at trafik-
ordningen &ndres, siledes at S-togene tilbagefores til
staten, idet det er en forudsztning, at det fzlles takst-
system bibeholdes, og at kereplansamarbejdet fort-
setter med henblik pd en samordning af bane- og
bustrafikken.

Hovedstadsradets reprasentanter i udvalget har
taget afstand fra overfering af S-banerne til staten,
fordi dette vil nedbryde enheden i den overordnede
planlegning og splitte det kollektive trafikapparat i
to konkurrerende sektioner. Efter disse reprasentan-
ters opfattelse kan regionplanlaegning og felles sty-
ring af et samlet kollektivt trafiksystem ikke adskilles

i et storbysamfund, hvorfor opgaven ma varetages af
et kommunalt fzllesskab, medmindre staten sélv en-
sker at overtage savel regionplanlegningen som bus-
driften og banedriften. .

4. Den frémtidige trafikordning

Som en konsekvens af lovforslaget om nedlzggel-
se af Hovedstadsradet er det nedvendigt at &ndre
den gldende trafikordning, som i alt veesentligt byg-
ger pé eksistensen-af et Hovedstadsrad. Det vil vere
naturligt samtidig hermed at gore op med problemer-
ne ved den nugeldende trafikordning, sdledes at en
ny ordning far en klarere:opgavefordeling, virksom-
hedsekonomiske ledelsesformer, storre konkurren-
cemoment uden at de opnéede kvaliteter, iszr den
frie omstigningsret mellem tog og bus, fortabes. Vide-
re skal en storre del af buskerslen udferes af private
vognmand. Lovforslaget bygger pa disse hovedprm-
cipper.

I henhold til lov nr. 114 af 29. marts. 1978 om den
lokale og regionale kollektive personbefordring uden
for hovedstadsomridet, jf. Folketingstidende
1977/78, spalte 523, 1158, 7443, 7691, tilleeg A spalte
1089, tilleg B spalte 545, 559 og tilleg C spalte 289
drives bustrafikken i de fleste amtskommuner af fel-
leskommunale trafikselskaber, mens DSB star for
togtrafikken.

Denne lovs bestemmelser kan 1m1dlert1d ikke over-
fores direkte, fordi opdelingen pd amtskommuner.ik-
ke er meningsfuld i forhold til trafikmonstret i hoved-
stadsomradet, hvor sterstedelen af de daglige bolig-
arbejdsstedsrejser gir pd tvers af amtsgrenserne.
Hertil kommer, at det feelles takstsystem, som er'en
forudseetning for den frie omstigningsret m@llem tog
og busser, ikke kan opretholdes uden et trafikselskab
omfattende samtlige 5 (amts)kommuner, som kan
indga takstfellesskab med DSB.

Efter lovforslaget skal bustrafikken fortsat vareta-
ges af Hovedstadsomradets Trafi kse]skab men ledel-
sen af selskabet skal forestas af en bestyrelse pa 5
medlemmer, som velges af Kebenhavns og Frede-
riksberg Kommunalbestyrelser samt K@benhavns,
Frederiksborg og Roskilde Amtsréd

Denne ledelsesform adsk_:]ler sig fra den gaelden‘de
ordning ved bestyrelsens begrensede starrelse og ved
en direkte reprasentation af de myndigheder, der

skal finansiere nettoudgifterne. Det bestemmes desu-

den, at bestyrelsen alene skal fastlzegge de overordne-
de kvalitetsmal for driften samt fastlegge budgetter
og takster, mens ansvaret for den daglige drifts- og
anlegstilretteleeggelse, herunder personaléstyringen,

ligger hos en direktion. Herved kan den nuvaerende

omkostningskrevende politiske- detailstyting und-
gés. ’
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Hovedstadsomradets Trafikselskab viderefores si-
ledes, men samtidig foreslas det, at storre dele af bus-
trafikken i fremtiden skal udferes af andre for selska-
bets regning.

I modsatning til det evrige land, hvor trafikvirk-
somhederne fungerer som administrationsselskaber,
der udforer bustrafikken ved hjelp af entreprenor-
kontrakter med savel private busvirksomheder som
DSB, drives hovedparten af bustrafikken i hoved-
stadsomradet af HT selv.

Den nuvzrende entreprenorkersel i hovedstads-
omradet udferes efter en standardenreprenerkon-
trakt, hvori betalingen er fastlagt. Denne kontrakt-
form giver ikke umiddelbart noget incitament til ind-
byrdes konkurrence mellem de private busvirksom-
heder, og produktivitetsstigninger og rationalise-
ringsgevinster kommer saledes ikke trafikselskabet
til gode.

Det er opfattelsen, at en aget konkurrence mellem
forskellige trafikvirksomheder, det vaere sig privat el-
ler offentligt ejede, kan medvirke til en storre skono-
misk effektivitet bide gennem nedbringelse af om-
kostningerne og forbedringer af produktet. Forslaget
indeholder derfor et krav om, at mindst 30 pct. af
kerselsomfanget efter 2 % 4r skal udfores af andre ef-
ter offentligt udbud, og at en del af korslen fortsat la-
bende skal udbydes.

Trafikselskabets nettoudgifter dakkes ligesom
Hovedstadsradets nuverende udgifter af (amts)kom-
munerne i forhold til beskatningsgrundlaget, med-
mindre andet aftales mellem parterne.

Trafikvirksomhedernes nettoudgifter finansieres i
det ovrige .land efter forskellige fordelingsnegler,
hvori kan indgd bl.a. befolkningstal, personkilome-
ter, buskilometer og bustimer, ligesom der findes til-
kobsordninger, hvor en kommune kan kebe sig til
mertrafik indenfor sit omrade mod at betale omkost-
ningerne herved.

Bestemmelsen om, at parterne kan aftale en anden
fordeling, dbner mulighed for, at den enkelte
(amts)kommune, eventuelt efter enske fra en kom-
mune, kan sikre sig et oget kerselsomfang mod selv at
betale omkostningerne herved gennem en ndret
byrdefordeling. Herved gives der den enkelte
(amts)kommune mulighed for en oget indflydelse pa
det lokale korselsomfang.

I overensstemmelse med anbefalingerne fra. de
statslige repraesentanter i Udvalget om Hovedstads-
omrédets Trafik indebarer lovforslaget, at § 1-baner-
ne pany henlegges under statens ansvar. Denne &n-
drede opgavefordeling giver en forenkling af beslut-
ningsprocesserne og en mere entydig ansvarsplace-
ring. Samtidig far staten ansvaret for en styrkelse af
S-togstrafikken, der udger grundstammen i hoved-

stadsomradets kollektive trafik, bl.a. ved en udskift-
ning af S-togsparken, foregelse af kapaciteten samt
forbedring af infrastrukturen.

Trafikselskabet skal i samarbejde med DSB udar-
bejde en plan for den kollektive trafik med bade tog
og bus i hovedstadsomradet. Planen skal sikre den
mest rationelle udnyttelse af trafiksystemet, herunder
iseer fastholde og udbygge bussernes funktion som
tilbringertrafik til togtrafikken.

Takstfzllesskabet og dermed passagerernes frie
omstigningsret mellem tog og bus er det centrale ele-
ment i den geldende trafikordning. Takstfzllesska-
bet er szeregent for hovedstadsomradet og er af afgo-
rende betydning for opretholdelsen af det nuv@ren-
de kvalitetsniveau og dermed for den kollektive tra-
fiks andel af trafikken i omradet. Selv om opgavefor-
delingen endres, videreferer lovforslaget derfor
takstfellesskabet.

Trafikselskabet far, ligesom Hovedstadsradet har
haft det, den fulde kompetence til at fastsatte takster-
ne. Selskabet og dermed de lokale myndigheder far
hermed fortsat en vasentlig indflydelse pa den sam-
lede kollektive trafik og kan pavirke savel passager-
tilgangen som indtegterne bade for selskabet selv og
for banevirksomhederne. Dette giver- selskabet et
seerligt ansvar for, at takstfastssttelsen ikke udhuler
banevirksomhedernes indtegtsgrundlag.

Takstfellesskabet nedvendigger, at takstindteg-
terne fordeles mellem selskabet og banevirksomhe-
derne. Efter den nugzldende ordning for § 1-banerne
far Hovedstadsradet alle indtzgterne og-afholder til
gengald alle DSBs udgifter hertil. § 4-banerne er alle-
rede underkastet en form for indtegtsfordeling, idet
Hovedstadsrddet kompenserer DSBs indtagtstab pa
disse baner. Indtaegtskompensationen reguleres efter
DSBs takster i det ovrige land, men ikke for zndrin-
ger i passagertilgangen. Begge disse ordninger lider
sdledes af den skavank, at de ikke inddrager det af
trafikvirksomhederne ydede transportarbejde ‘i be-
regningerne, og derfor heller ikke giver virksomhe-
derne noget ekonomisk incitament til serviceforbed-
ringer. § l-ordningen giver desuden ikke DSB noget
incitament til at effektivisere driften. Ordningerne er
da ogsé, som nzavnt, blevet kritiseret sivel af Statsre-
visorerne som af Udvalget om Hovedstadsomrédets
Trafik. :

For privatbanerne gzlder under den nuvarende
ordning en serlig indtzgtskompensationsordning i
henhold til overenskomster mellem Hovedstadsradet
og disse.

Efter forslaget skal indtzgtsfordelingen afspejle
det af virksomhederne ydede transportarbejde. Dette
vil tilskynde virksomhederne til at sege at fa flere
passagerer og til at holde omkostningerne nede.
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5. @konomiske og administrative konsekvenser. .

- Ved vedtagelsen af den galdende iov blev det til-
kendegivet, at trafikordningen skulle vaere byrdefor-
delingsmaessigt neutral, og at staten derfor'som kom-
pensation for overferslen af ansvaret for § 1-banerrie
til Hovedstadsradet skulle betale et arligt tilskud til
Radet. Tilskuddet skulle modsvare statens nettobe-
sparelse ved Hovedstadsradets overtagelse af ansva-
ret for § I-banerne. Tilskuddet blev ved lovens vedta-
gelse fastsat til i alt 246 mio. kr. bestiende af en inve-
steringsandel pa 133 mio. kr. i-1976-prisniveau ogen
driftsunderskudsandel pa 113 mio. kr. i 1975/76-pris-
niveau. Det samlede tilskud var i 1987 p& 539-mio.
kr., som beregningsmassigt kan opdeles i en anlaegs-
del pa 271 mio. kr. og en driftsdel pa 268 mio: kr.
Kompensationsydelsen udbetales fra en szrlig konto
pa indenrigsministerens budget pa finansloven for at
markere, at Hovedstadsradet frit kan afgere, hvilke
kollektive trafikformil kompensationsydelsen skal
anvendes til. :

Da ansvaret for § 1-banerne ved lovforslaget tilba-
gefores til staten, bortfalder den nuvarende statslige
kompensation, og belebet overfores derfor fra inden-
rigsministerens til trafikministerens totalramme. Selv

om Hovedstadsradet ikke i-alle drene har anvendt .

den fulde anlzgskompensation til baneinvesteringer,
ma denne @ndring efter sit indhold betragtes som
byrdefordelingsmzssigt neutral.

Takstindtzgterne skal efter forslaget fordeles mel-
lem trafikselskabet, DSB og de bererte privatbaner.
Fordelingsneglen, der er nermere beskrevet under
de specielle bemarkninger til § 7, indebzrer, at takst-
indtagterne fordeles mellem selskabet og banevirk-
somhederne i forhold til det af parterne udferte per-
soritransportarbejde og den geldende takststruktur.

.Den detaljerede udformning af fordelingsneglen vil
blive fastlagt ved aftaler mellem trafikvirksomheder-
ne.

En forelobig vurdering kan foretages pa grundlag
af et regneeksempel, der viser, hvorledes fordelingen
ville have veret efter henholdsvis den nye og den
gamle trafikordning i 1987, hvorfra der foreligger
passagertellinger og regnskabstal. Regneeksemplet
viser, jf. bilag 1 og 2, at hvis ordningen havde veret
gzldende i 1987, ville takstindtegterne have varet
fordelt med 862 mio. kr. til selskabet, 631 mio. kr. til

“DSB og 28 mio. kr. il privatbanerne. Den fremtidige

fordeling vil i overensstemmelse med sigtet med det
valgte fordelingsprincip variere i forhold til det ud-
forte persontransportarbejde og takststrukturen.

. Tages det som forudsatning, at den nuverende
trafikordning er neutral for Hovedstadsradet med
hensyn til driften, kan Rédets nettoudgifter til bane-
driften beregnes, og disse beregnede nettodriftsudgif-

ter modsvarer i princippet DSBs takstindtagter ved
den nye-ordning. Det forudsattes herved, at der kan
ses bort fra Radets varierende udnyttelse af anlegs-
kompensationen til baneinvesteringer.

-Benyttes disse.principper, kan Hovedstadsradets
nettodriftsudgift til DSB for 1987 beregnes til 619
mio. kr. Sammenlignes dette beleb med de beregnede
takstindtaegter til DSB samme ar. p4 631 mio. kr., er
den nye ordning i alt vaesentligt byrdefordelingsmaes-
sigt neutral i forholdet mellem selskabet og DSB og
dermed mellem (amts)kommunerne og staten.

Privatbanerne far efter de overenskomster; de har
indgaet med Hovedstadsradet i henhold til den gel-
dende lov, en kompensation for mistede takstindteg-
ter. Privatbanernes takstkompensation var i 1987 32
mio. kr. Beregnet efter de nye regler ville privatba-
nernes andel af takstindtagterne i 1987 have veeret 28
mio. kr.

Bytdefordelingen mellem selskabet og DSB og
mellem selskabet og privatbanerne kan ferst opgeres
endeligt pa grundlag af de indgéede aftaler og de til
den tid aktuelle tal. De byrdefordelingsmassige @n-
dringer, som den nye ordning giver anledning til, vil
blive udlignet over bloktilskuddene efter de herom’
geldende regler.

Der blev ikke afsat ekstra personaleressourcer i
forbindelse med indforelsen af den nuvarende tra-
fikordning i 1978. Ordningen har imidlertid, som og-
s& papeget af Statsrevisorerne, givet anledning til et
betydeligt administrativt merarbejde bade i Hoved-
stadsradet og i DSB. Lovforslaget indebzrer derfor,
at der administrativt vil kunne spares ressourcer bade
i selskabet og i DSB. DSB skenner at kunne spare 20
arsveerk inden for det administrative omrade.

Den nye ledelsesform for trafikselskabet og anven- -

. delsen af en offentlig udbudsordning for buskerslen

vil give vasentlige produktivitetsforbedringer og
derfor bade skonomiske og personalemassige be-
sparelser for selskabet og dermed ogsd for
(amts)kommunerne, der finansierer selskabet.

6. Horing S
Lovforslaget har inden fremsettelsen varet sendt

til hering hos de bersrte myndigheder og organisatio-

ner. T

Bemcerknmger til lovforslagets enkelte bestemmelser
Til § 1

Efter forslagets § 1 opretholdes Hovedstadsomré-
dets Trafikselskab som det selskab, der skal varetage
den almindelige rutekorsel i hovedstadsomrédet.

1 henhold til forslag til lov om ophaevelse aflovom
et hovedstadsrad overtager (amts)kommuneme fral.



2613

F.t. 1. om hovedstadsomréidets kollektive persontrafik

2614

januar 1990 Hovedstadsradets aktiver og passiver,
herunder garantiforpligtelser m.v., bortset fra de ak-
tiver og passiver, der kan henferes til Hovedstadsom-
radets Traﬁkselskab siledes at disse forbliver i sel-
skabet.

Ved nervaerende forslag sker der ingen @&ndring i
ejerforholdet til selskabet, men nir Hovedstadsradet
nedlegges, méi den everste styrelse ndres.

Til § 2

I henhold til forslagets § 2, stk. 1, afholdes selska-
bets nettoudgifter af de 5 (amts)kommuner. Udgifter-
ne fordeles i forhold til indkomstskattegrundlaget, jf.
stk. 2. Dette svarer til den hidtil geeldende ordning for
Hovedstadsrddet. De nzrmere regler fastsattes af in-
denrigsministeren.

Bestemmelsen i stk. 3 giver adgang til ndret for-
deling af udgifterne. Herved gives der mulighed for
oget trafikbetjening i de enkelte kommuner, sifremt
en (amts)kommune métte onske et hejere serviceni-
veau og er villig til at patage sig udgifterne herved.

Til§ 3

I henhold til lov nr. 114-af 29. marts 1978 om den
lokale og regionale kollektive personbefordring
udenfor hovedstadsomradet er der i de fleste amts-
kommuner oprettet felleskommunale trafikselska-
ber, der virker som administrationsselskaber for al
regelmeassig buskersel i vedkommende amtskommu-
ne. Selve korslen udferes af private busvirksomheder
og DSB som entreprenerer for trafikselskaberne pa
grundlag af en sdkaldt Standardentreprenerkon-
trakt.

I modsatning hertil har Hovedstadsradet sit eget
driftsselskab, Hovedstadsomradets Trafikselskab, og
der anvendes kun i mere begranset omfang private
busvirksomheder som entreprenerer.

Et virksomt middel til at sikre en ekonomisk og ef-
fektiv drift er at foretage lebende offentllgt udbud af
den almindelige rutekeorsel.

Formalet er gennem den derved skabte muhghed
for konkurrence mellem busvirksomhederne om
kerslen dels at mindske omkostningerne dels at op-
nd, at en storre del af trafikken gradvist kan udferes
af andre end Hovedstadsomridets Trafikselskab
selv.

Traﬁkselskabet er ikke bundet til at antage det la-
veste tilbud eller overhovedet nogen af de indkomne
tilbud. Dette svarer til ordningen i henhold til licita-
tionsloven. Trafikselskabets bestyrelse er saledes frit
stillet, idet det kan afveje kravene til skonomi og ef-
fektivitet over for andre hensyn, som f.eks. service-
og driftsmassige.

Udbuddet kan ske i form af udbud af bustimer og/
eller buskilometer, og det vil vaere trafikselskabets af-
gorelse, hvor kerslen skal finde sted, idet der herved
skabes mulighed for en rationel tilretteleggelse af
buskerslen. Udbuddet kan videre foretages sdledes,
at HT eller de private vognmand stiller materiel og
anleg til rddighed. Selskabet har idag kontrakter
med en reekke private vognmaend, der udferer korsel
for selskabet. Ifelge kontrakterne, der udleber den
31. marts 1990, har HT ret og pligt til at overtage den
private vognmands virksomhed, sifremt denne i
kontraktperioden eller ved udlebet heraf onsker at
afhende virksomheden.

Da Hovedstadsomradets Trafikselskab som nzvnt
i det vaesentlige selv har udfert buskerslen i omridet,
og sdledes er dimensioneret til et betydeligt driftsom-
fang, kan der kun blive tale om gradyvist at overlade
mere af trafikken til andre. Det er derfor foresldet, at
udbud skal ske gradvist begyndende senest 1. april
1990, og saledes at efter 1. april 1992 skal altid mindst
30 pct. af selskabets samlede kersel udferes af andre,
medmindre trafik- og kommunikationsministeren
tillader andet.

Da der skal ske labende udbud af en del af kerslen,
saledes at konkurrenceelementet fastholdes, foreslas
det i stk. 3, at kontrakter om kersel kan indgas for et
tidsrum af hejst 8 ar, hvorefter der skal foretages nyt
udbud af denne kersel. Det forudsettes derfor, at
kontrakterne om kersel indeholder bestemmelse om,
at selskabet ved kontraktens udleb har ret til at udby-
de den af kontrakten omfattede kersel.

Af hensyn til materielafskrivningerne mé kontrak-
terne med andre have en vis varighed. Det er derfor
ikke muligt at fastswtte storrelsen af den kersels-
mengde, der arligt skal udbydes. Gennem bestem-
melsen om, at mindst 30 pct. af selskabets samlede
korsel skal udferes af andre, er det imidlertid sikret,
at en vis del af kerslen lebende vil blive udbudt, lige-
som selve det forhold, at det gennem licitationerne
bliver oplyst, til hvilke priser andre end selskabet selv
kan kere, vil tilskynde ledelsen til at udbyde mest
mulig trafik, idet den ellers vil blive udsat for kritik.

"Til § 4

Nedlzggelse af Hovedstadsradet nedvendigger en
®ndring af de siden<1977 geldende bestemmelser,
hvorefter Hovedstadsradet treffer beslutning om an-
leg og drift af S-togene og banerne Hillerod—
Helsinger og Ballerup-Frederikssund, § 1-banerne.
Efter forslaget henlegges disse baner under staten, jf.
de almindelige bemarkninger, hvorved de ligesom
DSB’s evrige baner nu vil komme ind under statens
nettostyringssystem.
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Rammerne for driften af disse baner vil blive inde-
holdt i de arlige bevillingslove, hvorved Folketinget
pé ny far fuld indflydelse p& den meget betydelige del
af DSB’s trafik, der udgeres af den lokale togtrafik i
hovedstadsomradet omfattende Y5 af landets befolk-
ning.

Folketinget vil gennem de érlige bevillingslove be-
stemme de samfundsmessige hensyn, der skal tages i
betragtning bide.for omradet selv og for dette set i
sammenheng med det gvrige land. Staten vil séledes
pa ny f4 kompetencen vedrerende anlag, materi-
elanskaffelser og driftsomfang og derved f4 mulig-
hed for at styre og styrke den kollektive persontrafik i
hovedstadsomradet.

~ Nettostyringssystemet vil tilskynde DSB til .en
okonomisk effektiv drift, ligesom der 4bnes mulig-
hed for en teknisk fleksibilitet mellem S-togsdriften
og den ovrige banetrafik.

Som det imidlertid fremgér af bestemmelserne i §§
50g6og bemaerknmgeme hertil, bevares og videre-
fores det hidtidige samarbejde om planlzegmngen
samt takstfellesskabet. Efter forslagets § 6 om det
fzlles takstsystem er det trafikselskabet, der fastsat-
ter taksterne og billetteringssystemet for rejser med
bus og tog, der alene foretages inden for hovedstads-
omradet.

Bestemmelserne i § 42 lov nr. 245 af 8. juni 1977
om DSB om trafik- og kommunikationsministerens
og Folketingets Finansudvalgs kompetence til at fast-
sztte DSB’s takster gzelder derfor ikke for togrejser,
der udelukkende foretages mdenfor hovedstadsom-
radet. Det samme gelder bestemmelsernei§ 71 DSB-
loven om passagerer, der rejser uden gyldig billet el-
ler kort. De hertil svarende bestemmelser for DSB’s
banetrafik i hovedstadsomradet og privatbanerne vil
blive fastsat af trafikselskabet i medfer af forslagets §
6. o

)
Til§ 5

Efter forslaget udarbejder trafikselskabet i samar-
bejde med DSB.en samlet trafikplan for den kollekti-
ve persontrafik i hovedstadsomradet.

Planen skal indeholde en razkkefolge for etable-
ring af nye overordnede anlaeg og materielanskaffel-
ser. Planen skal sikre koordinering af trafikbetjenin-
gen i henseende til den overordnede linjeforing, fre-
kvens (kerselshyppighed), korrespondance mellem
tog og bus og driftsperiode. Det skal herved undgas,
at der sker uhensigtsmassig konkurrence mellem tog
og bus, og der skal tilstraebes en optimal udnyttelse af
hvert af de to trafikmidler. Planen skal endvidere be-
skrive, hvorledes trafikken i hovedstadsomradet for-
holder sig til trafikken med tog og bus til og fra omra-
det.

Det hidtidige samarbejde om kereplanerne for den
kollektive persontrafik med tog, DSB’s og privatba-
nernes, og bus forudszttes viderefert som hidtil med
togbefordringen som grundstammen i trafikken. Ko-
replanerne vil omfatte savel de lokale tog indén for
hovedstadsomrédet som de regionaltog p& SJaelland
der har standsning inden for dette.

Det foreslas i stk. 3, at uoverensstemmelser om
planlegningen afgeres af trafik- og kommumka-
tionsministeren.

I indenrigsministerens lovforslag om @ndring af
forskellige lovbestemmelser som folge af nedleggel-
sen af Hovedstadsradet foreslds det, at regionplaner-
ne i hovedstadsomradet udarbejdes med sarlig hen--
syntagen til den kollektive trafikplan for omradet.
Dette indebarer, at der skal ske en koordination af
regionplanerne med den kollektive trafikplan, sile-
des at byudviklingen fortsat bygges op omkring de
radiale jernbaner, og arbejdspladserne koncentreres
omkring stationer med heoj betjeningsfrekvens, bl.a. i
centralkommunerne.

Tii§6

Efter vedtagelsen af lovene fra 1973 og 1977 gen-
nemferte Hovedstadsradet en koordinering og gen-
nemgribende forenkling af taksterne for den kollekti-
ve trafik i hovedstadsomradet. De mange busselska-
ber, som tidligere selv havde bestemt taksterne, ind-
gik nu i et felles takstsystem, der fra 1978 ogs& omfat-
tede lokale-rejsende med DSB i hovedstadsomradet,

-og som beted fri omstigningsret mellem busser og

tog. Med 1977-lovens ikrafttreeden blev ansvaret for
den kollektive persontrafik i hovedstadsomradet
samlet i Hovedstadsradet, der fuldt og helt fik kom-
petencen til at fastsztte taksterne, og som fik alle
takstindtaegterne.

Med lovforslaget viderefores det felles takstsy-
stem mellem tog og bus. Taksterne fastsattes af sel-
skabet. Herigennem far (amts)kommunerne, der fi-
nansierer selskabet, fortsat en afgerende indflydelse
p4 sdvel passagertal som ekonomien i trafikvirksom-
hederne. Det forudsattes, at deti de i § 7 omhandlede

-aftaler fastslas, at selskabet ikke foretager takstaen-

dringer uden hering af DSB.

For rejsende med DSB’s tog til, fra og lgennem ho-
vedstadsomradet geelder DSBs takster som hidtil.©

Der bestar en aftale mellem DSB og Hovedstads-
omrédets Trafikselskab, hvorefter manedskort til rej-
ser med tog ind og ud af hovedstadsomradet har gyl-
dighed til befordring med selskabets busser inden for

- dette samt til befordring med privatbanerne i omra-

det. Denne aftale forudsattes viderefort. _
Takst- og billetteringssystemet for S-banerne er ba-
seret pa, at passagererne selv paser, at den pagzlden-
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debillet eller kort er gyldig il den rejse, der foretages.
Systemet er indfort for at give passagererne mulighed
for hurtig adgang til perroner og tog uden sinkende
billetkontrol iser i myldretiden og for at spare va-
sentlige personaleudgifter, som i modsat fald matte
dekkes gennem ogede billetpriser eller oget skattetil-
svar. For at motivere passagererne til ikke at soge at
unddrage sig betaling eller fuld betaling m4 passager-
ne i mangel af gyldig billet eller kort betale en serlig
forhgjet pris betegnet »kontrolafgift«.

Hjemmel til at opkrave den szrlige forhajede be-
taling findes i 1977-lovens §§ 1 og 4, hvorefter Ho-
vedstadsrddet fastsmtter takster og billetteringssy-
stem for den lokale persontrafik med DSB’s tog in-
den for hovedstadsomradet.

Da selskabet ifolge forslaget fasts®tter takster og-
billetteringssystem gives der i stk. 2 hjemmel til at op-
krave kontrolafgift for busser, DSBs tog og for pri-
vatbanerne. Afgiften vil tilfalde hhv. selskabet eller
den banevirksomhed, der opkrever afgiften.

Opkreevningen af kontrolafgiften er forbundet
med betydelige administrative omkostninger, nar
den ikke betales straks i tog eller bus, hvorfor der
gives hjemmel til at opkrave et ekspeditionsgebyr,
ndr passagererne senere mé erindres om betalingen.
Endvidere foreslds det, at afgift og gebyr kan inddri-
ves ved udpantning.

Det foreslas i stk. 3, at selskabet kan fastsztte reg-
ler om, at rejsende, der ikke er i besiddelse af gyldig
billet eller kort, har pligt til p4 forlangende af forevi-
se legitimation, saledes at deres identitet kan fastslas.

Der kan selvfolgelig ikke pa nogen made blive tale
om strafansvar for passagerer, der ikke er i besiddelse
af legitimation, da et sddant ansvar ville kunne ram-
me passagerer, der ganske uagtsomt har glemt kort el-
ler legitimationspapirer.

Til§ 7

Formalet med lovforslaget er, at trafikselskabet og
banevirksomhederne skal vare organisatorisk og
okonomisk selvsteendige enheder, der selv har det di-
rekte ansvar for driften, og som selv hoster gevinster-
ne ved rationalisering, sparede udgifter og service-
forbedringer, ligesom virksomhederne hver is@r skal
have fordel af at tiltrekke flere kunder. For at sikre
dette beregnes trafikvirksomhedernes andel af takst-
indtaegterne efter lovforslaget ud fra det persontrans-
portarbejde, som hver virksomhed yder, og altsi
uden kobling til udgiftsniveauet.

De samlede takstindtegter udger nu ca. 1500 mio.
kr. arligt og dekker ca. halvdelen af de samlede ud-
gifter til den kollektive trafik i hovedstadsomradet.
Derfor er valget af fordelingsnegle meget vaesentligt
for selskabets og banevirksomhedernes skonomi.

Den precise indtaegtsfordeling fastlegges gennem
aftaler mellem parterne, idet trafikministeren afger
eventuelle uenigheder i forbindelse med aftalernes
indglelse. I aftalerne fastlegges det detaljerede
grundlag for indtegtsfordelingen, herunder hvilke
teellinger og hvilke regnskabsmassige opgarelser, der
skal foretages, samt bestemmelser om revision af af-
talerne.

Fordelingsneglen, der skal indga i aftalerne, skal
tilgodese folgende hensyn:

— den skal vaere entydig og enkel at administrere,

— den skal basere sig pa det udforte transportarbejde
og de faktiske takster, og derved give incitament il
attiltrekke flere passagerer,

- den skal sikre, at generelle @ndringer i takstni-
-veauet ikke afgerende endrer pa fordelingen af
indtaegterne mellem trafikvirksomhederne, og

- den skal tilskynde til en hensigtsmassig arbejdsde-
ling mellem tog og bus.

Fordelingsnoeglens hovedprincipper skal vare fol-
gende:

Gennem tallinger registreres, hvor mange rejser
der foretages, og hvordan de er fordelt pa transport-
midler. Videre undersoges det, hvilken billet- eller
korttype der anvendes pa rejserne.

P4 baggrund heraf beregnes det, hvad den gen-
nemsnitlige faktiske pris er for sivel rene togrejser og
busrejser som kombinerede tog- og busrejser, og nér
rejsetallene kendes, kan indtagterne til hver trafik-
virksomhed beregnes.

Indtzgterne, der kan henfores til rene togrejser el-
ler busrejser, gar ubeskaret til henholdsvis banevirk-
somhederne og selskabet. Indtaegter, der opstar ved
kombinerede tog- og busrejser, fordeles i samme for-
hold som forholdet mellem de gennemsnitlige priser
pé rene togrejser og busrejser. Med den geldende
takststruktur vil trafikselskabet £4 42 pct. og DSB 58
pet. af takstindtaegterne for disse rejser.

Denne fordeling giver selskabet en relativt stor del
af indtzgterne ved kombinerede rejser i forhold til
det udferte transportarbejde. Dette giver selskabet
incitament til at opretholde og videreudbygge tilbrin-
gerlinier til banerne frem for at oprette lengere pa-
ralleltgdende ruter, der konkurrerer med disse.

Denne fordelingsnegle lever op til de angivne
principper. Den baserer sig pa de faktiske takster og
pé entydigt fastlagte storrelser pa bagggrund af tal-
linger, hvis tilretteleggelse og gennemforelse aftales
mellem parterne. Herudover vil flere passagerer til
den enkelte virksomhed give denne en storre andel af
provenuet, og beregninger viser, at den er robust over
for &ndringer i det generelle takstniveau, siledes at
indtzgtsfordelingen virksomhederne imellem ikke
pavirkes heraf i vesentligt omfang. Modellen er end-



2619

F. t. 1. om hovedstadsomrédets kollektive p‘ersqn_traﬁk

2620

videre forholdsvis robust ogsa-overfor @ndringer i
takststrukturen; det vil sige prisrelationen mellem
korte.og lange rejser og overgang fra zonetakster:til
afstandstakster. Vasentlige 22ndringer heri eller stor-
re endringer i passagertallene vil dog kunne forryk-
ke indtaegtsfordelingen mellem trafikvirksomheder-
ne og dermed ogsd byrdefordelingen mellem
" (amts)kommunerne og staten.

Ibilag 1 og 2 er beregnet, hvorledes indtzgtsforde-
lingen mellem trafikvirksomhederne ville have va-
ret, hvis ordningen havde veret gaeldende for 1987
ud fra de foreliggende tzllinger og regnskaber.

Indtzgter af speciel rutekorsel og turistkersel til-
falder selskabet ubeskaret. Indtagterne af togkersel,
der udferes for bestilleréns regning, eller som udfores
som led i et samlet rejse- eller besogsarrangement
omfattende samtlige deltagere, - tllfaldcr banevirk-
somhederne ubeskaret.

I henhold til forslagets stk. 2 skal de nzrmere reg-
ler om indtegtsfordelingen mellem trafikselskabet

og banevirksomhederne fastszttes i aftaler mellem
disse.

Udover fordelmgsmaglen m4 aftalerne mdeholde
bestemmelser om en reekke forhold, der har ner for-
bindelse med takstniveauet og takststrukturen. Dette
gelder f.eks. indferelse af nye billetteringssystemer,
bestemmelser om befordring af zldre, boern og unge,
adgang til medtagelse af cykler etc.

Da der saledes vil kunne ske @ndringer i indteegts-
dannelsen og i parternes udgifter til trafikken, skal
det af aftalerne fremg4, at disse er indgdet pa grund-
lag af den nuvarende takststruktur, befordringsbe-
stemmelser, billetteringssystem etc.

Der skal endvidere i aftalerne optages bestemmel-
ser, hvorefter hver af parterne, trafikselskabet og ba-
nevirksomhederne, kan kreve genforhandling af af-
talerne eller ndringer i disses enkelte bestemmelser,
nar der enten er tale om @ndringer af forholdene, sd-

" ledes som de foreld ved aftalernes indgéelse, eller der
senere er indtradt omstendigheder, der ikke var for-

udset eller havde kunnet forudses ved aftalernes ind-

ghelse, men som er af vesentlig betydning for parter-
ne i okonomisk, praktisk eller teknisk henseende.

Det er ikke muligt pa forh&nd at opregne samtlige
de forhold, der kan gore det pakravet for en eller
begge parter at kunne krave aftalerne ndret, lige-
som det ikke pa forhind er muligt naermere at anfore
kriterier for, hvornar endringerne er s& vaesentlige, at
parterne skal kunne gore dem geldende.

Aftalernes indhold er af s& vasentlig betydning for
statens okonomi og for privatbanernes, at det fore-

slas, at trafik- og kommunikationsministeren-afgor

uoverensstemmelser i forbindelse med disses indga-
else.

Nar der derimod er tale om uoverenssiemmelser
om, hvorvidt en af parterne kan paberabe sig, at-for-
udsetningerne for aftalerne ikke er de samme som
ved indgaelsen eller senere pa grund af nye uforudse-
te-forhold er bristede, eller nar der matte opsta uenig-
hed om fortolkringen af aftalerne, ville det veere kri- -
tisabelt, om ministeren, som DSBs overste forvalt-
ningschef, skulle kunne afgere disse spergsmal.

Det er derfor foresldet, at uoverensstemmelser om
andet end selve aftalernes indgéelse af hver af parter-
ne kan kreves afgjort ved voldgift.

Den part, der matte fi medhold hos voldgiftsret-
ten, vil herefter kunne krave nye aftaler indgéet.

Uoverensstemmelser om disses indgdelse afgeres
herefter af trafik- og kommumkatlonsmlmsteren i
henhold til forslagets stk. 2. o

Det vil vere muligt at sammensztte voldglftsret-
ten, siledes at denne vil vere kompetent til bade at
afveje de retllge hensyn og tage stilling til de okono-
miske og tekmske forhold der matte forellgge iden
for voldgiften indbragte sag.

Endelig forhindrer adgangen til voldgift, at en af
parterne paferes skonomiske tab. i

Voldgiftsrettens kendelse, der er endelig, skal fore-
ligge senest 4 méneder efter, at en part har begeret
retten nedsat, medmindre voldgiftsretten og parterne
enes om andet.

Herved undgés det, at en voldglftsbehandlmg kan
blive til vaesent]lg akonomlsk skade for en af parter-
ne.

Tii§8

For at sikre en effektiv ledelse foreslds det, at sel-
skabets bestyrelse aléne skal bestd af 5 medlemmer
idet hver kommune henholdsvis amtskommune, ud-
peger 1 medlem. P& denne baggrund er det fundet
hensigtsmassigt, at der udpeges stedfortreedere for
bestyrelsesmedlemmerne. En stedfortrader kan ind-
trede i bestyrelsen i tilfelde, hvor et medlem er for-
hindret i at deltage i et made. Ved et medlems udtree-
den af bestyrelsen tilkommer det den kommunalbe-
styrelse eller det amtsrdd, der har udpeget medlem-
met, at udpege et nyt medlem.

Det foreslas, at bestyrelsesmedlem og stedfortre-
der til enhver tid kan afszttes af den kommunalbe-
styrelse eller det amtsrad, som har valgt de pagelden-
de. Endvidere skal medlemmet og stedfortrederen
veelges ved begyndelsen af hver ny komimunal valg-
periode, hvorved det sikres, at de pégaeldende altid
har et flertal bag sig.

Bestyrelsen ansatter direktionen for selskabet. Der
gives direktionen administrativ og okonomisk frihed
til at drive selskabet inden for rammerne af det af be-
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styrelsen arligt vedtagne budget. Endvidere ansatter
direktionen selskabets personale.

Til§ 9

De n&rmere regler for selskabets virksomhed fast-
settes i en vedtagt, der skal godkendes af indenrigs-
ministeren og trafik- og kommunikationsministeren.
ZAndringer i vedtzgten skal ligeledes godkendes af
indenrigsministeren og trafik- og kommunikations-
ministeren. :

Til§ 10

Beslutninger i bestyrelsen treffes ved almindelig
stemmeflertal, idet dog vedtagelse af budget, beslut-
ninger i henhold til § 6, stk. 1, og om fast ejendom, 14n
o.lign. skal traffes med kvalificeret majoritet. Ad-
gangen til optagelse af 1an vil kunne begrznses ved
regler udstedt af indenrigsministeren i henhold til §
12.

Af hensyn til muligheden for at hindhave besty-
relsesmedlemmernes ansvar, jf. bemarkningerne til
§§ 12 og 13, skal bestyrelsens beslutninger indfores i
beslutningsprotokol, hvorved det kan konstateres,
hvilke bestyrelsesmedlemmer der er ansvarlige for de
trufne beslutninger.

Til § 11

Da den del af selskabets udgifter, der ikke finansi-
eres ved takstbetaling, skal afholdes af de deltagende
kommuner og amtskommuner, er det fundet hen-
sigtsmeessigt, at selskabets budgetter og regnskaber
udarbejdes i overensstemmelse med regler, der gel-
der for budgetlegning og regnskabsaflzggelse i kom-
muner og amtskommuner. Dette indebarer bl.a., at
selskabets budget skal underkastes to behandlinger i
bestyrelsen. Selskabets budgetforslag kan herved bli-
ve forelagt de pigzldende kommunalbestyrelser og
amtsrdd i tiden mellem 1. og 2. behandlingen.

Af hensyn til budgetbehandlingen i de deltagende
kommuner og amtskommuner er fristerne for udar-

bejdelsen og vedtagelsen af selskabets budget dog
fremrykket i forhold til kommunernes budgetbe-
handling.

Der gives endvidere indenrigsministeren hjemmel
til at foreskrive formen for selskabets arsbudget, fler-
arige budgetoverslag og regnskab.

CTil§ 12

Det foreslas, at selskabet underkastes tilsyn af in-
denrigsministeren, og at indenrigsministeren tillaeg-
ges de samme reaktionsmuligheder, som de kommu-
nale tilsynsmyndigheder har over for kommuner og
amtskommuner. Der gives indenrigsministeren
hjemmel til at fastsatte regler om selskabets lantag-
ning. Det er ikke fundet hensigtsmaessigt at lade den
kommunale styrelseslovs § 67 om lentilsyn finde an-
vendelse for selskabets personale.

Til§ 13 -

Bestemmelsen svarer til de bestemmelser om straf-
ansvar, som gelder for kommunalbestyrelsesmed-
lemmer, jf. § 61 ¢ i lov om kommunernes styrelse.

Til§ 14

Det foreslas, at loven skal treede i kraft den 1. janu-
ar 1990 samtidig med nedleggelsen af Hovedstadsra-
det.

Dog foreslas det, at §§ 8-13 traeder i kraft allerede
1. juni 1989, siledes at der allerede pa dette tidspunkt
udpeges en bestyrelse for selskabet, der herefter for-
bereder selskabets virksomhed fra 1. januar 1990,
herunder vedtager budget for selskabet fra tidspunk-
tet for Hovedstadsradets nedlzggelse og indgar afta-
ler med banevirksomhederne i henhold til § 7. Selska-
bets bestyrelse far dog ferst fra 1. januar 1990 ansva-
ret for selskabets virksomhed.

Det forudsettes, at Hovedstadsrddets Trafiksel-
skab er sekretariat for bestyrelsen indtil 1. januar
1990.
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‘Bilag 1

Beregning af Hovedstadsradets nettodriftsudgifter til DSB i 1987

HR’s regnskab 1987 for bus- og togtrafik

Udgifter o Mill. kr. .

Busdrift (HT busser) et e ettt 1367
Busanlaeg (HTDUSSEr) ... .vvvttiiii i e .. 86
Jernbanedrift(§1baner) ... P 754
Jernbaneanleg (§ 1 baner) ........... AU P, C204
Betaling § 4baner. .. .oovuevneeneneeneiniinianennns e AU Vl’387
Privatbanedrift, indtaegtstabserstatning . .........c..oo il 32
Privatbanedrift, kommunalttilskud................... R, 7
Betaling til DUSENIEPrENOIEr . . ... vvuneuneeraerneenesaanarnaacenens 232
Ikke fordelte udgifter (handicapkersel, renter, momsm.v.). . ............. SR ' . 55
Udglfterlalt.......................; ................... P o 2875
Indtcegter : .
Amtskommunale bidrag txl HR ittt i i e i e 770 -
Statsligt bidrag til HR, drift. .. .. i U e 268
Statshgtbldrag tllHR anlaag e e e _ - 271
Takstindtaegter . ......o.iviiiiiiiiiieiiiiee., e P (1521
Kompensation for mistede reklamemdtmgter .................................. -5
Andremdtaegter ......................... [P v PRI e 40
Indtaagterlalt ...... e DI i Nt eeereerre et e a ey 2875,

Hovedstadsradets nettodriftsudgifter til DSB i 1987

Mill. kr.
HRs dekning af DSBs omkostningertil§ I-baner .................ooiiieen, 754
HRs kompensation for DSBs indtegtstabpa §4-banerne .. ...........ooiivnnen 138
HRssamlede betalingertilDSB .. .......ocovvivieinn.n e 892
Den statslige driftskompensationtil HR ...... ... +268
DSB kompensation for reklameindtegttil HR . .........coooiiiioiiinnn +5

HRs nettodriftsudgifter til DSB .. ... .oenieiiiiiiii i - 619
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Bilag 2

Fordeling af takstindtzegterne i 1987 — et regneeksempel

I det folgende er det ud fra tilgengelige regnskabs- og trafiktal beregnet, hvordan takstindtaeg-
terne ville have veeret fordelt i 1987, hvis den foreslaede fordelingsnegle havde vearet geeldende.
Pé grundlag af trafiktallinger, rejsehjemmelundersogelser og regnskabstal kan det samlede an-
tal lokale rejser i hovedstadsomrédet opgeres. 1 1987 udfertes i alt 256 mill. lokale rejser med tog
og bus. Hertil kommer 3 mill. abonnementskortrejser ind og ud af hovedstadsomradet pa kombi-

nerede HT-DSB-kort.

De 256 mill. lokale rejser fordeler sig pa felgende made mellem HT, DSB og privatbanerne:

Kombinerede
Muill. rejser Solo I alt')
DSB/PB DSB/Bus PB/Bus
DSB-togrejser . ................ 57 2 53 - 112
HT-busrejser.................. 140 - 53 1 194
Privatbanerejser ............... 3 2 - 1 6

') Kolonnen summerer ikke til 256 mill., da kombinerede rejser er talt med to gange.

De gennemsnitlige priser for de betalte rejser er beregnet til fol-

gende:
Togrejser
Busrejser
Kombinerede

Ifelge forslaget gar indtegterne fra de rene
tog- og busrejser ubeskaret direkte til den udfe-
rende virksomhed. Indtegterne fra kombinere-
de rejser fordeles i samme forhold som forhol-
det mellem de gennemsnitlige priser pa rene
tog- og busrejser, henholdsvis 7,09 kr. og 4,91
kr. Indtegten fra en kombineret tog- og busrej-
se pa 7,89 kr. deles saledes med 58 pct. til DSB
henholdsvis privatbanerne og 42 pct. til bussel-
skabet, mens indtaegterne fra kombinerede pri-
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7,09 kr.
4,91 kr.
7,89 kr.

vatbane- og DSB-togrejser fordeles ligeligt
mellem banevirksomhederne.

De samlede takstindtegter udger i alt 1521
mill. kr. og fordeles efter ovenstdende forde-
lingsnegle saledes:

DSB.......oviiii 631 mill. kr.
HT .. o 862 mill. kr.
Privatbanerne............... 28 mill. kr.

Fremsatte lovforslag (undt. finans- og tilleegsbev.lovforslag)



