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1. Indledning og sammenfatning

1.1. Baggrund for evaluering af lov om trafikselska-

ber

Af regeringsgrundlaget fremgar, at der i forlengelse af strukturreformen
skal gennemfores en evaluering af, hvorvidt der kan etableres en mere hen-
sigtsmaessig organisering af den lokale kollektive transport i Danmark.

Den nuvarende organisering af sektoren fremgar af lov om trafikselskaber,
der blev udarbejdet i forlengelse af kommunalreformen.

I 2005 vedtog Folketinget sdledes lov om trafikselskaber, der tradte i kraft 1.
januar 2007, og der blev oprettet trafikselskaber i hele landet. Med lov om
trafikselskaber fik regioner og kommuner i fzellesskab opgaven med at tilret-
teleegge den lokale kollektive trafik. Loven fastleegger de overordnede ram-
mer for dette.

Formaélet med at sendre strukturen har veeret at sikre, at beslutninger om,
hvor og hvornar bussen skal kore, traeffes lokalt og tet pa borgerne. Tanken
er, at kommuner og regioner skal have mulighed for at indrette den kollekti-
ve trafik, sa den passer til de lokale behov.

Hovedelementer i lov om trafikselskaber

o Alle regioner skal oprette mindst ét trafikselskab
e Alle kommuner skal deltage i et trafikselskab

o Pé Sjelland er der ét felles trafikselskab

o Trafikselskaberne varetager offentlig servicetrafik i form af alminde-
lig rutekarsel, koordinering og planleegning af offentlig servicetrafik,
fastsaettelse af takster og billetteringssystemer, individuel handicap-
karsel for svaert bevagelseshemmede samt privatbaner

e Regioner og kommuner bestiller og finansierer den lokale kollektive
trafik hos trafikselskabet

e Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse med repraesentanter fra hhv.
de deltagende kommuner og regionsrad med et flertal af de kommu-
nale repraesentanter

e Der er intet servicekrav i lov om trafikselskaber, dvs. det er op til
kommuner og regioner selv at beslutte, i hvilket omfang der skal ud-
bydes lokal kollektiv trafik i deres omrade

e For trafikselskabet pa Sjelland er der fastsat principper for fordelin-
gen af finansieringen mellem regionerne og kommunerne, og internt
mellem kommunerne

e For trafikselskaberne vest for Storebalt fastsatter trafikselskaberne
selv finansieringsprincipperne

e Taksterne ma ikke stige med mere end den almindelige pris- og len-
udvikling
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e T hovedstadsomradet har trafikselskabet pa Sjelland, Metroselska-
bet, jernbaneoperatererne samt Trafikstyrelsen pligt til at deltage i et
samarbejdsforum, der skal sikre en sammenhangende kollektiv tra-
fik i hovedstadsomréadet

Det er nu over 6 ar siden, at lov om trafikselskaber tradte i kraft, og der er
behov for at kigge pa, om de lovgivningsmaessige rammer er hensigtsmeessi-
ge iforhold til at understatte en effektiv og attraktiv busdrift.

Strukturreformen blev pa trafikomradet udmentet med lov om trafikselska-
ber, som regulerer trafikselskaberne og det lovgivningsmassige forhold mel-
lem trafikselskaber, kommuner og regioner. Trafikselskabernes hovedopga-
ve er at drive bustrafikken pa vegne af regioner og kommuner.

Denne evaluering har derfor fokus pa busomradet og det vurderes, om der
er behov for at justere de lovgivningsmaessige rammer for trafikselskaberne
og samspillet mellem aktererne i den lokale kollektive trafik.

Busserne spiller en vigtig rolle i den kollektive trafik. Hver dag stiger over 1
mio. mennesker pa bussen. Busserne star for hovedparten af den lokale kol-
lektive trafik og sikrer, at passagererne kan komme til og fra jernbanen og
pa tveers af skinnenettet. Endvidere har busserne en vigtig rolle i de dele af
landet, hvor der ikke er skinner.

I evalueringen er der set pa en lang raekke elementer.

Det drejer sig forst og fremmest om centrale problemer knyttet til samar-
bejdet i hovedstadsomradet samt finansieringen og organiseringen af den
kollektive trafik i bade hovedstadsomradet og resten af landet.

Det analyseres bl.a., hvordan samarbejdet mellem de mange aktarer, der er
involveret i at tilvejebringe kollektiv trafik i hovedstadsomradet, kan bringes
til at fungere bedre. Det gaelder f.eks. i forhold til faelles markedsfering og
kundeservice samt bedre kereplanlaegning.

Endvidere evalueres samspillet mellem trafikselskaber, kommuner og regi-
oner bade i og udenfor hovedstadsomradet. Det vurderes, hvorvidt der er
fundet den rette fordeling af opgaver mellem aktgrerne, og den underlig-
gende model for finansiering af busruter analyseres.

I februar offentliggjorde traengselskommissionen, som er nedsat af regerin-
gen til at udarbejde grundlaget for en samlet strategi for bl.a. at reducere
treengsel og sikre storre overgang til kollektive transportformer, et idekata-
log over mulige initiativer.

Her peges der p4, at der bl.a. er behov for at styrke sammenhangen, herun-
der samarbejdet mellem aktgrerne, i den kollektive trafik.

Evalueringen ligger i forleengelse heraf.
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Herudover er en rekke gvrige elementer analyseret:

« Incitamenter i forbindelse med indteegtsdeling i hovedstadsomradet
« Sammens&tningen af trafikselskabernes bestyrelser

o Budgettering og udgiftsstyring

o  Mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet

«  Mulighed for at pensionister kan kere med skolebussen

« Tilladelser til rutekorsel

«  Mulighed for at trafikselskaberne kan eje faste anlaeg

Folgende elementer, som er reguleret i lov om trafikselskaber, er ikke be-
handlet i evalueringen:

« Individuel handicapkersel
o  Takstloftet

e  Privatbaner

Regeringen, Danske Regioner og KL har gennemfort en analyse af de kom-
munale befordringsordninger. Analysen viste, at udgifterne hertil ville kun-
ne reduceres i storrelsesordenen 430 mio. kr. arligt. Der igangsaettes pa
denne baggrund en analyse af konkrete muligheder for at indhgste de sken-
nede effektiviseringsgevinster fra 2014. Analysen omfatter bl.a. individuel
handicapkarsel, hvorfor ordningen ikke er behandlet i denne evaluering.

Med virkning fra 2008 blev der indfert et loft for stigningen i trafikselska-
bernes takster, det sikaldte takstloft. Indfarelsen af takstloftet har haft den
tilsigtede virkning, nemlig at taksterne ikke stiger mere end pris- og lenud-
viklingen. Hertil kommer, at der med Aftaler om Bedre og billigere kollektiv
trafik er afsat 500 mio. kr. arligt til takstnedseettelser i den kollektive trafik.
Derfor er spergsmalet om takster ikke behandlet i denne evaluering.

Evaluering af lov om trafikselskaber har fokus pa den del af lov om trafiksel-
skaber, der omhandler busdriften, og privatbanerne, som er reguleret i en
reekke seerlige bestemmelser i lov om trafikselskaber, indgar derfor ikke i
evalueringen.

1.2. Sammenfatning

I forbindelse med kommunalreformen blev der oprettet trafikselskaber i he-
le landet. Der blev etableret en ensartet struktur for tilretteleeggelsen af den
lokale kollektive trafik. Med den nye struktur fik kommuner og regioner
kompetencen til selv at beslutte, hvilket serviceniveau de gnsker at tilbyde
deres borgere.

Den nye struktur har nu virket i over 6 ar, og det har vist sig, at ikke alle
elementer virker hensigtsmaessigt.

0.
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De mange aktgrer i den kollektive trafik i hovedstadsomradet betyder, at
passagererne ikke altid oplever den kollektive trafik som sammenhangende.
Hvis passagererne skal opfatte rejser som sammenhangende, kraever det:

o Atder er en hgj grad af koordinering aktererne imellem.
« At passagererne kan benytte den samme billet til hele rejsen.

o Atkoreplanerne er afstemt, sa der ikke er unedig ventetid ved skift mel-
lem transportformerne.

o At passagererne far en ordentlig og korrekt trafikinformation.

o At passagererne far en god og ordentlig kundeservice, hvor de ikke skal
henvende sig flere steder for at fa information om en sammenhzngende
rejse.

Med den nuvarende struktur i hovedstadsomradet fungerer samarbejdet
ikke godt nok, og der er behov for at stramme op pa organiseringen.

Der peges pa tre muligheder:

« Etudvidet direktersamarbejde
«  Oprettelse af en paraplyorganisation

« Enintegreret model i form af et statsligt-regionalt-kommunalt samar-
bejde

Det foreslas, at der oprettes en paraplyorganisation, som alle selskaberne
skal deltage i. Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kol-
lektive trafiksystem ét ansigt og ét brand. Med paraplyorganisationen sam-
les séledes et szt af kompetencer under ét navn - enten i et nyt eller i et af de
eksisterende selskaber.

Paraplyorganisationen skal styrke koordinationen og samarbejdet mellem
selskaberne ved at samle varetagelsen af en reekke opgaver som kundeser-
vice, koordinering af kereplanlaegning, trafikinformation, billetter, markeds-
foring og indtegtsdeling, der dermed ikke leengere lases alene i de enkelte
selskaber.

I hovedstadsomradet understotter den nuvaerende finansieringsmodel ikke
en effektiv tilretteleeggelse af bustrafikken.

Uanset om den overordnede samarbejdsstruktur endres, er der derfor be-
hov for at se pa ansvarsfordelingen mellem regioner og kommuner bl.a. i
forhold til administrationsudgifter og ansvar for busruter pa tvers af flere
kommuner.

Det foreslas at fordele administrationsudgifterne ud pa bade regioner og
kommuner samt styrke regionernes ansvar, sa de i storre grad far ansvar for
den del af bustrafikken, som har regional karakter.

Endvidere foreslas en a&endring af den nuvaerende finansieringsmodel for de
ruter, som fortsat kerer pa tvaers af kommuner og ikke varetages af regio-
nen, sdledes at en vis procentdel, f.eks. 80 pct., af finansieringen opkraves
hos de kommuner, som ruten betjener, ud fra kommunernes forholdsmaes-
sige andel af bussens samlede kereplantimer, og 20 pct. opkraves hos alle
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kommuner i hovedstadsomradet ud fra kommunernes forholdsmaessige be-
folkningstal.

Omlaegningen af finansieringsmodellen sigter pa at skabe bedre incitamen-
ter til en effektiv og trafikalt optimal bustrafik i bl.a. hovedstadsomradet,
som i modsatning til resten af landet er karakteriseret ved, at langt hoved-
parten af busruterne krydser kommunegrenser.

Det foreslds herudover at justere den nuvarende indtegtsfordelingsmodel,
séledes at Movia far en oget andel af indtaegterne for Movia/Metro kom-
birejser. Med justeringen styrkes samspillet mellem bus og metro. Undersg-
gelser viser, at der herved kan opnas en gget brug af den kollektive trafik i
hovedstadsomradet.

Udenfor hovedstadsomradet fungerer loven i store traek efter hensigten. Det
anbefales dog, at der for at sikre en mere langsigtet planlaegning af trafikken
og af regioner og kommuners udgifter hertil udarbejdes strategiske grundlag
i de enkelte trafikselskaber, sd den gkonomiske og planleegningsmeessige ho-
risont raekker leengere end blot det kommende budgetar.

Det skal fortsat veere obligatorisk at deltage i et trafikselskab. Modellen med
trafikselskaber, der star for udbud og planlaegning af bustrafik, har grund-
laeggende vist sig at veere velfungerende og baeredygtig. Dog foreslas det at
indfere en dispensationsmulighed sa g-kommuner, der ikke har bro eller
anden fast forbindelse, kan melde sig ud af trafikselskabet, idet dette ikke vil
pavirke sammenhangen i den kollektive trafik.

I evalueringen peges endvidere pa en raekke hjgrner af loven, som med for-
del kan justeres. Det foreslas bl.a., at trafikselskabet overtager drift og op-
seetning af stoppesteder pa de kommunale veje i form af leeskure, informati-
onsstandere, skraldespande mv. Endvidere laegges der med evalueringen op
til, at kommunerne fremover vil f& mulighed for at beslutte, at alle borgere
kan kere gratis med skolebussen.

En oversigt over alle evalueringens forslag findes i kapitel 5.

11.
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2. Organisering i hovedstadsomradet

2.1. Samarbejdet mellem aktarerne i hovedstadsom-
radet

2.1.1. Lovgivningen i dag

Af lov om trafikselskaber fremgér det, at Movia, Metroselskabet samt de
jernbanevirksomheder (DSB S-tog og DSB Regionaltog), der driver offentlig
servicetrafik pa Sjelland pa kontrakt med staten, har pligt til at samarbejde
om kundeinformation, markedsforing, omstigningsforhold og kereplaner.
Endvidere deltager Transportministeriet i samarbejdet som udbudsmyndig-
hed for Kystbanen.

Samarbejdet finder sted i det sdkaldte direktorsamarbejde, der sekretariats-
betjenes af Trafikstyrelsen.

2.1.2. Problem

Der er mange aktorer i den kollektive trafik i hovedstadsomradet. En vel-
fungerende kollektiv trafik kraever derfor et godt samarbejde mellem de for-
skellige aktorer. 1/3 af de rejser, der foretages i hovedstadsomradet, inde-
holder skift.

Lov om trafikselskaber fastsatter et krav om samarbejde mellem aktorerne i
hovedstadsomrédet. I praksis foregar samarbejdet i det sakaldte direktar-
samarbejde under ledelse af Trafikstyrelsen og med deltagelse af direktorer-
ne fra de enkelte selskaber.

Direktgrsamarbejdet forudsaetter enighed, for der kan treaeffes beslutninger.
Der er saledes tale om en konsensusmodel uden en mekanisme til at lase
konflikter. Der stilles endvidere ikke krav til, hvad parterne i samarbejdet
skal opna, hvilke omrader der skal samarbejdes pa og med hvilket ambiti-
onsniveau.

I praksis prioriterer selskaberne opbygning af egen identitet og eget brand
hgaijt.

Resultatet er bl.a., at kunderne ikke altid oplever den kollektive trafik som
sammenhangende. Det gaelder pa omrader som kereplanlegning, trafikin-
formation, billetter, kundeservice og markedsfering.

For kunderne i hovedstadsomradets kollektive trafik er der bl.a. mange for-
skellige indgange til selskaberne i den kollektive trafik. Af nedenstidende ta-
bel fremgar hvert selskabs "kundebaserede indgange”, hvoraf der kun er fa
feelles tiltag.
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2.1.3. Kundernes indgang til den kollektive trafik

Movia Metrosel- DSB DSB S-tog Fzelles
skabet
Logo -
Pmovia iy Vo= O
Kundeservice Telefon: Telefon: Telefon: Telefon: -

361314 15 70 15 16 15 70 13 14 15 70 13 14 15

WWW www.movia- www.m.dk www.dsb.dk www.dsb.dk -
trafik.dk
e-mail movia@ m@m.dk dsb@dsb.dk dsb@dsb.dk -

moviatrafik.dk

Trafikinfor- www.moviatraf www.m.dk www.dsb.dk www.dsb.dk www.rejse pla-
mation il Trafikinfo Trafikinfo el
MitMovia (sms-service (sms-service pd Byens Net Guide
péa mobilen) mobilen)
Byens puls Byens puls
Apps egen app egen app egen app egen app Rejse - planens app
App, der kan bruges
til at kebe mobilbil-
letter og klippekort.
App til periodekort
er under udvikling
Facebook Ja - siden er Nej Ja - siden er Nej Ja - siden er aktiv
aktiv aktiv
Loyalitets- +more S-more

program

Der er saledes en rakke eksempler p4, at nogle aktgrer har valgt at “ga solo”.
Eksempelvis kan det naevnes, at bade DSB og DSB S-tog har lanceret deres
egne loyalitetsprogrammer, ”+ More” og ”S-more”. Endvidere har Movia
lanceret sit eget trafikinformationssystem rettet mod Movias busser, "Mit-
Movia”. Herudover kan det navnes, at DSB S-tog fra og med 2010 gjorde
det gratis at tage cyklen med, men hvis kunden skifter til anden transport-
form, skal han eller hun i de fleste tilfaelde kobe en cykelbillet.

Der findes heller ingen fzlles kundeservice udover den internetbaserede rej-
seplanen.dk, der ogsa findes som app til smartphones. Adskillige af aktgrer-
ne har egne app s, der alene viser oplysninger om eget transportmiddel.
Onsker kunden at sgge oplysning pa anden vis end pa rejseplanen.dk, kan
kunden derfor risikere at skulle ringe flere forskellige steder hen for at fa op-
lysninger om den samme rejse.

Markedsforing sker helt overvejende i regi af de enkelte selskaber og ikke i
feellesskab. De enkelte selskaber markedsferer deres egen transportform og
ikke den kollektive trafik som et felles system.
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Problemet er grundleggende, at det manglende samspil mellem de forskel-
lige aktorer i hovedstadsomradet medferer, at kunderne oplever, at den kol-
lektive trafik ikke er sammenhangende.

Naér Cityringen abner i 2018, vil der veere yderligere krav til koordinering af
den kollektive trafik i hovedstadsomrédet, da der vil skulle ske en stgrre om-
leegning af busdriften, sd den tilpasses de nye rejsestremme.

2.1.4. Lesningsmuligheder

Ansvaret for de politiske beslutninger om den kollektive trafik i hovedstads-
omradet og finansieringen heraf er i dag fordelt mellem kommunerne, Regi-
on Hovedstaden, Region Sjalland samt staten, jf. figur 2.1.

Figur 2.1] Den nuvarende arbejdsdeling i hovedstadsomréadet

P(.)htISR Region Kommuner Staten

niveau

B_estlller Movia Metro- DSB Trgn.spor.t-
niveau selskabet ministeriet
Operator Busentre- Privat- d DSB DSB
niveau prenerer baner AIRElEE S-tog Q@resund

Overvejelser om en &ndret organisering eller et aandret samarbejde for ho-
vedstadsomradet &endrer ikke ved denne politiske ansvarsfordeling. Det vil
altsa fortsat skulle vaere sddan, at kommuner og regioner satter de overord-
nede rammer for og finansierer bus- og lokalbanetrafik, mens staten beslut-
ter og finansierer S-banen.

Tilsvarende vil det ogsa fortsat skulle veere sddan, at det kan veere mange
forskellige — og ikke indbyrdes sammenhangende — enheder, der rent prak-
tisk udferer trafikken (operatgrniveauet). Det sikrer konkurrence og dermed
de bedste priser til gavn for kunderne i den kollektive trafik.

En tilfredsstillende koordinering, felles planlaegning og sammenhang pa
bestillerniveau vil kunne betyde, at kunderne oplever den kollektive trafik i
hovedstaden som ét system med én kundeflade — uagtet at det politiske og
finansieringsmeessige ansvar deles mellem flere administrative niveauer, og
at trafikken udferes af forskellige operatorer.

I det folgende er derfor beskrevet tre mulige modeller til en styrkelse af
samarbejdet i hovedstadsomradet pa bestillerniveauet:

1)  Udvidet direktorsamarbejde
2)  En paraplyorganisation

3)  Enintegreret organisation

For fordele og ulemper ved de forskellige modeller henvises til bilag 1.



Ad 1) Udvidet direktorsamarbejde

Figur 2.2| Udvidet direktersamarbejde
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P(_)htEk Region Kommuner Staten
niveau
Bestiller : Metro- Transport- U.d videt

: Movia DSB - direktor-
niveau selskabet ministeriet .

samarbejde

Operator Busentre- Privat- d DSB DSB
niveau prengrer baner S S-tog Q@resund

En model er et udvidet direktgrsamarbejde, hvor alle aktgrer, der bestiller
kollektiv trafik i hovedstadsomradet, forpligtes til at indga i et samarbejde

péa folgende omréader:

« Kundeservice

« Koordinering af kereplanlegning
o  Trafikinformation

« Billetter

o Markedsfaring

o Indtegtsdeling

« Benchmarking af de enkelte selskaber

Det foreslés, at samarbejdet i forhold til i dag styrkes yderligere ved indfo-

relse af en mekanisme til losning af konflikter.

Hvis der ikke kan opnés enighed mellem parterne, traffer transportministe-
ren afggrelse med bindende virkning for parterne. I praksis vil det vaere Tra-
fikstyrelsen, der — som leder af direktorsamarbejdet — kan velge at forelaeg-

ge en uenighed for transportministeren til afggrelse.

Trafikselskabet pa Sjaelland, Movia, skal fortsat besta som ét selskab med én

bestyrelse og ét repraesentantskab.

Der etableres med denne model ikke nogen selvsteendig organisation, men
det eksisterende samarbejde mellem direktarerne pa bestillerniveau styrkes

markant.

I forhold til det nuvaerende direktgrsamarbejde er der saledes indfert en
mekanisme til at lase konflikter. Der opstilles desuden krav om, hvad sam-
arbejdet skal opna, mens det i dag er op til parterne selv at beslutte, hvilke

omrader de gnsker at samarbejde om.

Ad 2) En paraplyorganisation

En anden model er, at der oprettes en paraplyorganisation, der fungerer
som et samarbejde, som alle selskaberne skal deltage i.

Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kollektive trafik-
system ét ansigt og ét brand. Med paraplyorganisationen samles saledes et
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sat af kompetencer under et navn - enten i et nyt eller i et af de eksisterende
selskaber.

Til forskel fra direktersamarbejdet, vil paraplyorganisationen selvstaendigt
skulle lase opgaver pa vegne af de deltagende selskaber, der efterfalgende vil
vaere forpligtigede til at implementere beslutningerne, hvis ngdvendigt.

Paraplyorganisation vil skulle sikre, at der finder en tilfredsstillende koordi-
nering og sammenhangende planlaegning sted pa det niveau, der bestiller
og planlaegger trafikken — det sakaldte bestillerniveau i figur 1.

Dette medfarer, at kunderne vil opleve den kollektive trafik i hovedstaden
som ét system med én kundeflade — uagtet at det politiske og finansierings-
meessige ansvar deles mellem flere administrative niveauer, og at trafikken
udferes af forskellige operatorer.

Figur 2.3| En paraplyorganisation

P(_)htBk Region Kommuner Staten
niveau
Paraplyorganisation (nyt/eksisterende selskab)
Bestiller
niveau
. Metro- Transport-
Movia selskabet DSB ministeriet
Operator Busentre- Privat- 1d DSB DSB
niveau prengrer baner LIsElRS S-tog @resund

I en rapport! som Transportministeriet fik udarbejdet i 2010, foreslog kon-
sulentfirmaet BSL, at der blev oprettet en paraplyorganisation i hovedstads-
omradet for netop at lose problemerne med det manglende samspil mellem
de forskellige aktorer.

Paraplyorganisationer kendes desuden bl.a. fra Miinchen, Madrid, Oslo og
London.

Paraplyorganisationer er karakteriseret ved at skabe meget teet samarbejde
mellem de deltagende aktarer. Dette resulterer i, at passageren oplever det
som én faelles organisation og ikke som flere separate trafikselskaber.

Eksempelvis har paraplyorganisationen i Miinchen folgende slogan, som er
styrende for organisationen: “En trafiksystem — en kereplan — en billet”.
Sloganet illustrerer, at fokus er rettet mod, at kunderne skal opleve paraply-
organisationen som ét selskab.

1 BSL: Analysis of the Organisational Set-up of Public Transportation in the Greater Copenhagen Area.
April 2010.
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Paraplyorganisationer er ofte kendetegnet ved at have falles takstsystemer,
faelles markedsfering og ofte tvaergaende kundeservicefunktioner, der dek-
ker alle transportformerne.

Paraplyorganisationen kan organiseres pa mange forskellige mader og med
forskellige grader af integration.

I Bruxelles, hvor der er lav integration, bestar paraplyorganisationen af en
rekke selvstendige trafikselskaber der fortsat driver hver sin transportform.
Paraplyorganisationen fungerer som ramme omkring selskabernes samar-
bejde om det falles takstsystem, koordinering af kereplaner og markedsfa-
ring samt indteegtsdelingen.

I Oslo og Akershus er der tale om medium integration. Her er trafikselska-
berne fusioneret delvist i paraplyorganisationen Ruter A/S. Ruter A/S vare-
tager som ovenfor det felles takstsystem samt koordinering af kereplaner og
markedsfering. Endvidere udferer Ruter A/S en koordineret styring og god-
kendelse af operaterkontrakter og handterer indtagterne i kontrakterne.

Paraplyorganisationen kan etableres som en helt ny organisation, som alle
aktgrerne skal deltage i. Organisationen kan ogsa inkorporeres i et af de ek-
sisterende selskaber, der skal sté for at drive samarbejdet mellem aktererne.

Uanset hvor organisationen placeres, skal den finansieres af midler fra de
enkelte aktgrer. Det ma forventes, at aktarerne far frigjort midler fra opga-
ver de ikke leengere selv skal varetage, som kan overfores til organisationen.
Organisationen forventes derfor ikke at medfere forogede udgifter for de
enkelte aktorer.

Aktgrerne kan i faellesskab lede organisationen ved at vere repreesenteret
ved direktorer i det beslutningstagende organ.

Det ledende organ skal kunne treeffe flertalsbeslutninger, der séledes vil fa
indflydelse pa alle de deltagende selskaber.

Paraplyorganisationen vil hovedsagelig fa til opgave at varetage samarbejdet
mellem aktgrerne omkring en reekke forudbestemte opgaver.

Paraplyorganisationen kan f.eks. varetage kundeservice, koordinering af ka-
replanlaegning, trafikinformation, billetter, markedsfering, indtaegtsdeling
samt benchmarking af de enkelte selskaber. Disse opgaver vurderes lgst
bedst af paraplyorganisationen frem for i de forskellige trafikselskaber, da
samarbejde omkring disse opgaver vil give kunderne oplevelse af, at den
kollektive trafik i hovedstaden er ét system med én kundeflade.

De opgaver, paraplyorganisationen varetager pa selskabernes vegne, skal ik-
ke leengere loses egenhaendigt af de enkelte selskaber.

Det skal vurderes nermere praecis hvilke opgaver, der vil veere mest hen-
sigtsmaessige at lade paraplyorganisationen varetage.
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Organisationen forventes ikke at skulle varetage den langsigtede strategiske
planleegning og udvikling, da organisationen ikke har et politisk sigte for gje,
men derimod skal vaere af mere teknisk og lasningsorienteret karakter.

De beslutninger paraplyorganisationen ledelse treeffer, skal virkeliggeres og
implementeres i de enkelte selskaber.

Om denne effektuering skal placeres pa bestillerniveau (inklusiv paraplyor-
ganisationen) og/eller operaterniveau er athengig af bade opgavens karak-
ter, og af hvor centralt man gnsker opgaven udfort.

F.eks. ligger ansvaret for beslutningen om felles markedsfering, og evt.
hvordan denne skal fremsta, i paraplyorganisationen. Virkeliggarelse og im-
plementering af beslutningen kan derimod, atheengig af markedsferingens
karakter, placeres pa begge niveauer. F.eks. kunne paraplyorganisationen fa
ansvaret for at udfere den internetbaserede felles markedsfering, og opera-
torniveauet ansvaret for den praktiske implementering af markedsfering i
busser, tog og metro.

En paraplyorganisation med lav integration vil fortsat indebaere en veaesent-
lig tveergdende koordineringsopgave, idet den bestar af selvstaendige trafika-
le myndigheder, men med en faelles bestyrelse. Modellen indebeerer tillige
risiko for administrativt dobbeltarbejde i lighed med det der f.eks. finder
sted i det nuvaerende takstsamarbejde i hovedstaden, samt ved etablering af
frivillige feellesskaber sdsom Rejsekortet A/S eller TUS-samarbejdet.

Ad 3) En integreret organisation

Med en integreret organisation etableres et faelles statsligt-regionalt-
kommunalt samarbejde ved en sammenleegning af Movia og DSB S-tog.
Movia far ansvaret for at indkebe al bus- og S-togstrafik pa Sjaelland samt en
reekke gvrige opgaver vedregrende koordinering, takstfastsaettelse, markeds-
foring, kundeservice, trafikinformation, billetter, indtaegtsdeling mv.

Figur 2.4| En integreret organisation

P(.)htISR Region Kommuner Staten
niveau
B?Stﬂler Movia (lagt sammen med DSB S-tog)*
niveau
Operator .

.p Busentreprengrer Privatbaner DSB S-tog
niveau

*Ekskl. Metroselskabet, DSB F&R og DSB @resund
Movias nye organisering foreslés at tage udgangspunkt i den eksisterende
struktur, dvs. i hovedsagen i Movias organisation med tilfarsel af opgaver og

ressourcer fra DSB S-tog.

Den geografiske udstrakning skal fortsat veere hele Sjelland.
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Metroselskabet mv. vil i forste omgang ikke indga i trafikselskabet. Dette
skyldes, at selskabets gkonomi de kommende ar er si nert knyttet til an-
leegsarbejdet pa Cityringen og de risici, der er forbundet hermed, at det vil
vaere uhensigtsmeessigt at integrere selskabet i den gvrige konstruktion.

Metroselskabet vil dog veere omfattet af trafikselskabets beslutninger om
f.eks. markedsfering, kundeservice, billetter osv., hvilket medferer et behov
for en teet dialog mellem Metroselskabet og Movia.

DSB @resund vil ligeledes ikke indga i organisationen, da det skal afklares,
hvorvidt kystbanetrafikken har regional karakter, eller pa sigt skal veere et
rent lokalbanesystem, f.eks. som en del af S-banen. Endvidere vil DSB R&F
heller ikke indga i konstruktionen, da Sjellands geografiske andel er for-
holdsvis lille i forhold til resten af landets.

Der skal indgéas nye aftaler, der regulerer samarbejdet mellem trafikselska-
bet og selskaberne uden for (Metroselskabet, DSB F&R og DSB @resund),
der fastlegger de narmere vilkar om kereplanlagning og trafikale tilpas-
ninger (trafikkab), finansiering af faelles opgaver, udvikling af salgssystemer,
samt indtaegtsdeling mv.

Med modellen vil staten fremover indkebe S-togs-trafik via Movia. I forste
omgang vil det ske ved, at trafikken kabes hos DSB S-tog, der saledes alene
varetager operatgrrollen.

S-togs-trafikken finansieres fortsat af den afsatte bevilling pa finansloven.
Ejerskabet til infrastruktur, signaler, trafikstyring, rullende materiel, statio-
ner mv. bibeholdes i staten. Det samme geelder ansvaret for reinvesteringer
og vedligehold i det omfang, det ikke indgar i driftskontrakten med operato-
ren.

Tilsvarende vil kommunerne og regionen beholde ansvaret for at finansiere
bustrafikken gennem Movia. Movias bestyrelse udarbejder et oplag til bus-
trafikken, som skal godkendes i et repraesentantskab for kommunerne. Re-
preesentanterne stemmer med veegt efter kommunens befolkningstal.

Der vil fortsat ske en indtegtsdeling mellem Movia, Metroselskabet, DSB
F&R og DSB @resund.

Bestyrelsen for trafikselskabet skal bestd af kommunale, regionale og stats-
lige repraesentanter. Fordeling af bestyrelsesmedlemmer skal analyseres
nermere, men det laeegges til grund, at bestyrelsessammensatningen skal af-
spejle kapitalindskud og finansieringsforpligtelser.

Med en integreret organisation vil der vere faerre akterer pd markedet. Den
feelles koordinering og sammenhangende planlegning, der finder sted mel-
lem Movia, DSB S-tog og Metroselskabet medferer, at den kollektive trafik i
hovedstaden bliver mere sammenhangene og kundernes oplevelse heraf
forbedres.

2.1.5. Forslag

Det foreslas, at der oprettes en paraplyorganisation med lav integration,
som alle selskaberne skal deltage i. Paraplyorganisationen skal styrke koor-
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dinationen og samarbejdet mellem selskaberne ved at varetage feelles kun-
deservice, koreplanlegning, trafikinformation, billetter, markedsfering og
indtegtsdeling, der dermed ikke laengere loses alene i de enkelte selskaber.

Af de tre modeller anses en paraplyorganisation, hvor der skabes en falles
kundeflade, for mest hensigtsmassig. Valget af en paraplyorganisation i
forhold til en integreret model sikrer, at lgsningen er sa lidt indgribende
som muligt for de nuveerende aktarer pa markedet, da selskaberne ikke &n-
dres, men "blot’ skal lgse visse af de opgaver, de egenhandigt varetager i
dag, i samarbejde med andre trafikselskaber.

Samtidig sikres det, at der etableres en felles kundeflade, som vurderes at
veere helt afggrende for at gare det nemmere at bruge den kollektive trafik
og tiltraekke nye kunder.

Det foreslas, at selskaberne selv fremkommer med et forslag til hvordan or-
ganisationen skal etableres og organiseres inden en vis tidsfrist. P& bag-
grund af selskabernes forslag gennemfares de ngdvendige &endringer af lov-
givningen, herunder af lov om trafikselskaber, med henblik pa implemente-
ring af modellen. Kan selskaberne ikke na til enighed om et forslag, foreslas
modellen politisk besluttet og gennemfart ved lov.

2.2, Ansvars- og finansieringsmodel

2.2.1. Lovgivningen i dag

Lov om trafikselskaber fastlaegger, hvordan udgifterne til busdriften pa Sjel-
land skal fordeles. Busruter, der kun kerer internt i en enkelt kommune, be-
tales udelukkende af den pagaeldende kommune selv, men i hovedstadsom-
radet krydser langt de fleste busser en kommunegranse, da kommunerne er
geografisk sma. Udgifterne til busruter, der krydser kommunegransen, for-
deles efter et forholdsmaessigt princip.

For en busrute, som krydser én eller flere kommunegrenser, betaler den
enkelte kommune, som ruten passerer — bortset fra kommunen med det
starste korselsomfang — udgifterne til det dobbelte af karslen i kommunen
multipliceret med kommunens andel af den samlede pendling mellem de af
ruten betjente kommuner under et. Kommunen med det starste karselsom-
fang betaler for alle rutens udgifter minus bidragene fra de gvrige kommu-
ner.

Fordelingsgrundlaget er Danmarks Statistiks pendlerstatistik.

Med den nuvaerende lovgivning bestiller Region Hovedstaden, Region Sjel-
land og kommunerne hver isar lokal kollektiv trafik hos Movia. I forbindel-
se med oprettelsen af trafikselskaberne var det op til kommunerne og regio-
nerne selv at beslutte, hvem der skulle have ansvaret for hvilke ruter. I ho-
vedstadsomradet betad reformen, at Region Hovedstaden fik ansvaret for 6
S-busruter. De gvrige ruter blev kommunernes ansvar.

Endvidere er det fastsat i loven, at alle administrationsudgifter for Movia
betales af de to regioner, hvilket er med til at forpligte regionerne gkono-
misk.
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2.2.2. Problem

Et grundleggende problem ved modellen er, at den er meget sveer at forsta.
Det forer bl.a. til, at kommuner og regioner ikke kan gennemskue de op-
kraevninger, de far fra trafikselskabet, og derfor bliver usikre pa, om de beta-
ler det rigtige for deres busruter. Dette illustreres ved den retssag, der har
vaeret mellem Movia og et par kommuner om fortolkning af modellen.

Der er endvidere tre storre, konkrete problemer med den nuvarende finan-
sieringsmodel:

1) Den blokerer i praksis for endringer i busruterne
2) Brugen af pendlerstatistikken som datagrundlag er problematisk

3) Kommunerne har ikke incitament til at lade en busrute kare igennem
kommunen, hvis deres egne borgere ikke har nytte af bussen

Finansieringsmodellen er konstrueret saledes, at &endringer i én kommune
(f.eks. forleengelse af ruten) pavirker betalingen for de gvrige kommuner,
som ruten kerer igennem, selv om der ikke @&ndres pa hverken rutefering el-
ler frekvens i disse kommuner. Dette har den konsekvens, at én kommune
kan komme til at betale mere for den samme busrute, fordi en anden kom-
mune forleenger ruten.

Da alle kommuner skal vere enige, forend der kan foretages @ndringer pa
ruten — dvs. alle kommuner har vetoret — betyder den nuvaerende model, at
der i praksis blokeres for &endringer i bustrafikken.

Denne situation opstar iseer i hovedstadsomradet, fordi kommunerne er
geografisk sm4, hvilket medferer, at langt de fleste busruter krydser mindst
én kommunegraense. Som eksempel kan navnes, at Kebenhavns Kommune
deler busruter med 31 andre kommuner. Hertil kommer, at det i hoved-
stadsomréadet er kommunerne (og ikke regionen), der bestiller og finansie-
rer nasten alle busruter.

Et andet problem knytter sig til pendlerstatistikken, som opger det totale
antal rejsende fra en kommune til en anden kommune — uanset hvilken
transportform, den rejsende har benyttet. Dvs. at folk, som rejser med f.eks.
bil eller cykel, teller med i opgerelsen over, hvor mange der har rejst fra den
ene kommune til den anden — og indgar dermed i pendlerregnskabet for den
pagaeldende busrute. Pendlerstatistikken benyttes som datagrundlag, da der
ikke findes tal for buspassagerer, der er gode nok, men har vist sig at give en
reekke problemer.

Brugen af pendlerdata har eksempelvis betydet, at Fredensborg Kommune
igennem flere ar har bidraget til finansieringen af linje 382E, som kerer fra
Hillerad St. til Rungsted St. igennem Fredensborg Kommune, hvor den dog
ikke stopper. Fredensborg Kommune er blevet opkraevet bidrag til 382E
pga. brugen af pendlerdata, da der naturligvis er folk, der pendler fast mel-
lem Fredensborg Kommune og Hillerad hhv. Hersholm Kommuner, blot ik-
ke med rute 382E. Der kommer séledes til at indga en masse pendlere, som
ikke benytter rute 382E, i beregningen af gkonomien for netop denne rute.

21.
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Pendlerdata giver med andre ord ikke det korrekte billede af, hvor mange
der rejser med den enkelte busrute. P4 nuvaerende tidspunkt findes ikke
bedre data. Mere pracise passagertallinger er pa nuvaerende tidspunkt ikke
en mulighed, da det er for ressourcekraevende.

Nar rejsekortet er fuldt implementeret, vil det vaere muligt at benytte data
herfra. Det lgser dog ikke det grundleeggende problem med, at finansie-
ringsmodellen er sver at forsta.

Et tredje problem er, at kommunerne ikke har noget incitament til at sorge
for, at borgere fra en nabokommune kan komme ind til stationen eller ud-
dannelserne/arbejdspladserne i deres kommune.

Dette geelder f.eks. Hillerod Kommune, hvor flere af de nordsjellandske
kommuner har en interesse i, at deres borgere kan komme ind til S-togs-
nettet og til ungdomsuddannelserne i Hillergd. Da bussen kerer ind i Hille-
raod Kommune, skal Hillersd Kommune bidrage til finansieringen. Busru-
terne bliver imidlertid kun i meget lille omfang benyttet af Hillerad Kom-
munes egne borgere, som dermed medfinansierer service til andre kommu-
ners borgere. Samme problemstilling gor sig geeldende i Lyngby Kommune
med DTU og Lyngby Handelsskole. Der kan dog argumenteres for, at Hille-
rod og Lyngby Kommuner ma formodes at have en vis gleede af en stor ind-
rejseandel ind i deres kommune, da dette bidrager til at skabe bade arbejds-
pladser og handel.

BSL foreslog i deres rapport, at den kommune, hvis borgere har glaede af
bussen, og ikke den kommune, hvor bussen korer, skal betale. Dette vil kree-
ve meget grundige passagertallinger samt kortlaegning af passagerernes rej-
semgnstre, hvorfor det pa nuverende tidspunkt ikke er praktisk muligt.

Ud over de ovennavnte problemer med finansieringen af selve buskerslen
er der en problemstilling omkring finansiering af administrationsomkost-
ningerne i Movia, der skal adresseres. Det forhold, at Region Hovedstaden
og Region Sjalland betaler alle administrationsomkostningerne i Movia, gi-
ver anledning til to problemer:

1) Manglende incitament for kommunerne til at begraense initiativer, der
medferer ggede administrationsomkostninger

2) Usikkerhed om, hvad der er administrationsomkostninger, og hvad der
ikke er

Da kommunerne ikke skal betale administrationsomkostninger, har de ikke
incitament til at indteenke sporgsmalet om administrationsudgifter ved nye
ruter mv. Kommunerne kan séledes velte udgifter over pa regionen.

Nogle udgifter er dog ikke entydigt administrationsomkostninger, og der
opstar derfor uenighed om, hvem der skal betale dem.

Der er derfor behov for at finde en anden made at fordele administrations-
udgifterne pa.

I resten af landet fordeles administrationsudgifterne pa de enkelte busruter,
séledes at den, der bestiller og betaler ruten, ogsa betaler for den admini-
stration, der horer til ruten. Dette giver gennemskuelighed for bade bestille-
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ren og trafikselskabet, og problemerne omkring, hvilke udgifter der kan
henfares til administration, undgas. Endvidere elimineres incitamenterne til
at oge de administrative udgifter.

2.2.3. Forslag

Uanset hvilken form for samarbejdsmodel, der vaelges for hovedstadsomra-
det, vurderes det, at ansvarsfordelingen mellem regioner og kommuner
samt den tilknyttede finansieringsmodel bor &ndres. Det foreslés, at de ad-
ministrative omkostninger fordeles mellem regioner og kommuner i relation
til indkeb af trafik svarende til modellen i resten af landet. De midler, regio-
nerne far frigjort, anvendes til, at regionerne kober mere bustrafik af regio-
nal karakter.

Regionerne vil for de frigjorte midler kunne overtage finansieringen og an-
svaret for en del af de leengere tvaergiende ruter, der i dag deles af flere
kommuner.

Ansvaret og finansieringen af de resterende ruter, der deles af flere kommu-
ner, samt de ruter der alene bergrer en kommune, skal fortsat ligge hos
kommunerne.

Det skal afklares nermere, hvilke og hvor mange ruter der skal vaere regio-
nalt ansvar. Antallet af ruter, der kan dakkes af de frigjorte midler, athen-
ger bl.a. af leengden pa ruterne og antallet af passagerer, men af nedensta-
ende eksempel fremgar et skon over, hvor mange koreplanstimer regionerne
ville kunne overtage for midlerne.

Nuvaerende tilskud og kereplanstimer baseret pa regnskab

2010:

Tilskud til Movia i mio. kr.:
Regionerne 460,1
Kommunerne 1.310,3
I alt 1.770,4

Regionerne har ansvaret for 26 pct. af det samlede tilskud til trafiksel-
skaberne (tal for privatbaner og handicapkersel ikke medregnet).

Regionernes tilskud fordeles som: Koreplantimer i Movia i mio.:
Buskersel 170,6 Regioner 535,0
Administration 289,5 Kommuner 3.975,5
I alt 460,1 I alt 4.510,5

Regionerne kaber 12 pct. af kerslen for 9,6 pct. af udgifterne til karsel.
Det skyldes at den regionale karsel i gennemsnit har et mindre tilskud
pr. kereplantime grundet en hgjere passagerfinansieringsgrad.
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Det fremtidige regionale korselsomfang i Movia:

For at finde den nye fordeling af kereplantimer mellem regioner og
kommuner er keoreplanstimerne fordelt efter regionerne og kommuner-
nes tilskudsandel. Det ville betyde falgende:

Ny fordeling af kgreplantimer:

Regioner 1.172,7
Kommuner 3.337,8
I alt 4.510,5

Tallene betyder, at regionerne far mere end fordoblet deres korselsom-
fang.

Det ma forventes, at tallet for regionerne bliver en smule storre, da ruter
med regional karakter som oftest har den storste passagerfinansierings-
grad og dermed den mindste tilskudsgrad end gennemsnitligt.

Et skon pa 1.300 kereplantimer vil betyde, at regionernes andel af den
samlede karsel ville blive 29 pct., hvilket vil tilneerme Movia de tal, man
ser i andre trafikselskaber.

Det er illustreret nedenfor, hvordan ansvaret for kereplanstimer er fordelt
mellem kommuner og region efter den nuvaerende model og som folge af
den endrede model:

m En kommune

Flere kommuner

Regioner
Ansvarsfordeling fagr - 61 12
Ansvarsfordeling efter - 44 29
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Der tilstreebes gkonomisk neutralitet mellem regioner og kommuner i for-
bindelse med omorganiseringen, sa der ikke udlgses DUT.

Kommunerne vil med denne lgsning have incitament til at begreense admi-
nistrationsomkostningerne.

Da de fleste busruter i hovedstaden krydser mindst en kommunegrense, vil
regionens styrkede rolle i den kollektive trafik i hovedstaden lgse problema-
tikken vedr. &endring af busruter og finansiering af den del af de tvaergaende
ruter, som regionen vil f4 ansvaret for og skal finansiere.

Trods regionernes styrkede rolle, kan det ikke undgas, at kommunerne fort-
sat far ansvar for ruter, der bergrer flere kommuner. Der foreslas derfor at
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trafikselskabet for ruter, der bergrer flere kommuner, skal opkraeve finan-
sieringen ud fra folgende model:

« En procentdel af finansieringen, f.eks. 80 pct., opkraves hos de kom-
muner, som ruten betjener, ud fra kommunernes forholdsmeessige an-
del af bussens samlede kereplantimer.

« En procentdel, f.eks. 20 pct., opkraves hos alle kommuner i hoved-
stadsomradet ud fra kommunernes forholdsmassige befolkningstal.

Den kollektive trafik i hovedstadsomradet udger et samlet netveerk, hvor det
ikke kun er den enkelte kommunes borgere, der far gavn af kommunens
busruter, men ogsa andre kommuners borgere. Hver enkelt busrute bidra-
ger saledes til den samlede mobilitet i netvarket.

Det kan derfor veere hensigtsmaessigt at modellen ogsé indeholder et solida-
risk element, hvor kommunerne i faellesskab bidrager til finansiering af hele
busrutenettet.

Det skal vurderes naermere, hvilken fordeling af finansieringen der giver den
rette balance mellem incitamentet til at sikre en sammenhangende betje-
ning og fastholdelsen af et gkonomisk ansvar for betjeningen. Der er med
den foresldede model ikke hensigten, at alle kommuner i hovedstadsomra-
det skal have indflydelse pa samtlige tvaergaende ruter, der ligger i hoved-
stadsomradet. Det er alene de kommuner ruten bergrer, og som skal finan-
siere den resterende del, der har indflydelse pa ruten og e&ndringer heraf.

Risikoen for at en kommune nedlegger veto mod eendringer i eksisterende
busruter eller ved oprettelsen af nye, er med den nye model reduceret. Den
gkonomiske betydning ved @ndringen af en rute er ikke s stor som ved den
gamle model, da det kun er dele af den direkte kommunale finansieringen
der med den foresldede model bergres ved en konkret rutezendring.

Med den nye ansvars- og finansieringsmodel vil der veere tre typer af busru-
ter:

o Kommunale ruter, som bestilles af kommunen hos trafikselskabet og
betales af kommunen selv.

« Ruter, der krydser kommunegraensen, hvor f.eks. 80 % af udgifterne be-
tales af de kommuner, som ruten kerer igennem, mens de resterende
udgifter fordeles mellem alle kommunerne i hovedstadsomrédet.

«  S-busserne og andre regionale ruter, som regionerne skal finansiere og
har ansvaret for.

Den foreslaede finansieringsmodel vil medfere e&ndringer i udgifterne til
busdrift for nogle kommuner, hvorfor det kan overvejes at indfare en over-
gangsordning, sa det sikres, at de gkonomiske konsekvenser for de enkelte
kommuner udjavnes over nogle ar. Endvidere tilstraebes det i det videre
analysearbejde at minimere de byrdemassige forskydninger mellem kom-
munerne og regionerne. Det skal herudover overvejes, hvorvidt regionerne
skal have flere medlemmer i trafikselskabets bestyrelse, hvis regionerne skal
have ansvar for flere ruter.
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2.3. Indtaegtsdeling

2.3.1. Lovgivningen i dag

Billetindtaegter fra offentlig servicetrafik fordeles mellem Metroselskabet,
Movia, DSB @resund, DSB F&R og DSB S-tog, sdledes at hvert enkelt sel-
skab far sin egen andel af billetindtaegterne. Indtegtsdelingen sker efter
fastlagte principper, der bl.a. skal sikre gode incitamentsstrukturer til gavn
for den offentlige servicetrafik i hovedstadsomrédet.

Indteegtsdelingen er hjemlet i bekendtgerelse om deling af billetindtaegter i
hovedstadsomradet, der er udstedt i medfer af § 4, stk. 1, i lov om trafiksel-
skaber. Bekendtgerelsen foreskriver, at indteaegter fra rejser foretaget alene
med et transportmiddel (solorejseindtaegter) fordeles til de respektive sel-
skaber pa grundlag af den gennemsnitlige indtaegt pr. solorejse. Indtegterne
fra rejser foretaget med mere end ét transportmiddel (kombirejseindtaegter)
fordeles mellem selskaberne forholdsmeessigt i forhold til hvert enkelt sel-
skabs gennemsnitlige indtaegt pr. solorejse.

Under anvendelse af ovenstdende model, opereres der samtidig med en sa-
kaldt dobbeltfaktormodel, der:

«  kunstigt forhgjer metroens solorejsepris med en faktor pa 1,49 ved be-
regning af solorejseindteaegter

« oger metroens andel af indtaegterne pa kombinerede rejser ved at age
metroens solorejsepris med en faktor pé 1,49

« ogger Movias andel af indtaegterne pa kombinerede rejser med tog (men
ikke metro) ved at age Movias solorejsepris med en faktor pa 1,47.

Faktorerne er fastsat af konsulentfirmaet Niras ud fra, at Metroselskabet
skulle opna den gnskede indtaegt i 2007 (8,16 kr. i 2004 PL), og at Movias
indteegt pr. pastiger ikke blev berart i 2007 jf. principaftalen af 2. december
2005 med Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune samt aftale
af 2. februar 2006 med Cityringforligskredsen.

Det primere datagrundlag for indteegtsdelingsmodellen er selskabernes
passagertallinger og data fra rejsehjemmelundersegelsen. Fra rejsehjem-
melundersagelsen kan der beregnes en gennemsnitlig pris for hver type af
solorejser og hver type af kombinerede rejser. Endvidere kan man ud fra rej-
semgonsteret opfanget af rejsehjemmelundersogelsen og ud fra selskabernes
passagertal opgere, hvor mange rejser der er af hver type af solorejser og
hver type af kombinerede rejser. Ud fra dette kan man beregne den samlede
indteegt for hver type af solorejse og hver type af kombinerede rejser. Ved at
anvende reglerne for indtegtsdeling af kombinerede rejser og dobbeltfakto-
rerne kan hvert selskabs indtegtsandel fastlegges.

Eksempler pa hvordan indtaegtsdelingsmodellen konkret virker fremgar af
bilag 2.
2.3.2. Problem

Da Movias andel af indteegterne pa kombinerede rejser kun forhgjes ved
kombinationer med tog og metroens andel oges ved alle typer kombinerede
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rejser med metro, opnar Movia en relativ lav indtaegt pa kombinerede bus-
metrorejser.

Movias indteegtsandele skal ses i lyset af, at togoperaterernes solorejseind-
taegt er storre end Metroselskabets, da metrorejser er kortere og dermed ge-
nererer mindre indtaegt end de leengere togrejser. Sagt pd en anden méde
genererer eksempelvis en kombineret Movia — DSB @resund i gennemsnit
en hgjere indteegt, hvilket giver en hgjere aflonning til Movia end kombine-
rede bus-metrorejser.

Solorejser vil i de fleste tilfaelde give selskaberne en hgjere indtaegt end
kombinerede rejser, da indteegten i sagens natur ikke skal deles med andre.
Dette faktum er mest udtalt for solobusrejser sammenlignet med kombine-
rede bus-metrorejser, hvor forstnavnte rejser genererer nasten 2,5 gange
storre indteegt til Movia.

Det gkonomiske incitament for Movia til at fede metroen med buslinjer er
derfor begrenset, hvilket er problematisk i lyset af, at mange rejser i Kaben-
havn netop indebzrer skift mellem bus og metro.

Undersggelser har samtidig vist, at det vil give flere kunder og samtidig be-
sparelser, hvis busnettet sa vidt muligt koordineres med metroen. Samtidig
medferer en mere méalrettet busbetjening en vasentlig hgjere rentabilitet for
bustrafikken.

2.3.3. Forslag

Konsulentfirmaet Niras har undersegt muligheden for at justere den nuvae-
rende indtegtsfordelingsmodel, saledes at Movia far en gget andel af ind-
teegterne for Movia/Metro kombirejser samt konsekvenserne heraf ift. for-
delingen af takstindtaegter til de ovrige trafikselskaber i takstfellesskabet.

Det har veeret en forudsaetning, at den totale indtegtsdannelse i Movia, sa-
vel som i de gvrige selskaber, ikke &ndres markant. Omfordelingen af ind-
taegter skal saledes besta i en mer-honorering for Movia af Movia/Metro-
kombirejser pa bekostning af betalingen for gvrige rejsetyper.

Pa baggrund heraf foreslas det, at begge dobbeltfaktorer i den nuveerende
model justeres. En Metrofaktor pa 1,55 (for 1,49, konstant anvendt pa Metro
solorejsepris) og en Moviafaktor pa 1,35 (far 1,47, alene anvendt ved Mo-
via/DSB-kombirejser) giver dels den gnskede incitamentsforagelse til Mo-
via, dels en tilneermelsesvis neutralisering i de gvrige selskaber.

To beregningssituationer er lagt til grund: 2010 med realiserede passagertal
samt 2018 efter Cityringens abning med trafikmodeltal. I begge beregnings-
ar er kriteriet om en stort set uendret samlet indteegtsdannelse i trafiksel-
skaberne opfyldt.

I begge beregningsar stiger Movias andel af Movia/Metro-kombirejsen i den
justerede model med godt 2 kr./rejse til 6,82 kr./kombirejse, svarende til at
Movia saledes opnar godt halvdelen af den pageldende kombirejseindtaegt.

Justering af dobbeltfaktorerne giver Movia en mindre indtaegtsstigning pa
ca. 16 mio. kr. i 2018, hvilket vurderes at ligge indenfor den usikkerhed, der



2 8 . | Evaluering af lov om trafikselskaber

er pa dels indtaegtsfordelingsprognoserne og de anvendte passagerprogno-
serne for 2018.

Der er gennemfort folsomhedsanalyser af den justerede dobbeltfaktor- mo-
dels folsomhed overfor &ndringer i de anvendte faktorer. Modellen vurderes
at veere robust overfor endringer i dels Metro-faktoren, dels Movia-
faktoren.

Det skal bemaerkes, at pa trods af, at Movia opnar en betragtelig merandel af
den pageldende kombirejseindtegt, medforer det ikke, at denne rejsetype
bliver driftsskonomisk rentabel. Merindtaegten medferer dog, at bussernes
selvfinansieringsgrad forgges markant.

Endvidere bemerkes, at den justerede fordelingsmodel kun vil have den gn-
skede incitamentsmeessige effekt, hvis den ggede indtaegtsdannelse i Mo-
via/Metro-kombirejserne kommer til at indgé i de konkrete rentabilitetsbe-
regninger for de enkelte buslinjer.
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3. Organisering uden for hoved-
stadsomradet

3.1. Samarbejde

3.1.1. Lovgivningen i dag

Trafikselskaberne skal i hele landet samarbejde om at skabe gode mulighe-
der for forbindelse med andre trafikselskabers og statens offentlige service-
trafik, herunder ved tilretteleeggelse af koreplaner. Af bemaerkningerne til
lovforslaget fremgar det, at "Udvekslingen af informationer skal vaere dack-
kende og ske i tilstraekkelig god tid til, at parterne kan koordinere hinan-
dens planer i det omfang, der er behov for det”.

3.1.2. Problem

Transportministeriet har modtaget en del henvendelser, der tyder pa, at der
ikke sker den forngdne koordinering mellem jernbaneoperatgrerne og tra-
fikselskaberne. Ofte meldes kereplansaendringer for togene ud sa sent, at
trafikselskaberne ikke kan n at tilpasse bussernes kereplaner. Hvis bussen
kerer 3 minutter, for toget er kommet ind, giver det lang ventetid for kun-
derne.

Lov om trafikselskaber giver transportministeren hjemmel til at fastseette
regler om et samarbejde. Denne hjemmel benyttes ikke i dag, da sikring af et
landsdeekkende samarbejdet i hoj grad varetages af det frivillige Bus & Tog-
samarbejde.

3.1.3. Lgsningsmuligheder

Uden for hovedstadsomradet er der behov for et bedre samarbejde omkring
koreplanlaegning, men det er Transportministeriets vurdering, at der ikke er
behov for en lovaendring. Der er derimod behov for et bedre samarbejde in-

den for de eksisterende rammer, og Transportministeriet opfordrer til, at de
eksisterende rammer udnyttes.

3.1.4. Forslag

Transportministeriet vil indskaerpe over for togoperatererne, at eendringer
til kereplanerne skal meldes ud tidsnok til, at trafikselskaberne kan na at
tilpasse bussernes kareplaner. Transportministeriet vil ligeledes indskaerpe
over for operatgrerne, at der skal forega en teet dialog for at sikre en sam-
menhangende kollektiv trafik.

3.2. Ansvars- og finansieringsmodel

3.2.1. Lovgivningen i dag

Med lov om trafikselskaber fik kommuner og regioner i fellesskab ansvaret
for den lokale kollektive trafik. Hermed fik kommunerne en langt stgrre rol-
le i den kollektive trafik, end de tidligere havde haft.
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I hovedstadsomradet havde kommunerne for 2007 ikke haft en rolle i den
kollektive trafik, og i resten af landet blev en del af den tidligere amtslige
korsel i stedet kommunal, pga. geografisk storre kommuner.

Med lov om trafikselskaber blev det indfert, at regioner og kommuner be-
stiller og finansierer den lokale kollektive trafik hos trafikselskabet. Trafik-
selskabets opgave er sdledes at varetage, koordinere og planlaegge den of-
fentlige servicetrafik pa regionernes og kommunernes vegne.

Trafikselskaber uden for hovedstadsomrédet finansieres gennem indtaegter
fra salg af billetter og kort mv. samt et tilskud fra de deltagende regioner og
kommuner. I loven hedder det, at trafikselskabet beslutter fordelingen af til-
skuddet mellem de deltagende parter. I praksis er det sikaldte rekvirent-
princip styrende for finansieringen, dvs. at regioner og kommuner betaler
for den trafik, de bestiller. Dog skal det bemeerkes, at busruter i Movia Sjeel-
land finansieres ud fra samme princip som busruterne i hovedstadsomradet.

Det er endvidere et centralt princip, at regioner og kommuner selv som be-
stillere fastleegger serviceniveauet.

3.2.2. Problem

Med lov om trafikselskaber kan kommuner og regioner (bestillerne) frit fast-
legge eget karselsomfang. Opgavefordelingen har fort til overvejelser lokalt
om, hvordan man kan sikre et sammenhengende trafiktilbud. Flere regio-
ner har séledes opstillet planer for deres serviceniveau, og mange kommu-
ner har lignende overvejelser. Selv om trafikselskabet har en opgave i relati-
on til at koordinere og planlegge den kollektive trafik, er det suveraent be-
stillerne, der beslutter korselsomfanget og ruteferingen.

Lov om trafikselskaber fastleegger dog ikke nogen definition af, hvilke ruter
der er regionernes ansvar, og hvilke ruter der er kommunernes ansvar. Af
lovbemaerkningerne fremgéar det, at "regionen bliver ekonomisk ansvarlig
for privatbanerne samt et overordnet regionalt busnet, der forbinder by-
centre uden banebetjening i hver sin kommune, mens kommuner finansie-
rer alle lokale ruter”, men det er op til parterne selv at fastleegge den kon-
krete fordeling.

Den uprecise definition af ansvarsfordelingen mellem kommuner og regio-
ner har fort til, at det ikke er entydigt klart, hvem der har ansvaret for at
sarge for busbetjening til ungdomsuddannelser, sygehuse, landsbyerne mv.

Mange kommuner har haft glaede af, at regionerne har finansieret nogle ru-
ter igennem deres kommune og derved haft glaede af en busbetjening, som
de ikke selv har skullet finansiere.

Igennem det seneste ars tid har flere af regionerne imidlertid omlagt deres
rutenet, dels ud fra effektiviseringshensyn, dels ud fra et enske om at fa flere
passagerer ved at have et hurtigere og mere attraktivt rutenet. Flere af regi-
onerne har derfor i samarbejde med trafikselskaberne gennemgéaet deres ru-
tenet med henblik pa at fa etableret mere direkte ruter mellem de storre by-
er. Det har betydet, at flere mindre samfund har mistet deres busbetjening.
Dog er kommunerne nogle steder gdet aktivt ind for at genoprette busdriften
dertil.
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Da lovgivningen ikke er klar omkring, hvem der har ansvaret for hvilke ru-
ter, vil det i mange tilfeelde veere op til en forhandling mellem regionen og
kommunerne, og der er risiko for, at ansvar og heraf folgende udgifter
”skubbes videre”.

3.2.3. Lesningsmuligheder

Den manglende lovgivningsmaessige definition af ansvarsfordelingen mel-
lem kommuner og regioner kan betyde, at der kan komme til at mangle bus-
betjening af f.eks. mindre byer, sygehuse, uddannelsessteder mv.

En mulighed kan vare, at kommuner, regioner og trafikselskaberne forplig-
tes til i feellesskab at udarbejde et strategisk grundlag, hvor de forpligter sig
pé en flerarig trafikplan. En sddan trafikplan vil kunne eliminere noget af
den usikkerhed, der opstar ved, at der arligt leegges nye budgetter, hvilket
betyder, at busruter kan besluttes nedlagt med kort varsel med deraf falgen-
de usikkerhed for brugerne. Et strategisk grundlag kunne f.eks. indeholde
malsetninger for mobiliteten og indeholde malsatninger for fremkomme-
lighed, tilgeengelighed, regularitet og rejsetid.

En anden mulighed er en lovgivningsmaessig precisering af, hvad der er re-
gionernes hhv. kommunernes ansvar.

Det er dog ikke uproblematisk at lovgive om, hvad der er regionernes an-
svar, og hvad der er kommunernes, idet en sddan definition vil kunne opfat-
tes som et minimumskrav til serviceniveauet. Grundlaget for den nuvaren-
de lov er netop, at det er helt op til kommuner og regioner selv at vurdere,
hvilket serviceniveau de vil tilbyde deres borgere.

En tredje mulighed er at placere ansvaret for busbetjeningen entydigt hos
kommunerne og lade trafikselskabet varetage det regionale perspektiv. Det
vil reducere antallet af aktorer i den lokale kollektive trafik og gere det mere
entydigt, hvor ansvaret er placeret.

3.2.4. Forslag

Kommuner, region og trafikselskabet skal i faellesskab udarbejde et strate-
gisk grundlag, der som minimum fastlegger:

«  De overordnede principper for rutenettet
o En ansvarsfordeling af, hvem der har ansvaret for ruterne
o  Etflerarigt budget

« Trafikplanen skal have ssmmenhaeng med den statslige trafikplan og
sikre sammenhang mellem de forskellige transportformer.

Koordinering af kerslen

Jf. lov om trafikselskaber kan trafikselskaberne varetage opgaver vedr.
indkeb af trafik for kommuner og regioner.

Denne ramme anvendes i vidt omfang til, at trafikselskaberne tilbyder

kommuner og regioner at varetage indkeb af kerslen. Disse karselsord-
ninger koordineres med handicapkerslen.

31.
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Det har betydet, at trafikselskaberne i forskelligt omfang har haft mulig-
hed for at tilbyde kommunerne flextrafik, séledes at alle borgere kan fa
tilbud om der-til-der kersel.

I Nordjylland Trafikselskab (NT) koordineres meget karsel for bade
kommunerne og regionen. Det omfatter handciapkersel, Flextur, teletaxi,
lege- og sepcialkersel, siddende patientbefordring og skole- og instituti-
onskarsel.

Det betyder, at alle borgere i NT kan bestille Flextur til 12 kr. pr. km - dog
er der en mindstebetaling pa 54 kr. Mange kommuner i NT har dog valgt
at forbedre tilbuddet til borgerne, sdledes at man eksempelvis internt i
Hjerring Kommune kgrer for 3,50 kr. pr. km og med en mindstebetaling
pa 27 kr. geeldende fra juli 2010. Det har betydet en markant vaekst i be-
nyttelse af ordningen pa 286 pct. i perioden 2007-2010.
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4. Qvrige emner

4.1. Bestyrelsens opgaver og medlemssammensatning

4.1.1. Lovgivningen i dag

Trafikselskaberne skal i henhold til § 2 i lov om trafikselskaber ledes af en
bestyrelse pa hgjst 9 medlemmer, heraf:

« 2 udpeget af regionsradet (hvis trafikselskabet bestar af to regioner,
valges 1 medlem fra hvert regionsrad)

« 1udpeget af og blandt den kommune, der yder det sterste arlige tilskud
til trafikselskabets finansiering

« Hgjst 6 udpeget af det kommunale reprasentantskab

Baggrunden for sammensatningen af bestyrelsen er, at kommunerne skal
have flertal i trafikselskabernes bestyrelser, da kommunerne finansierer ho-
vedparten af den trafik, som trafikselskabet star for.

Den kommune, der yder det storste arlige tilskud til trafikselskabets finan-
siering, har ret til en plads i trafikselskabets bestyrelse. De resterende med-
lemmer af repraesentantskabet udpeger de gvrige kommunale medlemmer
af trafikselskabets bestyrelse ved forholdstalsvalg. Samtlige kommuner, der
er daekket af trafikselskabet, er reprasenteret i det kommunale repraesen-
tantskab. Hver kommune har 1 stemme.

Bestyrelsesmedlemmet fra den kommune, der yder det storste arlige tilskud
til trafikselskabets finansiering, er i henhold til de kommunalretlige regler
underlagt instruktion fra denne kommune. Dette geelder ikke de gvrige be-
styrelsesmedlemmer udpeget af repraesentantskabet.

4.1.2. Problem

Lov om trafikselskaber giver saledes mulighed for maksimalt 7 kommunale
repraesentanter. I nogle trafikselskaber er der ikke sarlig stor forskel pa an-
tallet af kommuner, som er medlem af trafikselskabet, og antallet af kom-
munale repraesentanter i bestyrelsen. Dette geelder bl.a. FynBus med 10
kommuner, NT med 11 kommuner samt Sydtrafik med 12 kommuner. Dette
giver en situation, hvor de resterende 3-5 kommuner kan fole, at de ikke har
indflydelse i trafikselskabet.

Nogle trafikselskaber har ytret gnske om, at der gives mulighed for flere be-
styrelsesmedlemmer, séledes at alle kommuner kan vere reprasenteret i
bestyrelsen.

Lov om trafikselskaber laegger séledes relativt stramme begraensninger pa
trafikselskabernes organisering. Graensen pa de 9 bestyrelsesmedlemmer er
valgt af hensyn til at skabe de bedste betingelser for beslutningsdygtige og
operationelle bestyrelser.
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Bade Movia (45 kommuner) og Midttrafik (19 kommuner) er sa store, at det
ikke vil vaere meningsfuldt, at alle kommuner er repreesenteret i bestyrelsen.
Problemstillingen er siledes kun relevant for de 3 mindre trafikselskaber
(FynBus, Sydtrafik og NT).

Lov om trafikselskaber indeholder en dispensationsmulighed, hvor trafik-
selskaberne kan sgge om at udvide antallet af bestyrelsesmedlemmer.
Transportministeriet har to gange modtaget ansggninger om dispensation. I
begge tilfeelde er anmodningen blevet afvist med den begrundelse, at besty-
relserne vil blive for store.

Selv om en kommune ikke er repraesenteret i bestyrelsen, er den ikke helt
uden for indflydelse i trafikselskabet, da alle kommuner har et medlem i re-
presentantskabet. Repraesentantskabet godkender trafikselskabets vedtaeg-
ter samt valger bestyrelsen. For s vidt angar trafikselskaberne vest for Sto-
rebalt, godkender reprasentantskabet endvidere en fordelingsnegle for for-
deling af udgifterne.

4.1.3. Forslag

Der foreslas ikke @ndret i antallet af bestyrelsesmedlemmer, da en &ndring
for de mindre trafikselskaber kun vil give mening, hvis alle kommunerne

blev reprasenteret i bestyrelsen, hvilket vil resultere i meget store bestyrel-
ser. Graensen pa de 9 bestyrelsesmedlemmer fastholdes af hensyn til at ska-
be de bedste betingelser for beslutningsdygtige og operationelle bestyrelser.

4.2. Mulighed for at trafikselskaberne kan eje faste
anlaeg

4.2.1. Lovgivningen i dag

Ansvaret for stoppesteder og terminaler er i dag placeret hos vejmyndighe-
den.

4.2.2. Problem

Nogle trafikselskaber har ytret enske om at fa mulighed for at eje faste an-
leg, dvs. stoppesteder, laeskure mv., alternativt at fa mulighed for at medfi-
nansiere nye og bedre stoppesteder.

Stoppesteder er en naturlig service i forbindelse med busdrift og kan betrag-
tes som en del af trafikselskabets ansigt udadtil. Men da vedligehold samt
etablering af nye stoppesteder er vejmyndighedens ansvar, er der ikke en
ensartet standard for, hvordan stoppestederne inden for trafikselskabets
omrade skal se ud. Det betyder, at der i nogle kommuner er gode stoppe-
stedsfaciliteter, mens stoppestederne i andre kommuner star og forfalder.

Hvad angér statsvejene, har det ikke varet klart, hvem der har ansvaret for
at vedligeholde stoppestederne.

I forhold til de kommunale stoppesteder, tyder alt p4, at der er forskellig
praksis i forhold til, hvem der opsatter samt vedligeholder. I nogle trafiksel-
skaber vedligeholdes standeren af kommunen; i andre af trafikselskabet.
Det betyder bl.a. et uens serviceniveau for passagererne.
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Ved nogle stoppesteder er der behov for buslommer, sarlige busbaner mm.
Transportministeriet er ikke bekendt med, at der er uoverensstemmelser
om, at disse anlaeg entydigt er vejmyndighedens ansvar, idet de er en del af
vejen og skal sammentankes med hensynet til trafiksikkerhed.

Med de statslige midler i de sakaldte buspuljer blev der endvidere sat fokus
pa opgraderingen af stoppesteder og terminaler, idet det er muligt at sage
midler fra puljerne hertil. Der er saledes skabt mulighed for at give stoppe-
steder og terminaler et kvalitetslaft.

4.2.3. Losningsmuligheder

Argumentet for, at stoppesteder mv. vedligeholdes af vejmyndigheden er, at
stoppesteder er en del af vejens udstyr. Vejmyndigheden har saledes mulig-
hed for at samtaenke udformning af busstoppestedet med trafiksikkerheden.

Da det imidlertid er trafikselskabet, der har en interesse i, at stoppesteder
mv. er i en god stand, er der gode argumenter for at overdrage ansvaret til
trafikselskabet. Det kraever dog, at trafikselskabet sgger tilladelse hos
vejmyndigheden, hvis de gnsker at endre pa udformningen af stoppestedet,
da dette skal samteenkes med trafiksikkerheden.

4.2.4. Forslag

Det foreslas, at trafikselskabet overtager drift og opsetning af stoppesteder
pé de kommunale veje i form af laeskure, informationsstandere, skralde-
spande mv.

Vejbestyrelsen vedligeholder fladen: graes/beplantning, belagte arealer, vin-
tertjeneste og affaldstemning. Trafikselskabet vedligeholder alt gvrigt udstyr
sasom laeskure, ventesale, informationsstandere og lignende.

Ved at benytte ovenstdende delingsmodel opnas forbedret sammenhang
mellem ejerskab og driftsansvar samt mere rene snitflader ift. den enkelte
myndigheds kompetence- og ansvarsomrade. Endelig vil modellen sikre
ensartede betingelser for vejbestyrelser séavel som for trafikselskaber over
hele landet.

Etablering af nye stoppesteder skal fortsat godkendes af vejmyndigheden for
at sikre hensynet til trafiksikkerheden. Vejmyndigheden kan krave, at der
bliver etableret en buslomme, hvis hensynet til den gvrige trafik pa vejen
kraever det. Udgiften til buslommen afholdes af trafikselskabet.

Midlerne til drift af stoppesteder pa de kommunale veje skal overfores fra
kommunerne til trafikselskabet.

Stoppesteder pa statsvejene overdrages til trafikselskabet.
4.3. Bedre budgettering og udgiftsstyring

4.3.1. Lovgivningen i dag

Det folger af standardvedteagten for trafikselskaber, at:
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“forslag til Grsbudget for det kommende regnskabsar og til flerdrige budget-
overslag udarbejdes af direktionen til bestyrelsen efter indhentelse af onsker
fra kommunalbestyrelserne i de deltagende kommuner og regionsradet [regi-
onsradene] om det kommende ars trafikruter, herunder ensker til linjeforing,
frekvenser mv. Budgetforslag og forslag til flerdrige budgetoverslag sendes til
de deltagende kommuners kommunalbestyrelser og regionsrddet [regionsra-
dene] senest 5 uger, for bestyrelsen trzeffer beslutning om budgettets og bud-
getoverslagenes vedtagelse.”

Herudover fremgar det, at “drsbudget og flerdrige budgetoverslag udarbejdes i
ourigt i overensstemmelse med reglerne i den kommunale styrelseslovgivning.”

Budgetterne skal vaere vedtaget senest den 15. september forud for det pa-
galdende regnskabsar.

Trafikselskabernes regnskaber skal afleegges i overensstemmelse med reg-
lerne i den kommunale styrelseslovgivning.

43.2. Problem

KL har over for Transportministeriet rejst et enske om, at der blev mulighed
for at vedtage flerarige budgetter for trafikselskaberne for at f en bedre sty-
ring af skonomien. Ligeledes gnsker KL en mulighed for at sikre udligning
over arene, s kommunerne undgar store efterregninger eller tilbagebetalin-
ger, hvis regnskabet afviger fra budgettet.

Det fremgar af standardvedtaegten, at trafikselskabers budget og regnskab
skal udarbejdes henholdsvis afleegges i overensstemmelse med reglerne i
den kommunale styrelseslov, og at selskabets regnskabsar er kalenderaret.
De navnte bestemmelser i standardvedtaegten er ufravigelige.

I henhold til den kommunale styrelseslov mé foranstaltninger, der vil med-
fore indtaegter eller udgifter, som ikke er bevilget i forbindelse med vedta-
gelsen af arsbudgettet, ikke iveerksettes, for kommunalbestyrelsen har
meddelt den forngdne bevilling (tilleegsbevilling).

En beslutning om at overfare et underskud fra et regnskabsar til et andet er
en bevillingsmaessig beslutning, der alene kan traffes af det beslutningsor-
gan, der har bevillingsmyndigheden. I forhold til trafikselskaberne er bevil-
lingsmyndigheden hos bestyrelsen. En overforsel af et underskud fra et regn-
skabsar til et andet forudsaetter, at bestyrelsen i trafikselskabet ved en til-
leegsbevilling angiver, hvorledes merudgiften/underskuddet i indevaerende
regnskabsar skal dekkes. Dette kan f.eks. ske ved forbrug af likvide aktiver.

Beslutning om, at et underskud skal deekkes af selskabets egenkapital, vil
skulle treffes af bestyrelsen med mindst 2/3 flertal, og beslutningen vil
skulle ske i overensstemmelse med de besluttede retningslinjer for finansie-
ring af selskabet.

Trafikselskabernes budgetter skal vedtages senest 15. september, dvs. 2 uger
for regionerne skal vedtage deres budgetter, og 1 maned for kommuner vedta-
ger deres. KL og Danske Regioner har over for Transportministeriet givet ud-
tryk for, at man gnsker, at trafikselskabernes budgetter forst vedtages, efter at
kommunernes og regionernes budgetter er vedtaget, dvs. efter 15. oktober.
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Da en @ndring af tidspunktet vil gore det meget sveert for trafikselskaberne
at indga kontrakter og leegge kereplaner for det efterfolgende kalenderar, vil
det veere uhensigtsmeessigt at eendre tidspunktet. Ligeledes vurderes det
som hensigtsmaessigt, at kommuner og regioner kender udgifterne til kollek-
tiv trafik, inden det endelige budget vedtages.

KL har endvidere over for Transportministeriet rejst et enske om, at trafik-
selskaberne skal anvende den samme kontoplan, da de gnsker bedre mulig-
hed for at styre udgifterne til trafikselskaberne. KL gnsker bl.a. bedre gen-
nemsigtighed i trafikselskabernes regnskaber pa tvaers, herunder bedre mu-
lighed for benchmarking af udgifterne.

I dag anvendes principperne i den kommunale kontoplan ligesom i gvrige
kommunale fellesskaber. Trafikselskabernes gkonomi adskiller sig dog fra
de ovrige kommunale fellesskaber, da disse er rent brugerfinansierede. Det
vil derfor veere hensigtsmaessigt, at der udarbejdes en fzlles kontoplan for
trafikselskaberne.

Med vedtagelsen af et strategisk grundlag vil kommunerne og regionerne li-
geledes fa bedre mulighed for at styre gkonomien i trafikselskaberne.

4.3.3. Forslag

Da der allerede er mulighed for at vedtage flerarige budgetter og mulighed
for at beslutte at overfore bade overskud og underskud, og hermed — til en
vis grad — undga store efterregninger fra trafikselskaberne, er der ikke be-
hov for at justere lov om trafikselskaber pa dette omrade.

Kommunalbestyrelsen og regionsradet kan vedtage flerarige budgetter, hvor
de binder sig i forhold til at kebe en bestemt mangde trafik hos trafiksel-
skabet.

Det vurderes, at der ikke er behov for at a&endre pa, at trafikselskabernes
budgetter skal vaere vedtaget 15. september, men spergsmalet om bedre
gkonomistyring ber indga i den trafikplan, som kommuner og trafikselska-
berne skal vedtage i feellesskab for at styrke samarbejdet.

Der foresléas, at der udarbejdes en fzlles kontoplan for trafikselskaberne.

4.4. Mulighed for at pensionister kan kere med sko-
lebussen

4.4.1. Lovgivningen i dag

Lov om trafikselskaber foreskriver, at al offentlig servicetrafik skal varetages
af et trafikselskab. Loven forhindrer sidledes kommunerne i selv at udfere of-
fentlig servicetrafik, dvs. trafik som ikke har hjemmel i anden lovgivning el-
ler pa anden vis er begranset til bestemte grupper af passagerer.

En kommune kan i henhold til loven velge selv at udbyde og indkebe speci-
alkersel, som f.eks. skolebuskersel, men afskaerer altsa herved andre passa-
gerer fra ogsa at benytte kerslen, da der sdledes ikke er tale om almindelig
rutekeorsel.
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Loven giver imidlertid mulighed for, at en kommune kan bestille serlige
ordninger ved trafikselskabet. En kommune kan f.eks. indga aftale med et
trafikselskab om, at trafikselskabet skal varetage indkeb af trafik, som
kommunen skal varetage i henhold til anden lovgivning. Overdrages indke-
bet af f.eks. skolebuskersel til trafikselskabet, vil buskerslen blive udfert
som offentlig servicetrafik, og andre passagerer, herunder pensionister, vil
derfor ogsa kunne benytte bussen.

4.4.2. Problem

Flere kommuner har fremsat gnske om at dbne skolebuskerslen for ogsa at
kunne medtage pensionister.

4.4.3. Losningsmuligheder

Et af hovedelementerne i lov om trafikselskaber er, at det er den enkelte
kommune, der bestemmer serviceniveauet for den lokale offentlige service-
trafik i kommunen.

En anden grundtanke bag lov om trafikselskaber er, at alle skal have glaede
af de stordriftsfordele, der fremkommer ved at samle indkeb af bustrafik i
trafikselskaberne. Dette er baggrunden for, at det i dag kun er trafikselska-
berne, der ma udfere offentlig servicetrafik.

Trafikstyrelsen har pa nuvaerende tidspunkt udstedt ca. 1.400 tilladelser til
lokal og regional rutekeorsel til buskerselsvirksomheder. Trafikstyrelsen
skenner, at ca. halvdelen af de udstedte tilladelser til rutekersel er tilladelser
til kersel med skoleelever. Pa disse ruter udferes der typisk 1-2 ture mellem
Kkl. 7.00 og kl. 9.00 og et tilsvarende antal ture om eftermiddagen.

Der udfares ogsa kersel med skoleelever med taxier, typisk i tilfalde hvor
der kun skal befordres fa elever. Der kraves ikke serlig tilladelse til sadan
korsel, og omfanget heraf er saledes ukendt. Hertil kommer, at skolebgrne-
ne i store dele af landet kaorer med almindelige rutebusser, dvs. at skolebus-
trafikken ikke er skilt ud fra den almindelige trafik.

Nogle kommuner har hjemtaget skolebuskerslen, dvs. at de har besluttet
selv at udbyde karslen frem for at lade trafikselskabet gare det. Transport-
ministeriet er ikke bekendt med, at disse kommuner har opnaet besparelser
herved.

Hvis der skal gives mulighed for, at pensionister kan benytte kommunalt
drevne skolebusser, kraever det en lovaendring.

En mulighed vil vaere at indarbejde en hjemmel i loven, hvorefter enhver
kommune kan ansege transportministeren om dispensation fra lov om tra-
fikselskaber til, at en bestemt skolebusrute kan medtage passagerer ud over
skolebgrnene.

En anden mulighed er at lovgive om, at kommunerne i yderomréaderne frit
kan medtage pensionister i kommunalt drevne skolebusser. Dette kraever en
definition af, hvilke kommuner der vil kunne fa denne mulighed.

En tredje mulighed er, at alle kommuner far mulighed for selv at bestemme,
hvem der korer med skolebussen, dvs. at der abnes op for, at kommunerne
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selv ma drive offentlig servicetrafik, hvis dette sker ssmmen med skolebus-
korslen. Kommunen skal dog stadig overholde forpligtelserne i folkeskolelo-
ven i forhold til at sikre et karselstilbud til de folkeskoleelever, der er beret-
tigede hertil.

En "modsat” lgsning er, at alle kommuner fratages retten til selv at drive
skolebuskersel og i stedet tvinges til at benytte trafikselskabet til dette.

4.4.4. Forslag

Det foreslas, at alle kommuner far mulighed for at 4bne skolebuskerslen for
andre grupper af passagerer. Kommunen kan saledes selv bestemme, hvem
der méa kore med kommunalt drevne skolebusser. Karslen skal veere gratis
for alle passagerer.

Kommunerne skal naturligvis stadig overholde betingelserne i folkeskolelo-
ven 1 forhold til at sikre et korselstilbud til de folkeskoleelever, der er beret-
tigede hertil.

4.5. Tilladelser til rutekorsel

4.5.1. Lovgivningen i dag

§ 211 lov om trafikselskaber fastslar, at tilladelse til rutekersel, der ikke er
fjernbuskarsel, gives af transportministeren. Ved afgarelsen skal der tages
hensyn til, om behovet for kerslen er dekket eller vil kunne daekkes ved an-
vendelse af eksisterende offentlig servicetrafik.

Baggrunden for bestemmelsen er et gnske om at koordinere og planlegge
den offentlige servicetrafik. Derfor er udgangspunktet for vurderingen af,
om der bar gives tilladelse til speciel eller almindelig rutekersel, om behovet
for kerslen kan daekkes af eksisterende offentlig servicetrafik.

Det er séledes hensynet til trafikselskaberne, der har veeret i fokus ved be-
stemmelsens tilblivelse.

For sa vidt angar tilladelse til rutekersel, som er fjernbuskersel, dvs. rute-
karsel, der forlgber over mere end to trafikselskabers omrader, over mere
end omrédet for trafikselskabet pa Sjaelland eller mere end Bornholms Re-
gionskommune, gives tilladelse af transportministeren.

Til forskel fra tilladelse til almindelig rutekersel, som ikke er fjernbuskarsel,
foretages der ved fjernbuskarsel ikke nogen vurdering af, om der er et behov
for kerslen, idet fjernbuskerslen blev liberaliseret i 2002. I dag stilles der

alene krav om, at der skal keres mindst én afgang 4 dage ugentligt pa ruten i
mindst 6 maneder. Baggrunden for dette krav var et politisk enske om, at de
enkelte ruter skulle fremtraede som faste og regelmaessige trafikforbindelser.

4.5.2. Problem

Trafikstyrelsen har pa nuvaerende tidspunkt udstedt ca. 1.400 tilladelser til
lokal og regional rutekersel til buskerselsvirksomheder, og der gives alene
mellem 5 - 10 afslag arligt. Halvdelen af disse afslag skyldes, at der ikke er
tale om rutekersel i lovens forstand.
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Ansegning og udstedelse af tilladelser udger en administrativ byrde for bade
Trafikstyrelsen og vognmandene.

4.5.3. Losningsmuligheder

For at lette de administrative byrder er det en mulighed, at kravet om tilla-
delse til rutekorsel, som ikke er fjernbuskersel, afskaffes,

En model er at afskaffe kravet til den type af korsel, hvor det vurderes, at der
ikke vil veere sandsynlighed for, at der vil gives afslag.

En anden og mere vidtgaende model er en fuldsteendig afskaffelse af kravet
om tilladelser til rutekorsel, som ikke er fjernbuskersel.

4.5.4. Forslag

Det foreslas, at konsekvenserne af at fjerne kravet om rutetilladelse for al-
mindelig rutekersel analyseres naermere. Det skal bl.a. afklares, hvorvidt ri-
sikoen for konkurrerende trafik pa f.eks. de mest gunstige ruter og tidspunk-
ter vil forvaerre gkonomien i den kollektive trafik.

For sa vidt angar speciel rutekersel foreslas tilladelseskravet afskaffet. Den-
ne korsel udferes fremover pa grundlag af en skriftlig kerselskontrakt/aftale
mellem vognmanden og udbyderen.

Dette vurderes at vaere uproblematisk i forhold til langt det meste af den
korsel, der soges om tilladelser til i dag, da denne ikke er i konkurrence med
den kollektive trafik og trafikselskaberne. Det drejer sig om en lang raekke
korselstyper som f.eks. korsel med handicappede og aldre samt korsel til
bernehaver og lege.

Da fjernbuskerslen allerede er liberaliseret, foreslas der ikke @&ndringer pa
omradet for fjernbuskersel.

4.6. Mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet

4.6.1. Lovgivningen i dag

I henhold til lov om trafikselskaber skal alle kommuner deltage i et trafiksel-
skab, og der findes ikke dispensationsmulighed for kommunerne til at ud-
traede af et trafikselskab.

4.6.2. Problem

Enkelte kommuner har rettet henvendelse til Transportministeriet med
henblik pé at fa tilladelse til at treede ud af trafikselskabet og selv sta for ru-
tekarslen.

Da der ikke er hjemmel i lov om trafikselskaber til dette, har de pageldende
kommuner fiet afslag pa ansggningerne.

Hyvis det bliver muligt for kommunerne at melde sig ud af trafikselskaberne,
ma det formodes, at en reekke kommuner i iseer yderomraderne vil gare brug
af en sddan mulighed for at sege dispensation og i stedet drive egenproduk-



tion. Iseer de kommuner, der for kommunalreformen ikke var medlem af et
trafikselskab, har vist interesse for dette.

4.6.3. Losningsmuligheder

Med vedtagelsen af lov om trafikselskaber blev der lagt vaegt pa at sikre en
bedre og mere koordineret kollektiv trafik i hele landet, bl.a. ved at sikre en
planlagning pa tvaers af kommunegraenserne. Hvis nogle kommuner ikke er
medlem af trafikselskabet, vil det blive sveerere at fa en ssmmenhengende
trafik i trafikselskabets omrade, da der ikke laengere vil vaere incitament til
at have ruter, der krydser kommunegraensen.

Endvidere vil de stordriftsfordele, der netop er, ved at lade trafikselskaberne
udbyde og planlegge korslen, mindskes, hvis en rekke kommuner begynder
at udbyde karsel pa egen hand.

Resultatet kan pa sigt blive en ringere lokal kollektiv trafik, som det var
kendetegnet for kommunalreformen. Far kommunalreformen var det frivil-
ligt, om man ville oprette trafikselskaber.

I de amter, hvor der ikke var trafikselskaber, havde amterne ansvaret for
korslen mellem kommuner og kommunerne inden for kommunerne. Da
mange kommuner var sma, beted det, at der i nogle kommuner var en me-
get lille interesse for og satsning pa kollektiv trafik.

Amter uden trafikselskaber var endvidere kendetegnet ved en meget ringe
grad af koordinering mellem kommuner og amter. Der var siledes intet eller
begranset takst- og billetsamarbejde, hvilket bl.a. farte til, at en kombineret
rejse blev meget dyr.

Resultatet var saledes en ringe service for borgerne. Derfor gjorde man det i
forbindelse med kommunalreformen lovpligtigt at oprette trafikselskaber i
hele landet.

Med trafikselskaberne blev borgere i hele landet séledes sikret en mere ens-
artet struktur for tilretteleeggelsen af den lokale kollektive trafik, og det vil
ikke vere hensigtsmeessigt at vende tilbage til den gamle struktur.

Dog findes der nogle kommuner, nemlig de g-kommuner, der ikke har bro
eller anden fast forbindelse, hvor der ikke er ssmmenhang med den gvrige
kollektive trafik pga. kommunens geografiske placering.

Det kan overvejes at indfere en mulighed for, at transportministeren kan gi-
ve disse kommuner dispensation til at sta uden for trafikselskabet.

4.6.4. Forslag

Det foreslés, at g-kommuner uden bro eller anden landfast forbindelse far
mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet, da disse kommuner ikke har
bustrafik over en kommunegranse.
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5. Oversigt over forslag

Pa baggrund af ovenstaende analyse foreslas det at justere pa folgende ele-
menter i lov om trafikselskaber:

5.1.1. Samarbejdet mellem aktgrerne i hovedstadsomradet

Samarbejdet i hovedstadsomradet skal styrkes. En mulighed er et udvidet di-
rektgrsamarbejde, en anden mulighed er oprettelse af en paraplyorganisati-
on, mens en tredje mulighed er at etablere et statsligt-regionalt-kommunalt
samarbejde.

Det foreslas, at der oprettes en paraplyorganisation, som alle selskaberne
skal deltage i. Paraplyorganisationen skal i forhold til kunderne give det kol-
lektive trafiksystem ét ansigt og ét brand.

Paraplyorganisationen skal styrke koordinationen og samarbejdet mellem
selskaberne ved at varetage en raekke opgaver som kundeservice, koordine-
ring af kereplanleegning, trafikinformation, billetter, markedsfering og ind-
teegtsdeling, der dermed ikke leengere lases alene i de enkelte selskaber.

5.1.2. Ansvars- og finansieringsmodel

Uagtet valg af samarbejdsform er der serskilt et behov for at &ndre finan-
sieringsmodellen og ansvarsfordelingen ift. busdriften, isar for hovedstads-
omradet.

Det foreslés, at de administrative omkostninger fordeles mellem regioner og
kommuner i relation til indkeb af trafik svarende til modellen i resten af
landet. De midler, regionerne far frigjort, anvendes til, at regionerne kaber
mere bustrafik af regional karakter.

For de ruter, der bergrer flere kommuner og fortsat er kommunernes ansvar,
foreslas det, at trafikselskabet opkreaver finansieringen for de kommunale ru-
ter, saledes at f.eks. 80 pct. af finansieringen opkraves hos de kommuner,
som ruten betjener, ud fra kommunernes forholdsmeessige andel af bussens
samlede kereplantimer og den resterende procentdel, f.eks. 20 pct., opkraeves
hos alle kommuner ud fra kommunernes forholdsmassige befolkningstal.

5.1.3. Incitamenter i forbindelse med indtaegtsdelingen

Det foreslés, at indteegtsdelingsmodellen justeres, sa der sker en omforde-
ling fra Movia solorejser til kombinationen Movia/Metro med henblik pé at
give bustrafikken en hgjere indtaegt ved kombinerede rejser med Metroen.
Omfordelingen af indtaegter skal sdledes besta i en mer-honorering for Mo-
via af Movia/Metro-kombirejser pa bekostning af betalingen for gvrige rej-
setyper.

Begge dobbeltfaktorer i den nuveerende model foreslas justeret, sa der er en
Metrofaktor pa 1,55 (for 1,49, konstant anvendt pd Metro solorejsepris) og
en Moviafaktor pa 1,35 (for 1,47, alene anvendt ved Movia/DSB-kombirej-
ser). Dette giver dels den gnskede incitamentsforagelse til Movia, og dels en
tilnaermelsesvis neutralisering i de gvrige selskaber.
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5.1.4. Samarbejdet uden for hovedstaden

Kommuner, region og trafikselskabet skal i faellesskab udarbejde en strate-
gisk plan, der som minimum fastlaegger:

« De overordnede principper for rutenettet
« En ansvarsfordeling af, hvem der har ansvaret for ruterne
« Etflerarigt budget

Trafikplanen skal have sammenhang med den statslige trafikplan og sikre
sammenhang mellem de forskellige transportformer.

5.1.5. Antallet af bestyrelsesmedlemmer

Der foreslas ikke @endret i antallet af bestyrelsesmedlemmer, da en @ndring
for de mindre trafikselskaber kun vil give mening, hvis alle kommunerne

blev reprasenteret i bestyrelsen, hvilket vil resultere i meget store bestyrel-
ser. Graensen pa de 9 bestyrelsesmedlemmer fastholdes af hensyn til at ska-
be de bedste betingelser for beslutningsdygtige og operationelle bestyrelser.

5.1.6. Mulighed for at trafikselskaberne kan eje faste anlaeg

Det foreslas, at trafikselskabet overtager drift og opsetning af stoppesteder
pé de kommunale veje i form af laeskure, informationsstandere, skralde-
spande mv.

Stoppesteder pa statsvejene overdrages til trafikselskabet.

Vejbestyrelsen vedligeholder fladen: graes/beplantning, belagte arealer, vin-
tertjeneste og affaldstemning. Trafikselskabet vedligeholder alt gvrigt udstyr
sasom laeskure, ventesale, informationsstandere og lignende.

5.1.7. Mulighed for bedre udgiftsstyring

Det foreslés, at der udarbejdes en falles kontoplan for trafikselskaberne.

5.1.8. Mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet

Det foreslés, at g-kommuner uden bro eller anden landfast forbindelse far
mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet, da disse kommuner ikke har
bustrafik over en kommunegranse.

5.1.9. Mulighed for at pensionisterne kan kere med skolebussen

Det foreslés, at kommunerne selv kan bestemme, hvem der mé kere med
skolebussen, og skolebusserne kan dermed ogsé veere abne for andre passa-
gerer, forudsat at der ikke opkraves betaling.

5.1.10. Tilladelser til rutekorsel

Det foreslés, at konsekvenserne af at fjerne kravet om rutetilladelse for al-
mindelig rutekorsel analyseres naermere. Det skal bl.a. afklares, hvorvidt ri-
sikoen for konkurrerende trafik pa f.eks. de mest gunstige ruter og tidspunk-
ter vil forvaerre gkonomien i den kollektive trafik.

Det foreslas, at kravet om tilladelse til speciel rutekersel afskaffes. Denne
karsel udferes fremover pa grundlag af en skriftlig kerselskontrakt/aftale
mellem vognmanden og udbyderen.



44 | Evaluering af lov om trafikselskaber

Bilag 1: Oversigt over organisations-

modeller

Fordele og ulemper ved de tre organisationsmodeller

Model

Fordele

1. Udvidet direktor- Kraver ikke lovaendring,

samarbejde

2. Paraplymodel

3. Integreret model

men kan gennemfores
ved tilretning af nuvee-
rende bekendtgarelse.

Kan etableres med gje-
blikkelig virkning, og
rammerne findes allere-
de.

Klart sammenfald mel-
lem bestilleransvar og

finansieringsansvar.

Sammenfald mellem be-
stilleransvar og finansie-
ringsansvarfor selve tra-
fikomfanget.

Ensartet brugerflade i
forhold til kunderne.

Mindre indgribende for
de nuvaerende aktarer,
end en model med hgj
integration.

1 netveerk, 1 kereplan, 1
billet” (mottoet fra Miin-
chen).

Stat, region og kommu-
ner bidrager alle.

Der bliver feerre aktgrer.

Ulemper

Risiko for, at samarbej-
det ikke er steerkt nok til
at fa lost de store udfor-
dringer med manglende
koordinering.

Ingen kompetence til at
pélaegge kommunerne
beslutninger.

Kan opsta usikkerhed
om, hvilke opgaver der
skal lgses i feellesskab,
og hvilke der er selska-
bernes

egne.

Der etableres en ny or-
ganisation, dvs. der
kommer ikke feerre aktg-
rer.

Tidskraevende at imple-
mentere.

Risiko for at ansvar for
gkonomi og serviceom-
fang bliver mindre tyde-
lig.

Tidskravende at imple-
mentere.
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Bilag 2: Indtaegtsdeling i hovedstads-
omradet

Gennemsnitlig pris pr. rejse i hovedstadsomrédet i &r 2009

Rejsetype Pris i kr.
Movia Taktsomréde Hovedstaden (H) 10,10
DSB Fjern- og Regionaltog (F&R) 21,97
DSB@resund 2 23,34
DSB S-tog 16,52
Metro 11,94
Metro solopris - forhgjet med dobbeltfaktor 17,80
Movia H/DSB F&R 22,63
Movia H/DSB@resund 18,05
Movia H/DSB S-tog 16,03
Movia H/Metro 11,31
DSB F&R/DSB@resund 20,11
DSB F&R/DSB S-tog 24,54
DSB F&R/Metro 24,60
DSB@resund/DSB S-tog 25,15
DSB@resund/Metro 23,72
DSB S-tog/Metro 16,12
Movia H/DSB F&R/DSB@resund 18,46
Movia H/DSB F&R/DSB S-tog 23,36
Movia H/DSB F&R/Metro 21,07
Movia H/DSB@resund/DSB S-tog 24,41
Movia H/DSB@resund/Metro 20,70
Movia H/DSB S-tog/Metro 17,70
DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog 20,14
DSB F&R/DSB@resund/Metro 28,29
DSB F&R/DSB S-tog/Metro 26,62
DSB@resund/DSB S-tog/Metro 23,28
Movia H/DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog

Movia H/DSB F&R/DSB@resund/Metro 12,68
Movia H/DSB F&R/DSB S-tog/Metro 33,71
Movia H/DSB@resund/DSB S-tog/Metro 25,14

DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog/Metro
Movia H/DSB F&R/DSB@resund/DSB S-tog/Metro

*Grundlaget for tabellen er rejsehjemmelundersogelsen. De blanke felter i tabellen skyldes, at man i
forbindelse med rejsehjemmelundersogelsens interviews ikke er stadt pa nogen passagerer, som har
rejse med disse sjeldne kombinationer af transportmidler.

2) Indteegter til DSB @resund tilfalder Trafikstyrelsen, idet der er indgéet en bruttokontrakt mellem DSB
Oresund og Trafikstyrelsen pa vegne af staten.
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Nedenfor vises konkrete eksempler pa, hvordan indtegtsdelingsmodellen
virker.

Indtaegtsdeling af kombinerede rejser:
Deling af kombinationen Movia/DSB@resund:

Der er 2,39 mio. rejser for kombinationen Movia/DSB@resund. Prisen er
18,05 kr., jf. tabellen ovenfor. Indtaegt i alt til at fordele = 2,39 mio. *
18,05 kr. = 43,1 mio. kr.

Indtaegtsandelene beregnes som forholdet mellem solopriserne under
anvendelsen af eventuelle dobbeltfaktorer:

Andel til Movia: 1,47 * 10,1 / (1,47 *10,1 + 23,34) =39 %

Dvs. 18,05 kr. * 39 % = 7,02 kr. pr rejse. Movias dobbeltfaktor pa 1,47 be-
tyder, at Movia opnar en hgjere andel af denne kombination, end hvis
dobbeltfaktoren ikke havde eksisteret.

Andel til DSB@resund: 23,34 / (1,47 * 10,1 + 23,34) = 61 %

Indtaegt til Movia: 2,39 mio. * 18,05 kr. * 39 % = 16,8 mio. kr.
Indtaegt til DSBJresund: 2,39 mio. * 18,05 kr. * 61 % = 26,3 mio. kr.
I alt 43,1 mio. kr.

Deling af kombinationen Movia/Metro:

Der er 7,47 mio. rejser. Prisen er 11,31 kr. Indtaegt i alt til at fordele = 7,47
mio. * 11,31 kr. = 84,5 mio. kr.

Som ovenfor beregnes indtegtsandelene som forholdet mellem solopri-
serne under anvendelsen af eventuelle dobbeltfaktorer.

Andel til Movia:

10,10 / (10,1 + 1,49 * 11,94) = 36 %

Dvs. 11,31 kr. * 36 % = 4,10 kr. pr rejse.

Andel til Metro:

1,49 * 11,94 / (10,1 + 1,49 * 11,94) = 64 %

Indtaegt til Movia: 7,47 mio. * 11,31 kr. * 36 % = 30,6 mio. kr.
Indtaegt til Metro: 7,47 mio. * 11,31 kr. * 64 % = 53,9 mio. kr.
I alt 84,5 mio. kr.

Indtzaegtsdeling af solo rejser:

Movia:

Der er 105,85 mio. solorejser med Movia. Indtaegten for disse er: 105,85
mio. * 10,10 kr. = 1.069,35 mio. kr. Denne indtaegt svarer tilnseermelsesvis

til den faktiske billetpris betalt af passagerne, men der vil vaere afvigelser
pga. usikkerheder i datagrundlaget.

Metro:

Der er 22,90 mio. solorejser med metroen. Indtaegten (betalt af passa-
gerne) for disse er: 22,90 mio. * 11,94 kr. = 273,4 mio. kr.
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I indtegtsdelingen skal metroens pris forhgjes med dobbeltfaktoren pa 1,49,
hvorfor metroen far indtaegten 1,49 * 273,4 mio. kr. =407,4 mio. kr. Dette er
mere, end passagerne har betalt. Derfor nedskaleres de beregnede takstind-
teegter i alle trafikselskaber med en faktor, sdledes at summen af de bereg-
nede indtaegter stemmer overens med de reelle indtaegter. Denne nedskale-
ring pavirker indtaegten for alle solorejser og kombinerede rejser.

Nedskalering af indtaegter:

I 2009 var de beregnede indtaegter ca. 9 pct. starre end de faktiske ind-
tegter. Alle beregnede indtagter er derfor nedskaleret med 9 pct.

Deling af kombinationen Movia/DSB@resund:

Beregnet andel til Movia: 7,02 kr. pr rejse

Faktisk indtaegt pr. rejse til Movia ved nedskalering pa 9 pct.: 7,02 kr. *
0,91 = 6,39 kr.

Deling af kombinationen Movia/Metro:

Beregnet andel til Movia: 4,10 kr. pr rejse.

Faktisk indtaegt pr. rejse til Movia ved nedskalering pa 9 pct.: 4,10 kr. *
0,91 = 3,73 kr.

Solorejser:

Beregnet indtaegt til Movia: 10,10 kr. pr. rejse

Faktisk indtaegt pr rejse til Movia ved nedskalering pé 9 pct.: 10,10 *0,91
= 9,19 kr.

1 BSL: Analysis of the Organisational Set-up of Public Transportation in the Greater Copenhagen
Area. April 2010.

2 Indteegter til DSB @resund tilfalder Trafikstyrelsen, idet der er indgaet en bruttokontrakt mellem
DSB @resund og Trafikstyrelsen pa vegne af staten.
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