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1. Indledning (udvalgets kommissorium og sammensatning)

Der har i forskellige sammenhzange i de seneste ar vaeret debat om buslovgiv-
ningen. Folketinget vedtog i sommeren 1996 en s&endring af busloven. | forleen-
gelse heraf nedsatte trafikministeren den 21. juni 1996 dette udvalg vedrgren-
de revision af buslovgivningen.

Udvalget blev nedsat med fglgende kommissorium og sammensaetning:
Kommissorium

Udvalget skal foretage en generel gennemgang af den eksisterende lov om bus-
karsel med henblik pa en eventuel revision af denne og de tilhgrende admini-
strative regler. Udvalget skal overveje hensigtsmaessigheden af de gaeldende
bestemmelser og herunder vurdere behovet for en revideret lovgivning i lyset af
EU-retsakter pa buskgrselsomradet.

Udvalget forventes at afslutte sit arbejde inden for en tidsfrist, der ggr det mu-
ligt at fremsaette et forslag til revideret eller ny lov i folketingsaret 1997/98.

Sammensatning

Direktgr Steen Bundgaard, Turistvognmaendenes Landsforening (TL)
Direktgr Henning Korshgj, Landsforeningen Danmarks Bilruter (LDB)
Sekretariatschef Erik Boll, Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser
Konsulent Henrik Severin Hansen, Amtsradsforeningen (ARF)
Fuldmaegtig Maj Green, Kommunernes Landsforening (KL)
Forretningsfarer Leif Sgllingwraae, SID

Sekretariatschef Ole Harritshgj, HT

Fuldmaegtig Ole Hvilsom Larsen, Justitsministeriet

Konsulent Thor Karup, Skatteministeriet
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Kontorchef Niels Rytter, Erhvervsministeriet (Konkurrencestyrelsen)
Afdelingschef Claus Tornge, Trafikministeriet (formand)

Kontorchef Bo Tarp, Trafikministeriet (naestformand)
Planleegningschef Hans-Carl Nielsen, Trafikministeriet

Fuldmaegtig Hanne Bache, Trafikministeriet

Fuldmeegtig Inge Hayer, Trafikministeriet

Direktgr Christian Duus, Faerdselsstyrelsen

Sekretariat:

Specialkonsulent Conni Jensen, Trafikministeriet
Fuldmaegtig Marianne Thobo Kghler, Trafikministeriet
Kontorchef Carsten Falk Hansen, Faerdselsstyrelsen

Fuldmaegtig Lis Caspersen, Feerdselsstyrelsen

Udvalget har afholdt 19 mader fra efteraret 1996 til efteraret 1997. | arbejdet
har yderligere 5 foreninger givet mgde for udvalget og fremkommet med be-
meerkninger. Forinden mgderne har organisationerne haft mgde med sekreta-
riatet.

Ved buslovsudvalgets mgde den 5. maj 1997 har foreningen Danske Biludleje-
re givet mgde og haft lejlighed til at fremkomme med deres synspunkter.

Folgende foreninger har givet mgde og fremkommet med bemearkninger ved
buslovsudvalgets mgde den 16. maj 1997:

Dansk Taxi Forbund

Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark
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Landsforeningen Ungdomsringen
Idreettens Feellesrad

De i alt 5 foreningers skriftlige bemeerkninger er optrykt som bilag, jf. bilag A-
D.

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



2. Beskrivelse af bus- og kollektivtrafiklovgivningen.

2.1. Indledning

Lov om buskgrsel (busloven) er fra 1978 og fremtraeder - efter andringerne i
1989, 1990, 1991 og 1996 - i sin nuveerende udformning i lovbekendtggrelse
nr. 1270 af 16. december 1996. Busloven er i princippet parallel med godskar-
selsloven for sa vidt angar reglerne vedrgrende gyldighedsomrade, betingelser-
ne for meddelelse, tilbagekaldelse og bortfald af tilladelser og godkendelser
samt bemyndigelsesbestemmelserne og straffebestemmelserne. Forskellen fin-
des i buslovens afsnit om forskellige kgrselsformer og kompetente myndighe-
der.

Lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for hoved-
stadsomradet (kollektivtrafikloven) er fra 1978 og fremtraeder efter eendringer-
ne i 1989 og 1992 i udformning af lovbekendtggrelse nr. 493 af 16. juni 1995.

Lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik (HT-loven) er fra 1989 og
fremtraeder efter sendringerne i 1992, 1993 og 1994 i udformning af lovbe-
kendtggrelse nr. 492 af 16. juni 1995.

Feellesformalet med de tre love er at danne grundlag for en systematisk opbyg-
ning og udvikling af den lokale og regionale kollektive rutetrafik med bus og
bane i hele landet.

Lovene blev til i forbindelse med et overordnet statsligt gnske om at styrke den
kollektive trafik, hvilket kun kunne lade sig ggre ved at foretage en regulering
af omradet, saledes at der ikke sker en ungdig opsplitning af passagergrundla-
get, og saledes at de offentlige tilskud, der ydes, udnyttes bedst muligt ved at
komme den samlede kollektive trafik til gode.

Fjerntrafikken blev ved lovene gjort til et centralt anliggende, mens kompeten-
cen vedrgrende den lokale og regionale trafik blev henlagt til kommunerne og
amterne.

Formalet med kollektivtrafikloven og HT-loven er at fremme en samordning af
den lokale og regionale kollektive personbefordring ad vej og bane i sammen-
haeng med den fysiske planlaegning i gvrigt inden for de enkelte omrader og
under hensyntagen til den gvrige kollektive personbefordring (fjerntrafikken).
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Det var den davaerende (1978) regerings og Folketingets gnske at opna en bed-
re udnyttelse af de store offentlige tilskud til den lokale og regionale kollektive
trafik. Udgangspunktet for de tilladelsesudstedende myndigheders vurdering
af, om der skal gives tilladelse til rutekgrsel, er, om behovet for kgrslen kan
deekkes af eksisterende trafikforbindelser.
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2.2. Erhvervsmeessig buskgarsel

Ved indfgrelsen af lov om buskgrsel blev alle former for erhvervsmaessig bus-
karsel undergivet en tilladelsesordning. Ved erhvervsmaessig personbefordring
(buskarsel) forstas kersel mod betaling eller vederlag af enhver art med motor-
karetgjer, der oprindeligt er konstrueret og indrettet til befordring af flere end
9 personer, fareren medregnet.

Ved den seneste loveendring i 1996 blev gyldighedsomradet for busloven end-
videre udvidet til tillige at omfatte udlejere af dansk indregistrerede motorkgre-
tgjer indrettet til befordring af flere end 9 personer, fareren medregnet. Udlej-
ningsvirksomheder skal pr. 1. juli 1997 i lighed med virksomheder, der udfgrer
buskarsel, have en tilladelse fra Persontrafikradet til at udeve virksomhed.

Afgraensningen mellem den erhvervsmaessige og den ikke-erhvervsmaessige
personbefordring, som er det helt centrale element i buslovgivningen, har gen-
nem arene voldt vanskeligheder.

| forarbejderne til busloven (1977/78) - lovbemarkningerne - blev fglgende
anfart:

“Efter stk. 3 er personbefordring, der ikke udfgres erhvervsmeessigt, undtaget
fra tilladelseskravet i stk. 1. Som naevnt i bemaerkningerne til 8 1 i det samtidig
forelagte forslag til lov om hyrekgrsel skal afgreensningen mellem erhvervs-
maessig karsel og ikke-erhvervsmaesig karsel foretages ud fra et trafikpolitisk
hensyn. Disse hensyn farer ikke til samme afgreensning pa bus- som p& hyre-
karselsomradet.

Pa buskarselsomradet taler de trafikpolitiske hensyn for at skabe stgrst mulig
samling om passagergrundlaget for den kollektive trafik - jfr. det herom anfgr-
te under de almindelige bemaerkninger. Bl.a. derfor geelder der efter dette lov-
forslag en sneevrere afgreensning af den ikke-erhvervsmeaessige karsel, d.v.s.
den kgrsel, der skal kunne udfgres frit, end den der geelder pa hyrekgrsels-
omradet, hvor en s& snaever afgreensning som den, der anvendes pa buskar-
selsomradet, vil kunne komme til at virke urimelig.

Som personbefordring, hvortil der ikke kraeves tilladelse efter dette lovforslag,
betragtes kgrsel, hvor passagererne har en naermere tilknytning til den, der er
registreret som ejer af motorkgretgjet. Karslen, for hvilken der ikke ma kreeves
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vederlag, skal udfgres som led i anden virksomhed af ejeren af motorkgretgjet
eller en hos denne ansat chauffgr. Udover, hvad man i daglig tale forstar ved
“privat kersel”, d.v.s. kgrsel med familiemedlemmer o. lign., falder - p& samme
made som efter forslaget til lov om hyrekarsel - saledes ogsa karsel med bus-
ser, der tilhgrer f.eks. en skole eller en fabrik, hvor der udelukkende sker be-
fordring af skolens elever eller fabrikkens personale, uden for tilladelseskra-
vet.

Kgrsel, hvorunder der sker befordring af kunder med en erhvervsvirksomheds
egne busser, falder derimod efter dette lovforslag - i modsaetning til forslaget til
lov om hyrekgrsel - ind under begrebet erhvervsmeessig personbefordring. Det
geelder, hvad enten der svares vederlag eller e;j.

Kgrsel med busser, der tilhgrer foreninger, vil i almindelighed kraeve tilladelse,
selv om der udelukkende sker befordring af foreningens medlemmer, idet man
her - p& samme made som i det ovenfor naevnte eksempel med en virksom-
heds karsel med kunder - ikke vil finde en sadan tilknytning mellem ejeren af
bussen og passagererne, som ma veere forudszetning for, at der pa busker-
selsomradet kan blive tale om ikke-erhvervsmeaessig personbefordring. Der vil
dog for s& vidt angar foreningsmedlemmer kunne findes undtagelse herfra.
Dette geelder f.eks. en sportsforenings kgrsel med foreningens sportsudgvere
og andre aktive deltagere til et sportssteevne - derimod ikke kgrsel med passi-
ve medlemmer.

Den, der er registreret som bruger, kan - safremt brugsretten hidrgrer fra et
normalt leasingforhold, det vil sige, at leasing er et normalt led i leasers er-
hverv - ligestilles med kgretgjets ejer.”

Forarbejdernes bemarkninger om, at foreningers kgrsel med aktive medlem-
mer i egne busser som udgangspunkt kraever tilladelse, er imidlertid blevet
andret af den trafikpolitiske udvikling, saledes at foreninger i dag som hoved-
regel tilladelsesfrit kan udfgre denne karsel.

I henhold til den gaeldende lovs § 18, stk. 1, nr. 2, kan trafikministeren fast-
seette regler om undtagelse fra kravet om tilladelse til buskgrsel i henhold til §
1, stk. 1.

Der blev pa den baggrund fastsat naermere retningslinjer for afgreensningen
mellem den erhvervsmaessige og den ikke-erhvervsmaessige personbefordring.
Det var som navnt et af kravene, at tilladelsesfri karsel kun matte udfgres af
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den registrerede ejer/bruger af karetgjet, eller en ansat hos denne. | 1992 blev
dette krav eendret, saledes at der tillige, under iagttagelse af de gvrige betingel-
ser, blev mulighed for at udfere ikke-erhvervsmaessig personbefordring i lejede
busser - dog kun inden for Danmarks graenser, idet |an sidestilles med leje.

Imidlertid viste det sig gennem tiden sveert at kontrollere brugen af de lejede
busser i forbindelse med udfgrelse af ikke-erhvervsmaessig karsel, herunder
overholdelse af lovgivningens krav vedrgrende kgre- og hviletid, fartskrivere og
uddannelse af chauffgrer m.v.

Ved andringen af loven i 1996 blev der foretaget en praecisering af adgangen
til at benytte lejede kgretgjer til denne form for kgrsel, og fra den 1. juli 1997
blev der stillet samme krav vedrgrende adgang til erhvervet til den, der udlejer
en bus til personbefordring, som til den der udfgrer erhvervsmaessig buskar-
sel.

Der er i denne forbindelse blevet stillet krav til busudlejeren om, at denne skal
sta inde for, at bussen er i en forsvarlig stand, og at denne skal sikre sig, at
fereren opfylder uddannelseskravene i reglerne om kere- og hviletid (bla og
hvide kvalifikationsbeviser). Endvidere skal udlejer sgrge for, at lejeren er be-
kendt med reglerne om kgre- og hviletid, fartskrivere, uddannelse af chauffagrer
m.v. med henblik p& udfarelse af ikke-erhvervsmaessig personbefordring. Udle-
jer kan ved grovere og gentagne tilsideszettelser af denne pligt fa tilbagekaldt
sin tilladelse.

Hensigten med den seneste loveendring var endvidere at foretage en neermere
preaecisering af kommuners og kommunale institutioners ret til at udfeare ikke-
erhvervsmaessig buskgrsel, herunder kommunale plejehjems, eeldrecentres
m.v. befordring af hjemmeboende aldre, der er visiteret til aktiviteter, der har
til formal at vedligeholde de pageeldendes fysiske og psykiske feerdigheder.

Efter de hidtidige regler kunne et kommunalt plejehjem ikke transportere el-
dre personer, der bor i eget hjem, til behandlingscentre og lignende som ikke-
erhvervsmaessig personbefordring, idet der ikke bestod den i de dagaeldende
retningslinjer kraevede “naermere tilknytning” mellem den, der udfgrer kgrslen
og de, der bliver transporteret.

Det var fra kommunernes side blevet papeget, at det er samfundsmaessigt
gnskveerdigt, at kommunens borgere kan bo sa leenge som muligt i eget hjem i
stedet for at blive anbragt pa plejehjem, safremt forholdene i gvrigt tillader det-
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te. | overensstemmelse med denne udvikling fandtes det derfor rimeligt at ud-
vide kommunale plejehjems ret til at udfgre ikke-erhvervsmaessig personbefor-
dring til at omfatte den omhandlede kgrsel af personer til/fra eget hjem.

Det fandtes dog samtidig hensigtsmeaessigt, under hensyn til at der ikke ma
paferes busvognmandserhvervet unfair konkurrence at preecisere, i hvilke til-
feelde kommunen i gvrigt kan udfare ikke-erhvervsmaessig buskearsel, og i hvil-
ke tilfelde den omhandlede personbefordring alene kan udfgres som tilladel-
sespligtig buskgrsel. Er der sdledes tale om erhvervsmaessig buskersel, ma
kommunen erhverve tilladelse til erhvervsmaessig buskgarsel, i lighed med an-
dre virksomheder, der udfgrer erhvervsmaessig personbefordring.

Det var med det oprindeligt fremsatte aendringsforslag til busloven hensigten,
at de strammere regler tillige skulle geelde for foreningers udlan af busser til
andre foreninger, men i lyset af Folketingets behandling af sagen fremsatte
trafikministeren et sendringsforslag til forslaget (L136) i henhold til hvilket,
ministeren bemyndigedes til at fastseette bestemmelser om tilladelsesfrit udlan
mellem ikke-erhvervsdrivende foreninger, klubber og lignende af de i 1. punk-
tum naevnte motorkgretgjer.

Af bemaerkningerne til dette forslag fremgar fglgende:

“Ved eendringsforslaget forbliver udlejning af busser omfattet af den foreslae-
de tilladelsesordning for busudlejning. Der skabes imidlertid hjemmel til, at
trafikministeren i en bekendtggrelse kan fastseette bestemmelser om tilladel-
sesfrit udlan af busser mellem ikke-erhvervsdrivende foreninger, klubber og
lignhende sammenslutninger.

Baggrunden for denne sndring af det oprindelige forslag er et snske om at
kunne bevare den eksisterende mulighed hos sddanne sportsklubber, forenin-
ger, fritids- og ungdomsklubber m.v. for at kunne lane busser hos hinanden
med henblik pa transport af handboldhold, fodboldhold, spejdere eller lignen-
de. Der tages herved hensyn til disse foreningers, klubbers m.v. gkonomiske
og faktiske transportmuligheder, uanset disse drives i kommunalt eller i privat
regi.

Begrebet klubber omfatter fritids- og ungdomsklubber, der er oprettet som led i
de kommunale klubtilbud og andre socialpsedagogiske fritidstilbud til sterre
bgrn og unge, jf. bistandslovens § 73a. Klubbegrebet omfatter endvidere for-
eninger samt fritids- og ungdomsklubber oprettet i henhold til folkeoplysnings-
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loven og ungdomsskoleloven - i det omfang, der ikke er tale om undervis-
ningsvirksomhed.

Det vil som naevnt veere en betingelse for tilladelsesfrit udlan af busser, at der
ikke er tale om en erhvervsdrivende forening, klub m.v. Det vil herudover veere
en betingelse, at udlanet af busserne sker vederlagsfrit, og at de gvrige betin-
gelser for udgvelse af ikke-erhvervsmaessig buskersel er til stede. For sa vidt
angar vederlagsfrit udlan bemeerkes, at lanerens deekning af variable omkost-
ninger, som f.eks. udgifter til benzin eller olie, ikke fratager udlanet dets ka-
rakter af vederlagsfrit udlan.

Der vil i ovennaevnte bekendtggrelse blive fastsat bestemmelser om, at Feerd-
selsstyrelsen skriftligt skal bekreefte, at der er tale om en ikke-
erhvervsdrivende forening, og at denne dokumentation af hensyn til politiets
kontrolmuligheder skal medbringes i bussen i forbindelse med udlan heraf
mellem foreninger. Undladelse af medbringelse af bekraeftelsen vil blive straf-
belagt (bede). Dette svarer i princippet til ordningen pa buskarselsomradet,
hvor den, der udfgrer erhvervsmaessig buskgrsel, skal medbringe tilladelsen
hertil (EP-tilladelse) i bussen, samt den foresldede ordning vedrgrende busud-
lejningsvirksomhed, hvor den, der lejer en bus af en autoriseret busudlejer,
skal medbringe en erklaering herom fra denne. Der vil blive fastsat bestemmel-
ser om, at afgarelser truffet af Feerdselsstyrelsen om, hvorvidt en forening m.v.
er ikke-erhvervsdrivende, kan indbringes for Trafikministeriet.

Det i bemarkningerne til L 136 anfgrte om, at der i bekendtggrelsesform vil
blive fastsat krav om bla og hvide kvalifikationsbeviser til alle fgrere af busser
fastholdes, da dette er gnskveerdigt af hensyn til feerdselssikkerheden. Da
kravet i visse tilfeelde vil kunne ramme visse sportsforeninger m.v. hardt, s&-
fremt de omhandlede kurser skal vaere gennemfgrt inden den foreslaede
ikrafttreedelsesdato (1. januar 1997), er det dog samtidig fundet hensigtsmees-
sigt at fastseette en leengere frist for opfyldelsen af kravene. Denne frist, der vil
blive fastsat i en revideret bekendtggrelse om uddannelse af fgrere i vejtrans-
port, vil kunne seettes til f.eks. 2 ar. Herved gives der de bergrte foreninger
m.v. tid til at indstille sig gkonomisk og praktisk pa de skzerpede krav.”

Reglerne herom fremgar af 88 4, 5 og 6 i Trafikministeriets bekendtggrelse nr.
33 af 15. januar 1997 (buskgrselsbekendtggrelsen).
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2.3. Opdeling af buskagrsel.

Busloven opdeler buskgrsel i rutekersel, turist- og bestillingskersel og andre
former for buskgrsel, jf. lovens 88 2, 9 og 11, som er naermere defineret i kapi-
tel 5.3.

Turist- og bestillingskarsel er de former for erhvervsmaessig personbefordring,
som kan udfagres af en vognmand, nar denne har erhvervet tilladelse (grund-
tilladelse) dertil fra Persontrafikradet i henhold til lovens § 1. Tilladelserne gi-
ves for et tidsrum af indtil 8 ar.

@nskes der udfart rutekersel eller andre former for buskgrsel, kreves der
seerskilt tilladelse hertil. Tilladelsen gives af det trafikselskab eller den amts-
kommune, inden for hvis omrade karslen forlgber, og i andre tilfeelde af kom-
munalbestyrelsen, hvis kgrslen udelukkende forlgber inden for én kommune. |
hovedstadsomradet gives tilladelsen af Hovedstadsomradets Trafikselskab
(HT). Ved kersel inden for to amtskommuner eller inden for hovedstadsomra-
det og en tilstgdende amtskommune gives tilladelsen af den myndighed, i hvis
omrade den leengste del af karslen forlgber, hvis begge omraders myndigheder
er enige herom. Persontrafikradet giver tilladelse til karsel, der forlgber over
flere end to amtskommuner (fjernbus-ruter). Hovedstadsomradet betragtes i
denne forbindelse som et amt.

Desuden er Persontrafikradet den kompetente myndighed i de tilfaelde, hvor
regionale myndigheder ikke kan blive enige om etablering af busruter inden for
amtet eller hovedstadsomradet og et tilstadende amt.

Rutekgrsel og andre former for buskgrsel er undergivet en skgnsmeaessig be-
hovspravelse, idet der kan gives afslag pa ansggninger om tilladelse, safremt
de bestdende kollektive trafikforbindelser deekker eller vil kunne daekke beho-
vet for karslen, jf. lovens § 4, hvorefter der ved udstedelse af tilladelse skal ta-
ges hensyn til, om behovet for kgrslen er daekket eller vil kunne dekkes ved
anvendelse af bestdende kollektive trafikforbindelser.
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2.4. Turist- og bestillingskarsel.

Tilladelse til turist- og bestillingskersel skal gives, safremt ansggeren opfylder
adgangskravene i buslovgivningen.

Ved lovaendringen i 1990, blev betingelserne for tilladelse til erhvervsmaessig
personbefordring og reglerne om tilbagekaldelse af tilladelser udbygget, saledes
at de svarede til de @&ndrede regler i godskgrselsloven og dermed opfyldte de
geldende EU-direktiver pd omradet. Det betad forst og fremmest, at det var
Persontrafikradet (i praksis sekretariatet, Feerdselsstyrelsen), der i alle tilfeelde
vurderer, om en ansgger opfylder betingelserne for at fa tilladelse til erhvervs-
maessig personbefordring - adgang til erhvervet.

Adgangskravene beskrives neermere i kapitel 4.1. og derfor omtales de kun
kort i dette kapitel. En ansgger skal have dansk indfgdsret, bopeel her i landet
(pa baggrund af internationale aftaler kan de to krav frafaldes), veere myndig,
ikke veere under betalingsstandsning eller konkurs, ikke have betydelig forfal-
den geeld til det offentlige (d.v.s. 50.000 kr. eller derover), have gkonomisk
grundlag for at drive virksomheden forretningsmeessigt forsvarligt, have or-
dentlige vandelsforhold og have tilstraekkelige faglige kvalifikationer.

Tilladelser kan gives bade til enkeltpersoner og til selskaber. Er der tale om et
selskab, skal der godkendes en ansvarlig leder, som skal opfylde de samme
betingelser, som en fysisk person skal opfylde for at opna tilladelse, bortset fra
gkonomikravet, for at selskabet kan opna en tilladelse.

For s& vidt angar sammensatningen af Persontrafikradet, henvises der til ka-
pitel 5.4.

Feerdselsstyrelsen fungerer som sekretariat for radet, og trafikministeren kan
efter aftale med radet fastsaette regler om, at Feerdselsstyrelsen bemyndiges til
at treeffe afggrelse efter loven - herunder bestemme, at styrelsens afggrelser
ikke kan indbringes for hgjere administrativ myndighed.
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2.5. Bortfald og tilbagekaldelse

I henhold til buslovens kapitel 4a kan tilladelser bortfalde og tilbagekaldes
igen af den myndighed, der har udstedt dem.

Tilbagekaldelse kan ske, safremt indehaveren, eller den der optreeder i virk-

somhedens interesse, groft eller gentagne gange har overtradt de af trafikmini-
steren fastsatte vilkar for tilladelsen, f.eks. vilkar vedrgrende ruter, kgreplaner,
takster og lignende, samt - for sa vidt angar. turist- og bestillingskarsel - for-
skellige vilkar for virksomhedens udgvelse.

En tilladelse kan endvidere tilbagekaldes, safremt indehaveren/den ansvarlige
leder ikke leengere opfylder betingelserne for at kunne udgve virksomheden pa
forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for branchen, samt
nar indehaveren/den ansvarlige leder har betydelig forfalden geeld til det of-
fentlige (som udggr 100.000 kr. eller derover i tilbagekaldelsessituationen).

De to sidstnaevnte tilbagekaldelsesmuligheder blev indfart ved loveendringen i
1992 som folge af indfgrelsen af tilsvarende regler i hyrekgrselslovgivningen
aret far.

Baggrunden for fremseettelsen af forslaget til eendring af hyrekgrselsloven var
en beretning fra Budgetdepartementet fra november 1990 om forbedret re-
stanceinddrivelse. Beretningen indeholdt en raekke oplysninger om restancer
til det offentlige samt forslag til forbedret restanceinddrivelse. Det fremgik af
beretningen, at selvsteendige erhvervsdrivende, der udgjorde 8% af samtlige
skattepligtige i landet, tegnede sig for 75% - svarende til ca. 23 mia. kr. - af
restancerne til det offentlige. Forslaget var et modelforslag, og det var tanken,
at det skulle overfares pa en reekke andre omrader, hvorfor det ogsa overfgrtes
pa buskegrsels- (og godskarselsomradet).

Bortfald - en tilladelse eller en godkendelse som ansvarlig leder bortfalder ved
dgdsfald, eller hvis vedkommende/selskabet ikke leengere opfylder betingel-
serne om indfgdsret, bopalskravet, myndighedskravet eller kommer under
betalingsstandsning eller konkurs. Med henblik pa afvikling af virksomheden
kan der opnas tilladelse til at fortseette denne i indtil 6 maneder efter dgdsfal-
det, betalingsstandsningens anmeldelse m.m. | seerlige tilfeelde vil fristen dog
kunne forleenges.
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Straf - overtreedelser af buslovgivningens bestemmelser straffes med bgde,
medmindre hgjere straf er forskyldt efter anden lovgivning.
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3. Beskrivelse af EU’s retsakter pa buskgrselsomradet samt
EU’s udbudsdirektiv pa transportomradet.

De centrale retsakter pd omradet er Radets direktiv 96/26/EF af 29. april
1996 om adgang til erhvervet godstransport ad landevej og erhvervet personbe-
fordring ad landevej samt om gensidig anerkendelse af eksamensbeviser, certi-
fikater og andre kvalifikationsbeviser (adgang til erhvervet), og Radets forord-
ning (EQF) nr. 684/92 af 16. marts 1992 om felles regler for international
personbefordring med bus (adgang til markedet).

Derudover vil cabotagekgrsel og udbudsdirektivet blive omtalt.
3.1. Adgang til erhvervet

Radets direktiv 96/26/EF, som skal lette den faktiske udgvelse af etablerings-
frihed for de pageeldende udegvere af transportvirksomhed inden for inden-
landsk og international transport, aflgste bl.a. Radets direktiv (562/74/EQJF)
om adgang til erhvervet med personbefordring ad landevej i indenlandsk og
international transport - og indeholder reglerne om adgang til erhvervet.

Indferelsen af faelles regler pa transportomradet skete med henblik pa at sikre
en forbedring af den ydede tjeneste til gavn for kunderne, vognmandene og
gkonomien som helhed, samt en forbedring af feerdselssikkerheden.

Direktivet indeholder de regler om adgang til erhvervet, som er inkorporeret i
dansk ret.

Direktivet angiver i artikel 1 at “erhvervet personbefordring ad landevej” bety-
der:

“den aktivitet der udgves af virksomheder, som med motorkgretgjer, der som
folge af deres indretning og udstyr er egnet til befordring af flere end 9 perso-
ner, fareren medregnet, og benyttet til dette formal, foretager sddan befordring
af rejsende, som tilbydes offentligheden eller visse kategorier af brugere mod
et vederlag, som erlaegges af den befordrede person eller af den, som tilrette-
laegger befordringen.”

Definitionen svarer til den, der kendes fra busloven.
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I henhold til direktivets artikel 3 skal virksomheder, som vil udgve landevejs-
transport (person- og gods-)

a) veere haederlige
b) veere i besiddelse af passende gkonomisk evne
c) opfylde betingelsen med hensyn til faglig dygtighed.

Safremt ansggeren ikke er en fysisk person, skal haederligheds- og faglig dyg-
tighedskravet veere opfyldt af den eller de personer, som faktisk og permanent
er leder(e) af virksomhedens transportarbejde. Medlemsstaterne kan kraeve, at
ogsa andre personer i virksomheden opfylder haederlighedskravet.

Medlemsstaterne fastleegger de betingelser, der skal opfyldes af transportvirk-
somheder, som er etableret pa deres omrade, for at kravet om haderlighed
kan siges at veere opfyldt.

Direktivets krav om gkonomisk evne, jf. artikel 3, skal forstds saledes, at den
pageldende har radighed over sadanne finansielle midler, som er ngdvendige
for at seette transportvirksomheden i gang pa rette made og sikre dens drift pa
forsvarlig vis.

Ved vurdering af den gkonomiske evne skal den kompetente myndighed tage
felgende i betragtning:

“Virksomhedens arsregnskab, i givet fald de midler, der er til radighed, herun-
der likvide bankmidler, overtraeks- og lanemuligheder, aktiver, herunder ejen-
dom, der kan tjene som sikkerhed for virksomheden; omkostninger, herunder
kebsprisen for eller de farste betalinger ved kgb af karetgjer, lokaler, anleeg og
udstyr, samt driftskapital.

Virksomheden skal rade over en kapital og reserver af en sterrelse pa 3.000
ECU pr. karetgj eller 150 ECU pr. siddeplads for de af virksomheden benyttede
karetgjer til personbefordring.” (Det belgb der lsegges til grund, er det, der
fremkommer ved den beregning, der giver det laveste tal).

Medlemsstaterne kan fravige ovenneaevnte afsnit, hvis virksomheden udeluk-
kende udgver erhvervet pa det nationale marked.
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Kan virksomheden ikke dokumentere, at den rader over den ngdvendige kapi-
tal, kan de kompetente myndigheder i stedet acceptere en bekreeftelse eller
forsikring fra en bank eller et andet kvalificeret institut.

Direktivet angiver, at kravet til faglig dygtighed skal forstas saledes, at den
pageeldende er i besiddelse af feerdigheder, inden for de emner, der er anfart pa
listen i et bilag til direktivet.

| tilfeelde, hvor transportudgveren eller den ansvarlige leder, jf. ovenfor, afgar
ved dgden eller bliver fysisk eller retligt uskikket til at udgve erhvervet, fast-
seetter medlemsstaterne betingelserne for, at en transportvirksomhed midlerti-
digt kan viderefgres i et tidsrum af hgjst et ar, der kan forleenges i hgjst 6 ma-
neder i seerlige tilfeelde.

Direktivet indeholder endvidere bestemmelserne om gensidig anerkendelse af
eksamensbeviser, certifikater og andre kvalifikationsbeviser.

Artikel 8 foreskriver, at et medlemsland som dokumentation for heaederligheds-
kravet, eller for at der ikke har foreligget konkurs, skal anerkende fremlaeggel-
se af straffeattest eller tilsvarende dokument, udstedt af en retslig eller admi-
nistrativ myndighed i vognmandens hjemland eller tidligere opholdsland.

Endvidere indeholder direktivet nogle modifikationsbestemmelser i de tilfaelde,
hvor et medlemsland af egne statsborgere kreever visse haederlighedsbestem-
melser, som ikke kan godtggres pa ovenanfarte vis. Medlemslandet skal for sa
vidt angar andre statsborgere anerkende en attest, som bekrzfter, at vogn-
manden opfylder disse krav, udstedt af retslig eller administrativ myndighed i
hjemlandet eller seneste opholdsland.

Endelig kan der i stedet afgives en tro- og loveerkleering for en kompetent
myndighed i hjem- eller seneste opholdsland, som sa udsteder attest pa erklee-
ringens rigtighed.

Artikel 9 indeholder bestemmelser om attestationer for gkonomisk evne og ar-
tikel 10 indeholder nogle ikrafttraedelses- og overgangsregler for de forskellige
landes anerkendelse af attesterne.

Bilag | til direktivet indeholder en fortegnelse over de minimumskundskaber,
der skal tages i betragtning ved konstatering af tilstedeveaerelsen af den faglige
dygtighed.
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Kommissionen har den 4. februar 1997 fremsat et forslag til endring af direk-

tivet.

Forslaget indeholder fglgende hovedelementer for buskgrsel:

1

Forslaget omfatter alle virksomheder, der udfgrer erhvervsmaessig personbe-
fordring med motorkgretgjer, der er indrettet til befordring af flere end 9
personer, fareren medregnet.

Kravene til vognmandens headerlighed skeerpes, saledes at kravet til haeder-
lighed ikke er opfyldt, hvis vedkommende har begaet en alvorlig strafbar
handling, herunder en lovovertraedelse pa det handelsmaessige omrade, eller
er fundet skyldig i en alvorlig overtraedelse eller gentagne mindre overtree-
delser af geeldende forskrifter. Efter det nugeeldende direktiv skal der fore-
ligge flere overtreedelser, for end kravet til heaederlighed ikke er opfyldt. End-
videre omfatter forslaget som noget nyt, at overtraedelser af regler om miljg-
beskyttelse og faglig ansvarlighed skal anses som transportrelaterede over-
traedelser.

Efter forslaget anses konkurs dog ikke laengere for en tilstraekkelig grund til at

naegte udstedelse af tilladelse.

Kravet til gkonomisk evne skerpes, saledes at vognmanden skal have et
kapitalgrundlag pa ca. 60.000 kr. for det ferste karetgj og for hvert yderlige-
re keretgj stiger kapitalkravet med ca. 35.000 kr. For sma godskearetgjer er
kapitalkravet for yderligere karetgjer lavere afhaengigt af den tilladte total-
veegt.

Kapitalkravet for yderligere kgretgjer, der anvendes til personbefordring, er

2.000 kr. pr. saede.

Kravet til faglig dygtighed eendres, sdledes at der er et bestaelseskrav ved
afleeggelse af en skriftlig prove. Endvidere kan personer med erhvervserfa-
ring ikke leengere fritages for prgven. Endelig sker der en praecisering og in-
ternationalisering af de emner, en ansgger skal have kendskab til.

| forslaget indgér, at medlemsstaterne hvert femte ar skal vurdere, hvorvidt
en virksomhed stadig opfylder direktivets krav. Endvidere skal den gkono-
miske evne kontrolleres mellem det andet og tredje ar i samme periode.
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P& Radets mgde i oktober 1997 blev der opnaet principiel tilslutning til felles
holdning til forslaget.
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3.2. Adgang til marked

Radets forordning E@F nr. 684/92 om fzlles regler for international personbe-
fordring med bus angiver, at anvendelsesomradet for forordningen, omfatter
international personbefordring med bus pa Fellesskabets omrade, som udfg-
res for andres eller egen regning af transportvirksomheder, der er etableret i
en medlemsstat i overensstemmelse med denne stats lovgivning, med kgretgjer
der er registreret i samme medlemsstat, og som ved deres indretning og udstyr
er egnede og bestemt til at befordre mere end 9 personer, fgreren medregnet,
samt pa tomkersel i forbindelse med disse former for kersel.

Nedenfor gennemgas nogle af forordningens artikler (artikel 2 om definitioner,
artikel 5, 7, 8 og 11).

Artikel 2 - definition af rutekarsel:

Ved rutekgrsel forstas personbefordring efter faste tidsintervaller og i en be-
stemt trafikforbindelse, hvor pa- og afstigning kan ske ved forud fastsatte
stoppesteder. Rutekgrsel kan benyttes af alle, uanset om der eventuelt skal
foretages reservation.

Uanset hvem der organiserer befordringen, betragtes befordring af bestemte
kategorier af passagerer, hvorved andre passagerer udelukkes, ligeledes som
rutekersel, safremt den finder sted pa de ovenfor anferte betingelser. Den pa-
geeldende befordring betegnes som “speciel rutekagrsel”.

Speciel rutekgrsel omfatter blandt andet:
= befordring af arbejdstagere mellem bopeael og arbejde

= befordring af skoleelever og studerende mellem bopel og uddannelsesinsti-
tution

= befordring af militeerpersonale og dets familie mellem oprindelsesstat og
kaserneomrade

= graenseoverskridende bytransport.

Det forhold, at den specielle karsel tilretteleegges efter brugernes varierende
behov, e&endrer ikke dens karakter af rutekgrsel.
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Tilrettelaeggelse af parallel eller midlertidig kersel for samme passagerkreds
som for den eksisterende rutekgrsel, indseettelse af ekstra koretgjer og karsel
med mindre intervaller samt den omsteendighed, at den eksisterende rutekgr-
sel foretages uden stop ved visse stoppesteder eller med stop ved yderligere
stoppesteder, er underkastet de samme regler som den eksisterende rutekar-
sel.

Artikel 2 - definition af pendulkgrsel

Ved pendulkarsel forstas befordring, der er tilrettelagt med henblik pa ved flere
ud- og tilbageture at bringe en gruppe passagerer, der er organiseret pa for-
hand, fra samme afgangsomrade til samme bestemmelsesomrade. Disse grup-
per, der er sammensat af passagerer, der har tilbagelagt udturen, bringes ved
en senere tur tilbage til afgangsstedet. Ved afgangs- og bestemmelsesomrade
forstds henholdsvis afgangs- og bestemmelsesstedet samt steder beliggende
inden for en radius af 50 km herfra.

Uden for afgangs- og bestemmelsesomradet kan grupper henholdsvis tages op
eller szettes af pa hgjst tre forskellige steder.

Afgangs- eller bestemmelsesomradet og de gvrige optagnings- og afseetnings-
steder kan daekke et eller flere medlemsstaters omrade.

Pendulkgrsel med indlogering omfatter ud over transporten indlogering, med
eller uden maltider, pad bestemmelsesstedet og eventuelt under rejser, af
mindst 80% af passagerne.

Passagerernes ophold pa bestemmelsesstedet skal omfatte mindst to naetter.

Pendulkgrsel med indlogering kan udfgres af en gruppe transportvirksomhe-
der, der handler pa samme ordregivers vegne, og passagererne kan:

* foretage hjemrejsen med en anden transportvirksomhed fra samme gruppe
end pa udrejsen,

* eller undervejs tage en tilsluttende forbindelse med en anden transportvirk-
somhed fra samme gruppe pa et af medlemsstaternes omrader.

Disse transportvirksomheders navne samt tilslutningspunkterne undervejs
meddeles til vedkommende medlemsstaters kompetente myndigheder efter
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neermere regler, som Kommissionen fastsaetter efter hgring af medlemsstater-
ne.

Ved en gruppe forstas:
0 en gruppe, som er organiseret pa forhand,

¢ en gruppe, for hvem en ansvarlig organisation eller person i overensstem-
melse med hjemstedsstatens regler har pataget sig at indga aftalen eller fo-
resta den samlede betaling af ydelsen, eller fra hvem denne organisation el-
ler person har modtaget alle bestillinger og betalinger inden afrejsen.

Artikel 2 - definition af lejlighedsvis kgrsel

Ved lejlighedsvis kersel forstas befordring, der hverken svarer til definitionen
af rutekarsel eller definitionen af pendulkgrsel.

Sadan befordring omfatter:

a) rundture, dvs. karsel, der udfgres med ét og samme karetgj, som befordrer
en eller flere grupper af passagerer, der er organiseret pa forhand, og brin-
ger hver gruppe tilbage til afgangsstedet

b) kersel med grupper af passagerer, som er organiseret pa forhand, og hvor
passagererne ikke bringes tilbage til afgangsstedet under samme rejse, og
som i tilfeelde af, at der er et ophold pa& bestemmelsesstedet, ligeledes omfat-
ter indlogering eller andre turisttjenesteydelser, som ikke har tilknytning til
befordringen eller indlogeringen,

c) karsel, der tilretteleegges i forbindelse med seerlige begivenheder sasom se-
minarer, konferencer samt kultur- og sportsarrangementer, og som ikke
svarer til definitionerne i litra a) og b),

d) karsel, der er naevnt i bilaget til denne forordning,

e) karsel, der ikke opfylder kriterierne i litra a) til d) kaldet gvrige former for
karsel.

Ved en gruppe forstas:

* en gruppe, som er organiseret pa forhand,
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* en gruppe

1) for hvem en ansvarlig organisation eller person i overensstemmelse med
hjemstedsstatens regler har pataget sig at indga aftalen eller forestd den
samlede betaling af ydelsen, eller fra hvem denne organisation eller person
har modtaget alle bestillinger og betalinger under afrejsen, og

2) som mindst bestar af enten tolv personer, eller et antal personer, der svarer
til 40% eller mere af koretgjets kapacitet, fareren ikke indbefattet.

Lejlighedsvis kgrsel mister ikke sin karakter af lejlighedsvis kersel, fordi den
foretages med en vis regelmaessighed.

Lejlighedsvis kgrsel kan udfgres af en gruppe transportvirksomheder, der
handler pa samme ordregivers vegne, og passagerne kan tage en forbindelse
undervejs pa et af medlemsstaternes omrade med en anden transportvirksom-
hed fra samme gruppe.

Disse transportvirksomheders navne samt tilslutningspunkterne undervejs
meddeles til vedkommende medlemsstaters kompetente myndigheder efter
naermere regler, som Kommissionen fastsaetter efter hgring af medlemsstater-
ne.

Artikel 2 - definition af personbefordring for egen regning

Ved personbefordring for egen regning forstas personbefordring, som en virk-
somhed udfgrer for sine egne arbejdstagere, eller som en sammenslutning, der
ikke arbejder med gevinst for gje, udfgrer for sine medlemmer inden for ram-
merne af sit formal, forudsat

¢ at personbefordring kun udger en biaktivitet for virksomheden eller sam-
menslutningen,

¢ at de benyttede kgretgjer er virksomhedens eller sammenslutningens ejen-
dom, er kgbt pa afbetaling af den eller er omfattet af en langvarig leasing-
aftale og fares af en ansat i virksomheden eller et medlem af sammenslut-
ningen.

Der kraeves ingen tilladelse til pendulkgrsel med indlogering og heller ikke til
lejlighedsvis kagrsel. Der kraeves heller ikke tilladelse til speciel rutekgrsel, hvis
den er omfattet af en kontrakt mellem den, der har tilrettelagt kerslen og
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transportvirksomheden, og heller ikke tilladelse til tomkgrsel i forbindelse med
den karsel, der matte opstd i forbindelse med de to ferstnaevnte former for kar-
sel.

De kgrselsformer, der kreever tilladelse, er derefter rutekgrsel og pendulkgrsel
uden indlogering.

Udstedelse af tilladelser og proceduren i forbindelse hermed er fastsat saledes:
Artikel 5:

Tilladelsen udstedes i transportvirksomhedens navn og kan ikke overdrages.
Den virksomhed, der har faet tilladelsen, kan dog med den i artikel 6, stk. 1,
neevnte myndigheds samtykke udfgre befordringen gennem en underleveran-
der. | sa fald angives navnet pa sidstnzaevnte virksomhed og dens rolle som un-
derleverandgr pa tilladelsen. Underleverandgren skal opfylde kravene i artikel
3, stk. 1.

Hvis rutekagrsel eller pendulkgrsel uden indlogering udfgres af flere virksomhe-
der i forening, udstedes tilladelsen i alle de deltagende virksomheders navn.
Den udleveres til den ledende virksomhed med kopi til de gvrige virksomheder.
Navnene pa samtlige virksomheder angives pa tilladelsen.

Tilladelserne geelder for hgjst fem ar for rutekaersel og hgjst to ar for pendul-
karsel uden indlogering. Der kan fastsaettes en kortere gyldighedsperiode en-
ten pa anmodning af ansggeren, eller efter felles overenskomst mellem de
kompetente myndigheder i de medlemsstater, pa hvis omrade passagerer tages
op eller seettes af.

Tilladelserne skal indeholde fglgende oplysninger:
¢ koarslens art,

¢ ruten, navnlig afgangs- og bestemmelsessted,
+ tilladelsens gyldighedsperiode,

¢ for rutekgrsel stoppested og kgreplaner.

Tilladelserne skal svare til en model, der er fastlagt af Kommissionen efter hg-
ring af medlemsstaterne.
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Tilladelsen giver transportvirksomheden eller -virksomhederne ret til at udfgre
rutekgrsel og pendulkgrsel uden indlogering i alle de medlemsstater, hvis om-
rade ruten passerer.

Nar en virksomhed har besluttet sig for at ansgge om tilladelse, indgives an-
sggningen til de kompetente myndigheder i den medlemsstat, pd hvis omrade
udgangspunktet er beliggende, d.v.s. Feerdselsstyrelsen/Trafikministeriet for
Danmarks vedkommende.

Artikel 7:

Tilladelse gives efter aftale med de kompetente myndigheder i alle de medlems-
stater, pa hvis omrade passagerer tages op eller szttes af. Den tilladelsesud-
stedende myndighed sender de pagzldende medlemsstater og de kompetente
myndigheder i de medlemsstater, hvis omrade der keres igennem, uden at
passagerer tages op eller seettes af, en kopi af ansggningen samt af eventuelle
andre relevante dokumenter og anfgrer sin egen vurdering.

De kompetente myndigheder i de medlemsstater, der er blevet anmodet om at
give deres samtykke, meddeler den tilladelsesudstedende myndighed deres
beslutning i lgbet af to maneder. Denne frist regnes fra dagen for modtagelse
af anmodningen. Har den tilladelsesudstedende myndighed ikke modtaget svar
inden for naevnte frist, anses de pagaldende myndigheder for at have givet de-
res godkendelse.

Myndighederne i de medlemsstater, hvis omrade der kares igennem, uden at
passagerer tages op eller seettes af, kan meddele den tilladelsesudstedende
myndighed deres bemarkninger inden for den i farste afsnit fastsatte frist.

Den tilladelsesudstedende myndighed treeffer afggrelse om ansggningen inden
tre maneder efter dagen for modtagelse af ansggningen, jf. dog stk. 7 og 8.

Ansggningen kan afslas,

+ hvis ansggeren ikke er i stand til at udfgre den karsel, for hvilken der ansg-
ges om tilladelse med materiel, som han har direkte raderet over,

& hvis ansggeren tidligere har overtradt nationale eller internationale regler
om vejtransport, herunder navnlig betingelser og krav i forbindelse med en
tilladelse til at udfere international personbefordring, eller har begaet alvor-
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lige overtreedelser af bestemmelserne om trafiksikkerhed, iseer vedrgrende
karetgjer og farernes kare- og hviletid,

+ hvis betingelserne for udstedelse af tilladelse ikke er opfyldt i forbindelse
med en ansggning om fornyelse af en tilladelse.

Ansggningen kan ligeledes afslas,

a hvis det pavises, at den kgrsel, for hvilken der ansgges om tilladelse, direkte
vil kunne true de to eksisterende virksomheder, der udfgrer rutekgrsel, for
hvilken der allerede er givet tilladelse, bortset fra det tilfeelde, hvor den pa-
geeldende rutekgrsel kun udfgres af en enkelt transportvirksomhed eller
gruppe af transportvirksomheder, eller

a hvis det pavises, at naevnte karsel i alvorlig grad vil true levedygtigheden af
tilsvarende jernbanekgrsel pa de pageeldende direkte forbindelser,

a hvis det viser sig, at der kun ansgges om tilladelse til at udfgre den mest
indbringende af de kerselsformer, der findes pa de pagaeldende forbindelser.

Den omstaendighed, at en transportvirksomhed tilbyder priser, der er lavere
end de priser, som andre vej- eller jernbanetransportvirksomheder tilbyder,
eller den omstendighed, at andre vej- eller jernbanetransportvirksomheder
allerede udfgrer kersel pa den pageeldende forbindelse, kan ikke i sig selv be-
grunde, at ansggningen afslas.

Den tilladelsesudstedende myndighed kan kun afsld ansggninger af grunde,
der er forenelige med denne forordning.

Hvis der pa grundlag af den i stk. 1 neevnte procedure ikke opnas den ngdven-
dige enighed, kan sagen foreleegges for Kommissionen inden for den i stk. 3
fastsatte frist.

Af stk. 7 fremgar det, at Kommissionen - efter at have hgrt de bergrte med-
lemsstater - inden seks uger treeffer en beslutning, som far virkning senest 30
dage efter, at den er meddelt de bergrte medlemsstater.

Af stk. 8 fremgar det, at Kommissionens beslutning er gyldig, indtil der opnas
enighed mellem de bergrte medlemsstater.
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Nar proceduren i denne artikel er afsluttet, giver den tilladelsesudstedende
myndighed alle de i stk. 1 naevnte myndigheder meddelelse herom og sender
dem eventuelt en kopi af tilladelsen; de kompetente myndigheder i transitsta-
terne kan give afkald pa denne meddelelse.

Artikel 8:

Nar proceduren i artikel 7 er afsluttet, giver den tilladelsesudstedende myn-
dighed tilladelse eller afslar ansggningen.

Afslag pa en ansggning skal begrundes. Medlemsstaterne sikrer, at transport-
virksomhederne har mulighed for at forsvare deres interesser, hvis deres an-
sggning afslas.

Artikel 7 finder tilsvarende anvendelse pa ansggninger om fornyelse af en tilla-
delse eller om endring af de betingelser, hvorunder den pageeldende karsel
skal udfgres.

| tilfelde af en mindre &endring for kgrslen, navnlig tilpasning af takster og
kareplan, er det tilstraekkeligt, at den tilladelsesudstedende myndighed med-
deler de gvrige bergrte medlemsstater disse oplysninger.

De bergrte medlemsstater kan desuden aftale, at den tilladelsesudstedende
myndighed pa egen hand kan treeffe beslutning om e&ndring af betingelserne
for karslen.

Ifalge artikel 11 skal de former for karsel, hvortil der er fri adgang til markedet
(ingen tilladelse), d.v.s. pendulkgrsel med indlogering, lejlighedsvis kagrsel m.v.
dog finde sted i henhold til et kontroldokument.

Kommissionen fremsatte den 10 maj 1996 forslag til eendring af forordningen.
Hovedindholdet i forslaget er fglgende:

1. Kategorien pendulkgrsel udgar.

2. Klarere definition af lejlighedskersel, idet kategorien “gvrige former for lej-
lighedskersel” udgar.

3. Graenseoverskridende bytransport udgar af definitionen speciel rutekarsel
og henfgres til almindelig rutekgrsel.
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4. Indfgrelse af en EF-tilladelse.
5. Klarere definition af kategorien kgrsel for egen regning.

6. Tilladelsesfri indsaettelse af ekstra kgretgjer (under saerlige omstaendigheder)
I forbindelse med udfgrelse af almindelig rutekarsel.

7. Indfgrelse af konkurrence mellem rutekgrsel med bus og rutekgrsel med
tog.

8. Preecisering af visse tidsfrister for behandling af ansggninger samt om for-
laengelse af fristen for forelaeggelse af sager for Kommissionen i tilfeelde af
uenighed om tilladelse til rutekgrsel skal gives.

Den 26. februar 1997 fremsatte Kommissionen et sendringsforslag til forslaget
af 10. maj 1996, hvilket imidlertid i store treek blev nedstemt af Radet.

P& radsmedet i april 1997 blev der opnaet feellesholdning til eendringsforslaget
af 10. maj 1996.
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3.3. Cabotage

Radets forordning (E@F) Nr. 2454/92 af 23. juli 1992 om betingelserne for
transportvirksomheders adgang til at udfgre personbefordring ad landevej i en
medlemsstat, hvor de ikke er hjemmehgrende, angiver, at der skal fjernes en-
hver restriktion mod den virksomhed, der udfgrer cabotage, pa grundlag af
nationalitet eller som fglge af, at virksomheden er hjemmehgrende i en anden
medlemsstat end den, hvori tjenesteydelsen skal udfgres.

Ved buscabotagekearsel forstas, at en busvognmand - etableret i én medlems-
stat med ret til udfegrelse af international kgrsel - udfgrer intern personbefor-
dring i en anden medlemsstat uden at have hjemsted eller andet forretnings-
sted der.

Indtil den 1. januar 1996 var det alene buskgrsel i form af rundture uden op-
tagning af nye passagerer undervejs, der kunne udfgres som cabotagekarsel.
Efter denne dato er cabotagekarsel tilladt for al kgrsel - bortset fra rutekarsel,
der som omtalt under beskrivelsen af forordning nr. 684/92 er undergivet spe-
cielle regler.

Udfarelsen af cabotagekgrsel er, med forbehold af anvendelsen af feellesskabs-
forskrifterne, undergivet veertsmedlemslandets love og administrative bestem-
melser p& en reekke omrader, sd som priser og betingelser geeldende for trans-
portkontrakter, kgretgjers vaegt og dimensioner, forskrifter vedrgrende trans-
port af visse kategorier af passagerer, kare- og hviletid og moms pa transport-
ydelser.

Medlemslandene skal sikre, at der ikke sker forskelsbehandling pa grundlag af
nationalitet eller etableringssted.

De tekniske standarder for kgretgjers konstruktion og udstyr, som kgretgjer,
der anvendes til cabotagekgrsel, skal opfylde, er dem, der geelder for kgretgjer,
som er godkendt til karsel i international transport.

Der skal udstedes en tilladelse til at udfgre cabotagekeorsel - af den kompetente
myndighed i den stat, hvor virksomheden er etableret - og karslen finder i gv-
rigt sted i henhold til et seerligt kontroldokument, der skal forefindes i kgretg-
jet.
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Kommissionen fremsatte den 12. januar 1996 forslag til en ny forordning, som
efter en raekke drgftelser samt sendringsforslag fik falgende hovedindhold:

Cabotagekarsel er tilladt ved fglgende former for karsel:

1) speciel rutekarsel, forudsat at der er indgaet en aftale herom mellem arran-
ggren og transportvirksomheden

2) lejlighedsvis karsel

3) rutekgrsel, forudsat at denne kgrsel udfgres under international rutekgrsel i
overensstemmelse med forordning (EQF) nr. 684/92 af en transportvirk-
somhed, der ikke er hjemmehgrende i veertsmedlemslandet.

Herudover foreskriver forslaget, at cabotagekersel kun kan udfgres i forbindel-
se med denne internationale transport. Kagrsel i byer og forstaeder er ikke om-
fattet af anvendelsesomradet. Ved kersel i byer og forsteeder forstas befordring,
der opfylder behovene i en bykerne eller et byomrade samt behovene for befor-
dring mellem denne bykerne eller dette byomrade og de dertil hgrende forstee-
der.

Endelig skal cabotagekgrsel udfgres i overensstemmelse med veertsmedlems-
landets lovgivning, herunder reglerne om udstedelse af tilladelser og indgaelse
af kontrakter.

P& radsmgdet i april 1997 blev der opnaet feellesholdning til forslaget.

| Radets direktiv 93/38 om samordning af fremgangsmaderne ved tilbudsgiv-
ning inden for vand- og energiforsyning samt transport og telekommunikation
er fastsat betingelserne for offentlige myndigheders indgéelse af tjenesteydel-
sesaftaler.

Direktivet angiver, at anvendelsesomradet for direktivet blandt andet er tjene-
steydelser, der udferes i henhold til en aftale. Tjenesteydelser, der udfgres pa
andet grundlag f.eks. love eller administrative bestemmelser eller arbejdskon-
trakter er ikke omfattet.

Tjenesteydelsesaftaler er gensidigt bebyrdende aftaler, der indgas skriftligt
mellem en af de ordregivere, der er omhandlet i artikel 2 og en leverandar, en-
treprengr eller tjenesteyder.
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I henhold til artikel 2 kan en ordregiver veere en offentlig myndighed eller en
virksomhed (offentlig/privat), som udgver en af de former for virksomhed, der
er omhandlet i stk. 2.

Efter stk. 2 omfatter direktivet ogsa drift af et net til betjening af offentligheden
inden for transport med jernbane, automatiske systemer, sporvogn, trolleybus,
bus eller kabel.

Det fremgar af artikel 4, at ordregiver ved indgéaelse af tjenesteydelsesaftaler
skal anvende udbudsprocedurer, der er tilpasset bestemmelserne i dette direk-

tiv.

Nar direktivet skal finde anvendelse, skal ordregiver drage omsorg for, at der
ikke finder forskelsbehandling sted af leverandgrer, entreprengrer eller tjene-
steydere.

Det fremgar af artikel 14, at direktivet finder anvendelse pa aftaler, hvis ansla-
ede veerdi eksklusive moms mindst andrager 400.000 ecu for tjenesteydelses-
aftaler, der indgas af ordregivere, som udgver den ovenfor naevnte virksomhed.

Direktivet angiver, at myndighederne skal opfylde en reekke krav med hensyn
til fremgangsmaden ved udbud og tildeling af de omfattede aftaler. Udbudet
kan ske enten i form af offentligt udbud, begreenset udbud eller udbud efter
forhandling.

Endvidere stilles der krav til de tekniske specifikationer i udbudsmaterialet.

Endelig er der et grundleeggende krav om, at udbud offentligggres pa europze-
isk plan i overensstemmelse med faelles retningslinier med henblik pa at skabe
stgrst mulig gennemsigtighed p& markedet.

Endvidere indeholder direktivet kriterier for udveelgelse af de tilbudsgivere,
som besidder de ngdvendige kvalifikationer for at deltage i licitationen.

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



35

4. Administrationen af lovgivningen, herunder udviklingen af
Persontrafikradets/Fardselsstyrelsens praksis pa omradet.

4.1. Administrationen af lovgivningen.

Administrationen af lovgivningen henhgrer under Persontrafik-
radet/Feerdselsstyrelsen i relation til udstedelse, bortfald og tilbagekaldelse
m.v. af tilladelser til at udgve virksomhed inden for buslovens omrade, jf. i gv-
rigt kapitel 5.4.1.

Som det fremgéar af kapitel 3 hviler de danske regler for en vaesentlig del pa
EU-lovgivning.

En ansgger (busvognmands- og busudlejningserhvervet) skal opfylde en reekke
krav vedrgrende heederlighed, gkonomisk evne og faglig dygtighed, som be-
skrevet nedenfor.

4.1.1. Vandelskravet, herunder god skik inden for branchen

Efter den geeldende buslov ma en ansgger ikke vaere demt for strafbart forhold,
der begrunder en neerliggende fare for misbrug af adgangen til at udgve vogn-
mandsvirksomhed (lovens § 12, stk. 1, nr. 7). Endvidere skal en ansgger ggre
det antageligt, at vedkommende vil kunne udeve vognmandsvirksomhed pa
forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for branchen (lo-
vens § 12, stk. 1, nr. 8, 2. led).

Farstneevnte krav vedrgrende vandel skal opfyldes af ansggere, der driver virk-
somhed i personlig form, og af ansvarlige ledere af selskaber eller andre juridi-
ske personer.

Feerdselsstyrelsen indhenter ved vurderingen af vandelskravet efter samtykke
fra ansggeren/den ansvarlige leder sesedvanlig straffeattest til offentlig brug fra
Kriminalregisterets afggrelsesdel, d.v.s. alene oplysninger om noteringer af af-
gjorte sager vedrgrende straffeloven og med hensyn til anden lovgivning alene,
hvis der er idemt frihedsstraf, eller hvis der er sket rettighedsfrakendelse eller
lignende. Almindelige bgdesager uden for straffelovens omrade, herunder f.eks.
sager om overtraedelse af feerdselslovgivningen, vil ikke fremga af de straffeat-
tester, som Feerdselsstyrelsen kan rekvirere i Kriminalregisteret.
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Feerdselsstyrelsen kan endvidere - efter en konkret vurdering - indhente op-
lysning om tilfgrsler til Kriminalregisteret om overtreedelse af ferdselsloven.
Herudover kan politiet videregive enkeltstdende oplysninger fra Kriminalregi-
steret, safremt videregivelsen sker til varetagelse af private eller offentlige inte-
resser, der klart overstiger hensynet til de interesser, der begrunder hemme-
ligholdelse, herunder hensynet til den oplysningerne angar, eller videregivelsen
er ngdvendig for udferelsen af en myndighedsvirksomhed eller er pakraevet for
en afggrelse, som myndigheden skal traeffe.

Hidtil har Feerdselsstyrelsen kun i seerlige tilfeelde efter en konkret vurdering
indhentet oplysninger om overtraedelse af feerdselslovgivningen m.v. | den for-
bindelse skal det fremhaeves, at Kriminalregisteret kun omfatter noteringer om
straffesager med bgdestraffe p4 mere end 1.000 kr.

Kravet vedrgrende god skik inden for branchen skal opfyldes af bade ansggere,
der driver virksomhed i personlig form, af den ansvarlige leder af et selskab
eller anden juridiske person samt af selskabet m.v. som sadant. | vurderingen
af, om et selskab m.v. som sadant kan antages at opfylde kravet om god skik
inden for branchen, indgar ogsa en vurdering af "personkredsen i selskabet".
Denne vurdering er efter de nuveerende forhold primeert baseret pa de oplys-
ninger om de pageeldende personer, som Feaerdselsstyrelsen har fra andre eller
fra tidligere sager i styrelsens afdeling for tilladelsesadministration.

Geald til det offentlige

Feerdselsstyrelsen indhenter endvidere oplysninger om ansggerens eventuelle
restancer til det offentlige. | henhold til lovens § 12, stk. 1, nr. 5, ma en ansg-
ger saledes ikke have forfalden geeld til det offentlige, der overstiger 50.000 kr.

4.1.2. gkonomikravet

Efter buslovens § 12, stk. 1, nr. 6, skal en ansgger have gkonomisk grundlag
for at drive virksomheden forretningsmeessigt forsvarligt.

I henhold til busbekendtggrelsens § 10 og § 11 skal en ansgger til brug for
vurderingen af, hvorvidt kravet om gkonomisk baggrund er opfyldt, udarbejde
et arsbudget og en finansieringsplan for det farste driftsar. Pa baggrund af dis-
se oplysninger vurderes det, om den pataenkte virksomhed kan antages at vae-
re rentabel.
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Endvidere skal en ansgger ifglge busbekendtggrelsens 8§ 9, stk. 1, dokumentere
at rade over en egenkapital pa 100.000 kr. ved ansggning om indtil 2 tilladel-
ser og derudover 25.000 kr. for hver ekstra tilladelse.

Persontrafikrddet har besluttet, at egenkapitalen i personlige virksomheder
skal dokumenteres ved indsendelse af den seneste arsopggrelse. Den skatte-
pligtige formue - reguleret for eventuel restskat - lsegges til grund. | selskaber
er det selskabets egenkapital i henhold til arsregnskabet, og ved nystiftede sel-
skaber den egenkapital, der fremgar af abningsbalancen, der leegges til grund.

Endvidere har radet besluttet, at der er mulighed for at lade en statsautorise-
ret eller registreret revisor udarbejde en opggrelse og afgive en erkleering om
egenkapitalens stgrrelse, safremt virksomheden anser egenkapitalen for at
veere hgjere end den, der fremgar af arsopgerelsen/arsregnskabet.

Ifalge busbekendtggrelsens § 9, stk. 2, kan en ansgger i stedet stille sikkerhed
med et neermere af Feerdselsstyrelsen fastsat belgb og indhold af et forsik-
ringsselskab eller pengeinstitut. Der skal ifglge Persontrafikradets beslutning
alene stilles sikkerhed for egenkapitalkravet.

| tilfeelde, hvor der ansgges om udstedelse af bade tilladelse til erhvervsmaessig
personbefordring og busudlejningstilladelse, skal der i henhold til Persontra-
fikradets beslutning stilles et samlet egenkapitalkrav, der daekker begge typer
tilladelser. Hvis der f.eks. kun stilles krav om en egenkapital svarende til 3
tilladelser, idet man gar ud fra, at tilladelserne skal anvendes til de samme
busser, vil det ikke veere muligt at kontrollere, om tilladelserne rent faktisk
anvendes til 6 busser, idet en tilladelse ikke er knyttet til en bestemt bus. Det
vil i s& fald veere muligt for virksomheden lovligt at anvende 6 busser, uden at
det er dokumenteret, at egenkapitalkravet for udstedelse af 6 tilladelser er op-

fyldt.

4.1.3. Faglige kvalifikationer

Ifelge busbekendtggrelsens § 13, stk. 1, skal en ansgger/ansvarlig leder for at
veere kvalificeret til at drive buskgrselsvirksomhed inden for de sidste 10 ar
dels have veeret beskeeftiget i en virksomhed, der udfarer personbefordring el-
ler foretager busudlejning, i mindst 3 ar eller have tilladelse i henhold til gods-
kgrselsloven, dels have gennemgaet og bestaet et af Trafikministeriet godkendt
kursus.
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Det omhandlede kursus forestas i dag af Turistvognmandenes Landsforening
og Landsforeningen Danmarks Bilruter i feellesskab som et 2%% uges kursus,
hvori der undervises i de emner, der er ngevnt i bilaget til bekendtggrelsen.

Kursuskravet er som udgangspunkt obligatorisk. Pa baggrund af en raekke
ansggninger om dispensation fra kursuskravet har Persontrafikradet fastlagt
retningslinier for dispensation. | henhold til disse retningslinier kan der di-
spenseres fra kursuskravet i fglgende tilfaelde:

o Familierelaterede sager. Sgn, datter, enke, segtefeelle, svigerbarn, sgskende.
Ansggeren har igennem de seneste 10 ar deltaget alsidigt i driften af bus-
karselsvirksomheden og har haft overordnede funktioner, jf. nedenfor.

e Rutebilvognmand. Ansggeren har igennem de seneste 10 ar haft tilladelse
til rutekgrsel eller har udfert rutekersel for offentlige myndigheder eller sel-
skaber.

e Busvognmeand der er ophgrt. Ansggeren er ophgrt inden for de seneste 3 ar.

o Karselsleder, disponent, driftsleder, medejer m.v. i buskgrselsvirksomhed.
Ansggeren har igennem de seneste 10 ar haft en stilling med selvsteendigt
ansvar og overordnede funktioner, jf. nedenfor.

e Taxivognmeend. Ansggeren har igennem de seneste 10 ar veeret selvsteendig
taxivognmand med mindst 5 taxier, og det seneste arsregnskab viser gko-
nomisk forsvarlig drift af virksomheden.

e Overordnede funktioner. Heri indgar fglgende elementer: indkgb af materiel,
finansiering og laneoptagelse, vedligeholdelse af vognpark, budgetleegning,
regnskabsfarelse, varetagelse af ansvars- og forsikringsspgrgsmal, karsels-
tilretteleeggelse, varetagelse af takst- og kalkulationsspgrgsmal, forhandlin-
ger med leverandgrer og personaleadministration.

4.1.4. Seerlige krav til selskaber

Hvis ansggeren er et selskab, skal selskabet have ansat en godkendt ansvarlig
leder, der faktisk og vedvarende skal foresta virksomhedens buskgrsel.

Safremt den ansvarlige leder ikke ejer alle anparter eller aktier, stilles der krav
om en ansattelseskontrakt mellem selskabet og den ansvarlige leder for at
sikre, at der ikke er tale om stramandsvirksomhed. Af kontrakten skal fremga,
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hvilke arbejdsopgaver den ansvarlige leder skal varetage samt vederlaget her-
for. Vederlaget skal veere af en passende starrelse i forhold til virksomhedens
starrelse.

4.1.5. Hagring af organisationerne

I henhold til forretningsorden for Persontrafikradet skal sager om tilladelse til
erhvervsmaessig personbefordring - medmindre andet er aftalt - forelsegges for
Turistvognmeendenes Landsforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter og
SID, forinden sagen forelaegges radet til afgerelse.

Formalet med hgringen af organisationerne er dels at fA en branchekyndig
vurdering af de oplysninger, som en ansgger har indsendt, dels en mulighed
for organisationerne til at fremkomme med eventuelle oplysninger om ansgge-
ren.

Hering af brancheorganisationerne med det naevnte formal forekommer ogsa i
sager, der ikke finder deres afggrelse i radet, men i Feerdselsstyrelsen.

4.1.6. Lgbende kontrol

For gjeblikket sker der ikke en lgbende kontrol med bestaende buskarselsvirk-
somheder. Men hvis Faerdselsstyrelsen gennem dagspressen eller ved henven-
delse fra organisationer eller enkeltpersoner bliver bekendt med, at en
busvognmand f.eks. har begaet lovovertraedelser i forbindelse med driften af
virksomheden eller har gkonomiske problemer, foretager styrelsen som led i
den almindelige kontrolvirksomhed en naermere undersggelse af sagen med
henblik pa en vurdering af muligheden for at foretage yderligere overfor den
pagaldende virksomhed, f.eks. en tilbagekaldelse af virksomhedens tilladelser.

I forbindelse med ansggninger om fornyelse af tilladelser indhentes dog straf-
feattest og oplysninger om eventuelle restancer til det offentlige. Ansggeren
skal endvidere dokumentere, at egenkapitalkravet er opfyldt.

4.1.7. Bortfald/tilbagekaldelse af tilladelser

I medfar af buslovens § 16, stk. 1, bortfalder en virksomheds tilladelser i hen-
hold til busloven, hvis virksomheden erklaeres konkurs eller kommer under
betalingsstandsning.
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Ifglge busbekendtgerelsens § 18, stk. 1, bortfalder et selskabs tilladelser, sa-
fremt selskabet ikke inden udlgbet af 3 maneder efter den godkendte ansvarli-
ge leders fratreeden har dokumenteret over for Faerdselsstyrelsen, at selskabet
har ansat en ny ansvarlig leder, som opfylder buslovens kvalifikationskrav.

I henhold til buslovens § 14, stk. 1, kan en tilladelse tilbagekaldes, hvis inde-
haveren eller den, der optreeder i virksomhedens interesse, groft eller gentagne
gange har overtradt vilkarene for tilladelsen, buslovens bestemmelser eller for-
skrifter udstedt i medfer af loven.

I henhold til buslovens § 14, stk. 2, kan en tilladelse tilbagekaldes fra en inde-
haver, der ikke har gjort det antageligt, at virksomheden vil blive udevet pa
forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for branchen.

Af forarbejderne til § 14, stk. 2, i loveendringen fra 1990 fremgar det, at der vil
kunne ske tilbagekaldelse, safremt der er konstateret overtraedelse af anden
lovgivning, herunder bestemmelserne om kgre- og hviletid, samt reglerne ved-
rogrende skatte- og afgiftsforhold. Det er ikke en betingelse, at overtreedelsen er
konstateret ved en straffesag. Herudover kan der ske tilbagekaldelse, safremt
virksomhedens indehaver eller de, der optraeder i virksomhedens interesse, i
gvrigt har handlet pd en sAddan made, at de ikke lzengere kan gere det antage-
ligt, at virksomheden vil blive udgvet pa forsvarlig made og i overensstemmelse
med god skik inden for branchen.

Feerdselsstyrelsen har gennemfgrt dregftelser med politiet (Politimesterfore-
ningen, Politidirektgren i Kgbenhavn og Rigspolitichefen) med det formal at fa
fastlagt deekkende indberetningsordninger for politiets videregivelse af oplys-
ninger om strafbare forhold til Feerdselsstyrelsen. | forbindelse med disse drgf-
telser har politiet tiltradt, at der i form af en ny og udvidet indberetningsin-
struks fra Justitsministeriet til politiet etableres et udvidet indberetningssy-
stem omfattende fglgende typer af padgmte forhold:

e Sager om overtraedelse af gods- og buslovgivningen.

e Feaerdselslovssager i relation til mangler ved karetgjer, overlaes, kgrsel uden
kagrekort samt hastighedsforseelser.

e Sager vedrgrende overtreedelse af reglerne om kgrsel med farligt gods.

e Kgre - og hviletidssager.
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e Told- og skattelovssager, hvor lovovertraedelsen star i forbindelse med drif-
ten af virksomheden.

e Straffelovssager, hvor overtraedelsen star i forbindelse med driften af virk-
somheden.

Ordningen blev iveerksat den 10. september 1997 efter Justitsministeriets
godkendelse.

Nar styrelsen herefter modtager indberetninger fra politiet om strafbare for-
hold, vil felgende forhold indga i vurderingen af spgrgsmalet om tilbagekaldel-
se:

% om straffesagerne har relation til udgvelsen af erhvervet,

& antallet af sager set i relation til virksomhedens starrelse malt ud fra antal-
let af tilladelser,

& grovheden af sagerne, som det navnlig giver sig udtryk i stgrrelsen af bg-
derne, og

& hvilke bestraebelser virksomheden udfolder for at undga eller forebygge lov-
overtraedelser.

Ud fra en samlet vurdering af den strafferetlige vandel tages der konkret stil-
ling til, hvorvidt der - i forbindelse med en forelaeggelse for Persontrafikradet -
er anledning til at overveje tilbagekaldelse eller anden form for reaktion.

Endelig kan en tilladelse tilbagekaldes i medfgr af buslovens § 14, stk. 3, hvis
indehaveren eller den, der optreeder i virksomhedens interesse, har betydelig
forfalden geeld til det offentlige, hvorved forstas belgb i stgrrelsesordenen
100.000 kr. og derover.

Tilbagekaldelse i medfgr af buslovens § 14, stk. 2 eller 3, kan af den, som afgga-
relsen vedrgrer, forlanges indbragt for domstolene. Anmodning om domstols-
provelse ifglge § 14, stk. 2, har opseattende virkning, men retten kan ved ken-
delse bestemme, at den pageeldende under sagens behandling skal have ad-
gang til at udgve den virksomhed, som tilladelsen vedrgrer. Derimod har an-
modning om domstolsprgvelse ifalge § 14, stk. 3, ikke opseattende virkning.
Retten kan dog ved kendelse bestemme, at den pageeldende under sagens be-
handling ikke m& udgve den virksomhed, som tilladelsen vedrarer.
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4.2. Buslovens 8 4 - “behovsbestemmelsen”

Persontrafikradet er som tidligere anfart den kompetente myndighed i relation
til udstedelse af fjernbustilladelser, og netop fjernbuskgrslen og “behovsbe-
stemmelsen” i buslovens 8§ 4 har i tidens lgb veaeret diskuteret gentagne gange.

Nedenfor redeggres der for de geeldende regler p4& omradet (og disses forud-
seetninger) og Persontrafikradets hidtidige administrationspraksis.

4.2.1. Geeldende lovgivning.
Kompetenceforholdet er beskrevet i § 3 i busloven:
§ 3. Tilladelse til udfgrelse af savel almindelig som speciel rutekersel gives

1) hvor kgrslen forlgber inden for Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner
samt Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde Amtskommuner (hovedstads-
omradet), af Hovedstadsomradets Trafikselskab

2) hvor karslen forlgber inden for én amtskommune uden for hovedstadsom-
radet,

a) af det udvalg, der er naevnt i lov om den lokale og regionale kollektive per-
sonbefordring uden for hovedstadsomradet, safremt der er oprettet en feel-
leskommunal trafikvirksomhed i amtskommunen,

b) i andre tilfeelde af kommunalbestyrelsen, safremt karslen udelukkende for-
lgber inden for én kommune, og

c) ellers af amtsradet

3) hvor kagrslen forlgber inden for to amtskommuner uden for hovedstadsom-
radet eller inden for hovedstadsomradet og en tilstedende amtskommune, af
den under nr. 1, nr. 2 a eller 2 ¢ navnte myndighed, i hvis omrade den
leengste del af karslen forlgber. Tilladelse kan dog kun gives, hvis begge om-
rdders myndigheder er enige herom, eller hvis Persontrafikradet treeffer be-
stemmelse herom

4) i alle andre tilfeelde af Persontrafikradet.
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| forarbejderne (fra 1977-78) til denne bestemmelse er der anfgrt fglgende (un-
der de almindelige bemaerkninger til lovforslaget):

“For sa vidt angar administrationen af reglerne for rutekgrsel bygger forslaget
pa den opgavefordeling mellem stat, hovedstadsrad, amtskommuner og kom-
muner, der generelt geelder for trafikomradet, og hvorefter fijerntrafik er et
statsanliggende, hvorimod regionale og lokale trafikopgaver principielt bar lig-
ge hos henholdsvis hovedstadsradet, amtsradene og kommunalbestyrelserne.

For ruter, der forlgber inden for en kommunes greenser (lokal trafik), er admi-
nistrationen derfor henlagt til kommunalbestyrelserne. For ruter, der forlgber
ud over en kommunes graenser, men inden for en region (regional trafik), ligger
administrationen hos amtsradene. For ruter, der Igber ud over en region, er
administrationen lagt hos et centralt organ.

Regionen i denne henseende er ikke sammenfaldende med amtskommunen,
idet den langt overvejende del af den kollektive bustrafik, der forlgber ud over
en amtskommunes graenser, men inden for 2 amtskommuner, ma anses for at
veere af regional karakter. Ganske vist kan der forekomme ruter, der Igber in-
den for 2 amtskommuner, men som alligevel ma betragtes som fjerntrafikruter,
f.eks. en rute fra Frederikshavn til Arhus. Ved procedurereglerne for den plan-
laegning i henhold til lovforslaget om den lokale og regionale kollektive person-
befordring uden for hovedstadsomradet, der skal danne grundlag for tilladel-
sesudstedelse ude i landet, er der imidlertid tilsikret DSB medindflydelse pa
planernes indhold, derved at DSB kan fremsaette indsigelse mod optagelse pa
planen af ruter, der vil kunne bergve togtrafikken dens passagerunderlag.
Hvis indsigelsen ikke tages til fglge, kan spgrgsmalet indbringes for Persontra-
fikradet til endelig administrativ afgerelse. Da ruter, der forlgber inden for 2
amtskommuner, som navnt i langt overvejende grad ma anses for at veere af
regional karakter, og da det ma anses for mest hensigtsmaessigt, at afggrelser
vedrgrende disse ruter laegges hos de myndigheder, der har sterst lokalkend-
skab, er administrationen af disse ruter generelt henlagt til de 2 implicerede
amtsrad i feellesskab, idet dog afgerelse i tilfeelde af uenighed mellem disse
ma treeffes af det centrale organ, Persontrafikradet. Hovedstadsradet er i den-
ne henseende ligestillet med en amtskommune.

Ved en opdeling af administrationen navnlig mellem kommunalbestyrelser og
amtsrad kombineret med indfgrelsen af et samarbejde mellem amtsradene og
kommunalbestyrelserne ved udarbejdelsen af planerne for den lokale og regi-
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onale persontrafik i henhold til lovforslaget om den lokale og regionale kollek-
tive personbefordring uden for hovedstadsomradet, opnar man, at der sikres
de enkelte lokalomrader sterst mulig indflydelse pa serviceniveauet for den lo-
kale trafik. Samtidig bevirker den planleegning, der skal danne grundlaget for
administrationen af reglerne om rutekgrsel, at der skabes sikkerhed for den
forngdne samordning af lokal- og regionaltrafikken.”

Kriterierne for tildeling af tilladelse til rutekgrsel er beskrevet i § 4 i loven:

8 4. Ved afggrelse af, hvorvidt der kan gives tilladelse til rutekgrsel, skal der
tages hensyn til, om behovet for kgrslen er deekket eller vil kunne daekkes ved
anvendelse af bestdende kollektive trafikforbindelser.

I bemeaerkningerne til eendringsforslaget (1990) er der om denne bestemmelse
anfart fglgende:

“Forslaget til § 4 indebaerer, som under den geeldende ordning, at ansggninger
om tilladelse til rutekgrsel er undergivet en behovsvurdering af den tilladel-
sesudstedende myndighed, som kan afsla ansggningen, safremt den ansggte
kersel er deekket eller vil kunne deekkes ved anvendelse af bestaende kollek-
tive trafikforbindelser, idet der herved opnas en bedre udnyttelse af de res-
sourcer, der anvendes pa den kollektive trafik.”

4.2.2. Persontrafikradets hidtidige administrationspraksis.

| bilag E til rapporten er der en oversigt over tilladelser til almindelig rutekar-
sel udstedt af Persontrafikrddet gennem arene opdelt i “Egentlige fijernbusru-
ter” “X-busser” og “@vrige ruter” og i bilag F til rapporten er der en oversigt
over de ansggninger om tilladelse til at udfare fjernbuskarsel, som radet har
behandlet i perioden 1979 til 31. marts 1997.

For god ordens skyld kan det oplyses, at man ved X-busser forstar falgende: |
Jylland har 5 jyske trafikselskaber/amter opbygget et ekspresbussystem (det
sakaldte “x-bussystem”). Der findes i dag 20 ekspresbuslinier, som dakker
store dele af Jylland. Der bliver kart mellem 79 “starre” jyske byer, hvor der
ikke er togbetjening, eller hvor der er stor omvejskarsel/skift, hvis der benyttes
tog.

Holdningen i radet i 1970’erne og 80’erne var uhyre restriktiv, hver gang tilla-
delsesindehaverne ville indfgje en ekstra by pa ruterne eller ved ansggning om
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forggelse af den eksisterende frekvens, som for de to fgrstoprettede ruter (Fjer-
ritslev og Alborg) gennem en meget lang periode kun var tilladt med én daglig
dobbelttur (pa hverdage).

Ved radets behovsvurdering (84) har hensynet til eksisterende jernbaneforbin-
delser spillet helt afggrende ind, idet DSB'’s indstilling i sagen har veeret lagt til
grund af radet (eller et flertal af dette) i overvejende grad.

Uanset denne restriktive holdning er der, som navnt, dog sket en gradvis ud-
videlse (frekvens- og standsningsmaessigt) af fjernbusruterne.

Dette faktum har gennem tiden givet anledning til nogle principielle bemeerk-
ninger vedrgrende buslovens § 4, som der i hvert enkelt tilfelde henvises til
fra radets side som vaerende “til hinder for”, at tilladelse gives eller - i de posi-
tive tilfaelde - at tilladelsen antages at veere “i overensstemmelse med” § 4. Ta-
ges f.eks. ansggning om at optage og afseette passagerer i Hobro/Randers har
radet (flertallet) et antal gange bestemt afvist dette som vaerende i strid med §
4, mens den samme ansggning pa et senere tidspunkt er blevet imgdekommet
i henhold til § 4.

§ 4 indeholder saledes ikke et objektivt konstant kriterium med hensyn til
vurderingen af fjernbusruter i Danmark, men ma forstas i forhold til den “al-
mindelige holdning” hos de kompetente myndigheder pa et givet tidspunkt.

Nar der er tale om kollegiale centrale organer - som Persontrafikradet - kom-
mer der yderligere det aspekt ind, at enkelte af dette organs medlemmer - ud
fra organisationsmaessig baggrund - kan have forskellig opfattelse af behovs-
vurderingen.

Et andet serligt forlgb ved behandling af fjernbusansggninger er DANBUS’
ansggning om oprettelse af et forgrenet net af busruter pa kryds og tveers af
Danmark. Her valgte DANBUS selv undervejs at forhandle sig frem til et be-
grenset antal ruter, som kunne accepteres af Amtsradsforeningen og DSB.
Denne ansggning blev behandlet af Persontrafikradet, som fandt, at ansggnin-
gen var i overensstemmelse med buslovens § 4. Man kan i det tilfeelde sige, at
den naevnte forhandlingslgsning (som eventuelt kunne have fgrt til et andet
resultat) satte rammerne for behovsvurderingen.

| bilag G er der en oversigt over kriterier, der er indgaet i Persontrafikradets
behandling af en raekke rutekgrselssager i de senere ar.
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4.2.3. De nye feergeforbindelser over Kattegat.

Segndergaard, Thinggaard og Abildskous 3 fijernbusruter fra Jylland til Kgben-
havn har - af naturlige arsager - i mange ar betjent sig af de traditionelle feer-
gefarter over Kattegat, for gjeblikket farst og fremmest forbindelsen Ebeltoft -
Sjeellands Odde og tidligere tillige Grena - Hundested forbindelsen. Der har
saledes veeret - og er - tale om et 3-amtsforlgb, der efter lovgivningen er omfat-
tet af Persontrafikradets kompetence.

I 1995 fik Abildskou, der indtil da alene havde benyttet forbindelsen Ebeltoft -
Sjeellands Odde, tilladelse til p& nogle afgange at benytte Grend - Hundested
forbindelsen, der havde faet en ny hurtiggdende feerge. Hovedruten via Ebeltoft
- Sjeellands Odde skulle fortsat bestd, og der var saledes tale om et alternativt
forlgb til hovedforbindelsen. Grend - Hundested overfarten er efterfelgende
indstillet (i marts 1996).

Hurtigfeergerne Ebeltoft - Sjeellands Odde og Arhus - Kalundborg har skabt og
vil skabe nogle nye muligheder for persontrafik mellem landsdelene, idet faer-
geoverfartstiden er blevet betydeligt kortere.

Et forste eksempel herpa var de parallelle ansggninger fra Gradhundbus og Ci-
ty-Trafik A/S om tilladelse til speciel rutekarsel henholdsvis pa streekningen
Ballerup - Hundested og Arhus - Grend. Tilladelse hertil blev givet i foraret
1995 af de respektive kompetente myndigheder i henhold til busloven (HT og
Arhus Amtskommune). At tilladelsen blev givet til speciel rutekersel indebee-
rer, at der alene ma szelges billetter til buskersel med henblik pa passagerer-
nes videretransport til/fra feergen, idet bussen ikke transporteres med over.

Tilladelsen til Grahundbus og City-Trafik A/S's busruter medferte en henven-
delse fra de 3 fjernbusvognmand til Persontrafikradet, idet de fandt, at Per-
sontrafikradets kompetence de facto blev "kortsluttet".

De 3 fjernbusvognmands henvisning til, at Persontrafikradet fortolker § 4 re-
striktivt, medens HT og Arhus Amt fortolker samme bestemmelse mere "libe-
ralt”", illustrerer det tidligere anfgrte om det subjektive element i relation til § 4.

P& baggrund af Persontrafikradets behandling i juni 1995 af ansggninger om
tilladelse til at benytte den daveerende Grena-Hundested faergeoverfart som
alternativ rutefgring for eksisterende fjernbusruter mellem byer i Jylland og
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Kgbenhavn skrev ministeriet fglgende til samtlige trafikselskaber/amter uden
for HT-omradet:

“Det er radets opfattelse, at de nye hurtiggdende feergeforbindelser over Kat-
tegat skaber en ny trafikstruktur, som vil kunne indvirke p& passagerunderla-
get for de eksisterende fjernbusruter.

Det blev derfor pa det neevnte radsmgde besluttet at foretage en mere generel
drgftelse af behovsspgrgsmalet i relation til udfgrelse af rutekgrsel med bus
mellem landsdelene pa& et kommende mgde i Persontrafikradet. Det blev end-
videre besluttet, at ministeriet skulle ggre ovennaevnte myndigheder (trafiksel-
skaber/amter) opmeerksom pa, at disse, forud for at der treeffes afgerelse, i
henhold til 8 4 i busloven, vedrgrende en ansggning om rutekgrsel indenfor
myndighedens kompetenceomrade, i langt hgjere omfang ber anleegges en
helhedsbetragtning, hvorunder der ogsa tages hensyn til fjernbustrafikken
gennem det pageeldende omrade, sadledes at grundlaget for denne trafik ikke
udhules.”

Det blev samtidig tilkendegivet, at ministeriet efterfglgende ville indbyde de
relevante parter til et mgde med henblik pa en drgftelse af spgrgsmalet om
personbefordring med bus mellem landsdelene. Dette mgde afholdtes i sep-
tember 1995.

P& mgdet blev der fra flere deltageres side peget pa, at det i lyset af det jyske
ekspresbussamarbejde (X-bus), burde holdes for gje i den videre proces, at
dette ekspresbussamarbejde kan udvikle sig til et egentligt fjernbussamarbej-
de, og at der derfor ikke, som fglge af Kattegatproblematikken, bgr laves ad-
hoc lgsninger, der skaber ungdvendige begreensninger i den interregionale tra-
fik.

Der blev endvidere udtrykt gnske om, at det konkretiseres, hvad der menes
med “helhedsbetragtning” som naevnt i Trafikministeriets brev til trafikselska-
ber og amter.

Et trafikselskab udtalte, at de to hovedproblemer - set fra regional, administra-
tiv side - er at fastsla, hvad bestdende kollektiv trafik er (operatgrproblemet) og
at anlaegge helhedsbetragtninger, hvis der allerede findes konkurrence pa
markedet. Det ma i denne forbindelse veere vigtigt at erkende, at konkurrence
ikke kan undgas, og at Kattegatforbindelserne er et specielt omrade, hvor der
bgr veere konkurrence. Nar der allerede nu er lukket op for flere konkurreren-
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de busforbindelser, er der ingen vej tilbage: Stgrre konkurrence er uundgaelig.
De centrale myndigheder bgr derfor have en afklaret holdning til Kattegatfor-
bindelserne.

Ministeriet skrev i samme periode til HT - i anledning af en henvendelse fra
HT's bestyrelse - fglgende vedrgrende kompetenceforholdene:

“HT har i brev af 23. august 1995 redegjort for selskabets synspunkter vedrg-
rende kompetenceforholdene for interregionale busruter.

HT har samtidig orienteret om selskabets behandling af 3 ansggninger om til-
ladelse til rutekgrsel i forbindelse med den nye hurtige feergeforbindelse mel-
lem Hundested og Grena. Det fremgar saledes, at HT’s bestyrelse har besluttet
at give tilladelse til fglgende ruter: Valby-Arhus, Kgbenhavn-Hundested og
Helsinggr-Hundested.

HT’s bestyrelse har under henvisning hertil mere generelt givet udtryk for, at
regulering af fjernbustrafikken grundleeggende er et statsanliggende, og at
kompetenceforholdene bar afspejle dette, saledes at det er Persontrafikradet,
der giver tilladelse til rutekgrsel, der ikke forlgber over mere end to amter, men
som reelt ma betegnes som “fjernbuskarsel” mellem landsdelene.

Herved vil der, efter HT’s opfattelse, sikres forngden inddragelse af overord-
nede landstrafikpolitiske hensyn, samtidig med at ansggningerne ses i sam-
menhaeng med den mere traditionelle fjerntrafik med DSB-tog og de “gamle”
fjernbusruter.

Trafikministeriet skal i denne anledning meddele, at ministeriet har stor for-
stielse for gnsket om at inddrage mere overordnede hensyn i grundlaget for
stillingtagen til regionale busruter af den omhandlede art. Dette forhold har
ministeriet sdledes ogsa peget pa i brev af 29. juni 1995, som der henvises til i
HT’s henvendelse.

Som der naermere er redegjort for i det naevnte brev, er teksten i busloven
imidlertid helt klar, nar det geelder kompetenceafgraensningen i relation til
meddelelse af tilladelse til rutekarsel. Uanset hvilke formalstjenlige hensyn,
der kan henvises til i denne forbindelse, er det ikke muligt at eendre pa lovens
klare kompetencefordeling.”
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Efter vedtagelse i november 1995 af retningslinjer for Persontrafikradets be-
handling af ansggninger om fjernbuskgrsel og afholdelse af endnu et mgde
med trafikselskaber/amter samt Amtsradsforeningen skrev ministeriet i marts
1996 til HT efter en fornyet henvendelse fra selskabets bestyrelse om admini-
stration af reglerne om fjernbuskarsel:

“Persontrafikrddet har saledes besluttet at lade fremtidige ansggninger om
fjernbusrutekgrsel underkaste en langt mere systematisk forberedelse og be-
handling, forinden radet treeffer afgerelse i sagen. | forbindelse med forbere-
delse af sagen for radet, skal der af Feerdselsstyrelsen indhentes en lang
reekke oplysninger vedrgrende geografisk deekning, frekvens, kapacitet m.v.
for s& vidt angar eksisterende trafikforbindelser. (....)

Der skulle hermed veere grundlag for at danne sig et bedre “helhedsbillede”
for s& vidt angar fijernbustrafikken og busforbindelser i gvrigt over leengere af-
stande. Det er ministeriets opfattelse, at trafikcheferne fandt, at retningslinjer-
ne kunne udggre et konstruktivt grundlag for den fremtidige behandling af
disse sager. Der var samtidig almindelig enighed om det hensigtsmaessige i at
have en lgbende dialog mellem ministeriet, trafikcheferne og Amtsradsforenin-
gen om administrationen af dette omrade.”

De 3 fjernbusvognmeend indsendte selv ansggninger til de regionale myndig-
heder om oprettelse af en reekke ruter af samme type som Grahundbus og Ci-
ty-Trafik A/S's, hvilket var en forudsatning for, at man pa de allerede eksiste-
rende rutefgringer kunne benytte de nye hurtigferger. Herudover indhentede
fierbusvognmaendene ansggninger til en egentlig rute mellem Arhus og Kaben-
havnsomradet, der forlgb via Gren& - Hundested overfarten og derfor var en 2-
amtsrute. Sidstnaevnte ansggning bortfaldt, da sejladsen mellem Grend og
Hundested blev indstillet.

Der er i efteraret 1996 til Thinggaard og Sendergaard udstedt tilladelse til kor-
sel pa de regionale ruter Aalborg/Hadsund - Ebeltoft, Hobro/Randers - Ebel-
toft og Sjeellands Odde - Kgbenhavn, mens Arhus Amtskommune har afslaet
en ansggning fra Abildskou om tilladelse til kgrsel mellem Arhus og Ebeltoft.
Begrundelsen for ansggningerne var bl.a. at lgse fjernbusvognmeendenes ka-
pacitetsproblemer i forbindelse med a&endringen af feergesituationen pa Katte-
gat.
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5. Udvalgets overvejelser.

5.1. Erhvervsmaessig/ikke-erhvervsmaessig buskgrsel
5.1.1. Nugeeldende lovgivning.

I henhold til buslovens bestemmelser kraeves der tilladelse til udfgrelse af er-
hvervsmaessig persontransport med bus, forudsatningsvis kraeves der saledes
ikke tilladelse til udfgrelse af ikke-erhvervsmeessig personbefordring med bus.

8 1, stk. 4, i busbekendtggrelsen anfagrer fglgende om afgreensningen af er-
hvervsmaessig og ikke erhvervsmaessig personbefordring:

Karslen anses for ikke-erhvervsmeessig personbefordring, hvis fglgende betin-
gelser er opfyldt:

1. Kerslen udfares vederlagsfrit, bortset fra deekning af variable udgifter, som
f.eks. udgifter til benzin eller olie.

2. Karslen udfgres af den registrerede ejer eller bruger af motorkgretgjet eller
en ansat hos denne. Hvis personbefordringen alene finder sted inden for
landets graenser, kan kgrslen dog udfgres af andre end den registrerede ejer
eller bruger.

3. Karslen er led i anden virksomhed, idet befordringen af passagerer skal ud-
gere en underordnet rolle i forhold til det, den pageeldende person, virksom-
hed eller sammenslutning beskeeftiger sig med.

4. Der befordres udelukkende personer med naermere tilknytning til den pa-
geeldende person, virksomhed eller sammenslutning, der udfarer eller lader
karslen udfare.

| 8 2 i busbekendtggrelsen anfares fglgende:

Ved kommunale institutioners udfgrelse af ikke-erhvervsmaessig personbefor-
dring anses betingelsen i § 1, stk. 4, nr. 2, kun for opfyldt, hvis fgreren af kg-
retgjet har daglig arbejdssted pa institutionen.

Stk. 2. Ved personbefordring udfgrt af kommunale eller private institutioner
anses en narmere tilknytning, jf. 8 1, stk. 4, nr. 4, at besta, hvis passagererne
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er tilknyttet institutionen som patienter, elever eller lignende samt eventuelt er
medfglgende personer med henblik pa fysisk bistand eller opsyn.

Stk. 3. Plejehjem, a&eldrecentre m.v. kan, uanset stk. 2, befordre hjemmeboen-
de eldre, der er visiteret til aktiviteter, der har til formal at vedligeholde de
pagaeldendes fysiske og psykiske faerdigheder.

Afgreensningen blev inkorperet i bekendtggrelsen i forbindelse med en s&endring
af lov om buskagrsel i sommeren 1996.

Afgreensningen af erhvervsmaessig/ikke-erhvervsmaessig har eksisteret siden
1978, hvor der i forarbejderne til busloven blev foretaget en afgreensning. End-
videre drgftede Folketinget i 1996 afgraensningen i forbindelse med den sene-
ste eendring af busloven. Det folketingsflertal, der gennemfgrte loveendringen,
lagde ikke afstand til den hidtidige afgraensning, der i dag fremgar af den nye
busbekendtgarelse.

Ved &endringen af busloven i sommeren 1996 fik trafikministeren bemyndigel-
se til at fastseette bestemmelser om tilladelsesfrit udlan mellem ikke-
erhvervsdrivende foreninger, klubber og lignende, jf. kapitel 2.2 herom.

| foraret 1997 rettede Tjernely Plejehjem henvendelse til Trafikministeriet om
en sag, hvor et pensioneret postbud gnskede at fungere som chauffgr for ple-
jehjemmet - frivilligt. Ifglge afgreensningen af erhvervsmeessig/ikke-
erhvervsmaessig skal en chauffgr veere ansat, for at der er tale om ikke-
erhvervsmaessig personbefordring - og dermed tilladelsesfri personbefordring.

| anledning af denne sag blev trafikministeren kaldt i samrad i april 1997,
hvor ministeren redegjorde for sagen og samtidig henviste sagen til Buslovsud-
valget i forbindelse med udvalgets drgftelser af afgraensningen erhvervsmeaes-
sig/ikke-erhvervsmeessig personbefordring.

Til sammenligning med den danske afgreensning kan det oplyses, at EU-
forordningen definerer “egen kgrsel” som den personbefordring, en virksomhed
udfgrer for sine arbejdstagere, eller som en sammenslutning udfgrer for sine
medlemmer inden for rammerne af sit formal. Det er i denne forbindelse krav
om, at personbefordringen kun udgegr en biaktivitet for virksomhe-
den/sammenslutningen, at de Dbenyttede kgretgjer er virksomhe-
dens/sammenslutningens ejendom, er kgbt pa afbetaling eller omfattet af
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langvarig leasing-aftale, og at bussen fgres af en ansat i virksomheden eller
medlem af sammenslutningen.

Til orientering kan det oplyses, at der pr. 31. december 1996 var udstedt 8.191
tilladelser til erhvervsmaessig personbefordring til 1.025 virksomheder. Ifglge
Danmarks Statistik var der pr. 31. december 1996 indregistreret i alt 13.764
busser. Centralregistret for Motorkgretgjer har oplyst, at der pr. 31. december
1996 var registreret 3.445 busser med anvendelse “buskgrsel”, 5.932 busser
med anvendelse “privat buskgrsel” og 730 busser med “seerlig anvendelse”.

Det betyder, at ca. 75 % af den samlede buspark ikke er underlagt kg-
re/hviletidsbestemmelserne, og at ca. 50 % af busparken ikke er underlagt
kravet om bla og hvide kvalifikationsbeviser. Det bemearkes i den forbindelse i
bemarkningerne til lovforslaget fra 1996 er det anfert, at kravet om bla og
hvide kvalifikationsbeviser skal udvides til ogsa at geelde for busser under 17
saedepladser. Der er i skrivende stund imidlertid ikke fastsat en endelig dato
for ikrafttreedelsen af denne regel.

Det bemeerkes, at disse tal ikke afspejler det faktiske trafikarbejde.
5.1.2. Overvejelse

Efter indgaende drgftelser i udvalget om afgraensningen mellem erhvervsmaes-
sig og ikke-erhvervsmaessig buskgrsel kan fglgende hovedsynspunkter frem-
haeves:

1. Erhvervsministeriet har - udfra en konkurrencemaessig ligestillingsbetragt-
ning - foreslaet, at afgreensningen ophaves, saledes at al karsel, der ikke er
privat buskgrsel - som hovedregel er erhvervsmaessig kersel. Herefter vil al ik-
ke privat kgrsel som hovedregel veere underlagt tilladelseskravet.

Denne hovedregel kan efter forslaget kombineres med nogle undtagelser, som
kunne veere den ramme, som Folketinget bekraeftede sidste sommer i forbin-
delse med &ndringen af busloven. Undtagelser fra denne hovedregel begrundet
af andre vigtige samfundsmaessige hensyn bgr sa vidt muligt fremga af loven.

Repreesentanterne fra Trafikministeriet og Faerdselsstyrelsen bemeerker i til-

knytning til Erhvervsministeriets forslag, at den nugeeldende afgreensning er
fastlagt i bekendtggrelsesform med hjemmel i busloven, efter at Folketinget i
sommeren 1996 fastholdt den hidtidige afgreensning af erhvervsmaessig/ikke-
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erhvervsmaessig personbefordring med nogle enkelte justeringer. Erhvervsmi-
nisteriets forslag vil efter repreesentanternes opfattelse naeppe medfgre naevne-
veerdige aendringer i forhold til den nuveerende afgreensning, der i gvrigt er ud-
tryk for en samlet afvejning, der indeholder andre hensyn end rent konkurren-
cemeessige.

Turistvognmeandenes Landsforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter og

SID tilslutter sig Erhvervsministeriets forslag om hovedregel, men ikke undta-
gelserne. Det er efter Turistvognmeendenes Landsforenings og Landsforeningen

Danmarks Bilruters opfattelse helt fundamentalt at fa fastlagt omfanget af de

moms- og afgiftsmaessige konsekvenser ved en endring, hvorefter al korsel,
der ikke er privat buskagrsel, er erhvervsmaessig karsel.

Kommunernes Landsforening tager afstand fra hele forslaget, idet det er for-

eningens opfattelse, at &ndringen af busloven i sommeren 1996, hvorefter der
i forhold til kommunale institutioners udfgrelse af karsel blev fastsat en brede-
re afgreensning af begrebet ikke-erhvervsmaessig persontransport, opfylder et
stort socialt behov i kommunerne. Det papeges endvidere fra foreningens side,
at hensynet til foreningslivet og kulturpolitikken samt kommunernes sociale
indsats for bgrn, unge og eeldre ma lede til, at der ikke foretages nogen form
for stramninger i den nuvaerende afgreensning af ikke-erhvervsmaessig karsel.

Amtsradsforeningen og HT stiller sig tvivlende overfor hensigtsmaessigheden af

den afgraeensning, som foreslaet af Erhvervsministeriet.

2. Safremt kaersel med frivillige hjeelpere ved institutioner gnskes omfattet af
begrebet ikke-erhvervsmeessig personbefordring kan det ske ved fglgende &n-
dring af bekendtggrelsen:

| Trafikministeriet bekendtggrelse nr. 33 af 15. januar 1997 om buskgrsel § 1,
stk. 4, litra 2, tilfgjes efter 1. pkt. : “Ved ansat sidestilles en person, der uden
at modtage vederlag har en tilsvarende tilknytning til den registrerede ejer eller
bruger af kogretgjet.”

AEndringen ber i givet fald fremga af et kommende lovforslag , idet der i be-
maerkningerne til et lovforslag kunne anfgres felgende: “Det foreslas, at af-
greensningen af erhvervsmaessig/ikke-erhvervsmeaessig eendres saledes, at per-
soner med tilsvarende naturlig tilknytning til den registrerede ejer eller bruger
af kgretgjet sidestilles med en ansat. | dette nye begreb ligger, at personer,
som udfgrer et arbejde svarende til en ansat, ogsa er omfattet af bestemmel-
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sen. Der taenkes her specielt pa frivillige hjeelpere pa plejehjem og lignende
institutioner.”

Det bemerkes, at bemeerkningerne i givet fald bgr uddybes mere end navnt
ovenfor.

Trafikministeriets repraesentanter i udvalget, Feerdselsstyrelsen, Amtsradsfor-
eningen, Kommunernes Landsforening og HT finder, at ovennavnte s&endring af

afgraensningen vil vaere en proportional og hensigtsmaessig lgsning af det prak-
tiske problem, som er af stor betydning for mange aldre og syges livskvalitet.

Turistvognmeendenes Landsforening, SID og Landsforeningen Danmarks Bil-

ruter kan ikke tilslutte sig forslaget, idet det er foreningernes opfattelse, at
man kun bgr benytte chaufferer, der jeevnligt udfgrer saddan karsel og saledes
bliver Igbende uddannet, hvorved hensynet til feerdselssikkerheden (overhol-
delse af kgre/hviletidsreglerne) bedst varetages.

3. For sa vidt angar reglen om tilladelsesfrit udlan mellem ikke-
erhvervsdrivende foreninger, klubber og lignende finder Kommunernes Lands-

forening og Amtsradsforeningen, at reglen bgr udvides til at gzeelde alle former

for kommunale institutioner. Den nuvaerende afgreensning er uhensigtsmaes-
sig, idet der er en lighed mellem det arbejde, som fritidsklubber udfgrer og det
arbejde, som andre institutioner udfgrer.

SID, Landsforeningen Danmarks Bilruter og Turistvognmandenes Landsfor-

ening finder, at reglen helt bgr opheeves.
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5.2. Fjernbuskgrsel.
5.2.1. Lovgivningen

I henhold til kollektivtrafikloven og HT-loven foretager amterne og HT en plan-
l;egning af den lokale og regionale trafik, herunder den kgrsel, der udfgres som
almindelig rutekgrsel og forlgber inden for hgjst 2 amtskommuner eller 1
amtskommune og hovedstadsomradet. Rutekersel, der forlgber udover 2
amtskommuner er saledes ikke omfattet af de to loves krav om planlagning
(flernbuskarsel). Der henvises i gvrig til kapitel 5.4.1.

I § 4 i busloven bestemmes, at der kreeves tilladelse til udfarelse af rutekar-
sel, bade rutekarsel der etableres i henhold til udbud og kersel, der etableres
uden forudgdende udbud. Der angives fglgende kriterier for meddelelse af til-
ladelse, herunder meddelelse af tilladelse til fjernbuskarsel:

“Ved afggrelse af, hvorvidt der kan gives tilladelse til rutekgrsel, skal der tages
hensyn til, om behovet for kgrslen er deekket eller vil kunne dekkes ved an-
vendelse af bestdende kollektive trafikforbindelser.”

I bemeerkningerne til lovforslaget (1990) er der om denne bestemmelse anfart
felgende:

“Forslaget til 8 4 indebaerer, som under den geeldende ordning, at ansggninger
om tilladelse til rutekersel er undergivet en behovsvurdering af den tilladel-
sesudstedende myndighed, som kan afsla ansggningen, safremt den ansggte
karsel er deekket eller vil kunne deekkes ved anvendelse af bestaende kollek-
tive trafikforbindelser, idet der herved opnas en bedre udnyttelse af de res-
sourcer, der anvendes pa den kollektive trafik.”

5.2.2. Overvejelse.

Der er i udvalget enighed om, at den nugaldende ordning vedrgrende plan-
legning af den lokale og regionale trafik fungerer hensigtsmaessigt. Derimod
findes der at veaere et behov for en revision af lovgrundlaget for sa vidt angar
fjernbustrafikken.

Formalet med en endret regulering af fjernbustrafikken ma efter udvalgets
vurdering veere at forbedre og forgge det samlede udbud af kollektiv fjerntrafik.
Fjernbustrafik vil sdledes maske kunne lgse en raekke trafikopgaver i fjerntra-
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fikken pa en bedre og/eller billigere made, end det i dag er tilfeeldet. Dette vil
kunne medfgre, at flere vil benytte den kollektive trafik, hvilket ogsa ud fra en
miljgmaessig betragtning vil vaere hensigtsmaessigt.

| den forbindelse udger fjernbustrafikken et kollektivt trafikprodukt, som bade
kan

1) supplere og forbedre den kollektive trafik i nogle sammenhange, og

2) skabe gget konkurrence inden for den kollektive trafik i andre sammen-
haenge.

Hvordan en endret regulering vedrgrende fjernbusser sa rent faktisk skal ud-
formes, beror efter udvalgets opfattelse p4a, i hvor stor udstraekning man poli-
tisk gnsker at dbne op for fijernbustrafikken.

Man kan sige det sadan, at jo mere man abner op, jo sterre et marked skabes
der for fjernbustrafik - men des starre et marked, des stgrre sandsynlighed er
der for, at konkurrencen skeerpes over for den regionale kollektive trafik og
fijerntrafikken med tog. | det fglgende beskrives forskellige modeller for en
&ndret regulering af fjernbustrafikken, der repreaesenterer forskellige grader af
abning af markedet for fjernbustrafik.

1. Geografisk afgreensning af fjernbustrafik

I den eksisterende lovgivning er fjernbustrafik defineret som bustrafik ud over
2 amter (HT-omradet opfattes i den forbindelse som ét amt). Amterne har imid-
lertid en forskellig sterrelse, og tre amter ligger i nogle tilfeelde sa teet pa hin-
anden, at tre-amtstrafik i realiteten kan opfattes som regional trafik. Omvendt
findes der tilfaelde, hvor to-amtstrafik kan opfattes som fjerntrafik.

Udvalget har derfor overvejet muligheden for at opstille et alternativ til den
nuveerende afgreensning. Det kunne saledes i stedet veere en km-greense, for-
mentlig pd mindst 75 eller 100 km. Man kunne i den forbindelse sige, at der
kunne gives mulighed for fijernbustrafik pa f.eks. mindst 75 km, uanset om
dette var inden for to amter. Eller man kunne afgreense det sadan, at fjernbus-
trafik skulle veere ud over 2 amter og pa mindst 75 km.

Udvalget finder, at man endvidere bgr forholde sig til fiernbusruters forlgb over
Kattegat mv., hvor der med den nuveaerende lovgivning har veeret tilfaelde, hvor
ruter, som i realiteten ma betegnes som fjernbusruter, har faet tilladelser af de
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pageeldende amtsrad til karslen. Det er udvalgets opfattelse, at det er vigtigt, at
alle fjernbusruter behandles under det samme regelseet. Problemet kunne Ilg-
ses ved, at distancen over Kattegat indgar i kilometerberegningen. Hvis man
gnsker at opretholde den nuvaerende regulering, foreslar udvalget, at Kattegat
regnes som svarende til 1 amt, sdledes at f.eks. en rute fra Arhus over sejlru-
ten Arhus-Kalundborg eller Ebeltoft-Odden til Vestsjaellands Amt regnes som 3
amter.

Reguleringen af fjernbusruters forlgb over Kattegat mv. bgr efter udvalgets op-
fattelse ogsd omfatte de tilfeelde, hvor rejsen sker ved kgrsel med busser frem
til faergen, og hvor bussen derefter ikke overfgres, men hvor passagererne fort-
seetter med feergen for, nar de kommer i land, at fortseette med bus. Der er
typisk tale om en feelles billet og et sammenhangende system, der i realiteten
ger den konkrete rejse til en fijernrejse, hvis den i gvrigt f.eks. er pa mindst 75
km.

2. Standsningsmgnster

Under forudsaetning af, at man fortsat gnsker at opretholde den nuveerende
regulering af den lokale og regionale kollektive trafik, ma det samtidig sikres,
at der ikke opstar en uhensigtsmaessig konkurrence til denne trafik. Der kan
opstilles flere modeller:

1. “Kraftig regulering”

Der fastlaegges et standsningsmgnster for fjernbustrafikken. Man kunne f.eks.
forestille sig, at alle byer over 10.000 indbyggere kunne betjenes. Der skal ikke
kunne ske bade pa- og afstigning i samme amt (HT-omradet regnes som ét
amt). Der kan kun stoppes ét sted i hver by, f.eks. ved byens hovedterminal.
Det bgr ved en mere detaljeret fastlaeggelse af standsningssteder overvejes, om
andre overordnede landstrafikale terminaler bgr omfattes, f.eks. lufthavne.

2. “Begraenset regulering”

En anden model kunne veere, at man ikke leegger sig fast pa hvilke byer, der
kan betjenes. Hvis man indfgrte en regel om, at billetter kun kan kgbes for
ture pa over 75 km (minimumstakst), vil risikoen for, at folk benytter fijernbus
som en regional bus, blive veesentligt reduceret, da prisen bliver uforholds-
maessig stor.
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3. “Mellemregulering”
Man kan endelig forestille sig en kombination af de to modeller.
3. Frekvens og kapacitet

Hvis man gnsker at dbne op for gget mulighed for fjerntrafik med bus, bgr
man ogsa overveje, om man skal regulere omfanget af denne karsel. Dette er
specielt relevant i forhold til togtrafikken (se nedenfor). Man kan i den forbin-
delse opstille 3 modeller, der repraesenterer forskelligt omfang af regule-
ring/afregulering:

1. “Kraftig regulering”

Der fastseettes klare retningslinjer for, hvor mange afgange, der skal veere pa
givne fjernbusruter. Der fastszettes ogsa en gvre greense for, hvor mange bus-
ser, der ma afga ved hver afgang. Man fastleegger sdledes pa det neermeste en
kareplan for fjernbustrafikken. Denne kan enten fastleegges af trafikministeren
eller Persontrafikradet.

2. “Begraenset regulering”

Der fastseettes ingen retningslinjer, sdledes at i princippet alle busvirksomhe-
der har adgang til at kagre en given fjernbusrute, og at konkurrencen mellem
operatgrerne over tid vil regulere udbuddet.

3. “Mellemregulering”

En mellemform kunne veere, at man fastlagde, at to busvirksomheder har en
umiddelbart ret, mens der ved en tredje busvirksomheds indtreeden skulle ske
en forudgaende prgvelse af, om markedet kan beere en tredje busvirksomheds
- eller for den sags skyld endnu flere busvirksomheders - indtreeden pa den
pagzldende rute. Denne model svarer til EU-reguleringen vedrgrende interna-
tional bustrafik.

4. “Regulering fra sag til sag”

Man kunne endelig lade det veaere op til f.eks. Persontrafikradet at foretage en
konkret behovspravelse i forhold til kriterier som rejsetid, pris, frekvens, direk-
te forbindelser mv.
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4. Forholdet til togtrafikken

Fjerntrafikken har en potentiel konkurrenceflade i forhold til den regionale og
nationale togtrafik. | overvejelserne om en gget adgang for fjernbustrafik ma
man derfor ogsa forholde sig til, hvor omfattende en konkurrence, som man
politisk mener der bgr veere i forhold til togtrafikken.

| en reekke tilfeelde ma man forvente, at togtrafikken vil veere hurtigere, men
dyrere end fjernbustrafikken. Det ma saledes forventes iszer at veere de kunde-
grupper, som setter pris hgjere end tid i beslutningen om valg af transport-
form, der i de situationer vil veelge fjernbussen. Der kan ogsa veere andre for-
hold, der medfgrer, at man foretraekker at benytte en fjernbus, f.eks. at man
pa nogle rejserelationer kan undga skift, og at det af nogle feles mere trygt og
bekvemt mv. Endelig kan rejsetiden pa konkrete rejserelationer veere kortere
end eller svarende til rejsetiden med tog.

Udvalget ma konstatere, at der i Danmark hersker en del forskellige vurderin-
ger af det potentielle marked for fjernbustrafik. Fra nogle sider peges pa, at det
ggede udbud vil forgge brugen af den kollektive trafik samlet set, mens vurde-
ringen fra andre sider er, at fjernbusserne isar vil tage passagerer fra togtra-
fikken pa de rejserelationer og tidspunkter, hvor der er god gkonomi i det -
man taler traditionelt om det sakaldte “skumme flgde”-problem. | sidste ende
vil det formentlig farst veere muligt at vurdere konsekvenserne for togtrafikken,
nar man rent faktisk har realiseret et gget udbud med fjernbustrafik.

Afhaengigt af hvordan man vurderer konsekvenserne, og afheengigt af hvorvidt
man gnsker at gardere sig imod ugnskede konsekvenser, vil man kunne opstil-
le forskellige modeller for regulering af dette forhold:

1. “Kraftig regulering”

Man begraenser udbuddet, sa det far et bestemt omfang, der kan andres (og i
givet fald gges) over tid. Man kan f.eks. definere udbuddet efter en procentdel
af togtrafikken pd en given relation, f.eks. 10 pct. af trafikken mellem Arhus-
Odense-Kgbenhavn.

2. “Begraenset regulering”
Man regulerer ikke forholdet.

3. “Mellemregulering”
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Man begraenser udbuddet, sa det ikke i alvorlig grad vil true togtrafikkens “le-
vedygtighed”. Dette svarer til EU-reguleringen vedrgrende international bus-
trafik. Begrebet “levedygtighed” ma pa forhand seges defineret neermere og i
gvrigt afgeres fra sag til sag. Sidstneaevnte afggrelser kan i givet fald treeffes af
Persontrafikradet.

Trafikministeriets repreesentanter i udvalget skal i denne forbindelse ggre op-

maerksom pa, at hele diskussionen omkring konkurrencefladen overfor togtra-
fikken rejser en reekke principielle overvejelser. Hvorvidt gget fjernbustrafik
truer jernbanens “levedygtighed”, afhaenger jo i sidste ende af, i hvilken ud-
streekning den statslige subsidiering af togtrafikken gges med et faldende ind-
teegtsgrundlag - eller ved indskraenkning af togdriften.

Togtrafik er saledes i dagens situation en statsligt subsidieret trafikform, og
underlagt en regulering af trafikeringen af en reekke rejserelationer.

Det kan oplyses, at der i ministeriet i gjeblikket (november 1997) arbejdes med
et lovforslag om jernbanevirksomhed m.v. | dette forslag, som forventes frem-
sat november/december 1997, fastlaegger trafikministeren omfanget af den del
af jernbanetrafikken, der udfgres som offentlig service og indgar fra 1. januar
1999 kontrakter herom - i farste fase med DSB, som ogsa pr. 1. januar 1999
omdannes til selvsteendig offentlig virksomhed. Men lovforslaget dbner mulig-
hed for, at en del af denne trafik siden kan udbydes, hvorved ogsa andre ope-
ratgrer kan fa adgang til at udfare offentlig service trafik. Anden jernbanetrafik
udferes pa rent kommercielle vilkar.

En stegrre abning af markedet for fjernbustrafik vil kunne skeerpe konkurren-
cen over for jernbanetrafikken saledes, at det vil kunne forringe vilkarene for
bade den kommercielle og den kontraktbundne del af togtrafikken, og ikke
mindst kunne ngdvendigggre en gget offentlig subsidiering til "trafik udfgrt
som offentlig service”, medmindre man politisk er indstillet p4 at reducere ud-
buddet af togtrafik.

Togtrafikken i Danmark er saledes inde i en meget markant omstillingsproces.
Der er saledes mulighed for at lade &bningen af fiernbusmarkedet ske over en
arreekke i nogle etaper.

Man kan i den forbindelse pege pa, at der allerede eksisterer en reekke fjern-
busruter, som har koncession. Saledes har X-busserne i Jylland koncession
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frem til 1999-2003, og de private fjernbusruter har koncession frem til ar
2002.

5. Opnéaelse af retten til fijernbuskarsel

Det nuveerende regelsat vedrgrende opnaelse af retten til fiernbuskersel byg-
ger pa et tilladelsessystem. Det er Persontrafikradet, der uddeler tilladelserne
til fiernbuskarsel, baseret pa en ansggning fra den eller de busvirksomheder,
som gnsker at erhverve tilladelsen.

Der er fordele og ulemper ved et sadant tilladelsessystem. Fordelene er bl.a., at
det er busvirksomheden selv, der foretager en vurdering af de markedsmaessi-
ge muligheder for fjernbuskgrsel, hvilket giver en god sammenhang med, at
det er busvirksomheden, der ogsa selv baerer den gkonomiske risiko ved den
pageeldende kersel. En af ulemperne er, at systemet bygger pa et “farst til mgl-
le”-princip, uden at der sker en markedsmeessig afpregvning af, hvor billigt
karslen kan udfgres, og dermed hvor billigt det kan blive for kunderne.

@nsker man at eendre pa disse forhold, kan der opstilles to principielt forskel-
lige modeller, som repreesenterer henholdsvis et tilladelsessystem og et ud-
budssystem.

1. “Tilpasning af den nuvaerende regulering”

Man kan fortszette det nuvaerende tilladelsessystem. Ved en yderligere dbning
af markedet for fjernbuskgrsel vil der dog, efter udvalgets vurdering, skulle
opstilles nogle retningslinjer for, hvornar og hvordan tilladelser kan gives, sa-
ledes at der skabes stgrre gennemsigtighed over for de busvirksomheder, som
er potentielt interesserede i at erhverve retten til fjernbuskgrsel. Man kunne
saledes forestille sig, at man ved offentlig bekendtgerelse pa naermere fastsatte
tidspunkter inviterede busvirksomheder til at sgge, og at man herefter havde
en naermere defineret procedure for behandlingen af de indkomne ansggnin-
ger. Hvis to ansggninger var ens, matte man sa foretage en lodtraekning.

2. “AEndret regulering”

Man kunne foretage et udbud af en raekke neermere definerede fjernbusruter.
Et sadant system kommer til at ligne det nuvaerende licitationssystem, som
amter, kommuner og trafikselskaber benytter ved udbud af den lokale og regi-
onale kollektive buskgrsel samt ved X-buskgrslen i Jylland (kontraktkgrsel).
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Ved et sddant system ma Trafikministeriet/Persontrafikradet udarbejde en
slags kereplan for fijernbustrafikken i Danmark. Pa grundlag heraf skulle der
sa formuleres et udbud med nzermere definerede udbudsbetingelser. Kerslen
skulle derefter ga til den, som kunne preastere den for kunderne mest fordelag-
tige karsel, f.eks. mht. antallet af afgange og prisniveau.

Et udbudssystem vil kreeve, at busvirksomheder, der opnar retten til fjernbus-
karsel, skal have et vist spillerum for at kunne tilpasse bade trafikudbud og
pris, hvis der sker en gget konkurrence fra den regionale bustrafik og togtra-
fikken, f.eks. i form af seerlige pristilbud.

Det her beskrevne udbudssystem betyder, at der skal etableres en statslig tra-
fikselskabslignende myndighed pa omradet. Dog med den veesentlige forskel,
at den pagzldende myndighed til forskel fra de amtslige trafikselskaber ikke
har noget gkonomisk ansvar forbundet med sin virksomhed. Det forudsaettes
saledes, at det er den pageeldende busvirksomhed selv, der baerer den fulde
gkonomiske risiko.

Udvalget har ikke taget stilling til, om en sadan statslig “trafikselskabs”-
opgave i givet fald burde udfgres af en af Trafikministeriets eksisterende myn-
digheder, eller om der burde dannes et selvsteendigt selskab til at varetage op-
gaven. Udvalget skal i den sammenhaeng pege pa, at en lignende opgave vil
skulle udferes for sa vidt angar trafikministerens indkgb af subsidieret togtra-
fik. Der synes saledes pa lidt leengere sigt at veere grundlag for at overveje den
styringsmaessige sammenheaeng mellem fjernbustrafikken og togtrafikken
naermere, da der jo som beskrevet er nogle klare trafikale sammenhange mel-
lem de to transportformer.

Et system med kontraktkgrsel forudseetter fastleeggelse af en reekke forhold
vedrgrende bussernes standard, miljg- og sikkerhedsforhold, kontraktperio-
dens leengde, garantiforpligtelser mv. Udvalget har imidlertid ikke fundet an-
ledning til pa det nuveerende grundlag at ga ind i detaljerede overvejelser her-
om, idet der i gvrigt kan henvises til en allerede ganske veludviklet praksis
vedrgrende udliciteringen af rutekgrsel.

6. Sammenfatning

Pa baggrund af de foranstaende overvejelser mener udvalget ikke at have
grundlag for at opstille ét bestemt forslag til a&endret regulering af fjernbustra-
fikken i Danmark. Udvalget noterer sig, at der er en reekke principielle og
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overordnede trafikpolitiske overvejelser og afvejninger, som bgr foretages, for et
mere konkret forslag kan leegges frem. Udvalget har derfor set det som sin op-
gave at tilvejebringe et grundlag for en saddan trafikpolitisk debat.

Amtsradsforeningen og Kommunernes Landsforening papeger i den forbindel-

se, at der ved de fremtidige overvejelser bar leegges veegt pa, at den regionale
og lokale kollektive trafik ikke paferes yderligere konkurrence som fglge af zen-
dringer i reguleringen af fjernbustrafikken.

Det er afggrende for HT , at overvejelserne om eventuel liberalisering af fjern-
buskgrslen og om diverse fremtidige reguleringsmodeller for fjernbusser ikke
forringer HT's muligheder for bedst muligt at administrere og tilrettelaegge den
lokale og regionale kollektive trafik i HT-omradet - det vil sige fortsat giver HT
mulighed for at opretholde et hgjt serviceniveau.

DSB har overfor Trafikministeriet oplyst, at det er DSB’s overordnede opfattel-
se, at der - uanset hvilken model der matte blive valgt - forud herfor skal laves
en samlet analyse af den kollektive trafik. En sddan analyse skal indeholde en
vurdering af bus for og imod togtrafik, og en vurdering af gget konkurrence
herimellem. Analysen skal ikke tage udgangspunkt i en ensidig konkurrence
overfor DSB, men skal indeholde en reelt fri fjernbustrafik.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser har fglgende bemaerkninger til ka-
pitel 5.2:

Foreningen mener, at der bgr foretages en serigs analyse af mulighederne for
og behovet for at kere med moderne hgjkvalitets-ekspresbusser pa privatgko-
nomiske vilkar (= uden tilskud) i Danmark, inden der trzeffes politiske beslut-
ninger desangaende - ligesom det sker i Sverige og Norge.

Hensigten skal veere at skaffe grundlag for en vurdering af ekspresbusser som
en naturlig del af den kollektive fjerntrafik som supplement til og aflastning
for andre former for kollektiv trafik.

Fjernbusforeningen peger samtidig pa, at der i Danmark aldrig er foretaget en
analyse af konkurrencefladerne mellem de forskellige former for kollektiv fjern-
trafik, hvorfor man vanskeligt kan sige noget om konsekvenserne af trafik med
ekspresbusser for eksempelvis DSB'’s fierntrafik pa skinner.
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Om passagerernes valg af befordring er det - efter Fjernbusforeningens mening
- for enkelt at antage, at passagerer, der foretraekker ekspresbusser, udeluk-
kende gnsker at rejse billigt og har tid nok, mens togpassagerer gerne betaler
mere for at komme hurtigere frem. Ud fra erfaringer med de eksisterende
fjernbusruter kan det oplyses, at normaltaksten i ekspresbusser saedvanligvis
er lavere end i toget. Til gengeeld opererer DSB med en reekke rabatordninger
pa strekninger, hvor der er konkurrence fra de private ekspresbusselskaber
(“rede billetter” etc.), saledes at en togrejse bliver lige sa billig - eller billigere -
end rejse med ekspresbus. Desuden skal det noteres, at rejser pa de eksiste-
rende fjernbusruter, der blandt andet kgres mellem Kgbenhavn og ti jyske by-
er, kan gares lige sa hurtigt - eller kun lidt langsommere - end med toget; som
regel uden at passagererne skal skifte undervejs.

Det ma formodes, at adgang til informationer om en rejse, rejsens pris, visse
befolkningsgruppers muligheder for at opna offentlige subsidier til hel eller
delvis frirejse (65-rabat etc.), rejsens varighed, antallet af skift undervejs og
eventuel ventetid i den forbindelse, samt komfort, service og tryghed indgar i
passagerernes overvejelser, nar en rejse planlegges.

Det er imidlertid ogsa ngdvendig at forholde sig nggternt til omfanget af den
eksisterende - og ud fra en realistisk betragtning mulige - fjerntrafik med eks-
presbusser, idet Fjernbusforeningen gar ud fra, at denne form for kollektiv
trafik fortsat skal afvikles pa privatgkonomiske vilkar (= uden tilskud).

Hvis man fastholder, at ekspresbustrafik skal udfgres med hgjkvalitets-
materiel, vil der pa disse gkonomiske betingelser - efter Fjernbusforeningens
vurdering - kun veere basis for fa nye ruter ud over de allerede etablerede.

Nar man sammenligner med omfanget af fjerntrafik med tog, der efter abnin-
gen af den faste forbindelse over Storebeelt er kraftigt stigende, findes der der-
for intet belaeg for at antage, at ekspresbusser vil veere arsag til en forringelse
for den kommercielle og kontraktbundne del af togtrafikken. Der er saledes
heller ingen grund til at tro, at fjernbustrafik vil resultere i gget offentlig sub-
sidiering til DSB eller et reduceret udbud af togtrafik.

Det kan tilfgjes, at DSB’s succes efter abningen af Storebalt er sket, uden at
de eksisterende fjernbusruter mellem Jylland og Kgbenhavn har haft naevne-
veerdige sendringer i antallet af passagerer - hvilket bekreaefter, at de to former
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for kollektiv fjerntrafik kan supplere hinanden og tilsammen fa flere til at be-
nytte kollektiv trafik.

| gvrigt bgr den velfaerdsforbedring, som ekspresbusser kan give befolkningen i
form af bedre mobilitet og flere valgmuligheder, tages i betragtning, nar man
vurderer konsekvenserne af en eventuel konkurrence over for fjerntrafik med
tog og den regionale kollektive trafik.

Fjernbusforeningen finder det urealistisk - og i hvert fald ikke seerligt “kunde-
venligt” - hvis antallet af passagerer i ekspresbusser skal tilpasses DSB'’s
skinnebarne trafik pa en given streekning. Samtidig ma foreningen gere op-
maerksom pa, at DSB hidtil konsekvent har naegtet at offentliggere tal for pas-
sagertrafik mellem konkrete byer. Og nar/hvis flere jernbaneselskaber far mu-
lighed for at kegre pa skinnerne i Danmark, vil ekspresbussernes afhangighed
af DSB veere uforstaelig.

Fjernbusforeningen mener, at der i den kollektive fijerntrafik bgr veere lige vil-
kar for konkurrence mellem fly, tog og ekspresbusser.

Samtidig understreger Fjernbusforeningen, at det - med det begreensede om-
fang trafik med ekspresbusser har og kan fa i Danmark - vil veere gdelaeggende
for de eksisterende private ekspresbusselskaber, hvis en konkurrencesituati-
on, som kendes fra bustrafik mellem millionbyer pa Kontinentet, ukritisk
“overfgres” til bustrafik mellem danske byer.
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5.3. Rutekgrsel og anden buskgrsel
5.3.1. Rutekgrsel og anden buskgrsel.
Busloven definerer forskellige former for buskarsel saledes:

§2:

Ved rutekgrsel forstds regelmeaessig befordring af personer i en bestemt trafik-
forbindelse, hvor pa- eller afstigning kan ske inden for forud fastsatte omra-
der.

Stk. 2. Star adgangen til at deltage i den i stk. 1 omhandlede kersel aben for
alle, betegnes denne som “almindelig rutekgrsel”. Befordres der derimod kun
bestemte kategorier af personer, betegnes karslen som “speciel rutekgrsel”.

Det fremgar bl.a. af forarbejderne til busloven, at der ved regelmassig befor-
dring af personer forstas, at karslen skal opfylde et trafikbehov, der tidsmaes-
sigt straeekker sig over mindst 1 maned og udfgres med en vis hyppighed - i
almindelighed mindst 1 gang om ugen.

Endvidere skal karslen udfgres pd en made, der er egnet til hos dem, der gn-
sker at blive befordret til et bestemt geografisk mal, at fremkalde den opfattel-
se, at den deekker en stabil trafikforbindelse til dette mal. Dette vil typisk veere
tilfeeldet, nar kerslen udferes i henhold til en forud fastlagt og offentliggjort
kareplan. Kgrslen kan veere rutekgrsel, selv om kgrselsstreekningen mellem 2
bestemte geografiske punkter ikke er den samme fra tur til tur, eller at kagrslen
ikke foregar mellem 2 fikserede punkter. Karslen skal blot forega inden for et
bestemt geografisk afgreenset omrade med tilfeeldigt udgangs- og endepunkt
inden for forud fastlagte udsnit af omradet.

Det er endvidere en forudsaetning, for at der foreligger rutekgrsel, at passage-
rerne har mulighed for pa- eller afstigning ud over det punkt, hvorfra kerslen
er udgdet. Der kan veere tale om pa- eller afstigning et eller flere steder under-
vejs. Ved udfgrelse af speciel rutekgrsel med bestemte kategorier af personer,
forstas personer, der er kendetegnet ved at have et bestemt faelles formal med
at blive befordret. Speciel rutekgrsel er ikke omfattet af kollektivtrafiklovgiv-
ningens planleegningsbestemmelser.
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89, stk. 1:

Ved turistkgrsel forstads befordring med samme karetgj af en gruppe personer
fra et omrade og tilbage til dette saledes, at keretgjet farst, nar hele turen er
afsluttet, benyttes til befordring af andre.

Det fremgar bl.a. af forarbejderne til busloven, at gruppen af passagerer kan
veere tilfeeldigt sammensat, men at det skal veere de samme personer, der del-
tager i den enkelte tur, og de skal alle deltage i hele turen fra det omrade,
hvorfra turen udgik og tilbage til dette. Kgretgjet ma ikke benyttes til befor-
dring af andre passagerer, hvis gruppen ggr ophold undervejs, forinden grup-
pen er vendt tilbage til det omrade, hvorfra kerslen udgik.

8 9, stk. 2:

Ved bestillingskarsel forstas lejlighedsvis befordring af en pa forhand sluttet

kreds af personer efter bestilling pd vognejerens bopzel eller forretningssted og
efter forud fastsat betaling, der erleegges samlet af den, der har bestilt karslen.

Det fremgar bl.a. af forarbejderne til busloven, at kredsen af personer skal vee-
re knyttet sammen i et feellesskab, der raekker ud over det feelles gnske om at
deltage i korslen. Betalingen for kgrslen skal veere forud fastlagt og erleegges
under et af den, der har bestilt kerslen, sa vognmanden ikke skal bzere den
gkonomiske risiko.

§11:

Tilladelse til at udfgre andre former for buskgrsel inden for landets greenser

end naevnt i 88 2 og 9 gives af de i § 3 naevnte myndigheder, og kun safremt
behovet for kgrslen ikke kan deekkes af bestaende kollektive trafikforbindelser.

Det fremgar bl.a. af forarbejderne til busloven, at andre former for buskersel
kan omfatte “pendulkgrsel”, hvor der med flere ud- og tilbageture fra samme
udgangspunkt til samme bestemmelsessted befordres rejsende, som i forvejen
er sluttet sammen i grupper. Bestemmelsen omfatter ogsd karsel, hvor der
alene befordres passagerer pa udturen, mens tilbageturen foregar uden passa-
gerer eller omvendt.
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Endvidere fremgar det af forarbejderne til busloven af 1978, at § 11 giver
hjemmel til efter en konkret behovsprgvelse at give tilladelse til etablering af
seerlige former for buskarsel. | praksis vil der veere tale om kortvarige karsels-
arrangementer, og det forudseettes, at der indhentes tilladelse til det enkelte
konkrete arrangement. Hvor der er tale om, at kagrslen skal deekke et konstant
tilbagevendende trafikbehov, forudseettes det, at gyldighedsperioden ikke bliver
l;engere end den, der geelder for tilladelse til speciel rutekorsel.

Af Vejledningen til Kollektivtrafikloven og Busloven fra december 1978 fremgar
det blandt andet, at s&fremt behovet kun streekker sig over et par dage, f.eks. i
forbindelse med en udstilling, dyrskue eller lignende, falder kgrslen ind under
“andre former for buskgrsel indenfor landets greenser”, hvortil kraeves tilladel-
se efter lovens § 11, stk. 1.

Af samme vejledning fremgar det videre, at der kan blive tale om andre kar-
selsarrangementer, hvortil alle kan tilslutte sig, end dem der falder ind under
begreberne “rutekarsel” og “turistkarsel”. Som eksempel neevnes kgrselsarran-
gementer, der ligner “rutekgrsel”, og som alene falder udenfor definitionen af
dette begreb, fordi den i regelmaessighedskravet indeholdte forudsaetning om
trafikbehovets tidsmeaessige udstreekning ikke er opfyldt.

Overvejelse

Der er i udvalget enighed om, at fremtidens definitioner af buskgrsel skulle
veere enklere end de nugaldende bestemmelser, og at afgreensningen af rute-
karsel i forhold til anden buskarsel bgr veere sa skarp og operativ som mulig.
Der er endvidere enighed om, at der skal skeles til EU’s forslag om a&ndring af
Radets forordning om fzelles regler for international personbefordring med bus,
hvor der indgar en forenkling af definitioner af buskarsel i form af et to-
strenget system, hvorefter der alene skal ske en afgraensning af rutekgrsel i
forhold til anden buskagrsel. EP-tilladelsen vil efter dette system give ret til at
udfgre al buskgrsel undtagen rutekgrsel, som fortsat vil kreeve en seerlig tilla-
delse.

Udvalget med undtagelse af Turistvognmandenes Landsforening - er enigt om,
at der ved en fremtidig definition af almindelig rutekarsel primeert bgr indga
felgende kriterier:

e Der skal veere tale om en bestemt trafikforbindelse,
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e som udferes regelmeessigt, hvorved forstas udferelse af kgrsel pa ruten

mindst én gang om ugen.

e Karslen skal veere tilgeengelig for alle.

e Den tidsmeessige udstraekning af kgrslen skal veere af en vis varighed. Ud-

gangspunktet kunne vaere 1 maned med mulighed for undtagelsesvist kor-
tere perioder i forbindelse med enkeltstdende arrangementer, eksempelvis
kreemmermarked, Roskilde Dyrskue, julemanedkgrsel, hvor perioden kunne
veere helt ned til 1 dag.

e Karslen skal udfgres fra et fast start- og slutomrade - heri indgar ogsa dar

til dor transport (flydende stoppesteder).

e Endvidere omfatter rutekarsel ogsa kersel ved forudbestilling (Telebuskar-

sel).

e Passagerer har ret til at stige af og pa ved stoppesteder i det omfang, der er

et busrutestoppested. Heri ligger der dog - i lighed med i dag - ikke et krav
om, at der pa ruten skal veere egentlige busrutestoppesteder. Endvidere lig-
ger der heri heller ikke noget krav om, at stoppesteder ikke kan nedlaegges
eller flyttes.

Endvidere skal tilladelsesindehaveren vaere undergivet en karselspligt, sdledes
at kerslen skal udfgres i en given periode. Det skal fremga af vilkarene for en
tilladelse, hvor leenge tilladelsesindehaveren er bundet af kgrselspligten. Tilla-
delsesindehaveren skal udmente denne i en kareplan, safremt kgrslen har en
varighed af 1 mdr eller mere.

Efter udvalgets opfattelse har det ingen betydning for, om en karsel er omfattet
af definitionen af rutekgrsel ved kortvarige omlaegninger af ruten begrundet i
vejforhold.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder ikke, at vognmaend skal vee-

re underkastet en karselspligt, nar henset til at andre transportformer fra den
ene dag til den anden kan indstille trafikken.

Efter Turistvognmeendenes Landsforenings opfattelse bgr den tidsmeaessige ud-

streekning af kerslen veaere pa 6 maneder for at undga omgaelsestilfeelde.
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5.3.2. Speciel rutekgrsel

Udvalget har drgftet fglgende mulige fremtidige modeller for begrebet “speciel
rutekagrsel”:

Model 1: Speciel rutekgrsel bibeholdes i sin nuvaerende definition.

Denne model vil som udgangspunkt ikke konkurrere med “almindelig rutekar-
sel”, idet den, som det er tilfeeldet i dag, vil deekke specielle kagrselsbehov, som
ikke deekkes af den kollektive trafik pa grund af kerslens szerlige karakter,
sasom arbejdstagerkersel, skolekarsel, karsel med henblik pa videretransport
med en anden transportform - skib, tog eller fly.

Af bemeerkningerne til lovforslaget i 1978 fremgar det:

“Befordres der under kgrslen kun bestemte kategorier af personer, foreligger
der speciel rutekgrsel, for hvilken kersel der ikke geelder samme regler som for
den almindelige rutekgrsel, dvs. den kgrsel, alle har adgang til at deltage i.
Ved en bestemt kategori af personer forstas personer, der er kendetegnet ved
at have et bestemt feelles formal med at blive befordret, f.eks. at blive befor-
dret enten til undervisningssted (skolekgrsel), til arbejdsplads (arbejdstager-
kersel), til feerge- eller lufthavn med henblik pa videretransport herfra, til sy-
gehus eller andet behandlingssted eller til kirke.”

Begreensningen af kgrslen har som konsekvens, at hvis kgrslen udfgres ad
ruter og pa tidspunkter, hvor andre personer ogsa kunne have behov for at fa
deekket et trafikalt behov, vil dette behov ikke kunne blive deekket, fordi kars-
len ikke er aben for alle.

Karslen vil veere afgiftsfritaget.
Model 2: EU’s definition af Speciel rutekarsel, jf. i gvrigt kapitel 3.2

| henhold til Radets forordning vedrgrende international buskgrsel artikel 2
(forslag til eendring er indarbejdet) forstas ved rutekersel personbefordring ef-
ter faste tidsintervaller og i en bestemt trafikforbindelse, hvor pa- og afstigning
kan ske ved forud fastsatte stoppesteder. Rutekgrsel kan benyttes af alle, uan-
set om der eventuelt skal foretages reservation.

Uanset hvem der organiserer befordringen, betragtes befordring af bestemte
kategorier af passagerer, hvorved andre passagerer udelukkes, ligeledes som

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



71

rutekersel, safremt den finder sted pa de ovenfor anferte betingelser om rute-
karsel. Den pageeldende befordring betegnes som “speciel rutekarsel”.

Speciel rutekgrsel omfatter bl.a.:
a) befordring af arbejdstagere mellem bopeel og arbejde.

b) befordring af skoleelever og studerende mellem bopel og uddannelsesinsti-
tution.

c) befordring af militeerpersonale og dets familie mellem oprindelsesstat og
kaserneomrade.

Det forhold, at den specielle karsel tilretteleegges efter brugernes varierende
behov, e&endrer ikke dens karakter af rutekgrsel.

Det fremgar endvidere af forordningens artikel 4.2., at speciel rutekarsel ikke
kreaever tilladelse, nar der foreligger en kontrakt mellem transporteren og den,
der har bestilt kgrslen.

Der er ikke i forordningen nogen naermere definition af begrebet “kontrakt”,
hvorfor man ma anvende almindelig aftale- og kontraktsretlige regler pa for-
holdet.

Som eksempel pa en kontrakt kan nzvnes en aftale mellem en arbejdsplads og
en busentreprengr om udfgrelse af speciel rutekersel for de ansatte pa ar-
bejdspladsen.

Overfares dette system til busloven, betyder det, at safremt kgrslen udferes i
henhold til kontrakt, kraeves der alene en grundtilladelse og ikke tilladelse fra
de lokale eller regionale myndigheder. Speciel rutekgrsel, der udfgres uden
kontrakt, vil kraeve en seerlig tilladelse fra de lokale og regionale myndigheder.

Alt andet lige vil dette betyde en administrativ lettelse i forhold til ansggere.

Karslen vil, saledes som den er defineret, som udgangspunkt ikke konkurrere
med almindelig rutekorsel, idet speciel rutekgrsel er forbeholdt bestemte per-
songrupper.

Ogsa her vil karslen veere afgiftsfritaget.
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Model 3: Begrebet “speciel rutekgrsel” ophaeves og daekkes af definitionen
rutekarsel.

Der vil saledes kun veere 2 definitioner i busloven, nemlig rutekgrsel og “anden
buskarsel”.

Kerslen vil veere aben for alle, selv om der konkret kun transporteres szrlige
grupper af personer. Det kan i denne forbindelse overvejes at fastsaette krav
om, at den persongruppe, som kgrslen er rettet imod, skal have fortrinsstilling.

Karslen vil i givet fald kunne komme til at konkurrere med almindelig rutekar-
sel. Dette kunne betyde, at de tilladelsesudstedende myndigheder vil “interes-
sere” sig for denne form for kgrsel, samt at kgrslen i visse tilfeelde kunne blive
omfattet af licitationsreglerne.

Kerslen vil ogsa i denne situation veere afgiftsfritaget.
Model 4. Begrebet speciel rutekgrsel ophaeves og henfgres til anden buskarsel.
I lighed med model 3) vil der i busloven kun veere 2 definitioner.

Alt andet lige vil det blive administrativt lettere for ansggere, da det kun vil
kraeve en grundtilladelse at udfgre kgrslen.

Da der ikke sker nogen behovsvurdering hos de rutetilladelsesudstedende
myndigheder, vil der kunne opsta en konkurrencesituation i forhold til den
kollektive trafik, bl.a. fordi denne karsel i givet fald ogsa vil kunne udferes over
en leengere periode i lighed med rutekgrsel.

Kgrsel, som efter de nugeaeldende definitioner i busloven er afgiftsfritaget efter
afgiftslovgivningen, vil skulle betale afgift i fremtiden.

Overvejelse

Erhvervsministeriet og SID er af den opfattelse, at model 4 er mest hensigts-

maessig. Samme opfattelse har Turistvognmandenes Landsforening, forudsat

at afgreensningen af personkredsen bliver bredt formuleret. HT, Amtsradsfor-
eningen, Landsforeningen Danmarks Bilruter og Kommunernes Landsfor-

ening foretreekker imidlertid model 1. Model 3 kan anvendes, forudsat konses-
sions- og takstkompetancen vedrgrende denne form for kersel tildeles den re-
gionale tilladelsesudstedende myndighed.
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5.3.3. Handicapkgrsel

I henhold til kollektivtrafikloven og HT-loven er amtsrad, trafikselskaber og HT
forpligtet til at udfgre individuel handicapkgrsel for sveert bevaegelsesheemme-
de.

Det fremgar sdledes af § 1, stk. 2, i kollektivtrafikloven, at det pahviler hvert
amtsrad uden for hovedstadsomradet at etablere individuel handicapkersel for
sveert bevaegelsesheemmede, som raekker ud over transport til behandling, te-
rapi og lignende.

Det fremgar endvidere af § 1, stk. 2, i HT-loven, at HT varetager individuel
handicapkearsel for sveert beveegelsesheemmede, der reekker ud over transport
til behandling, terapi og lignende.

Saledes som karslen er beskrevet i lovene og bemaerkningerne sammenholdt
med de nugealdende definitioner af buskgrsel i buslovgivningen (og hyrekar-
selslovgivningen), star det ikke klart, hvorvidt denne karsel er omfattet af reg-
lerne om almindelig rutekarsel.

Overvejelse

Der er i udvalget enighed om, at denne kgrsel uanset tilrettelaeggelsen heraf og
uanset kgretgjets starrelse skal henfgres til en fremtidig buslovs bestemmelser
om almindelig rutekeorsel.

5.3.4. Buskgrsel med andre ydelser

Buskgrsel med andre ydelser eller kombinationsrejser er rejser, hvor der for en
samlet pris tilbydes transport samt fri adgang eller rabat til et arrangement
eller en udstilling eller lignende eventuelt ved benyttelse af en anden trans-
portform for den ene vej til eller fra arrangementet.

| de senere ar har trafikselskaberne, herunder HT, tilbudt ekstraydelser i for-
bindelse med udfgrelse af almindelig rutekarsel.

Overvejelse

Udvalget er enigt om, at det ogsa ved udfgrelse af rutekersel skal vaere muligt
at tilbyde andre ydelser i forbindelse med karslen.
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Det skal saledes vaeret muligt i tilknytning til rutekerslen at tilbyde en ekstra-
ydelse bestdende i, at der kan kgbes en billet, der bade deekker buskgrslen og
adgangen til et arrangement. En sadan ekstra ydelse bgr kunne tilbydes i for-
bindelse med sterre enkeltstdende arrangementer, eksempelvis sportsbegiven-
heder, koncerter samt kgrsel i forbindelse med “faste” udstillinger, arrange-
menter og lignende. (Legoland), sa leenge karslen er dben for alle, uanset om
de gnsker at benytte sig af tilbudet eller ej. Den eksisterende kagreplan ma ikke
@ndres med henblik pa udferelse af denne karsel. Tilbudet skal indga som en
del af “normalkereplanen” for en given rute. Der vil saledes ikke kunne laves
“midlertidige” kareplaner. Der vil dog kunne indsattes dubleringsbusser, hvis
det er ngdvendigt med henblik pa en hensigtsmaessig afvikling af karslen
(undga store kger ved stoppesteder, fordi bussen allerede er fyldt op).

Der er saledes tilslutning til, at eksisterende ordninger, eksempelvis HT's kar-
selsarrangementer i forbindelse med koncerter, hvor der alene er tale om at
indseette dubleringskgrsel inden for eksisterende ruter og kgreplaner og ord-
ninger sdsom “Copenhagen Card”, hvor hele rutekgrselsnettet for en fast pris
kan anvendes i forbindelse med kgrsel til forskellige seveerdigheder, udstillin-
ger m.m., ogsa skal kunne udfares i fremtiden.

Turistvognmeendenes Landsforening og SID er af den opfattelse, at “buskgrsel

med andre ydelser” i alle tilfeelde falder uden for begrebet rutekgrsel. Dette
geelder ogsa ordningen med Copenhagen Card. Turistvognmandenes Lands-
forening har i princippet ikke noget imod disse ordninger, safremt de ikke blev
udfegrt efter reglerne om rutekgrsel. Det afggrende for Turistvognmeendenes
Landsforening er, at sddan kersel, som inkluderer adgang til museer, musik-
begivenheder, sportskampe m.v., og hvor der lgses en falles billet til bade
transport og begivenhed, ikke omfattes af begrebet rutekgrsel. Turistvogn-
mandenes Landsforening har ikke noget imod, at en saddan kersel ogsa udfg-
res af trafikselskaber, men det bgr i givet fald ske efter de samme regler (afgift)
som geelder for turistvognmaend, nemlig regler om ikke-rutekgrsel.

5.3.5. Telebuskagrsel, specialkgrsel m.v.
Telebuskgarsel

Telebuskarsel er behovsreguleret busbetjening, som normalt anvendes i tyndt
befolkede omrader eller til betjening af kunder i yderpunkter med svagt passa-
gerunderlag.
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| telebusomradet betjenes i princippet alle veje, der har en beskaffenhed, der
muligger busdrift.

Telebusser kan efter behov have meget varierende stgrrelser.

Nogle telebusser fglger en kgreplan, og kunderne kan rekvirere kgrsel inden
for kegreplanen. Andre telebusser kan frit rekvireres indenfor et givet tidsrum -
eventuelt med en vis bestillingstid.

De konkrete afgange og deres rute i omradet tilretteleegges pa baggrund af be-
stillingerne.

Nar bussen betjener byomrader, benyttes som hovedregel eksisterende stoppe-
steder, og ellers betjenes kunden degr-dgr sa vidt muligt.

Telebussen er dben for alle og sker med almindelig rejsehjemmel.
Servicebuskgrsel

Servicebuskgrsel benyttes i mange trafikselskaber, der gnsker et seerligt
transporttilbud for seldre og gangbesveerede.

Bussen betjener hovedsageligt byomrader i “kebsstadsstarrelse” eller sterre.

Servicebuslinien er normalt en ringlinie med en afgang i timen, og som forbin-
der udvalgte destinationer, f.eks. boligomrader for eldre og centre i kommu-
nen.

Linierne benytter faste stoppesteder, men kan pa fastlagte delstraeekninger,
hvor der er saerlige behov, og hvor trafiksikkerhedsmeessige forhold tillader
det, standse pa anfordring.

P& servicelinierne anvendes ofte busser med meget lavt gulv med henblik pa at
medtage kgrestole, gangstativer, m.v., og chauffgreren yder en ekstra service,
hvis kunden har brug for stgtte ved ind- og udstigning af bussen.

Kgrsel finder normalt sted inden for forretningernes abningstid pa hverdage,
men ogsa pa lerdage og eventuelt sgndage m.m.

Servicebussen er aben for alle, og karsel sker med almindelig rejsehjemmel.
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Overvejelse

Udvalget er enig om, at telebuskgrsel og servicebuskgrsel er hensigtsmaessige
ordninger, som der fortsat skal veere mulighed for at udfgre som rutekorsel.

5.3.6. Buslovens 8§ 8 - materialeovertagelse

Buslovens § 8 fastseetter, at hvis en tilladelse til almindelig rutekgrsel efter
udlgbet af gyldighedsperioden naegtes fornyet, og den tilladelsesudstedende
myndighed vil meddele en anden end den hidtidige indehaver tilladelse til at
kare den pageeldende rute, kan den hidtidige indehaver kreeve, at det ved ud-
stedelsen af den nye tilladelse stilles som vilkar, at indehaveren af denne over-
tager det hidtidige benyttede materiel til brugsveerdi, medmindre

¢ andet er bestemt i den oprindelige tilladelse til den hidtidige indehaver,

¢ denne senere i forbindelse med aftale om tilskud eller lignende til rutens
opretholdelse giver afkald pa kravet, eller

¢ denne efter den tilladelsesudstedende myndigheds skgn ikke har drevet ru-
ten pa tilfredsstillende made.

Der er i forarbejderne (lovbemarkningerne) til busloven fra 1978 anfert fglgen-
de om denne bestemmelse:

“Hvis den kollektive trafik skal fremmes, ma befordringsvirksomhederne, der
udfgrer denne trafik, folge med den tekniske udvikling og anskaffe det materi-
el, der er ngdvendigt til en effektiv og rationel drift, og saledes foretage ofte
kostbare investeringer.

Derfor giver lovforslagets § 8 - i lighed med den geeldende lov - virksomheder,
der udfgrer almindelig rutekgrsel, en beskyttelse mod tab ved investering i ma-
teriel til en rute i tilfeelde, hvor tilladelsen ved en tilladelsesperiodes udlgb
naegtes fornyet, og det overlades til en anden befordringsvirksomhed, f.eks. et
regionalt selskab at drive den pageeldende rute.

Denne beskyttelsesregel geelder dog ikke ubetinget. For det fgrste kan den
fraviges derved, at den tilladelsesudstedende myndighed ved fagrstegangsud-
stedelsen af tilladelsen bestemme, at reglen ikke skal geelde for indehaveren
af denne tilladelse. Eksempelvis vil dette kunne ske, hvis ruten kun skal dri-
ves af den pageaeldende virksomhed i kortere tid, idet der er hensigten inden
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for en overskuelig arreekke at lade busdriften overga til et regionalt selskab.
Tilladelsens indehaver kan nar som helst i forbindelse med aftale om tilskud
til rutens drift, hvor materielanskaffelse m.v. indgar i tilskudsberegningen, give
afkald pa beskyttelsen. Endelig geelder beskyttelsen - i lighed med den nu-
geeldende lov - ikke, hvis tilladelsens indehaver har drevet ruten pa en efter
den tilladelsesudstedende myndigheds opfattelse utilfredsstillende made.

I lighed med den geeldende lovgivning er brugsveerdien anvendt som Kkriterium
for udmalingen af det belgb, den hidtidige indehaver af tilladelsen kan krzaeve
for materiellet.

Belgbet fastseettes af den tilladelsesudstedende myndighed, hvis afggrelse
kan prgves ved en serlig voldgiftsret, og ferst derefter kan indbringes for
domstolene.

Ved veerdianseaettelsen laegges den anvendelsesmulighed, der er for materiellet
ved en rimelig og fornuftig drift af den pageeldende rute under de vilkér, der
gjaldt for den hidtidige indehaver, til grund. Det m& herunder ogsa tages i be-
tragtning, hvorvidt en materielanskaffelse - henset til tidspunktet for denne -
kan anses for rimelig, hvorved bemaerkes, at investeringer hen imod slutnin-
gen af tilladelsesperioden kun, hvor seerlige grunde foreligger, bgr kunne med-
fare gskonomiske forpligtelser for den, der har overtaget ruten.”

Under det tidligere system med indgaelse af aftaler mellem trafikselskab og
vognmand pa grundlag af en standardkontrakt var der en tilsvarende kon-
traktsbestemmelse (standardkontraktens § 32, stk. 6) om overtagelse af de
benyttede busser og eventuelt andet materiel.

Der eksisterer stadigveek kontrakter i henhold til det tidligere system, men
disse forsvinder, efterhanden som disses lgbetid udlgber, og den omhandlede
karsel bliver omfattet af udbudsproceduren i lighed med den gvrige almindelige
rutekgrsel.

Overvejelse

I udbudsbetingelserne er der typisk ikke en tilsvarende bestemmelse om mate-
rialeovertagelse. Der er derfor naeppe i en ny buslov behov for en bestemmelse
om overtagelsespligt.
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De vognmeend, der fortsat kgrer i henhold til en standardkontrakt, der bygger
pa den nugzldende buslovs § 8, skal dog fortsat have mulighed for at kraeve

deres materiel overtaget.

Fiernbusforeningen Danske Ekspresbusser ger opmaerksom pa, at de private
busselskaber, der har koncession til at udfgre fjerntrafik med ekspresbusser,
til stadighed investerer store belgb i hgjkvalitetsmateriel og tilhgrende faste
anleeg (garager, veerksteder etc.). Hvis busselskabernes indtjeningsmuligheder

falder bort eller forringes ved, at koncessionen neegtes fornyet, eller konkuren-
cesituationen a&ndres, bgr der ske indlgsning af materiel og faste anleeg.
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5.4. Kompetente myndigheder
5.4.1. Lovgivningen i dag

I 8 3 i loven jf. Trafikministeriets lovbekendtggrelse nr. 1270 af 16. december
1996 anfgres fglgende om kompetenceforhold:

Tilladelse til udfarelse af savel almindelig som speciel rutekarsel gives,

1) hvor kegrslen forlgber inden for Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner
samt Kgbenhavns, Frederiksborg og Roskilde Amtskommuner (hovedstads-
omradet), af Hovedstadsomradets Trafikselskab.

2) hvor kgrslen forlgber inden for én amtskommune uden for hovedstadsom-
radet.

a) af det udvalg, der er naevnt i lov om den lokale og regionale kollektive per-
sonbefordring uden for hovedstadsomradet, safremt der er oprettet en feel-
leskommunal trafikvirksomhed i amtskommunen,

b) i andre tilfeelde af kommunalbestyrelsen, safremt kgrslen udelukkende
forlgber inden for én kommune,
c) og ellers af amtsradet

3) hvor karslen forlgber inden for to amtskommuner uden for hovedstadsom-
radet eller inden for hovedstadsomradet og en tilstedende amtskommune, af
den under nr. 1, nr. 2 a eller 2 ¢ naevnte myndighed, i hvis omrade den
leengste del af karslen forlgber. Tilladelse kan dog kun gives, hvis begge om-
radders myndigheder er enige herom, eller hvis Persontrafikradet treeffer be-
stemmelse herom

4) i alle andre tilfeelde af Persontrafikradet.
| forarbejderne (fra 1977-78) til denne bestemmelse er der anfgrt folgende:

“For s& vidt angar administrationen af reglerne for rutekgrsel bygger forslaget
pa den opgavefordeling mellem stat, hovedstadsrad, amtskommuner og kom-
muner, der generelt geelder for trafikomradet, og hvorefter fjerntrafik er et
statsanliggende, hvorimod regionale og lokale trafikopgaver principielt bgr lig-
ge hos henholdsvis hovedstadsradet, amtsradene og kommunalbestyrelserne.
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For ruter, der forlgber inden for en kommunes greenser (lokal trafik), er admi-
nistrationen derfor henlagt til kommunalbestyrelserne. For ruter der forlgber
ud over en kommunes graenser, men inden for en region (regional trafik), ligger
administrationen hos amtsradene. For ruter der lgber ud over en region, er
administrationen lagt hos et centralt organ.

Regionen i denne henseende er ikke sammenfaldende med amtskommunen,
idet den langt overvejende del af den kollektive bustrafik, der forlgber ud over
en amtskommunes graenser, men inden for 2 amtskommuner, ma anses for at
veere af regional karakter. Ganske vist kan der forekomme ruter, der lgber in-
den for 2 amtskommuner, men som alligevel ma betragtes som fjerntrafikruter,
f.eks. en rute fra Frederikshavn til Arhus. Ved procedurereglerne for den plan-
laegning i henhold til lovforslaget om den lokale og regionale kollektive person-
befordring uden for hovedstadsomradet, der skal danne grundlag for tilladel-
sesudstedelse ude i landet, er der imidlertid tilsikret DSB medindflydelse pa
planernes indhold, derved at DSB kan fremsaette indsigelse mod optagelse pa
planen af ruter, der vil kunne bergve togtrafikken dens passagerunderlag.
Hvis indsigelsen ikke tages til folge, kan spgrgsmalet indbringes for Persontra-
fikradet til endelig administrativ afgerelse. Da ruter, der forlgber inden for 2
amtskommuner som navnt i langt overvejende grad ma anses for at veere af
regional karakter, og da det ma anses for mest hensigtsmaessigt, at afggrelser
vedrgrende disse ruter laegges hos de myndigheder, der har sterst lokalkend-
skab, er administrationen af disse ruter generelt henlagt til de 2 implicerede
amtsrad i feellesskab, idet dog afgerelse i tilfeelde af uenighed mellem disse
ma treeffes af det centrale organ, Persontrafikradet. Hovedstadsradet er i den-
ne henseende ligestillet med en amtskommune.

Ved en opdeling af administrationen navnlig mellem kommunalbestyrelser og
amtsrad kombineret med indfgrelsen af et samarbejde mellem amtsradene og
kommunalbestyrelserne ved udarbejdelsen af planerne for den lokale og regi-
onale persontrafik i henhold til lovforslaget om den lokale og regionale kollek-
tive personbefordring uden for hovedstadsomradet, opnar man, at der sikres
de enkelte lokalomrader starst mulig indflydelse pa serviceniveauet for den lo-
kale trafik. Samtidig bevirker den planleegning, der skal danne grundlaget for
administrationen af reglerne om rutekgrsel, at der skabes sikkerhed for den
forngdne samordning af lokal- og regionaltrafikken.”

Persontrafikrddet skal i henhold til busloven bestd af 11 medlemmer, hvoraf

de

5 skal veere repraesentanter fra Amtsradsforeningen, Kommunernes Lands-
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forening, Landsforeningen Danmarks Bilruter, Turistvognmandenes Landsfor-
ening og Specialarbejderforbundet i Danmark.

Efter loven kan trafikministeren frit beskikke de sidste 6 medlemmer. For ti-
den er der beskikket 3 folketingsmedlemmer fra henholdsvis Socialdemokrati-
et, det Konservative Folkeparti og Venstre, samt repraesentanter fra henholds-
vis DSB og Miljgstyrelsen. Endelig er formanden - som i henhold til loven skal
have juridisk eller gkonomiske uddannelse - fra Trafikministeriet.

5.4.2. Overvejelse

Der er overvejende enighed om, at den decentrale kompetencefordeling, der er
bestemt i buslovens § 3, er hensigtsmeessig, vedrgrende vurderingen af beho-
vet for etablering af rutekersel i et bestemt omrade. Det er de lokale/regionale
myndigheder, der har det fornedne kendskab til omradet, herunder om der er
behov for flere operategrer pa en rute eller behov for etablering af nye ruter.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder det imidlertid uhensigts-

meessigt, at flere tilladelsesudstedende myndigheder kan blive involveret i én
fiernbusrute under visse forhold (Kattegats-problematikken), sadan som det er
tilfeldet med den nugeeldende buslov. Det betyder nemlig, at et busselskab/en
busvognmand skal korrespondere med flere myndigheder med vidt forskellige
forudseetninger og sagsbehandlingstider og risikerer at fa flere tilladelser med
forskellige betingelser.

For sa vidt angar Persontrafikrddets kompetence og fremtidige rolle dreftede
udvalget falgende spgrgsmal, jf. ogsa bilag E .

e Skal Radet fremover veere ankeinstans i forhold til Ferdselsstyrelsen, eller
skal Radet have en mere politisk rolle eventuelt som radgivende organ for
ministeren. Det kunne overvejes, om det er hensigtsmaessigt at foretage en
sammenlaegning af Persontrafikradet og Vejtransportradet samt en a&ndret
sammensztning af Radet.

e Er der behov for en &ndring af den fastlagte kompetencefordeling mellem
Radet og Styrelsen, som indebeerer, at Styrelsen ikke altid - selv om afgerel-
sen er dbenbar - vil kunne afggre en sag uden foreleeggelse for Radet. End-
videre treeffer Radet i vidt omfang afggrelser i sager, der kan give anledning
til en vis tvivl, men uden at disse har principiel betydning.

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



82

e Er der behov for at gennemfgre s&endringer, der kan vaere egnede til i videre
omfang at bidrage til en samordning af den kollektive trafik.

e Har staten en seerlig sektorinteresse, der eventuelt bgr afspejles i en revide-
ret buslovgivning, specielt for sa vidt angar spgrgsmalet om miljg og energi,
feerdselssikkernedsmaessig udvikling, etablering af terminaler i forbindelse
med samordning af den kollektive trafik m.v., eller bgr en ny buslovgivning i
stedet udformes pa en sddan made, at lovgivningen ikke hindrer den udvik-
ling, som foregar pa disse omrader.

e Endvidere bergrtes forskellen mellem kolletivtrafikloven og HT-lovens kom-
petencefordeling mellem henholdsvis Persontrafikradet og ministeren.

P& baggrund af ovennzevnte er der udarbejdet fglgende 3 myndighedsmodel-
ler, idet det bemeerkes, at det kan blive ngdvendigt at justere opgaver og
sammensetning afhaengig af, hvilken reguleringsmodel der veelges, jf. kapitel
5.2:

1. Persontrafikradet fortseetter usendret - eventuelt med flere radgivende funk-
tioner . Radet bibeholder de nuveerende arbejdsopgaver. Det skal fortsat besta
af 11 medlemmer, hvoraf de 5 skal veere repraesentanter fra Amtsradsforenin-
gen, Kommunernes Landsforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter, Tu-
ristvognmandenes Landsforening og Specialarbejderforbundet i Danmark.
Trafikministeren beskikker frit de sidste 6 medlemmer, herunder formanden.

2. Nedsettelse af et nyt rdd med samme arbejdsopgaver som det nuveerende
Persontrafikrad, men med en s&endret sammensatning, som falger: trafikmini-
steren udpeger formanden og 3 medlemmer. Repraesentanter fra Indenrigsmi-
nisteriet, Forbrugerradet, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Ser-
vice (AHTS) og Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad kunne vaere medlemmer
sammen med 1 personligt udpeget “busspecialist”, hvilket giver 9 medlemmer i
alt.

Sammensatningen er foreslaet for at skabe et mere uafhaengigt organ.

3. Nedseettelse af et nyt rad som en appelinstans for Feerdselsstyrelsens afgg-
relser. Radet kunne have en sammensatning som naevnt umiddelbart ovenfor
under model 2. Feerdselsstyrelsen kunne herefter ikke laengere veere sekretari-
at for radet, hvorfor der matte oprettes et selvstaendigt sekretariat.
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Det er den almindelige opfattelse i udvalget, at der fremover er behov for en
eller anden form for rad eller nzevn - uanset hvilken reguleringsmodel man
veelger under kapitel 5.2. Fgr det er politisk afklaret, hvilken model der kan
blive tale om i en fremtidig buslov, er udvalget enig om det uhensigtsmaessige i
at konkludere om myndighedsmodeller p& nuveaerende tidspunkt.

| den forbindelse papeger Kommunernes Landsforening og Amtsradsforenin-

gen, at foreningerne ikke kan tilslutte sig model 2. Amter og kommuner bgr
veere repraesenteret i et eventuelt fremtidigt Rad med samme opgaver, da am-
ter og kommuner - pa linie med Trafikministeriet - spiller en central rolle i
planleegningen af den kollektive trafik. Foreningerne tilslutter sig i gvrigt ud-
valgets opfattelse af, at Radets fremtidige rolle ma afhaenge af en politisk afkla-
ring af en fremtidig reguleringsmodel.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder, at foreningen bgr veere re-

praesenteret i Persontrafikradet, idet foreningen er alene om at repraesentere
de private busselskaber, der har tilladelse til og erfaring med trafik med eks-
presbusser mellem landsdelene. Dette geelder ogsa, safremt der skal nedszettes
et nyt rad med en @&ndret sammensatning, idet foreningen gerne stiller sig til
radighed som “busspecialister”.
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5.5. Forholdet til taxikgrsel, herunder sygehuskgrsel.
5.5.1. Lovgivningen.

Den geeldende buskarselslov og hyrekgrselslov er tilblevet pa omtrent samme
tidspunkt - i slutningen af 70’erne. Begge love bygger pa et koncessionssy-
stem, og det er forudsat, at lovene komplementerer hinanden med henblik pa
deekning af den kollektive personbefordring.

Der er i forslaget til hyrekarselsloven saledes anfert felgende:

“I lovforslaget har man i hgjere grad, end tilfeeldet er med den geeldende lov-
givning, indpasset hyrekgrselsreglerne efter reglerne for den gvrige erhvervs-
maessige personbefordring med motorkgretgjer, det vil farst og fremmest sige
forslaget til en ny buslov.

Saledes abner lovforslaget mulighed for at benytte hyrevogne til afvikling af
kollektive trafikopgaver i det omfang, de myndigheder, der efter buslovgivnin-
gen har ansvaret for den almindelige rutekgrsel, finder dette praktisk.

Ud fra gnsket om dels at undga en ungdig opsplitning af passagergrundlaget
for den kollektive persontrafik, dels at beskytte de enkelte kategorier af virk-
somheder, der har hver sine opgaver inden for erhvervsmeaessig persontrans-
port - rutebilvognmeend, turistvognmaend og hyrevognmaend - mod uretmaessig
konkurrence fra de andres side, tilstreeber man at indfgre en klar fordeling af
befordringsopgaverne mellem disse forskellige kategorier af virksomheder i

lovgivningen.”

Der er ikke med vedtagelsen af den nye taxilov (Trafikministeriets lov nr. 329
af 14. maj 1997) tilsigtet eendring heraf.

| forslaget til buskgrselsloven er i overensstemmelse hermed anfgrt fglgende:

“Omnibusloven og feerdselsloven (hyrekgrselsloven) omfatter begge alle vogn-
typer uanset stgrrelse. Dette er uhensigtsmaessigt, idet det gor det vanskeligt
at tilvejebringe en klar og rationel opgavefordeling mellem de virksomheder,
der udferer de forskellige former for erhvervsmaessige persontransport. En sa-
dan klar og rationel opgavefordeling er ngdvendig, hvis der pa den ene side
skal skabes et tilfredsstillende kollektivt rutebiltrafiksystem og pa den anden
side en tilfredsstillende betjening af hyrekerselsomradet. Derfor vil reglerne i

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



85

dette lovforslag - med undtagelse af reglerne for almindelig rutekgrsel - kun
omfatte de stgrre vogntyper (busser), medens reglerne for hyrekarsel ved for-
slag til ny hyrekarselslov vil blive begreenset til kun at omfatte de mindre vogn-

typer.”

Taxikgrsel/hyrekgrsel er med andre ord en del af den kollektive trafik, hvilket
ofte negligeres, idet denne kgrsel af mange opfattes som “individualkgrsel”.

Afgreensningen mellem bus og taxi er kgretgjsteknisk defineret ved en greense
pa 9 passagerer (inklusive fgreren). Er keretgjet sdledes indrettet til hgjst dette
antal, er der tale om taxikgrsel. Er antallet hgjere, er der tale om buskagrsel.
Dette modificeres imidlertid af fglgende tilfeelde:

- Sma vogne (under 9 passagerer) kan benyttes til almindelig rute-
karsel (i henhold til koncession).

- Der kan efter tilladelse benyttes stgrre vogne (indrettet til 15
personer) til hyrekgrsel.

Udover disse “tekniske” forskelligheder er der nogle grundleeggende forskelle,
der kan ggre det vanskeligt at lade de to typer kgrsel fuldt ud supple-
re/erstatte hinanden. Dette geelder fgrst og fremmest antalsbegraensningen,
men ogsa til dels omradebegraensningen.

Medens busser saledes i princippet kan sattes ind ubegraenset og over hele
landet med henblik p& dekning af givne kgrselsbehov, er taxikersel “stavns-
bunden” til hjemegnen. (Taxifgreren skal udfgre opgaver, der reekker ud over
bevillingskommunen, men skal snarest muligt vende tilbage hertil efter endt
karsel).

Taxivognmanden kan saledes kun i begraenset omfang “seette sine taxier ind”
forskellige steder i landet - f.eks. ved udbud af kommunale eller amtskommu-
nale kerselsopgaver - for at bidrage til deekning af karselsbehovet i det pageel-
dende omrade.

| forslaget til lov om hyrekgrsel (L 230), der blev behandlet i Folketinget i for-
aret 1996, var antalsbegreensningen forudsat opretholdt, men det var samtidig
forudsat, at der ikke laengere skulle veere steerke geografiske bindinger. Bl.a.
skulle det veere muligt at have bevilling i flere kommuner samtidig (i modseet-

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



86

ning til nu). Dette er opretholdt i forslag til lov om taxikgrsel m.v. (L 141), der
er vedtaget i Folketinget i samlingen 1996/97, jf. lov nr. 329 af 14. maj 1997.

Som noget nyt i den nye taxilov, der treeder i kraft den 1. januar 1998, skal
den, der udfgrer sygetransport, have tilladelse hertil. Den naermere afgraens-
ning af begrebet sygetransport kommer til at fremga af en ny bekendtggrelse
om taxikgrsel, som vil blive sendt i hgring til relevante myndigheder og organi-
sationer i efteraret 1997, med ikrafttraedelse den 1. januar 1998.

Af bemaerkningerne til lovforslaget fremgar falgende:

“Ministeren bemyndiges i henhold til nr. 3 til at fastseette regler vedrgrende af-
graensningen mellem taxikersel og sygetransport.

Der sigtes ikke umiddelbart pa en andring af den geeldende administrativt
fastsatte afgreensning, men det findes formalstjenligt, at afgreensningen geres
klarere. Sygetransport bgr som udgangspunkt omfatte befordring af personer,
der pa grund af sygdom eller handicap er afskaret fra eller kun med besvaer
kan benytte almindelige befordringsmidler, herunder taxi, samt hastende per-
sontransport af blod- og organdonorer i forbindelse med sygdoms- eller ulyk-
kestilfeelde.

Forinden et nyt regelsaet udstedes, vil dette blive forelagt Sundhedsministeriet,
Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening, brancheorganisationerne
og andre bergrte til udtalelse.”

Til udfgrelse af sygetransport med et kgretgj, indrettet til befordring af flere
end 9 personer, fareren medregnet, kreeves tilladelse til erhvervsmeaessig per-
sonbefordring udstedt af Persontrafikradet samt - hvis der er tale om regel-
maessig befordring i en bestemt trafikforbindelse - tilladelse til speciel rutekar-
sel.

Det bemeaerkes, at ifglge 8 1, stk. 2, i busbekendtgarelsen fratager det ikke mo-
torkgretgjets karakter af bus, at det i en eller flere udfgrelser er nedstolet til
hgjst 9 personer, fgreren medregnet, med henblik pa indretning til transport af
bevaegelseshaammede.

5.5.2. Overvejelse.

Der er enighed om, at det skaber problemer ved tilretteleeggelsen af kgrsel i
nogle sektorer inden for persontransportomradet, at der er to lovgivninger pa
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omradet, som kan udelukke anvendelse af enten en bus eller en taxi ved udfg-
relse af kagrselsopgaver. Problemet opstar iseer for sa vidt angar amternes og
kommunernes udfgrelse af karsel for svaert beveegelsesheemmede personer og
til en vis grad sygetransport.

Det er Erhvervsministeriets og SID’s opfattelse, at det pa sigt vil veere hen-

sigtsmaessigt at samle reglerne om bus og taxi i én lov.
5.5.3. Sygehuskagrsel.

I henhold til lov om sygehusvaesen og lov om svangerskabshygiejne og fgdsels-
hjeelp udfgrer amterne det, der i daglig tale betegnes som sygehuskgrsel. Kars-
len omfatter patienters hjem- og udrejse i forbindelse med ophold pa sygehu-
set og ambulantbehandling. Tilbuddet gives til patienter, som pa grund af syg-
dom ikke har mulighed for at anvende kollektiv transport.

Afgreensningen og definitionen af sygehuskarsel er ikke ganske klar, idet dele
af karslen er omfattet af sygetransport, og dele er omfattet af taxilovgivningen.

EU-lovgivningen stiller krav om udbud af offentlige kearselsopgaver. Begrens-
ningen i antallet af kommunale taxibevillinger og i kerslens geografiske ud-
streekning hindrer reel konkurrence og pafgrer de offentlige myndigheder mer-
udgifter. Det er helt centralt for en reel konkurrence, at det offentlige frit kan
veelge mellem byderne.

Overvejelse

En eventuel eendring af ovenstaende forhold bgr foretages med udgangspunkt i
taxiloven og/eller sygehuslovgivningen.
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5.6. Bus-tog samarbejde.
5.6.1. Baggrund.

Siden 1974 har det veeret muligt i hovedstadsomradet at kunne rejse pa en
feelles billet til busser og tog inden for Kgbenhavns, Roskilde og Frederiksborg
amter samt Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner. Med indfgrelsen af det
sammenhangende pris- og billetsystem skete der ogsa et markant lgft i kun-
detallet, da systemet blev indfgrt. Et lgft som tilbagegangen for den kollektive
trafik i 80-erne ikke har opslugt.

Erfaringerne fra dette omrade har medfgrt, at der for resten af landet ogsa ar-
bejdes i retning af samarbejde om og sammenhang i billet- og takstsystemer-
ne.

Amtsradsforeningen, DSB og trafikselskaberne nedsatte i foraret 1996 en pro-
jektgruppe, med deltagelse af Trafikministeriet, som har arbejdet med forskel-
lige muligheder for at forbedre samarbejdet mellem bus og tog med henblik pa
at fa styrket den kollektive trafik.

Ifalge Projekt Samarbejde Bus og Tog udgivet oktober 1996 har undersggelser
vist, at 75% af transportarbejdet udferes af biler, hvilket ma ses som udtryk
for, at bilen i mange situationer er den nemmeste lgsning. Bus og tog klarer
15% af transportarbejdet. Turen til og fra arbejde udggr til hverdag den stgrste
rejseaktivitet, men ogsad weekendture udger efterhanden en stor rejseaktivitet.
Er der tale om rejser i forbindelse med udfgrelse af ens arbejde, er det rejserne
fra ca. 7 km. og op, der for alvor bidrager til det samlede transportarbejde.

Markedsundersggelser har ogsa vist, at den kollektive trafik har et stort kun-
depotentiale. Undersggelserne viser ogsa, at brugerne er kritiske, Der skal ske
tydelige forbedringer af bus- og togtransporten, hvis de skal kunne konkurrere
med bilen i hverdagens transport. De vaesentligste elementer, der bestemmer
brugernes valg af transportform, er den samlede rejsetid fra dgr til dgr, at der
er sa fa skift mellem transportmidler som muligt, at transporten er forbundet
med komfort, det vil sige siddeplads, ordentlig ventilation, hensynsfuld kgrsel
og moderne terminaler, at kgreplanerne er simple og enkle prissystemer, det
vil sige, at rejsen skal kunne klares med et minimum af information.
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Undersggelsen har endvidere vist, at det ikke er kundernes grundholdninger,
som er problemet. Det er den kollektive trafiks kvalitet, som forhindrer flere i
at veelge bus og tog til rejsen. Mangel pa sammenhaeng mellem bus- og tog-
transporten har vist sig som den helt centrale hindring for skift fra bil til kol-
lektiv transport.

Projektgruppen har udarbejdet falgende konkrete mal for den kollektive trafik:
e Fealles billetter, klippekort og manedskort til neerrejser med bus og tog.

e En billet til fiernrejser skal ogsa geelde til en tilslutningsbus/tog i hver ende
af rejsen.

e Koordinering af det regionale trafiktiloud med bus og tog.
e Mulighed for at f4 en samlet rejseplan fra kundens hjem til rejsens endemal.

e Bedre information om driftsforstyrrelser og skift mellem bus og tog pa alle
terminaler.

e Handicappede skal enkelt og nemt kunne bestille og rejse fra udgangspunkt
til slutmal.

P& baggrund af projektarbejdet tiltradte amterne og trafikselskaberne, at der
fra den 28. september 1997 blev indledt et landsdeekkende feelles takstsamar-
bejde mellem DSB og trafikselskaberne.

Herefter vil det veere muligt kun at skulle anvende en billet til en rejse, uanset
om der skiftes transportmiddel under rejsen. Ved rejser inden for et amt indfg-
res der fri omstigning og frit valg mellem busser og tog pa samme rejsehjem-
mel. Ved rejser mellem flere amter bliver der fri omstigning til bus inden for et
neaermere angivet lokalomrade pa alle DSB-billetter og -kort.

Endvidere diskuteres muligheden for transport med bus mellem DSB-omrader,
der ikke er beliggende ved siden af hinanden. Mulighed for udstedelse af en
billet eller et kort for kombinerede bus-tog rejser, hvor rejsens udgangspunkt
og/eller endemal ligger uden for et DSB-omrade. Heri indgar ogsa Xbus-tog
rejser samt muligheden for, at de private fjernbusruter inddrages i samarbej-
det. Ogsa muligheden for at lade en kombineret privatbane-DSB rejse indga i
det feelles takstsystem diskuteres.
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Malet er endvidere at udvikle nye informationssystemer, der informerer kun-
derne om muligheder for at skifte mellem bus og tog. Det geelder bade skilt-
ning om adgangsveje, kgreplaner og elektroniske skilte, der forteeller kunder-
ne, hvorfra og hvornar nzeste bus eller tog afgar. Ved driftsforstyrrelser er det
ogsa vigtigt, at ventende kunder far besked om forsinkelsernes varighed. De
elektroniske muligheder eksisterer, men de skal indfgres og tilpasses den kol-
lektive trafik.

For handicappede er malet at skabe et bedre og mere smidigt transporttiloud
til specielt kogrestolsbrugere. DSB’s og de enkelte trafikselskabers handicap-
ordninger skal koordinere tilbudene til den handicappede, s& vedkommende
kan bestille en samlet rejse fra start til slutmal over hele landet.

Samarbejdet er i trdad med de anvisninger, som EU-Kommissionens grgnbog
har givet om borgernes netveerk.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser havde gerne set, at foreningen var

blevet holdt orienteret om - og maske faet indflydelse pa - de konkrete tiltag,
som bus/tog-samarbejdet efter indledende overvejelser pa en halv snes ar, nu
er ved at fa realiseret.

Principielt mener Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser, at de private
busselskaber bgr deltage i bus/tog-samarbejdets konkrete tiltag pa lige fod
med de offentligt ejede trafikselskaber - isaer nar det drejer sig om information
til passagererne om rejsemuligheder mellem landsdelene. | praksis vil bussel-
skabernes interesse naturligvis veere afhaengig af, pa hvilke vilkar et samar-
bejde i givet fald kan etableres.

Endelig er det Fjernbusforeningens opfattelse, at der er tale om en kommerciel
aftale.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser har fremsat gnske om at blive ind-
draget i bus/tog- samarbejdet, men pa nuvarende tidspunkt har Amtsradsfor-
eningen, DSB og trafikselskaberne ikke fundet det hensigtsmeessigt. Amts-
radsforeningen har givet tilsagn om at drefte spgrgsmalet med Fjernbusfore-
ningen i efteraret 1997, nar farste fase af takstsamarbejdet er igangsat.
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5.6.2. Terminaler

1. Reglerne for etablering, drift og vedligeholdelse af feelles terminaler m.v. er
forskellige, alt efter om der er tale om et offentligt ejet areal eller et privat ejet
areal.

For terminaler p& offentlige arealer bestemmer feerdselslovens § 100 stk. 1, at
vedkommende vejbestyrelser - amtsrad, kommunalbestyrelser eller Vejdirekto-
ratet - i samarbejde med politiet har beslutningskompetencen ved afggrelse om
udfgrelse.

Af loven om offentlige veje § 10, stk. 2, fremgar det endvidere, at det ligeledes
er vejbestyrelsen, der skal afholde udgifterne i forbindelse med udfgrelsen af
anleeg samt til vedligeholdelsen af disse.

Vejbestyrelserne er i deres arbejde undergivet den almindelige planlaegning i
henhold til region- og kommunalplanleegning i medfgr af planlaegningsloven.

Trafikselskaberne har ingen lovfeestede rettigheder i denne forbindelse. Tra-
fikselskaberne kan f.eks. ikke paleegge en vejbestyrer at udfgre og/eller at be-
tale anleeg af terminaler. Trafikselskaberne har saledes heller ikke mulighed
for at stille krav i relation til udfgrelsen eller design, jf. dog nedenfor.

Udgangspunktet er anderledes, nar der er tale om terminaler pa ikke-offentligt
areal.

Omradet er ikke lovreguleret, og som udgangspunkt er det derfor den enkelte
lodsejer, der har beslutningskompetencen, og ligeledes den enkelte lodsejer
som selv ma baere udgifterne hertil samt til drift og vedligeholdelse. Heller ikke
I disse tilfeelde kan trafikselskaberne derfor i princippet stille krav til opferelse
m.v., medmindre trafikselskaberne selv er ejer af arealet.

Der er dog fra begge omraders vedkommende fri adgang til at indga aftaler, og
et samarbejde mellem de bergrte parter er derfor en naerliggende mulighed.

2. Pa terminalsiden er der etableret en samarbejdsorganisation, og to af par-
terne (HT og Banebestyrelsen) har forelgbigt hver afsat et budgetbelgb pa 10
mio. kr. pr. ar til terminalforbedringer.

Erfaringerne fra dette samarbejde er endnu meget sparsomme, da det er i en
opstartsfase. Der er ved at blive udarbejdet en “masterplan” for terminalfor-
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bedringsprojekter i HT-omradet. Planen omfatter pa et forelgbigt grundlag 33
bus-tog terminaler.

Forhandlinger og projektering er allerede sat i gang pa en mindre del af disse
terminaler, herunder Kokkedal station, Valby st., Hundige st. og Bernstorffs-
gade (Hovedbanegarden i Kebenhavn).

Samarbejdsmodellen er baseret pa, at den pageldende kommune, HT og Ba-
nebestyrelsen (DSB) hver indskyder en tredjedel af den beregnede totalinveste-
ring.

Projekterne har som hovedformal at forbedre skiftet mellem bus og tog for pa
denne made at gare rejsen med kollektiv trafik mere attraktiv og dermed mere
konkurrencedygtig i forhold til bilrejser. Udover forbedrede skifteforhold til-
streebes det med disse projekter ogsa at give terminalerne bedre adgangsveje,
starre trafiksikkerhed og en hgjere asterisk og arkitektonisk kvalitet, som ba-
de kan medvirke til at skabe stgrre tryghedsfornemmelse for brugerne og som
kan signalere kvalitet og synlighed i bybilledet.

Disse malsatninger er helt i overensstemmelse med anbefalingerne i EU-
grgnbogen om “Borgernes Transportnet”.

Det skal dog bemearkes, at der, med de midler der er til radighed, reelt er for-
holdsvis begreensede muligheder for at opfylde malseetningerne optimalt.
F.eks. er det i de p.t. igangsatte projekter valgt at bortskaere nogle af de kvali-
tative elementer i form af gennemgdende overdaekninger og nye cykelparke-
ringsfaciliteter for at tilpasse projektets gkonomi til de afsatte midler.

Der er i dette samarbejde skelet lidt til udenlandske erfaringer. Selvom billedet
generelt er broget, er der klare eksempler fra bl.a. Holland og Sverige, som vi-
ser, at der kan gennemfgres helhedslgsninger for terminaler i betydelig stgrre
skala og kvalitet, end de nuveerende rammer i HT-omradet giver mulighed for.
| disse lande sker finansieringen af kollektive trafikanleeg dog pa en anden
made end herhjemme. Til eksempel kan naevnes, at i Holland er det centralsta-
ten, der finansierer stogrre trafikanleegsinvesteringer, herunder ogsa termina-
ler. Staten finansierer ligeledes en del af de kommunalt ejede trafikselskabers
anleegsudgifter.

Endelig kan det tilfgjes, at den anvendte model for finansiering ikke kan sikre
en optimal behovstyret investeringsplan, fordi realisering af de enkelte projek-
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ter er afhaengig af de pageldende kommuners ofte meget forskelligartede gko-
nomiske formaen.

Det er dog parternes opfattelse, at den valgte metode er et positivt spring
fremad sammenholdt med tidligere praksis, hvor det alene var de pageldende
lodsejere (fortrinsvis DSB og kommuner), der skulle varetage forbedringer for
hver sin del. En stor fordel er, at et terminalprojekt i stgrre udstraekning kan
behandles som en helhedslgsning.

Det er tillige parternes opfattelse, at andre trafikarter, herunder fjernbusser,
taxi, cykler, bilparkering, m.v. bgr indteenkes i de helhedslgsninger, der skal
udarbejdes for projekterne.

3. P4 informationssiden er der ogsa samarbejde i gang, omend det p.t. ikke er
helt s& langt fremme som for terminalernes vedkommende.

HT samarbejder med DSB pa et konkret projekt (Espergeerde st.), med faelles
brug af DSB-regionaltogsmonitorer pa Kystbanen, til afgangsoplysninger. Her-
udover overvejer HT et samarbejde med DSB pa forsggsstadiet om et projekt,
der omfatter faelles udnyttelse af elektroniske informationssystemer i hen-
holdsvis de nye S-tog og HT’s sakaldte Skybus-projekt (linie 300S).

| bus-tog samarbejdets regi er der igangsat en trafikinformationsgruppe, der
blandt andet arbejder med forslag til standarder for skiltning pa stationer og
terminaler - savel dynamisk som statisk information. Herudover kan ogsa
naevnes igangveerende samarbejdsinitiativer om en landsdaekkende rejseplan-
laegningen og markedsfgring.

| samarbejde med Vejdirektoratet er igangsat et projekt, der har til formal at
fremme den kollektive trafik pa og langs Helsingarmotorvejen fra Hagrsholm til
Hans Knudsens Plads, blandt andet via display i lseskeerme, med information
om de neaeste busafgange samt busprioritering i lokalgaderne.

Endelig kan det oplyses, at Trafikministeriet, i samarbejde med Transportra-
det, i sensommeren 1997 har afholdt et indledende mgde i forbindelse med
oprettelse af et trafikinformatikforum.

5.6.3. Overvejelse

Der er i udvalget enighed om, at det er vigtigt, at en fremtidig lovgivning sikrer
muligheden for en videreudvikling af det etablerede samarbejde, herunder de
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mulige fremtidige samarbejdsformer, eksempelvis vedrgrende terminaler og
informationssystemer og en fleksibel transportordning for handicappede.

Endvidere er der enighed om, at det vil vaere hensigtsmaessigt, at en fremtidig
lovgivning sikrer muligheden for etablering af feelles terminaler, informations-
systemer m.m., herunder at sddanne anlaeg/systemer skal kunne anvendes af
alle, uanset transportformen (tog eller bus) og uanset hvilken kgrsel der udfg-
res (turist- og bestillingskgrsel). Der bgr tillige kunne opkraeves betaling for
benyttelse af anleeggene/systemerne.

P& denne baggrund indstiller udvalget, at der igangseettes en undersggelse af
ansvar og opgaver, herunder de nuvaerende betingelser og forslag til kommen-
de betingelser for et samarbejde om etablering af feelles terminaler og feelles
informationssystemer, og hvordan disse mest hensigtsmeessigt kan videreud-
vikles til gavn for brugerne af den kollektive trafik.
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5.7. Adgang til erhvervet og uddannelse af chauffarer.

Som det fremgar af kapitel 4 skal en ansgger, der sgger om tilladelse til udfe-
relse af buskgrsel opfylde, en reekke nsermere angivne betingelser vedrgrende
vandel, geeld til det offentlige, kravet til gkonomi, faglige kvalifikationer, seerli-
ge krav til selskaber.

Ved eéendringen af busloven i 1996 blev der fra den 1. juli 1997 fastsat tilsva-
rende kvalifikationskrav for virksomheder, der udlejer busser uden fagrer.

Udvalget har dreftet spgrgsmalet, om der er behov for en sendring af de nu-
geldende krav til ansggere. | den forbindelse har udvalget tillige droftet
spgrgsmalet om hgring af organisationerne, kontrol og bortfald/tilbagekaldelse
af tilladelser. Nedenfor redeggres neermere for overvejelserne.

5.7.1. Indhentning af oplysninger.

Saledes som lovgivningen for gjeblikket er udformet kan indhentning af oplys-

ninger om vandelsmeaessige forhold fra politiet og gkonomiske forhold (restan-

cer til det offentlige) hos kommuner og told- og skatteregioner alene ske i for-
hold til den ansvarlige leder i selskabet og ikke i forhold til de personer, som
indgar i selskabet i enten direktionen eller en bestyrelse for selskabet.

Der er i buskgrselsbranchen en tendens til, at virksomhederne koncentreres
pa sterre virksomheder, og at disse i stigende omfang etableres i form af sel-
skaber eller andre former for juridiske personer. | den forbindelse ses oftere
end tidligere forskellige former for konstruktioner af selskaber m.v. Dette bety-
der, at de seerlige adgangskrav til buskgrselserhvervet, der geelder for selska-
bet m.v., har faet en langt stagrre betydning end tidligere.

Med den nuveerende udformning af busloven kommer udelukkelse af et sel-
skab m.v. pa grund af dadelveerdige eller i gvrigt betaenkelige forhold hos f.eks.
direktionsmedlemmer eller bestyrelsesmedlemmer i selskaber reelt kun pa ta-
le, hvis Feerdselsstyrelsen matte have relevante oplysninger om de pageeldende
personer fra tidligere sager inden for afdelingen for tilladelsesadministration i
Feerdselsstyrelsen.

Styrelsen har saledes ikke - sdledes som der er eksempler pa inden for andre
lovgivningsomrader, f.eks. neeringsloven for sa vidt angar auktionsholdere -
mulighed for konkret eller i form af en generel, systematiseret ordning at ind-
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hente relevante personoplysninger om personkredsen i selskaber m.v. fra an-
dre myndigheder. Indhentelse af sadanne oplysninger - og altsa ogsa tilrette-
leggelse af en generel ordning af denne art - kreever lovhjemmel, saledes at
der kan afkraeves samtykke fra de pagzldende personer i selskabssager til at
rekvirere oplysningerne fra andre myndigheder.

Det er styrelsens opfattelse, at der i praksis er et ikke ubetydeligt behov for en
sadan hjemmelsbestemmelse. Det skgnnes, at en sddan bestemmelse forment-
lig vil kunne anvendes i 3 ud af 10 sager. Behovet gges i takt med, at flere og
flere virksomheder organiseres i selskabsform.

Det er derfor udvalgets opfattelse, at der bgr stilles krav om, at samtlige direk-
tionsmedlemmer og flertallet af bestyrelsesmedlemmer ved udgvelse af buskar-
selsvirksomhed eller busudlejningsvirksomhed i selskabsform opfylder de fast-
satte vandelskrav og gkonomiske krav (vedrgrende restancer til det offentlige).
Feerdselsstyrelsens adgang til at indhente vandelsmaessige oplysninger og re-
stanceoplysninger i sager om tilladelse til erhvervsmaessig personbefordring
eller til busudlejning for selskabers vedkommende skal derfor udvides til for-
uden den ansvarlige leder ogsd at omfatte samtlige direktionsmedlemmer og
bestyrelsesmedlemmer.

5.7.2. dkonomisk grundlag.

Udvalget har endvidere drgftet en stramning af kravet til skonomisk baggrund,
saledes at minimumskravet til egenkapital forhgjes fra 100.000 kr. til 150.000
kr. og skonomikravet for hver ekstra tilladelse haeves fra 25.000 kr. til 30.000
kr. En tilsvarende stramning blev foretaget pa godskgrselsomradet i 1995.

Ligeledes har udvalget drgftet kravet til sikkerhedsstillelse. Der er bred enig-
hed om, at det i tilfeelde, hvor en ansgger skal stille sikkerhed, bgr kreeves, at
der stilles en sikkerhed, der deekker bade den negative egenkapital og det lov-
hjemlede egenkapitalkrav sdledes, at ansggere med en negativ egenkapital ikke
lengere kan "ngjes" med at stille en garanti, der svarer til det lovhjemlede
egenkapitalkrav.

Herved sikres der en ligestilling mellem virksomheder, der selv har tilvejebragt
det gkonomiske grundlag, og virksomheder, der opfylder gkonomikravet gen-
nem at stille en garanti. Endvidere vil betydningen af gkonomikravet generelt
blive styrket, nar en eventuel garanti ogsa skal omfatte en negativ egenkapital.
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En garanti skal have en lgbetid, der svarer til bustilladelsens/udlejningstil-
ladelsens gyldighedsperiode. Safremt en virksomheds egenkapital bliver for-
bedret i garantiperioden, skal der mindst ga et ar mellem hver nedskrivning af
garantien. En sadan ordning vil dels kunne administreres sammen med Feerd-
selsstyrelsens almindelige administration af tilladelsessystemet, dels sikre, at
en garanti ferst kan blive nedskrevet, nar forbedringen af egenkapitalen har
naet et vist omfang. Virksomheden skal selv rette henvendelse til Faerdselssty-
relsen, safremt garantien gnskes reduceret som fglge af en forbedret egenkapi-
tal.

5.7.3. Faglige kvalifikationer.

Der er enighed om, at kravet om 3 ars praktisk erfaring skal bibeholdes. Kra-

vet bgr dog tilretteleegges pa en sadan made, at der er mulighed for godkendel-
se af ansggere, der ikke har erfaring fra personkgrselsvirksomhed eller busud-
lejningsvirksomhed, men som har organisatorisk, gkonomisk og ledelsesmaes-
sige erfaring. Dette kan enten ske ved, at en uddannelse pa et neermere fastsat
niveau samt praktisk ledelseserfaring anses som fagligt kvalificerende pa lige
fod med 3 ars beskeeftigelse i personkgrsels- eller busudlejningsvirksomhed,
eller ved, at den administrative myndighed vil kunne dispensere fra kravet om
3 ars beskeeftigelse i personkersels- eller busudlejningsvirksomhed.

Kravet til faglige kvalifikationer ved ansggninger fra selskaber skal opfyldes af
den reelle leder af selskabets buskagrsel, hvilket ikke ngdvendigvis er den ad-
ministrerende direktar.

Vedrgrende kursuskravet er der enighed om, at det fremover bgr veere muligt
at ga op til prgve uden farst at have gennemgaet kursus. Endvidere har udval-
get drgftet muligheden af, at der fremover udbydes to forskellige kurser sale-
des, at ansggere, der har forudgdende administrativ erfaring eller anden rele-
vant baggrund/uddannelse, gennemgar et seerligt kursus. Der henvises i gv-
rigt til kapitel 5.7.8 om uddannelse af chauffarer.

Udvalget har overvejet, hvorvidt der i store selskaber med decentral ledelse
skal stilles seerlige krav til driftsomradecheferne.

Der kunne stilles krav til et selskabs ansvarlige leder om, at denne har pligt til
at sgrge for, at driftsomradecheferne har kendskab til buslovgivningen, kare-
og hviletidsbestemmelserne, tjenestetidstilrettelaeggelse, trafiksikkerhedsmaes-
sige forhold, miljerigtig karsel m.v. enten ved deltagelse i relevante kurser eller
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gennem forudgdende erfaring. Safremt der blev stillet et sAdant krav, kan ikke
udelukkes, at det i konkrete tilfelde kunne blive ngdvendigt for Feerdselssty-
relsen at foretage stikprgvekontrol.

P& den anden side ma det erkendes, at mange store virksomheder i dag er sa
professionelle, at driftomradecheferne er ngdsaget til at have det neevnte kend-
skab til lovgivhing m.v., for at virksomheden kan fungere og overleve. Man
kunne derfor opretholde den fakultative adgang til deltagelse i relevante kur-
ser.

5.7.4. Haring.

Der er enighed om, at den nuveerende praksis med hgring af brancheorganisa-
tionerne giver et veerdifuldt bidrag til Persontrafikradets og Faerdselsstyrelsens
behandling af sager om bustilladelser. Ordningen ber bibeholdes, men saledes,
at der i den nye buslovgivning fastseettes bestemmelser om hgring af vogn-
mandsorganisationerne i visse type sager, f .eks. sager, der skal forelaegges for
radet til afgerelse, og sager vedragrende opfyldelse af 3-ars kravet, dispensation
fra kursuskravet og vedrgrende stramandsvirksomhed, hvis der er behov her-
for. Herved sikres det bl.a., at alle ansggere er bekendt med hgringspraksis,
forinden en ansggning indsendes.

Turistvognmaendenes Landsforening har i denne forbindelse foreslaet, at orga-

nisationen og eventuelt andre organisationer bliver informeret om, hvem der
har sggt EP-tilladelse. Informationen skal ikke vedrgre selve ansggningen, man
alene navnet pa ansggeren. Baggrunden for forslaget er, at organisationerne
kan veere i besiddelse af nogle oplysninger, som myndigheden ikke har mulig-
hed for at kende.

Justitsministeriet har oplyst, at der rent lovteknisk ikke er noget til hinder for,

at der udarbejdes lovregler herom.
5.7.5. Tilbagekaldelse.

Efter udvalgets opfattelse bgr der i en kommende buslov - ligesom i den nu-
geeldende - veere mulighed for tilbagekaldelse i tilfeelde af f.eks. lovovertraedel-
ser, der hver for sig ikke er sa graverende, men som ud fra en samlet vurde-
ring fegrer til, at virksomheden ikke har gjort det antageligt, at denne vil blive
udfert pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik inden for bran-
chen. Det bemarkes, at betingelsen for frakendelse af retten til at udegve en
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bestemt virksomhed i henhold til straffelovens § 79 forudseetter en neerliggen-
de fare for misbrug.

En afgerelse om tilbagekaldelse beror pa konkrete vurderinger, uden at der i
lovgivningen er givet mere specifikke retningslinier for disse vurderinger. Ud-
valget finder pa denne baggrund, at der i selve lovteksten ber angives szrlige
kriterier for, i hvilke tilfeelde tilladelser bgr tilbagekaldes. Der var enighed om,
at sadanne kriterier efter udvalgets opfattelse kunne veere:

e at en tilladelsesindehaver er dgmt for en alvorlig forbrydelse, herunder gko-
nomisk kriminalitet.

e at en tilladelsesindehaver er dgmt for alvorlige eller gentagne overtraedelser
af

a) buslovens bestemmelser eller forskrifter, som er udstedt i medfgr af lo-

ven,

b) bestemmelser eller forskrifter pa transportens og vejfeerdselens omrade,
seerligt bestemmelserne om fgreres kgre- og hviletid, kgretgjets dimensio-
ner, koretgjets udstyr og indretning eller andre bestemmelser af vaesent-
lig betydning for feerdslen og feerdselssikkerheden,

C) bestemmelserne om lgn- og arbejdsvilkar for chauffgrer, der findes i de
pagaeldendes kollektive overenskomster.

Kommissionens forslag til eendring af direktivet om adgang til erhvervet skal
inddrages ved den neermere fastseettelse af disse betingelser for tilbage-
kaldelse af tilladelser. Kommissionens forslag angiver bl.a., at overtree-
delser af miljglovgivningen anses for transportrelaterede overtreedelser.

e at en tilladelsesindehaver eller den, der optreeder i virksomhedens interesse,
har betydelig forfalden gzeld til det offentlige, hvorved forstas belgb i starrel-
sesordenen 100.000 kr. og derover.

e at en virksomhed ikke opfylder buslovgivningens krav til egenkapital.
o at en tilladelse ikke udnyttes, medmindre saerlige grunde taler imod dette.

Udvalget har drgftet, hvorvidt en anmodning om sagsanleeg ikke skal have op-
seettende virkning, men dog saledes, at retten ved kendelse kan bestemme, at
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den pageeldende under sagens behandling skal have adgang til at udeve den
virksomhed, tilladelsen vedrgrer. Den nuvaerende ordning, hvorefter en virk-
somhed efter Persontrafikradets tilbagekaldelse af virksomhedens tilladelser
kan fortseette driften af virksomheden, virker stgdende for erhvervets andre
udgvere.

Imidlertid vil en sddan ordning afvige fra tilsvarende ordninger i anden lovgiv-
ning, f.eks. i den nyligt vedtagne taxilov.

Udvalget foreslar derfor, at principperne i de geeldende bestemmelser i buslo-
vens § 15, stk. 3 og 4, opretholdes. Der bgr sdledes som udgangspunkt veere
opseettende virkning af en anmodning om domstolsprevelse i tilfaelde, hvor til-
bagekaldelsen skyldes, at tilladelsesindehaverne ikke har antageliggjort, at
virksomheden udgves pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik
inden for branchen, medmindre retten ved kendelse bestemmer andet. Sagen
behandles i strafferetsplejens former, sdledes at anklagemyndigheden har be-
visbyrden for tilbagekaldelsens berettigelse.

Derimod behgver der ikke at veere opsaettende virkning af en anmodning om
domstolsprgvelse i tilfaelde, hvor tilbagekaldelsen skyldes betydelig forfalden
geeld til det offentlige, medmindre retten bestemmer andet. Sagen behandles i
den borgerlige retsplejes former, saledes at der i disse sager alene skal tages
stilling til tilbagekaldelsens berettigelse pa grundlag af de oplysninger, som
under sagen fremlaegges af parterne.

5.7.6. Kontrol.

Udvalget har drgftet spgrgsmalet om lgbende kontrol. Det har i denne forbin-
delse veeret droftet at stille krav om, at en virksomhed enten hvert ar ved ars-
regnskabets afslutning skal indsende en erkleering fra virksomhedens revisor
med angivelse af stgrrelsen pa egenkapitalen, eller at virksomhedens revisor - i
forbindelse med udarbejdelse af arsregnskabet - skal have pligt til at underret-
te Feerdselsstyrelsen, hvis egenkapitalkravet ikke leengere er opfyldt.

Styrelsen skal derefter indhente en redeggrelse fra de virksomheder, der ikke
leengere opfylder egenkapitalkravet, og virksomhederne skal i givet fald have
en frist pa f.eks. 6 maneder til at bringe forholdet i orden, d.v.s. dokumentere,
at egenkapitalkravet pa ny er opfyldt. Hvis forholdet ikke bliver bragt i orden
inden for fristen, skal situationen sidestilles med konkurs, det vil sige bortfald
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af tilladelserne og mulighed for udstedelse af midlertidige tilladelser med hen-
blik pa afvikling.

Begge ordninger vil medfgre en stor administrativ belastning for Faerdselssty-
relsen. Det forekommer derfor mere hensigtsmaessigt, at lgbende kontrol fore-
tages 2-3 ar inde i tilladelsernes gyldighedsperiode, hvilket vil veere i overens-
stemmelse med et forslag til &ndring af Radets direktiv 96/26/EF om adgang
til erhvervet godstransport ad landevej og erhvervet personbefordring ad lan-
devej m.v. Dette vil medfgre, at alle virksomheder vil blive kontrolleret van-
delsmeessigt og gskonomisk i forbindelse med adgangen til erhvervet 2-3 ar inde
i tilladelsernes gyldighedsperiode samt ved fornyelse af tilladelserne efter 8 ar.
| det omfang Faerdselsstyrelsen matte modtage underretning om vandelsmaes-
sige forhold eller restancer fra offentlige myndigheder eller oplysninger i gvrigt
fra andre, vil en virksomhed ligeledes blive kontrolleret.

5.7.7. Sanktioner.

Der er i udvalget enighed om, at politiets adgang til at tilbageholde en bus,
safremt den benyttes til erhvervsmaessig personbefordring i strid med lovgiv-
ningen, bgr udvides og preeciseres. Safremt det konstateres, at der udfgres
erhvervsmaessig personbefordring, uden at tilladelsesgrundlaget er i orden,
fartskriver ikke er installeret eller lignende, skal bussen effektivt kunne hin-
dres i at kgre videre. Da en tilbageholdelse af en bus i sagens natur har alvor-
lige konsekvenser for den registrerede bruger af bussen og for passagerer i
bussen, skal der veere den forngdne klarhed, far politiet tager et sddant skridt.
Tilbageholdelsen skal ikke kunne udstraekkes laengere end til det gjeblik, hvor
passagererne viderebefordres i overensstemmelse med buslovens bestemmel-
ser. En tilsvarende bestemmelse findes i godskgrselsloven, hvor der tillige er
fastsat regler om domstolsprgvelse af politiets afggrelser om tilbageholdelse.

Det er udvalgets opfattelse, at der - som det er tilfeldet pa godskerselsomradet
- i den kommende buslovgivning bgr indfgres en bestemmelse om konfiskation
af busser, der har vaeret anvendt til ulovlig erhvervsmaessig personbefordring.
Konfiskation skal kun kunne ske ved grove eller gentagne overtreedelser af
buslovgivningen og kun, safremt det er pakreevet for at forebygge yderligere
overtraedelser af lovgivningen, og konfiskationen ikke er urimelig. Bestemmel-
sen skal saledes kun bringes i anvendelse, hvis myndighederne ikke har kun-
net bringe den ulovlige buskagrsel til ophgr ved anvendelse af de gvrige sankti-
onsmuligheder (tilbageholdelse, bgder).
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Udvalget har dreftet politiets inddragelse af tilladelser, der abenbart udnyttes
til ulovlig erhvervsmaessig personbefordring, i forbindelse med udgvelsen af
den almindelige kontrol pa vejene. | en konkret sag vedrgrende politiets ind-
dragelse af en tilladelse til godskarsel for fremmed regning har domstolene be-
stemt, at der ikke var grundlag for at beslaglaegge tilladelsen i medfgr af rets-
plejelovens bestemmelser om beslagleeggelse. Udvalget finder derfor, at der i
den kommende buslovgivning bgr fastsaettes en adgang til politiet for at ind-
drage tilladelser, der abenbart udnyttes til ulovlig erhvervsmaessig personbe-
fordring, i forbindelse med udgvelsen af den almindelige kontrol pa vejene un-
der forudseetning af, at politiet samtidig tager kontakt til Faerdselsstyrelsen
med henblik p& styrelsens indledning af sag om tilbagekaldelse af tilladelsen.

5.7.8. Uddannelse af chauffarer.

Det fremgar af § 25 i bekendtgerelse om buskarsel, at fgreren skal have kere-
kort til erhvervsmeessig personbefordring.

| henhold til Radets forordning (E@F) nr. 3820/85 af 20. december 1985 om
harmonisering af visse bestemmelser pa det sociale omrade inden for vejtrans-
port er kgretgjer, der benyttes til personbefordring af flere end 9 personer, fg-
reren medregnet, omfattet af forordningens bestemmelser.

Forordningen angiver, at farere udover erhvervelse af kgrekort skal opfylde
felgende kvalifikationskrav:

Artikel 5, stk. 2:

Farere af kegretgjer i personbefordring skal veere fyldt 21 ar. Farere af karetgjer
i personbefordring pa streekninger, hvis radius er over 50 km fra karetgjets
hjemsted, skal ligeledes opfylde en af fglgende betingelser:

a) i mindst et ar have virket som fgrer af karetgjer i godstransport med en
stgrste tilladt totalveegt pa over 3, 5 tons;

b) i mindst et ar have virket som farer af keretgjer i personbefordring pa
streekninger inden for en radius af 50 km fra kgretgjets hjemsted eller som
forer af koretgjer i andre former for personbefordring, som ikke omfattes af
denne forordning, safremt den kompetente myndighed finder, at fereren
derved har opnaet den ngdvendige erfaring;
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c) veere i besiddelse af et af en medlemsstat anerkendt kvalifikationsbevis for
en tilfredsstillende afslutning af en uddannelse for farere af karetgjer i per-
sonbefordring ad vej i henhold til feellesskabsreglerne om minimumsniveau-
et for uddannelse af farere af karetgjer i vejtransport.

Ifglge forordningens artikel 11 kan medlemsstaterne anvende hgjere mini-
mumsgreenser eller lavere maksimumsgraenser end dem, der er fastsat i artikel
5 til 8.

| Arbejdsministeriets bekendtggrelse nr. 930 af 21. december 1987 om uddan-
nelse efter arbejdsmiljgloven af visse fgrere af kgretgjer i vejtransport er der
fastsat hgjere minimumsgraenser for farere af kgretgjer i international person-
befordring.

| henhold til § 2, stk. 3, skal fgreren veere fyldt 23 ar, og vedkommende skal i
mindst to &r sammenlagt have virket som fgrer af karetgjer enten i godstrans-
port med karetgjer over 3,5 tons eller som fgrer af karetgjer i personbefordring.

Det bemeerkes i denne forbindelse, at Feerdselsstyrelsen i samarbejde med
Trafikministeriet i juli 1995 har meddelt dispensation fra alders- og erfarings-
kravet i § 2, stk. 2 og 3, i forbindelse med etablering af den nye chauffgrud-
dannelse inden for personbefordring, under forudseetning af at det skeerpede
krav om uddannelse i § 3, stk. 3, (blat bevis) er gennemfert forinden pabegyn-
delse af den praktikperiode, hvor eleven skal udfgre selvsteendige befordrings-
opgaver.

Endvidere er fastsat hgjere minimumsgraenser for kvalifikationskravene, idet
farere i bade national og international personbefordring udover at skulle opfyl-
de alderskrav og praktisk erfaring ogsa skal have gennemfgrt en uddannelse
inden for kegre- og hviletidsomradet i overensstemmelse med reglerne i § 3 i
bekendtggrelsen.

Arbejdsministeriets bekendtggrelse af 930 af 21. december 1987_8 3:

De i 8 2 neevnte fgrere af kegretgjer i vejtransport skal have gennemgaet en ud-
dannelse, der omfatter fglgende discipliner, som fremgar af § 3, stk. 1:

¢ kendskab til udbedring af mindre driftsfejl ved koretgjet ved hjeelp af dertil
egnet veerktgj,

¢ kendskab til gkonomisk brug af karetgjer,
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¢ kendskab til de foranstaltninger, der skal traeffes ved feerdselsuheld eller
andre uheld (f.eks.) brand, for sa vidt angar karetgjers forsikringsforhold,

0 kendskab til den nationale lovgivning, der finder anvendelse pa den pagzel-
dende art af transport (gods eller personer),

¢ brugen af kontrolapparat (fartskriver),

0 kendskab til keretgjs- og transportdokumenter, der forlanges ved national
og international transport (gods eller personer).

Det fremgar endvidere af stk. 3:

For farere af karetgjer i personbefordring skal uddannelsen udover det i stk. 1
neevnte omfatte:

+ kereteknik pa ter og glat vejbane

* prandveern

* fgrstehjeelp

* kendskab til internationale feerdselsregler

* almindelig feerdighed i og tilstreekkeligt geografisk kendskab til at kunne
betjene sig af vejkort og deres registre.

De beviser, der udstedes i henhold til bekendtggrelsens § 3, stk. 1, benavnes
ofte i daglig tale som det “hvide kvalifikationsbevis”, mens beviset efter § 3,
stk. 3, benavnes “blat kvalifikationsbevis”.

| forbindelse med afholdelse af kurser for fgrere har det i tidens lgb vist sig
problematisk for kursisterne at opfylde bekendtggrelsens krav om praktisk
erfaring, jf. bilag H.

Overvejelse

SID finder, at uddannelseskravene for farere bgr sendres, saledes at der ikke
stilles krav om praktisk erfaring for fgrere, der udfgrer national kersel. Endvi-
dere bgr der kun stilles krav om 1 ars erfaring med national kgrsel for farere,
der udfgrer international karsel.
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Herudover foreslar SID, at der fremover skal vere to forskellige bla kvalifikati-
onsbeviser - ét for national kgrsel og ét for international kgrsel. Det nationale
kvalifikationsbevis skal kunne erhverves, uden at der foreligger erfaringskrav,
det vil sige umiddelbart efter at vedkommende har erhvervet kgrekort til kate-
gori D og hvidt kvalifikationsbevis. Det internationale kvalifikationsbevis skal
farst kunne erhverves, nar vedkommende kan dokumentere 1 ars erfaring ved
national kgrsel og er i besiddelse af et nationalt kvalifikationsbevis.

Kommunernes Landsforening finder, at uddannelseskravene som udgangs-

punkt ber tilpasses den karselsopgave, som den enkelte farer skal opna kvali-
fikationer til at udfgre. | gvrigt synes der at veere et behov for at diskutere det i
bilag H skitserede uddannelsesindhold i relation til det nationale kvalifikati-
onsbevis. Spagrgsmalet er, om der med fordel kunne oprettes flere uddannel-
sesniveauer i denne sammenhang.

Turistvognmeendenes Landsforening har den opfattelse, at det - ikke mindst af

hensyn til feerdselssikkerheden og kontrollen - er vigtigt, at de uddannelses-
maessige krav bliver de samme uanset hvilken form for buskgrsel, der er tale
om.

Der er enighed om, at problemerne med kvalifikationskravene i bekendtggrel-
sen bgr sgges lgst i forbindelse med andringer af reglerne inden for kgre- og
hviletidsomradet.
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5.8. Det internationale aspekt.
5.8.1. Rutekarsel i greenseomraderne

Rutekersel i Danmarks greenseomrader (Tyskland og Sverige) er, nar den er
grenseoverskridende, omfattet af Radets forordning (E@F) nr. 684/92 af 16.
marts 1992 om feelles regler for international personbefordring med bus.

Ifalge forordningen kraever det tilladelse at udfgre international rutekgrsel,
medmindre der er tale om speciel rutekgrsel, hvor der foreligger en kontrakt
mellem ordregiver og transporteren. | sddanne tilfeelde vil karslen kunne udfg-
res tilladelsesfrit. Det fremgar endvidere af forordningen, at greenseoverskri-
dende bytransport er omfattet af definitionen speciel rutekgrsel.

Radet har som tidligere omtalt vedtaget feelles holdning til forslag om s&ndring
af forordningen, heri indgar bl.a., at greenseoverskridende bytransport ikke
leengere vil vaere omfattet af definitionen speciel rutekgrsel, men fremover vil
vaere omfattet af definitionen almindelig rutekersel, og det vil derfor i alle til-
feelde kraeve en tilladelse at udfgre denne form for kersel. Forordningen er dog
ikke til hinder for, at greenseoverskridende bytransport tilrettelsegges som ud-
forelse af speciel rutekgrsel.

Forordningen regulerer ikke, hvilke nationale myndigheder, der kan udstede
tilladelse til international rutekersel. Dette spgrgsmal afger de enkelte med-
lemslande internt.

Den kollektive trafik i greenseomradet mellem Danmark og Tyskland har ud-
viklet sig gennem arene, og i dag er der faste busforbindelser mellem byer pa
begge sider af greensen. Endvidere pagar der for gjeblikket forhandlinger med
henblik pa at knytte endnu tzettere forbindelser mellem de to greenseregioner i
omradet.

For sa vidt angar den kollektive trafik i greenseomradet mellem Danmark og
Sverige er der i dag ikke etableret et kollektivt bustrafiksystem mellem de to
landes graenseregioner. | dag befordres passagerer mellem de to lande via in-
ternationale busruter etableret af private vognmaend.

Den kollektive trafik vil, nar anlaegget af den faste forbindelse mellem Dan-
mark og Sverige (@resund) star feerdigt, komme til at spille en sterre rolle ved
transport mellem Danmark og Sverige, idet der etableres en dobbeltsporet
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jernbane mellem Kgbenhavn og Malmg, som vil komme til at udggre den vig-
tigste forudseetning for, at den kollektive trafik mellem regionerne bliver hurtig
og bekvem i fremtiden.

For sa vidt angar den kollektive bustrafik mellem regionerne vil der blive et
behov for tilbringertrafik til jernbaneknudepunkter pa begge sider af graensen.
Endvidere vil der efter alt at demme ogsa opsta et gget behov for direkte bus-
ruter over @resund pa tider og straekninger, hvor togbetjeningen vil veere util-
streekkelig. Den kollektive bustrafik vil i den forbindelse kunne komme til at
spille en vigtig rolle, idet de eksisterende internationale busruter nok ikke i
tilstreekkeligt omfang vil kunne daekke behovet for trafikforbindelser mellem
regionerne.

En forudseetning for, at det kollektive trafiksystem skal veere attraktivt for de
rejsende er,

e at der er et passende udbud af direkte forbindelser mellem Danmark og
Sverige,

e at der tilbydes et sammenhangende kollektivt trafiksystem - dvs. koordine-
rende trafik- og kgreplaner, feelles information mv.,

e at der tilbydes et faelles takst- og billetsystem, samt
e at takstniveauet ikke saettes for hgijt.
5.8.2. Overvejelse

I henhold til lov om international buskgrsel meddeles tilladelse til international
rutekgrsel af trafikministeren eller i henhold til ministerens bemyndigelse af
Feerdselsstyrelsen.

| forbindelse med etablering af den faste forbindelse over @resund har HT fore-
sldet, at kompetencen, for sa vidt angar dansk omrade, for udstedelse af tilla-
delse til international rutekgrsel inden for HT-omradet (Kgbenhavns, Frede-
riksborg og Roskilde amter samt Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner) og
Malmoéhus Lan og Kristianstad Lan, der daekker det sydlige Sverige syd for en
linie Halmstad - Karlshamn, tilleegges HT. Tilsvarende kunne HT's svenske
pendant, Malmohus Trafikbolag, fa delegeret kompetence for sa vidt angar
svensk omrade.
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De to trafikselskaber skulle herefter efter bestemmelserne i forordning nr.
684/92 tilretteleegge den internationale kollektive bustrafik i omradet. | for-
ordningen er de kompetente myndigheder ikke neermere specificeret; det er
blot anfert, at tilladelse udstedes af de kompetente myndigheder i den med-
lemsstat, pa hvis omrade udgangspunktet er beliggende.

Det bemearkes i denne forbindelse, at Malmdhus Lan og Kristianstad Lan fra
den 1. januar 1997 er lagt sammen til Skane lan. De to lans trafikselskaber er
imidlertid endnu ikke lagt sammen og det vides ikke i skrivende stund, hvor-
nar dette sker.

En sadan tildeling af kompetence til HT vil kraeve en s&endring af den internati-
onale buslov. En eendring af den nordiske vejtransportaftale vil ikke veere ngd-
vendig, da det i aftalen blot er anfgrt, at tilladelse udstedes af vedkommende
myndighed i den stat, hvor keretgjet er indregistreret. (En sendring af aftalen
kunne derimod blive aktuel, safremt man gnskede at gere godkendelsesproce-
duren bedre).

Feerdselsstyrelsens afggrelser i sager om tilladelse til international buskgrsel
kan efter den international buslov paklages til Trafikministeriet. Safremt det
overvejes at tilleegge HT kompetence, ma det samtidig overvejes, om HT's afge-
relser ogsd skal kunne paklages til Trafikministeriet. Det bemzerkes, at HT's
afgerelser efter busloven ikke kan paklages til anden administrativ myndighed.

Safremt der sker en sadan sndring af kompetencen for udstedelse af tilladelse
til international rutekgrsel mellem HT-omradet og de svenske lan, er det HT's
hensigt at udlicitere den pageeldende internationale bustrafik, ligesom det er
tilfeeldet med bustrafikken i HT-omradet.

Der er for gjeblikket udstedt 4 tilladelser til international rutekgrsel mellem
HT-omradet og de to svenske lan.

Turistvognmeendenes Landsforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter og

Fiernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder for sa vidt angar udstrek-

ningen, at det alene bgr veere Malmg by.

Udvalget finder, at Trafikministeriet pa baggrund af HT’s forslag tager kontakt
til de svenske myndigheder for at hgre, hvorledes disse stiller sig til spgrgsma-
let om tilleegning af tilsvarende kompetence til Malmo6hus Trafikbolag.
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Ved en eventuel eendring af den internationale buslov bgr der samtidig tages
hgjde for en tildeling af en tilsvarende kompetence til Sydtrafik i forbindelse
med international rutekgrsel inden for Sgnderjyllands Amt og (dele af) Slesvig -
Holsten og til Storstrams Amt Trafikselskab - saerligt hvis den faste forbindelse
over Femer Beelt etableres - i forbindelse med international rutekgrsel inden
for (dele af) Storstrgams Amt og (dele af) Slesvig - Holsten.

Der er for gjeblikket udstedt 5 tilladelser til international rutekarsel mellem
Segnderjyllands Amt og Slesvig - Holsten (der er ingen internationale busruter
mellem Storstrgms Amt og Slesvig - Holsten).

Der er i udvalget enighed om, at en fremtidig buslov, herunder eksisterende
kollektiv trafiklov og HT-lov, skal tage hgjde for den udvikling af den kollektive
bustrafik, som ma forventes ved etablering af et taettere samarbejde i greense-
omradet mellem Danmark og Tyskland og ved etableringen af den faste forbin-
delse mellem Danmark og Sverige.

Der er endvidere enighed om, at Danmark bgr tage kontakt til Sverige med
henblik pa at fa afdaekket, om der er en felles indstilling til udviklingen af den
kollektive bustrafik mellem de to greenseregioner.

Endelig er udvalget enigt om, at der bgr igangseettes et arbejde med henblik pa
afdeekning af, hvordan den fremtidige buskgrsel mellem gresenseregionerne
mest hensigtsmaessigt kan udvikles. Udvalget er opmaerksom pa, at det i den
forbindelse er vigtigt at klarleegge arbejdsdeling og konkurrenceflade mellem
bus og tog i den kollektive trafikbetjening - specielt i dresundsregionen.

Sammenfattende kan der vedrgrende kompetancespgrgsmalet peges pa to mu-
ligheder:

Den ene mulighed er, at de to landes Trafikministerier godkender den greense-
overskridende bustrafik efter hgring af de regionale trafikselskaber i de to lan-
de. Fordelen herved er, at der i Danmark kan tilretteleegges en overordnet be-
handling af sddanne sager. Ulempen ved dette er, at der kan blive en lang be-
slutningsproces.

Den anden mulighed er, at det regionale trafikselskab i greenseomradet - som
neevnt ovenfor - kunne fa kompetence til sammen med de kompetente uden-
landske myndigheder at tilretteleegge den kollektive bustrafik mellem Dan-
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mark og det andet land. Fordelen ved dette er en kort beslutningsproces, mens
ulempen kunne veere, at sagerne bliver behandlet forskelligt.

Der er enighed i udvalget om at foresld en andring af den internationale
buslov, saledes at der skabes hjemmel for trafikministeren til at delegere kon-
sessionskompetencen for sa vidt angar international rutekersel i greenseomra-
der mellem Danmark og henholdsvis Sverige og Tyskland til respektive regio-
nale tilladelsesudstedende myndigheder.

HT finder, at konsessionskompetencen for sa vidt dansk omrade, for udstedel-
se af tilladelser til international rutekersel inden for HT-omradet og det sydlige
Sverige, bgr tildeles HT. Det vil ggre det muligt for HT og Malmohus Trafikbo-
lag at sikre bedst mulig integration af de kollektive trafiksystemer over og pa
begge sider af @resund fra @resundsforbindelsens abning i ar 2000.
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5.9. Forsggsbestemmelser.
5.9.1. Baggrund

| forbindelse med gennemfgrelse af forsgg om udfgrelse af forskellige former
for buskarsel i lokalomrader og i regionale omrader, herunder forsgg afviklet
under Trafikministeriets forskellige puljeordninger, har det i tidens lgb vist sig,
at nogle forsgg har veeret uigennemfarlige, fordi det ikke har veeret muligt at
udfgre den af forsgget omfattede buskgrsel inden for buslovgivningens sy-
stem.

5.9.2. Overvejelse

Uanset hvor fremtidsrettet en ny buslov matte blive i sit indhold, kunne det
veere hensigtsmaessigt, at en ny buslov ogsa tog hgjde for en situation, hvor
det var muligt at udfgre forskellige forsgg med buskarsel.

En mulig made at lgse problemet for fremtiden kunne veere at give trafikmini-
steren en bemyndigelse til at fravige buslovens bestemmelser i forbindelse med
konkrete forsgg med udfgrelse af buskarsel.

En forsggsbestemmelse i en ny buslov kunne have fglgende indhold:

“Trafikministeren bemyndiges til at fravige lovens bestemmelser i forbindelse
med konkrete, tidsbegreensede og afgreensede forsgg med buskgrsel under
inddragelse af vedkommende tilladelsesudstedende myndigheder.

Stk. 2. Anmodning herom indsendes til Trafikministeriet med en naermere be-
skrivelse af forsgget m.v.”

| beskrivelsen af forsgget skal ogsa indga projektets varighed og opfelgning og
evaluering af forsgget, som skal indsendes til ministeriet bl.a. for at foretage en
vurdering af, om forsggets succes eventuelt burde fglges op med et forslag til
g&ndring af buslovgivningen.
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5.10. Overordnet formal med en ny buslovgivning

5.10.1. Formal

Busloven skal ses i sammenhaeng med HT-loven og kollektivtrafikloven, hvilket

bgr fremga af formalet.

I forarbejderne (lovbemaerkningerne) til den eksisterende buslov fra 1978 er
der redegjort for formalet med loven. Det fremgar heraf, at det fgrste formal er
- ud fra sociale, feerdselssikkerhedsmeessige og miljgmeessige grunde samt
hensynet til de bedst mulige ressourceudgifter - at styrke den kollektive trafik.

Et beerende hensyn i denne sammenhang skulle veere at sikre en ungdig op-
splitning af passagergrundlaget pa forskellige karselsformer. Der ggres saledes
opmeerksom pa, at ngdvendigheden af en klar opgavefordeling mellem virk-
somheder, der udfgrer forskellige former for erhvervsmeessig persontransport,
geelder savel for forskellige former for buskgrsel som i forholdet mellem bus-
karsel pa den ene side og hyrekgrsel pa den anden side.

| den forestdende lovrevision indgar de neevnte principper fortsat som elemen-
ter i en ny buslov. Det er derimod vanskeligere at udsonde karakteristika for
de specifikke eendringer i lovgivningen, der overvejes.

| relation til fiernbuskgrslen indgar der i overvejelserne forskellige former for

liberalisering og eendring af ansggningsprocedurer. Bliver resultatet, at de
statslige myndigheder skal udarbejde en plan for fjernbustrafikken, vil der dog
naeppe kunne tales om en procedureforenkling. Omvendt vil en kilometer-
graensemodel betyde en veesentlig procedureforenkling. Grundlaeggende for alle
modellerne vil veere en liberalisering af denne form for buskarsel - til gavn for
kunderne, jf. kapitel 5.2.

I relation til afgreensningen af den ikke-erhvervsmaessige buskgrsel har overve-

jelserne dels gaet pa opretholdelse af status quo, dels mindre justeringer af
graenserne til den erhvervsmeessig buskgrsel. Der kan derfor naeppe siges an-
det om dette punkt, end at det (fortsat) afspejler en balanceret afvejning af
hensynet til erhvervets interesser pa den ene side og foreningers/klubbers og
institutioners interesser pa den anden side, jf. kapitel 5.1.
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Sammenfattende ma det overordnede formal med en ny buslovgivning vaere en

klar opgavefordeling, styrkelse af den kollektive trafik af hensyn til feerdsels-
sikkerhed og miljg, samt en balanceret udvikling, der seetter kunden i cen-
trum.

Det er Turistvognmandenes Landsforenings og SID’s opfattelse, at det over-

ordnede formal med en ny buslov er at sikre, at der sker en klar og entydig
opgavefordeling, sdledes at der ikke opstar ulige konkurrence pa grund af de
betydelige afgiftsmeessige forskelle. Samtidig bgr feerdselssikkerheden frem-
mes, sa ikke blot passagererne, men ogsa disses sikkerhed szettes i centrum.
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6. Afgiftsforhold.

6.1. Baggrunden

Det har gennem arene varet papeget fra flere sider, at afgiftslovgivningens sy-
stem, hvorefter der sker en forskellig afgiftsmaessig behandling af forskellige
former for persontransport, medfgrer en konkurrencemaessig ulighed seerligt
inden for busvognmandserhvervet.

Dette aspekt er seerligt kommet til udtryk i de senere ar, fordi udviklingen har
medfort, at trafikselskaber, amter og kommuner tilbyder nye ydelser, som ka-
tegoriseres som rutekgrsel, der som udgangspunkt er afgiftsfritaget. Der er
saledes blandt andet eksempler pa rutekarsel, der minder om sightseeing-ture
med guide.

P& denne baggrund har udvalget taget spgrgsmalet om afgiftsforhold op i ud-
valgsarbejdet som et accessorium til udvalgets arbejde.

6.2. Afgiftslovgivningen.

Den erhvervsmaessige personbefordring med bus er traditionelt - i lighed med
den erhvervsmaessige godsbefordring - underlagt en lempeligere behandling
end den ikke-erhvervsmaessige transport. Saledes er busser fritaget for regi-
streringsafgift pA samme made som lastbiler over 4 tons. Der findes dog und-
tagelser fra denne regel f.eks. for busser tilhgrende plejehjem og lignende insti-
tutioner.

| relation til gvrige afgifter, det vil sige moms, veegtafgift, breendstofafgifter,
ansvarsforsikringsafgift og lgnsumsafgift kan personbefordring opdeles i den
kollektive personbefordring og anden erhvervsmaessig personbefordring. Anden
erhvervsmaessig personbefordring behandles i vidt omfang pa samme made
som den erhvervsmaessige godsbefordring. Der er momspligtig virksomhed li-
gesom anden erhvervsmaessig virksomhed med levering af va-
rer/tjenesteydelser, og der betales veegtafgift og breendstofafgifter. Der betales
endvidere ansvarsforsikringsafgift - dog kun med 40 % i stedet for normalsat-
sen pad 50 %. Godstransporterhvervet betaler ikke ansvarsforsikringsafgift,
men omfattes til gengaeld af vejbenyttelsesafgiften for kgretgjer/vogntog med
tilladt totalveegt over 12 tons.
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Den kollektive rutetrafik indtager afgiftsmaessigt en seerstilling. Denne virk-
somhed er ikke omfattet af momspligten, men til gengaeld af lsnsumsafgiften,
som generelt omfatter ikke-momspligtig virksomhed. Der er endvidere fritagel-
se for veegtafgift, refusion af braendstofafgifter samt tilskud ved anvendelse af
ultralet diesel, gas og naturgas. Der betales ansvarsforsikringsafgift i det om-
fang, der er tegnet ansvarsforsikring.

Den afgiftsmaessige behandling af den kollektive persontransport er dels be-
grundet i gnsket om at fremme den kollektive transport, dels historisk be-
grundet i opfattelsen af den kollektive transport som offentlig servicevirksom-
hed, der ikke er i konkurrence med den egentlige erhvervsmaessige person-
transport.

Dette synspunkt er afspejlet i moms-, veegtafgifts- og braendstofafgiftslovene,
hvor fritagelserne er begraenset til det, der i busloven er defineret som rutekar-
sel. Det er dermed forudsat, at rutekgrsel udger en transportform, der er for-
skellig fra anden erhvervsmaeaessig persontransport. Den forskellige afgiftsmaes-
sige stilling for de forskellige transportformer skulle dermed heller ikke kunne
resultere i konkurrencemeessig ulighed.

Safremt der under betegnelsen rutekgrsel udfgres karsel, der reelt er anden
erhvervsmaessig personbefordring, er situationen en anden, idet der derved vil
veere tale om forskellig afgiftsmeessig behandling af den samme type sager.

Oversigt over den afgiftsmaessige stilling fremgar af bilag 1, og oversigt over den
konkurrencemaessige stilling er sggt illustreret i bilag J.

Specielt i relation til moms bemaerkes, at den eksisterende fritagelse for moms
ved rutekgrsel er en undtagelse fra de almindelige EU-regler og er omfattet af
en stand-still ordning. Det indebeerer, at fritagelsen kan fastholdes indtil vide-
re, men ikke kan udvides til andre former for persontransport. Virksomheder,
der er omfattet af momsfritagelsen, er afgiftspligtige efter loven om lgnsumsaf-
gift.

Udvalget har i forbindelse med drgftelsen af afgiftsforholdene endvidere drogftet
spergsmalet om det afgiftsmaessige provenu, jf. notat om provenu fra afgifter
pa busser i bilag K, hvoraf fremgar, at provenuet af veegtafgifter pa turistbiler i
1996 udgjorde 17,7 mio.kr., og provenuet vedrgrende andre busser udgjorde
6,9 mio.kr. Endvidere fremgar det, at provenuet af afgift af lovpligtige ansvars-
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forsikringer i 1995 udgjorde 3,5 mio.kr. Lansumsafgift for rutebus-erhvervet i
1996 blev opgjort til 33 mio.kr.

6.3. Overvejelse

| lyset af, at der i udvalgets arbejde ikke er forudsat en eventuel afkla-
ring/endring af afgiftslovgivningen i relation til buskgrsel, er det udvalgets
opfattelse, at spgrgsmalet om lige konkurrencevilkar inden for busvognmands-
erhvervet er et spgrgsmal om at gegre afgreensningen mellem de forskellige de-
finitioner af buskersel sa klar som mulig. Da afgiftslovgivningen henviser til
buslovens materielle bestemmelser, vil en klar afgraeensning give en tilsvarende
klar afgiftsafgreensning.

Safremt afgraensningen i buslovgivningen zndres vaesentligt pa baggrund af
dette udvalgs overvejelser, kan det ikke udelukkes, at det herefter kan blive
ngdvendigt at eendre/justere afgiftslovgivningen.

Udvalget er opmaerksom pa, at det for tiden i et andet udvalg (udvalget vedrg-
rende afgifter i den kollektive trafik) overvejes, hvordan der kan palegges
breendstofafgifter pa en del af bustrafikken, som i dag er fritaget for afgift, og
for togtrafikken. Udvalget overvejer desuden forskellige modeller for tilbagefo-
ring af provenuet.

Pageeldende udvalg overvejer endelig fordele og ulemper ved indfgrelse af
moms pa personbefordring.

Erhvervsministeriet, Trafikministeriet, Skatteministeriet og SID finder derfor,
at de videre drgftelser af, hvorledes en afgiftsmeaessig ligestilling af ens former
for kersel, navnlig p& momsomradet, kan gennemfgres, henlaegges til det af
Trafikministeriet seerligt nedsatte embedsmandsudvalg “Udvalget vedrgrende
afgifter i den kollektive trafik”.

Turistvognmeendenes Landsforening er af den opfattelse, at der bgr ske en li-

gestilling i afgiftsmaessig henseende mellem alle former for erhvervsmaessig
buskgrsel.

Landsforeningen Danmarks Bilruter og Fjernbusforeningen Danske Ekspress-

busser kan tilslutte sig dette under forudsaetning af, at en eventuel merom-
kostning for almindelig og speciel rutekersel kompenseres pa anden made.
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Kommunernes Landsforening, Amtsradsforeningen og HT er af den opfattelse,
at eventuelle eendringer i de afgiftsmaessige forhold i relation til buskgrsel ikke
ma belaste trafikselskaber og offentlige institutioner yderligere. @gede omkost-
ninger vil ramme borgerne ungdigt - enten i form af serviceforringelser eller
prisstigninger.

Turistvognmaendenes Landsforening havde gerne set, at udvalget ogsa havde

haft mulighed for at komme med konkrete forslag til endring af de moms- og
afgiftsmaessige regler. Foreningen har forstaet, at udvalgets kommissorium
ikke omfatter disse regler.

Turistvognmandenes Landsforening skal dog ikke undlade at ggre opmeerk-
som pa, at nogle af de store problemer ligger i de forskelle, der knytter sig til
rutekersel og den gvrige erhvervsmeaessige buskersel. Safremt det fastholdes, at
der ikke vil ske s&ndringer af moms- og afgiftsreglerne, ma det efter forenin-
gens opfattelse fa den konsekvens, at rutekersel far en meget snaever definiti-
on. Hvis ikke det bliver tilfeeldet, vil der fortsat veere en lang reekke omrader,
hvor trafikselskaber og turistvognmand konkurrerer om den samme karsel,
men pa helt ulige vilkar.

Som eksempel herpa naevner landsforeningen trafikselskabernes gnske om at
kunne salge bustransport i en pakke med billetter til forskellige kulturelle ar-
rangementer. Sddanne kombinationsbilletter skal trafikselskaberne naturligvis
have lov til at udbyde, men det ma sa blot ske efter de samme regler, som tu-
ristvognmand udbyder den pageeldende karsel efter.
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7. Sammenfatning af udvalgets overvejelser

7.1. Udvalgets overordnede synspunkter
7.1.1. KL og Amtsradsforeningen

Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningen har ved drgftelserne i
buslovsudvalget iszer lagt veegt pa felgende overordnede hensyn:

¢ Den kollektive trafik

Foreningerne bakker op om den stigende interesse, der i disse ar er for at
styrke den kollektive trafik. En veludbygget og sammenhangende kollektiv
trafik er et vigtigt led i at begraense veeksten i biltrafikken og tilgodese miljget.
Derfor er det for foreningerne afggrende, at hensynet til den regionale og lokale
kollektive trafik fastholdes som princip i en eventuel fremtidig revision af

busloven.

Der har i udvalgsarbejdet bl.a. veeret fokuseret pa, hvorvidt grundlaget for den
kollektive trafik i hgjere grad bgr bygge pa princippet om efterspargselsstyring.
Nar det geelder den regionale og lokale trafik, er en ngje afvejning af efter-
spgrgsel og serviceudbud essentiel - og vil altid veere det. Den kollektive trafik
opretholdes i kraft af et veesentligt offentligt tilskud og benyttes i stor ud-
streekning af brugere uden alternative transportmuligheder. Det er vigtigt at
fastholde, at den service, der i dag tilbydes disse brugere, ikke bgr svaekkes.

I den sammenhang er kommuners og amters mulighed for at tilrettelsegge og
udfgre den kollektive trafik af afggrende betydning. En sammenhangende
planleegning af trafikken er bl.a. en betingelse for, at ogsa yderomrader med et
begreenset kundegrundlag betjenes af den kollektive trafik. Derfor er det vigtigt
at fastholde buslovens § 4, som sikrer, at eksisterende ruter ikke paleegges
ungdig konkurrence, som kan sveekke trafikselskabernes muligheder for at
betjene kunderne i tidsrum og omrader, hvor kerslen ikke er rentabel. For-
eningerne tager afstand fra idéen om, at amter og kommuner palsegges en for-
pligtelse til at dokumentere, hvilke trafikbehov der i forvejen er deekket. Det vil
medfgre en ungdvendig administrativ belastning - og en skavvridning af res-
sourceanvendelsen - i tilknytning til organiseringen af den kollektive trafik.
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Foreningerne ser som udgangspunkt positivt pa en preecisering af buslovens
definitioner. | den sammenheang understreger foreningerne dog, at en fremti-
dig definition af rutekarsel ikke ma forringe trafikselskabernes muligheder for
at yde kunderne en fleksibel betjening.

Med hensyn til begrebet “speciel rutekarsel” finder foreningerne ikke, at der er
behov for at eendre buslovens nuvaerende definition af begrebet. Ved udvalgets
droftelser har det veeret overvejet at ophave begrebet og lade den specielle ru-
tekagrsel deekkes af almindelig rutekgrsel. Foreningerne finder, at en forudsaet-
ning for begrebets ophavelse i givet fald ma vare, at der ikke opstar en kon-
kurrencesituation til den kollektive trafik. Foreningerne kan ikke tilslutte sig
EU’s definition af speciel rutekgrsel.

Udvalget har diskuteret forskellige modeller for den fremtidige regulering af
fiernbustrafikken. Foreningerne finder ikke, at der pa nuveerende tidspunkt er
grundlag for at anbefale specifikke alternative reguleringsformer. | de fortsatte
diskussioner om alternative modeller vil foreningerne leegge veegt pa, at en li-
beralisering af fijernbustrafikken ikke paferer den regionale og lokale kollektive
trafik gget konkurrence - og derigennem sveekker de regionale og lokale mulig-
heder for at opretholde den eksisterende service, som i dag tilbydes.

Persontrafikradets fremtidige rolle vil naturligt afhaenge af, hvilken model for
fiernbustrafik en fremtidig regulering vil bygge pa. Foreningerne kan dog ikke
tilslutte sig ideen om at nedszette et nyt rad uden amts- og primerkommunal
deltagelse, idet amter og kommuner spiller en central rolle i forbindelse med
planleegningen af den kollektive trafik.

Der skal i den sammenhang fremhaeves to centrale elementer for foreninger-
ne.

For det farste har en raekke jyske trafikselskaber gennemfart et samlet X-
busnet, som kombinerer fjernbusrejser og regionalrejser. Dette net er et for-
bedret tilbud til kunderne. Nettet hviler i sig selv gkonomisk, og det er en inte-
greret del af det samlede kollektive trafikudbud. Det ville ikke veere hensigts-
maessigt, hvis en aendring af busloven fjerner forudsaetningen for dette tilbud
til kunderne.

For det andet igangsatte DSB og trafikselskaberne (de amtslige trafikselskaber,
amterne og de kommunale selskaber) farste del af bus-tog samarbejdet den 28.
september 1997. Dette samarbejdes formal er “kunden i centrum”. Fagrste fase

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



120

af samarbejdet omfatter feelles takstsystem mellem bus og tog regionalt, og en
bus i enden af togrejsen ved fjernrejser. Samarbejdet vil blive intensiveret, ba-
de gennem en udvidelse af takstsamarbejdet, gennem et kundeinformationssy-
stem og gennem en optimal udnyttelse af de samlede ressourcer, der anvendes
til kollektiv trafik. Hermed bliver det muligt indenfor samme ressourceramme
at forbedre det samlede udbud til kunderne.

For at kunderne skal fa den fulde gavn af dette samarbejde, er det en forud-
seetning, at det fortsaettes og videreudvikles. En aendring af busloven ma sikre
muligheden for at videreudvikle det etablerede samarbejde.

¢ lkke-erhvervsmeessig karsel

Foreningerne har i udvalgsarbejdet desuden lagt veegt pa, at kommuners og
foreningers muligheder for at udfare ikke-erhvervsmaessig kersel pa ingen ma-
de svaekkes. AEndringen af busloven i 1996 gav kommuner og foreninger nogle
l;enge ventede muligheder for at udfgre kgrsel i tilknytning til gvrige aktivite-
ter. Kommunernes udbud af tilbud og service til bgrn, unge og aldre er i man-
ge sammenheaenge taet knyttet til et behov for at kunne udfgre karsel til og fra
forskellige former for aktiviteter og behandling.

Det synes tydeligt, at tankegangen bag buslovgivhingens nuvaerende bestem-
melser om ikke-erhvervsmaessig kersel tager udgangspunkt i, at blandt andet
kommuner bgr kunne tilbyde borgere en service, som ogsd omfatter transport
til og fra eksterne aktiviteter, knyttet til de enkelte institutioners virke.

Ud fra et social- og kulturpolitisk synspunkt vil det derfor veere et voldsomt
tilbageskridt at stramme rammerne for den ikke-erhvervsmaessige karsel. Ud
fra betragtningen om at brugere af den offentlige kagrsel bgr saettes i centrum
for reglernes udformning, vil det ikke veere rimeligt, om bgrn, unge og eldre
ikke fremover kan tilbydes udflugter og transport til og fra forskellige former
for behandling i institutionernes egne busser. Netop det faktum, at busserne
er tilknyttet de enkelte institutioner, skaber den forngdne fleksibilitet i plan-
laegningen og udfgrelsen af de daglige aktiviteter.

Udvalget har behandlet spgrgsmalet om, hvorvidt der bgr abnes for, at ikke-er-
hvervsmaessig kaersel udfgres af frivillige chauffgrer. Foreningerne noterer sig
med tilfredshed, at Trafikministeriet i udvalgsarbejdet har udvist vilje til at
abne for brugen af frivillige chaufferer. Der er mange flotte traditioner for, at
pargrende patager sig frivilligt arbejde ved udbud af aktiviteter til bgrn og el-
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dre. Den frivillige indsats bgr ikke bremses af restriktive bestemmelser i buslo-
ven. Foreningerne mener, at der er behov for en hurtig afklaring af spgrgsma-
let, og vil leegge veegt pd, at fremtidige bestemmelser udformes, sa stottefor-
eninger til plejehjem og lignende ikke forhindres i at udfgre kegrsel som et led i
deres gvrige frivillige indsats.

+ Afgiftslovgivningen

Udvalget har i forleengelse af savel overvejelser om den kollektive bustrafik
som den ikke-erhvervsmaessige buskarsel bergrt de afgiftsmaessige forhold pa
busomradet.

Foreningerne tilslutter sig det samlede udvalgs overvejelser om, at spgrgsmalet
om lige konkurrencevilkar fgrst og fremmest er et spgrgsmal om klare af-
greensninger mellem de forskellige definitioner af buskgrsel. Foreningerne ser i
forleengelse af dette synspunkt ikke noget behov for at overveje eendringer i de
afgiftsmaessige forhold pa omradet.

Skulle afgiftsmaessige a@ndringer komme pa tale, er det foreningernes klare
synspunkt, at eendringerne pa ingen made ma lede til yderligere gkonomisk
belastning af den kollektive trafik - eller af den ikke-erhvervsmeaessige karsel.
Dette ligger i naturlig forleengelse af foreningernes tidligere beskrevne syns-
punkter om, at muligheden for at wudfgre kollektiv trafik og ikke-
erhvervsmaessig karsel ikke bgr svaekkes. @gede omkostninger i forbindelse
med kgrslen vil ramme borgerne ungdigt - enten i form af serviceforringelser
eller prisstigninger.

7.1.2. SID, LDB og TL

SID, Landsforeningen Danmarks Bilruter, og Turistvognmendenes Landsfor-
ening har ved drgftelserne i Buslovsudvalget iseer lagt veegt pa fglgende over-
ordnede hensyn:

Tilstreebe en forenkling af de mange forskellige kategorier af buskgrsel. En sa-
dan forenkling har navnlig betydning ud fra kontrolmaessig indfaldsvinkel. | en
arrekke har der ikke veeret nogen effektiv kontrol, idet nogle relativt indvikle-
de regler p& et omrade, der samfundsmaessigt ikke har haft den stor betyd-
ning, reelt medfarte, at der ingen kontrol var. Da der moms- og afgiftsmaessigt
er store forskelle pa de forskellige former for buskarsel, har foreningerne prin-
cipielt det synspunkt, at disse omrader burde have indgaet i udvalgsarbejdet.
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Efter foreningernes opfattelse bgr der sdledes ske en moms- og afgiftsmaessig
ligestilling mellem de forskellige former for buskgarsel.

Kun moms- og afgiftsmeessig ligestilling kan sikre lige konkurrencevilkar mel-
lem offentlige og private udbydere af buskarsel. S&fremt denne moms- og af-
giftsmaessige ligestilling ikke kan opnas, bliver det s& meget desto mere vigtigt
at sikre nogle klare definitioner af de enkelte typer af buskgrsel.

Lige vilkar kan belyses ud fra et eksempel:

En gruppe pa 15 personer fra en ungdomsklub, der gnsker transport fra A til
B med en bus, skal ikke behandles helt forskelligt alt efter om bussen:

a) er deres egen (ikke-erhvervsmaessig buskgrsel) eller
b) udfarer dubleringskearsel for et trafikselskab (rutekgrsel) eller
c) udfgrer bestillingskegrsel, hvor de har kontrakt med en privat vognmand.

En model til bedst muligt at sikre lige vilkar ville veere at eendre afgreensningen
mellem erhvervsmaessig og ikke-erhvervsmaessig buskersel, sdledes at al bus-
karsel var erhvervsmaessig, bortset fra den egentlige private buskearsel (kgrsel
med familiemedlemmer).

Safremt det ikke bliver muligt at sikre en moms- og afgiftsmeessig ligestilling,
og safremt man ikke veaelger en bred definition af erhvervsmaessig buskersel, er
det helt fundamentalt, at rutekersel definitionsmaessigt far en entydig af-
grensning. Dette betyder ikke, at trafikselskaber er udelukket fra at ga ind i
kombinationsarrengementer, f.eks. seelge bustransport og billetter til kulturel-
le arrangementer. Det m& blot ske efter de samme regler, som geelder for tu-
ristvognmeaend.

Ud fra feerdselssikkerhedsmaessige hensyn er det ogsa afgerende, at der stilles
samme kvalifikationskrav til chauffgreren - uanset hvilken form for buskarsel
der er tale om.

7.1.3. Erhvervsministeriet

Erhvervsministeriet har ved drgftelserne i buslovsudvalget iszer lagt veegt pa
fglgende overordnede hensyn:
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Buskagrsel er en vigtigt del af den samlede kollektive personbefordring og af
stor erhvervsmaessig betydning. Det er vaesentligt, at udfagrelsen heraf sker pa
de bedst mulige rammebetingelser ud fra de samfundsmaessige hensyn, som
en regulering af erhvervet skal tilgodese.

Set med Erhvervsministeriets briller bgr reglerne i en ny buslov veere:
¢ ngdvendige,

0 forstaelige, preecise i deres malsaetning, afgreensede og konsistente,
¢ forudsigelige og ikke eéendres i utide,

0 udformet sa de efterleves, og

¢ internationalt harmoniserede.

Herudover bgr reglerne veere udformet sdledes, at de fremmer konkurrencen
mest muligt med henblik pa, at omradet for kollektiv personbefordring flyttes
fra den nugeaeldende udbudsstyring til efterspgrgselsstyring og saledes, at der
fuldt ud sikres lige og ens erhvervsvilkar, ikke mindst mellem privat og offent-
lig buskgrsel. Herved tilgodeses hensynet til kunderne samtidig med, at er-
hvervets rammebetingelser optimeres, og adgangen til markedet lettes.

Med dette som udgangspunkt har Erhvervsministeriet for det farste peget pa
det hensigtsmaessige i at samle reglerne om erhvervsmaessig personbefordring
med karetgj (buskersel og taxikarsel) i én lov. Herved opnas administrativ for-
enkling, og at fortolkningsproblemer vedrgrende greensedragningen mellem
taxikarsel og buskgrsel reduceres.

Afgreensningen af begrebet erhvervsmaessig bgr efter ministeriets opfattelse sa
vidt muligt veere klar og entydig - allerhelst saledes at kun privat buskarsel
anses for ikke-erhvervsmaessig. Dette indebeerer, at al erhvervsmaessig bus-
karsel bgr veere omfattet af den ny buskgrselslov, uden hensyn til om der er
tale om offentlig eller privat personbefordring. Undtagelser fra denne hovedre-
gel begrundet af andre vigtige samfundsmeaessige hensyn begr sa vidt muligt
fremga af loven.

Der bgr tilstraebes enkle og klare afgraeensninger mellem begreberne buskagrsel i
rute og anden buskarsel.
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De hidtidige regler om krav til vandel, kvalifikationer og gkonomi som forud-
seetning for adgang til at udfgre erhvervsmaessig personbefordring opretholdes
I ajourfart og gerne forenklet form for al erhvervsmaessig personbefordring, idet
Erhvervsministeriet forudsaetter, at tilladelseskravene er baseret pa abne og
ikke-diskriminerende kriterier.

Regler om tilladelse som forudseetning for markedsadgang skal fremtidig kun
geelde for lokal og regional rutebuskersel. Der bgr abnes op for en friere ad-
gang til at udfere fjernbuskgrsel. Det kunne f.eks. ske ved, at fjernbuskearsel i
rute kan udferes uden tilladelse, safremt ruten forlgber over mere end 75 km
og krydser mindst 1 amtsgraense.

For at sikre en smidig koordinering af den kollektive personbefordring i rute
foreslas etableret et lovgrundlag, hvorefter der etableres de ngdvendige termi-
naler, der skal stilles til radighed for enhver ankomst og afgang af bus eller tog
i rute pa abne og ikke-diskriminerende vilkar. Desuden foreslas, at der etable-
res et nationalt kereplans- og billetsamarbejde pa et nationalt edb-net, der ger
det muligt at udstede rejseplaner og billetter hvor som helst, der forefindes en
opkobling. Der skal veere fri og lige adgang til at koble sig op pa dette net. Der
kan stilles krav om, at enhver ankomst og afgang for tog og bus i rute anmel-
des til det nationale kareplans- og billetsamarbejde senest 3 maneder for kars-
len pabegyndes, eller for kereplanen andres.

Tilladelse til lokal og regional rutekgrsel kan fortsat gives af amt eller kommu-
ne i lighed med, hvad der geelder i dag.

Feerdselsstyrelsen pdaser, at tilladeleskravene til at udfere erhvervsmeessig per-
sonbefordring er overholdt, og kunne ogsa tage sig af den nationale koordine-
ring af kgreplaner m.v., der vedrgrer rutekgrsel.

7.1.4. HT

HT har ved drgftelserne i buslovsudvalget iszr lagt veegt pa felgende overord-
nede hensyn:

a Koncessionskompetencen.

Busloven skal give de ansvarlige myndigheder og trafikselskaber mulighed for
at sikre en effektiv og miljgrigtig samlet trafikafvikling. Koncessionskompeten-
cen i den nuveerende buslov er et meget vaesentligt styringsinstrument for HT
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og er med til at sikre HT's muligheder for fortsat at opretholde et sammen-
haengende godt kollektivt trafiksystem i HT-omradet og fastholde de serlige
kvaliteter i dette - iseer takstfeellesskabet og den koordinerede kgreplanlagning

m.v.

HT har derfor under udvalgsarbejdet papeget, at det er helt afggrende, at kon-
cessionskompetencen ogsa i en eventuel revideret buslov fastholdes usveekket,
placeret hos HT og de feelleskommunale trafikselskaber.

HT kan tilslutte sig Kommunernes Landsforenings og Amtsradsforeningens
bemaerkninger om at fastholde buslovens § 4, og tager ogsa afstand fra den
introducerede version med omvendt bevisbyrde.

HT er ligeledes enig i Kommunernes Landsforenings og Amtsradsforeningens
betragtninger ad buslovens definitioner og leegger veegt pa, at en fremtidig de-
finition af rutekarsel ikke ma forringe trafikselskabernes mulighed for at yde
kunderne en fleksibel betjening.

a Speciel rutekgrsel.

Udvalget har drgftet at sendre buslovens nuveerende definition af begrebet
“speciel rutekgrsel”. HT kan, hvis den nuvaerende definition overvejes s&endret,
kun tilslutte sig model 3, om at speciel rutekgrsel deekkes af definitionen af
rutekgrsel, under forudszetning af, at savel koncessionskompetencen som
takstkompetencen entydigt placeres hos trafikselskaberne. Ellers vil det svaek-
ke trafikselskabernes mulighed for at tilretteleegge og udfgre den kollektive
trafik.

a Fjernbustrafik.

Udvalget har overvejet en delvis liberalisering af fjernbustrafikken og i denne
sammenhang drgftet forskellige modeller for fremtidig regulering af fjernbus-
karslen. Det afggrende for HT er, at introduktionen af eventuel e&andrede mo-
deller for fjernbuskgrslen ikke forringer HT's mulighed for bedst muligt at ad-
ministrere og tilretteleegge den lokale og regionale kollektive trafik i HT-
omradet.

Afgraeensningen mellem begreberne fjerntrafik og lokal/regionaltrafik er derfor
iseer vigtig, ligesom ogsa fjernbusruters standsningsmgnster har veesentlig be-
tydning. Det kan ikke accepteres, at der uden det regionale trafikselskabs

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



126

samtykke (HT) kan udfgres lokalbefordring med fjernbusser i trafikselskaber-
nes betjeningsomrade.

HT har under udvalgsarbejdet endvidere lagt veegt pa, at greensefladen mellem
fierntrafik og lokal/regionaltrafik tydeliggeres, saledes at karsel, der reelt ma
betegnes som fjernbustrafik mellem landsdelene, fremtidig ogsd behandles af
Persontrafikradet eller et andet statsligt organ, som sikrer inddragelse af over-
ordnede landstrafikpolitiske hensyn.

a Jresundsforbindelsen.

Udvalget er enig om, at trafikministeren bgr tildeles hjemmel i den internatio-
nale buslov til at kunne delegere HT kompetence for sa vidt angar dansk om-
rade, for udstedelse af tilladelser til international rutekgrsel indenfor HT-
omradet og det sydlige Sverige. Det vil gere det muligt for HT sammen med
HT's svenske pendant Malmoéhus Trafikbolag at sikre bedst mulig integrering
af de kollektive trafiksystemer over og pa begge sider af @resund fra abningen
af den faste forbindelse ar 2000.

a Falles bus-tog samarbejde.

Udvalget har dregftet bus-tog samarbejdet, og HT har her lagt veegt pa, at der
sikres optimal mulighed for etablering af feelles terminaler og informationssy-
stemer. HT hilser med tilfredshed, at udvalget er enig om at igangseette en un-
dersggelse af ansvar og opgaver, herunder nuvaerende betingelser for et sam-
arbejde om etablering af feelles terminaler og informationssystemer, og hvor-
dan disse mest hensigtsmaessigt videreudvikles til gavn for brugerne af den
kollektive trafik.

a Afgifter.

HT kan tilslutte sig Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningens ud-
talelser herom og understreger ligeledes, at eventuelle afgiftseendringer pa in-
gen made ma lede til yderligere belastning af den kollektive trafik.

7.1.5. Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser har ved drgftelserne i buslovsud-
valget iseer langt veegt pa, at privatejede busselskaber fortsat skal have mulig-
hed for at udfgre trafik med ekspresbusser som en naturlig del af den kollekti-
ve fjerntrafik.
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Baseret pd naesten 50 ars erfaringer er Fjernbusforeningen overbevist om, at
ekspresbusser kan lgse vaesentlige opgaver i den kollektiv trafik og dermed
veere til gavn for mange mennesker - blandt andet de 40 procent af den danske
befolkning, der ikke umiddelbart har adgang til egen bil, nar de gnsker at rej-
se. Denne velfeerdsforbedring kan vel at maerke gennemfgres af private selska-
ber for egen regning og risiko, pa miljgmaessigt fuldt forsvarlig vis og uden at
det offentlige skal foretage stgrre investeringer.

Fjernbusforeningen mener ogsa, at en forbedring af det samlede udbud af kol-
lektiv trafik vil veere en forudseetning for, at personbilers hastigt stigende an-
del af det samlede persontrafikarbejde i Danmark (ca. 75 procent) begraenses
- hvilket bekraeftes af undersggelser i Sverige og Norge.

Fjernbusforeningen laegger derfor vaegt pa, at de forskellige former for kollek-
tiv fjerntrafik - fly, tog og ekspresbusser - har lige vilkar, nar de skal lgse deres
opgaver.

Det er imidlertid ogsa ngdvendigt at forholde sig nggternt til omfanget af den
eksisterende - og ud fra en realistisk betragtning mulige - fjerntrafik med eks-
presbusser, idet Fjernbusforeningen gar ud fra, at denne form for kollektiv
trafik fortsat skal afvikles pa privatekonomiske vilkar (= uden tilskud). Hvis
man fastholder, at ekspresbustrafik skal udfgres med hgjkvalitetsmateriel, vil
der pa disse gkonomiske betingelser - efter Fjernbusforeningens vurdering -
kun veere basis for fa nye ruter ud over de allerede eksisterende.

Det betyder, at det i forbindelse med en eventuel fremtidig regulering af trafik
med ekspresbusser vil veere overflgdigt at etablere et stgrre offentligt betalt
administrativt system - og frygten for at ekspresbusser vil vaere en livstruende
fare for DSB'’s skinnebarne trafik vil veere grundlgs.

Samtidig skal det understreges, at det - med det begreensede omfang trafik
med ekspresbusser har og kan fa i Danmark - vil veere gdelaeggende for de ek-
sisterende private ekspresbusselskaber, hvis en konkurrencesituation, som
kendes fra bustrafik mellem millionbyer pa Kontinentet, ukritisk overfares til
bustrafik mellem danske byer med et vaesentligt mindre kundeunderlag.

Fjernbusforeningen anbefaler derfor, at der foretages en serigs analyse af mu-
lighederne for og behovet for at keare med moderne hgjkvalitetsekspresbusser
pa privatekonomiske vilkar, inden der traeffes politiske beslutninger desanga-
ende - ligesom det sker i Sverige og Norge.
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Fjernbusforeningen peger pa, at fijerntrafik med ekspresbusser ber relateres
til én tilladelsesudstedende myndighed, saledes at der ikke - som tilfeeldet er i
dag - i visse tilfaelde skal indhentes flere tilladelser ( pa vidt forskellige vilkar )
fra flere myndigheder til én rute. Og Fjernbusforeningen mener, at det deref-
ter bgr vaere kundernes efterspgrgsel, som er afggrende for antallet af daglige
afgange etc. pa en rute.

Fjernbusforeningen mener i gvrigt, at de private ekspresbusselskaber - som de
eneste med praktiske erfaringer fra denne form for kollektiv trafik - bar veere
repreesenteret i Persontrafikradet eller den instans, som matte aflgse Per-
sontrafikradet.

Som et led i bestraebelserne pa at fa private selskabers fjerntrafik med eks-
presbusser accepteret som en naturlig del af den kollektive trafik gnsker
Fjernbusforeningen endvidere at blive holdt orienteret om og om muligt blive
deltager i de offentlige trafikselskabers bus-tog-samarbejde. Eksempelvis med
hensyn til information om rejsemuligheder mellem landsdelene er det vigtigt,
at passagererne ét sted kan fa alle relevante oplysninger.

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



129

7.2. Sammenfatning
7.2.1. Erhvervsmeessig og ikke-erhvervsmaessig buskgrsel.

For s& vidt angar afgraensningen mellem erhvervsmaessig og ikke-
erhvervsmaessig buskgrsel har udvalget drgftet fglgende, jf. igvrigt kapitel 5.1:

Erhvervsministeriet har - udfra en konkurrencemaessig ligestillingsbetragtning

- foreslaet, at afgreensningen opheeves, saledes at al kersel, der ikke er privat
buskgrsel - som hovedregel er erhvervsmaessig kersel. Herefter vil al ikke pri-
vat kgrsel som hovedregel veere underlagt tilladelseskravet.

Denne hovedregel kan efter forslaget kombineres med nogle undtagelser, som
kunne veere den ramme, som Folketinget bekraeftede sidste sommer i forbin-
delse med &ndringen af busloven. Undtagelser fra denne hovedregel begrundet
af andre vigtige samfundsmaessige hensyn bgr sa vidt muligt fremga af loven.

Repreesentanterne fra Trafikministeriet og Faerdselsstyrelsen bemeerker i til-
knytning til Erhvervsministeriets forslag, at den nugeeldende afgreensning er
fastlagt i bekendtggrelsesform med hjemmel i busloven, efter at Folketinget i
sommeren 1996 fastholdt den hidtidige afgreensning af erhvervsmaessig/ikke-
erhvervsmaessig personbefordring med nogle enkelte justeringer. Erhvervsmi-
nisteriets forslag vil efter repreesentanternes opfattelse naeppe medfgre naevne-
veerdige aendringer i forhold til den nuveerende afgreensning, der i gvrigt er ud-
tryk for en samlet afvejning, som indeholder andre hensyn end rent konkur-
rencemaessige.

Turistvognmeandenes Landsforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter og

SID tilslutter sig forslaget om hovedreglen, men ikke undtagelserne.

Kommunernes Landsforening og Amtsradsforeningen tager afstand fra hele

forslaget.
7.2.2. Frivillige hjeelpere ved institutioner.

For sa vidt angar den konkrete sag med den frivillige hjeelper pa plejehjemmet
(f. igvrigt kapitel 5.1), vil den kunne bringes ind under ikke-erhvervsmaessig
personbefordring ved en eendring af busbekendtgerelsen, saledes at man ved
en ansat sidestiller en person, der uden at modtage vederlag har en tilsvarende
tilknytning til den registrerede ejer eller bruger af kgretgjet.
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Trafikministeriets repraesentanter i udvalget, Feerdselsstyrelsen, Amtsradsfor-
eningen, Kommunernes Landsforening og HT finder, at ovennavnte s&endring af

afgraensningen vil veere en proportional og hensigtsmeaessig lgsning.

Turistvognmeendenes Landsforening, SID og Landsforeningen Danmarks Bil-

ruter kan ikke tilslutte sig forslaget af hensyn til feerdselssikkerheden.
7.2.3. Tilladelsesfrit udlan mellem foreninger, klubber og lignende.

For sa vidt angar reglen om tilladelsesfrit udlan mellem ikke-erhvervsdrivende
foreninger, klubber og lignende (jf. igvrigt kapitel 5.1) finder Kommunernes

Landsforening og Amtsradsforeningen, at reglen bgr udvides til at geelde alle

former for kommunale institutioner.

SID, Landsforeningen Danmarks Bilruter og Turistvognmandenes Landsfor-

ening finder, at reglen helt bgr opheeves.
7.2.4. Fjernbuskagrsel.

Formalet med en andret regulering af fiernbustrafikken ma, efter udvalgets
vurdering, veere at forbedre og forgge det samlede udbud af kollektiv fjerntra-
fik. Fjernbustrafik vil sdledes maske kunne lgse en raekke trafikopgaver i fjern-
trafikken pa en bedre og/eller billigere made, end det i dag er tilfaeldet. Dette
vil kunne medfere, at flere vil benytte den kollektive trafik, hvilket ogsa ud fra
en miljgmaessig betragtning vil veere hensigtsmaessigt.

PA& baggrund af de i kapitel 5.2 navnte overvejelser mener udvalget ikke at ha-
ve grundlag for at opstille ét bestemt forslag til eendret regulering af fjernbus-
trafikken i Danmark. Udvalget noterer sig, at der er en raekke principielle og
overordnede trafikpolitiske overvejelser og afvejninger, som bgr foretages, for et
mere konkret forslag kan leegges frem. Udvalget har derfor set det som sin op-
gave at tilvejebringe et grundlag for en saddan trafikpolitisk debat.

Amtsradsforeningen og Kommunernes Landsforening papeger i den forbindel-

se, at der ved de fremtidige overvejelser bar leegges veegt pa, at den regionale
og lokale kollektive trafik ikke paferes yderligere konkurrence som falge af en-
dringer i reguleringen af fjernbustrafikken.

Det er afggrende for HT, at overvejelserne om eventuel liberalisering af fjern-
buskgrslen og om diverse fremtidige reguleringsmodeller for fjernbusser ikke
forringer HT's muligheder for bedst muligt at administrere og tilrettelaegge den
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lokale og regionale kollektive trafik i HT-omradet - det vil sige fortsat giver HT
mulighed for at opretholde et hgjt serviceniveau.

Fiernbusforeningen Danske Ekspresbusser ggr opmeerksom pa, at en eventuel
regulering af fjerntrafik med ekspresbusser baseres pa en serigs analyse af
mulighederne for og behovet for den form for kollektiv trafik. Samtidig gnsker
Fjernbusforeningen sikkerhed for, at de allerede eksisterende fjernbusruter,
der drives af private busselskaber, kan fortsaettes.

7.2.5. Rutekgrsel og anden buskgrsel.

For sd vidt angar rutekersel og anden buskarsel er der i udvalget enighed om,
at fremtidens definitioner af buskgrsel skulle vaere enklere end de nugeeldende
bestemmelser, og at afgreensningen af rutekgrsel i forhold til anden buskgrsel
bar veere sa skarp og operativ som mulig.

Der er endvidere enighed om, at der skal skeles til EU’s forslag om a&ndring af
Radets forordning om fzelles regler for international personbefordring med bus,
hvor der indgar en forenkling af definitioner af buskarsel i form af et to-
strenget system, hvorefter der alene skal ske en afgraensning af rutekorsel i
forhold til anden buskagrsel. EP-tilladelsen vil efter dette system give ret til at
udfgre al buskgrsel undtagen rutekgrsel, som fortsat vil kraeve en seerlig tilla-
delse.

Udvalget har dreftet nogle kriterier, som bgr indga i en fremtidig definition af
almindelig rutekgrsel. Der er kommet afvigende tilkendegivelser fra Turist-
vognmandenes Landsforening og Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser

on kriterierne, som er oplistet i kapitel 5.3.1.
7.2.6. Speciel rutekarsel.
Vedrgrende speciel rutekgrsel har udvalget drgftet 4 modeller, jf. kapitel 5.3.2.

Erhvervsministeriet og SID er af den opfattelse, at model 4 (hvor begrebet spe-

ciel rutekgrsel opheeves og henfgres til anden buskgrsel) er mest hensigts-
maessig. Samme opfattelse har Turistvognmandenes Landsforening, forudsat

at afgraensningen af personkredsen bliver bredt formuleret.

HT, Amtsradsforeningen, Landsforeningen Danmarks Bilruter og Kommuner-

nes Landsforening foretreekker imidlertid model 1, hvorefter speciel rutekgrsel

bibeholdes i sin nuvaerende form. Model 3, hvorefter begrebet speciel rutekar-
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sel ophaeves og deekkes af definitionen rutekgrsel, kan anvendes, forudsat
konsessions- og takstkompetancen vedrgrende denne form for kgrsel tildeles
den regionale tilladelsesudstedende myndighed.

7.2.7. Handicapkagrsel.

Vedrgrende handicapkgrsel, jf. kapitel 5.3.3, er der i udvalget enighed om, at
denne kgrsel uanset tilrettelseggelsen heraf og uanset kgretgjets starrelse skal
henfares til en fremtidig buslovs bestemmelser om almindelig rutekgrsel.

7.2.8. Buskgrsel med andre ydelser.

Vedrgrende buskgrsel med andre ydelser, jf. kapitel 5.3.4, er udvalget enigt
om, at det ogsa ved udferelse af rutekarsel skal vaere muligt at tilbyde andre
ydelser i forbindelse med karslen.

Det skal saledes veaeret muligt i tilknytning til rutekerslen at tilbyde en ekstra-
ydelse bestdende i, at der kan kgbes en billet, der bade deekker buskgrslen og
adgangen til et arrangement.

Der er saledes tilslutning til, at eksisterende ordninger, eksempelvis HT's kar-
selsarrangementer i forbindelse med koncerter, hvor der alene er tale om at
indseette dubleringskgrsel inden for eksisterende ruter og kereplaner og ord-
ninger sdsom “Copenhagen Card”, hvor hele rutekgrselsnettet for en fast pris
kan anvendes i forbindelse med kgrsel til forskellige seveerdigheder, udstillin-
ger m.m., ogsa skal kunne udfaeres i fremtiden.

Turistvognmeendenes Landsforening og SID er af den opfattelse, at “buskgrsel

med andre ydelser” i alle tilfeelde falder uden for begrebet rutekgrsel. Dette
geelder ogsa ordningen med Copenhagen Card. Turistvognmandenes Lands-
forening har i princippet ikke noget imod disse ordninger, safremt de udfgres
efter reglerne om turistkgrsel.

7.2.9. Telebuskgarsel og servicebuskgarsel.

Vedrgrende telebuskgrsel og servicebuskarsel, jf. kapitel 5.3.5, finder udvalget,
at disse ordninger er hensigtsmaessige, og at der fortsat skal veere mulighed for
at udfgre disse som rutekgrsel.
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7.2.10. Buslovens § 8.

Buslovens § 8 fastseetter, at hvis en tilladelse til almindelig rutekgrsel nsegtes
fornyet, og en anden far tilladelse til at kgre den pageldende rute, kan den
hidtidige indehaver som udgangspunkt kreeve, at det ved udstedelsen af den
nye tilladelse stilles som vilkar, at indehaveren af denne overtager det hidtidige
benyttede materiel til brugsveerdi.

Der eksisterer stadigveek kontrakter i henhold til dette system, men disse for-
svinder, efterhdnden som disses lgbetid udlgber, og den omhandlede kgrsel
bliver omfattet af udbudsproceduren i lighed med den gvrige almindelige rute-
karsel.

I udbudsbetingelserne er der typisk ikke en tilsvarende bestemmelse om mate-
rialeovertagelse. Der er derfor naeppe i en ny buslov behov for en bestemmelse
om overtagelsespligt.

De vognmeend, der fortsat kgrer i henhold til en standardkontrakt, der bygger
pa den nugzldende buslovs § 8, skal dog fortsat have mulighed for at kraeve
deres materiel overtaget.

Fiernbusforeningen Danske Ekspresbusser ger opmaerksom pa, at de private

busselskaber, der har koncession til at udfgre fjerntrafik med ekspresbusser,
til stadighed investerer store belgb i hgjkvalitetsmateriel og tilhgrende faste
anleeg (garager, veerksteder etc.). Hvis busselskabernes indtjeningsmuligheder
falder bort eller forringes ved, at koncessionen neegtes fornyet, eller konkuren-
cesituationen a&ndres, bgr der ske indlgsning af materiel og faste anleeg.

7.2.11. Myndigheder.

For sa vidt angar myndigheder, jf. kapitel 5.4, er der overvejende enighed om,
at den decentrale kompetencefordeling, der er bestemt i buslovens § 3, er hen-
sigtsmaessig, vedrgrende vurderingen af behovet for etablering af rutekgrsel i
et bestemt omrade. Det er de lokale/regionale myndigheder, der har det for-
ngdne kendskab til omradet, herunder om der er behov for flere operatarer pa
en rute eller behov for etablering af nye ruter.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder det imidlertid uhensigts-

meessigt, at flere tilladelsesudstedende myndigheder kan blive involveret i én
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fiernbusrute under visse forhold (Kattegats-problematikken), sadan som det er
tilfeeldet med den nugeeldende buslov.

Udvalget har udarbejdet 3 myndighedsmodeller, idet det bemeerkes, at det kan
blive ngdvendigt at justere opgaver og sammensatning afheengig af, hvilken
reguleringsmodel der veelges, jf. kapitel 5.2:

Efter den fgrste model fortssetter Persontrafikrddet usendret eventuelt med fle-
re radgivende funktioner. Radet bibeholder de nuveerende arbejdsopgaver.

Efter den anden model nedsettes et nyt rdd med samme arbejdsopgaver som
det nuveerende Persontrafikrdd, men med en &endret sammensatning, som
felger: trafikministeren udpeger formanden og 3 medlemmer. Repraesentanter
fra Indenrigsministeriet, Forbrugerradet, Arbejdsgiverforeningen for Handel,
Transport og Service (AHTS) og Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad kunne veere
medlemmer, sammen med 1 personligt udpeget busspecialist, hvilket giver 9
medlemmer i alt.

Efter den tredie model nedsettes et nyt rad som en appelinstans for Feerdsels-
styrelsens afggrelser. Radet kunne have en sammensatning som naevnt umid-
delbart ovenfor under den anden model. Feerdselsstyrelsen kunne herefter ik-
ke leengere veere sekretariat for radet, hvorfor der matte oprettes et selvstaen-
digt sekretariat.

Det er den almindelige opfattelse i udvalget, at der fremover er behov for en
eller anden form for rad eller naevn - uanset hvilken reguleringsmodel man
veelger under kapitel 5.2. Fgr det er politisk afklaret, hvilken model der kan
blive tale om i en fremtidig buslov, er udvalget enig om det uhensigtsmeessige i
at konkludere om myndighedsmodeller p& nuveaerende tidspunkt.

| den forbindelse papeger Kommunernes Landsforening og Amtsradsforenin-

gen, at foreningerne ikke kan tilslutte sig model 2.

Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder, at foreningen bgr veere re-

praesenteret i Persontrafikradet.
7.2.12. Taxikarsel, herunder sygehuskgarsel.

Vedrgrende forholdet til taxikersel, jf. kapitel 5.5, er der enighed om, at det
skaber problemer ved tilretteleeggelsen af karsel i nogle sektorer inden for per-
sontransportomradet, at der er to lovgivninger pa omradet, som kan udelukke
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anvendelse af enten en bus eller en taxi ved udfgrelse af kagrselsopgaver. Pro-
blemet opstar iseer for sa vidt angar amternes og kommunernes udfgrelse af
karsel for sveert bevaegelseshaemmede personer og til en vis grad sygetrans-
port.

Det er Erhvervsministeriets og SID’s opfattelse, at det pa sigt vil veere hen-

sigtsmaessigt at samle reglerne om bus og taxi i én lov.

Fos sa vidt angar sygehuskersel er afgreensningen og definitionen ikke ganske
klar, idet dele af karslen er omfattet af sygetransport og dele er omfattet af ta-
xilovgivningen. En eventuel séendring af disse forhold bgr foretages med ud-
gangspunkt i taxiloven og/eller sygehuslovgivningen.

7.2.13. Bus-tog samarbejdet.

For s& vidt angar bus-tog samarbejdet, jf. kapitel 5.6, er der i udvalget enighed
om, at det er vigtigt, at en fremtidig lovgivning sikrer muligheden for en vide-
reudvikling af det etablerede samarbejde, herunder de mulige fremtidige sam-
arbejdsformer eksempelvis vedrgrende terminaler og informationssystemer og
en fleksibel transportordning for handicappede.

Endvidere er der enighed om, at det vil veere hensigtsmaessigt, at en fremtidig
lovgivning sikrer muligheden for etablering af feelles terminaler, informations-
systemer m.m., herunder at saddanne anlaeg/systemer skal kunne anvendes af
alle uanset transportformen (tog eller bus) og uanset hvilken kgrsel der udfg-
res (turist- og bestillingskersel). Der bgr tillige kunne opkraeves betaling for
benyttelse af anleeggene/systemerne.

P& denne baggrund indstiller udvalget, at der igangseettes en undersggelse af
ansvar og opgaver, herunder de nuvaerende betingelser og forslag til kommen-
de betingelser for et samarbejde om etablering af feelles terminaler og feelles
informationssystemer, og hvordan disse mest hensigtsmeessigt kan videreud-
vikles til gavn for brugerne af den kollektive trafik.

7.2.14. Adgang til erhvervet.

Vedrgrende adgang til erhvervet, jf. kapitel 5.7.1 - 5.7.7, har udvalget drgftet
spergsmalet, om der er behov for en @ndring af de nugeeldende krav til ansg-
gere.
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Vedrgrende indhentning af oplysninger er det udvalgets opfattelse, at der bgr

stilles krav om, at samtlige direktionsmedlemmer og flertallet af bestyrelses-
medlemmer ved udgvelse af buskgrselvirksomhed eller busudlejningsvirksom-
hed i selskabsform opfylder de fastsatte vandelskrav og gkonomiske krav (ved-
regrende restancer til det offentlige). Faerdselsstyrelsens adgang til at indhente
vandelsmeaessige oplysninger og restanceoplysninger i sager om tilladelse til
erhvervsmaessig personbefordring eller til busudlejning for selskabers ved-
kommende skal derfor udvides til foruden den ansvarlige leder ogsa at omfatte
samtlige direktionsmedlemmer og bestyrelsesmedlemmer.

Vedrgrende gkonomisk grundlag er der bred enighed om, at det i tilfeelde, hvor

en ansgger skal stille sikkerhed, bgr kreeves, at der stilles en sikkerhed, som
deekker bade den negative egenkapital og det lovhjemlede egenkapitalkrav sa-
ledes, at ansggere med en negativ egenkapital ikke lsengere kan "ngjes” med at
stille en garanti, der svarer til det lovhjemlede egenkapitalkrav.

En garanti skal have en lgbetid, der svarer til bustilladelsens/udlejningstil-
ladelsens gyldighedsperiode. Safremt en virksomheds egenkapital bliver for-
bedret i garantiperioden, skal der mindst ga et ar mellem hver nedskrivning af
garantien.

Vedrgrende faglige kvalifikationer er der enighed om, at kravet om 3 ars prak-

tisk erfaring skal bibeholdes. Om kursuskravet er der enighed om, at det
fremover bgr veere muligt at ga op til prgve uden forst at have gennemgaet
kursus.

Vedrgrende hgring er der enighed om, at den nuveerende praksis med hgring
af brancheorganisationerne giver et veerdifuldt bidrag til Persontrafikradets og
Feerdselsstyrelsens behandling af sager om bustilladelser. Ordningen bgr bi-
beholdes, men saledes, at der i den nye buslovgivning fastsaettes bestemmelser
om hgring af vognmandsorganisationerne i visse type sager.

Turistvognmaendenes Landsforening har i denne forbindelse foreslaet, at orga-

nisationen og eventuelt andre organisationer bliver informeret om, hvem der
har sggt EP-tilladelse. Informationen skal ikke vedrgre selve ansggningen, man
alene navnet pa ansggeren.

Vedrgrende tilbagekaldelse bgr der efter udvalgets opfattelse i en kommende

buslov - ligesom i den nugeeldende - veere mulighed for tilbagekaldelse i tilfeel-
de af f.eks. lovovertraedelser, der hver for sig ikke er sa graverende, men som
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ud fra en samlet vurdering farer til, at virksomheden ikke har gjort det antage-
ligt, at denne vil blive udfgrt pa forsvarlig made og i overensstemmelse med
god skik inden for branchen.

Udvalget finder pa denne baggrund, at der i selve lovteksten begr angives seerli-
ge kriterier for, i hvilke tilfeelde tilladelser bgr tilbagekaldes.

Udvalget foreslar, at principperne i de gaeldende bestemmelser i buslovens §
15, stk. 3 og 4, opretholdes. Der bgr saledes som udgangspunkt veere opsaet-
tende virkning af en anmodning om domstolsprgvelse i tilfeelde, hvor tilbage-
kaldelsen skyldes, at tilladelsesindehaverne ikke har antageliggjort, at virk-
somheden udgves pa forsvarlig made og i overensstemmelse med god skik in-
den for branchen, medmindre retten ved kendelse bestemmer andet. Sagen
behandles i strafferetsplejens former, sdledes at anklagemyndigheden har be-
visbyrden for tilbagekaldelsens berettigelse.

Derimod behgver der ikke at veere opsaettende virkning af en anmodning om
domstolsprgvelse i tilfaelde, hvor tilbagekaldelsen skyldes betydelig forfalden
geeld til det offentlige, medmindre retten bestemmer andet. Sagen behandles i
den borgerlige retsplejes former, saledes at der i disse sager alene skal tages
stilling til tilbagekaldelsens berettigelse pa grundlag af de oplysninger, som
under sagen fremlaegges af parterne.

Vedrgrende kontrol har udvalget drgftet spgrgsmalet om lgbende kontrol. Det
forekommer mest hensigtsmaessigt, at lgbende kontrol foretages 2-3 ar inde i
tilladelsernes gyldighedsperiode, hvilket vil veere i overensstemmelse med et
forslag til eendring af Radets direktiv 96/26/EF om adgang til erhvervet gods-
transport ad landevej og erhvervet personbefordring ad landevej m.v.

Vedrgrende sanktioner er der i udvalget enighed om, at politiets adgang til at
tilbageholde en bus, safremt den benyttes til erhvervsmaessig personbefordring
I strid med lovgivningen, bgr udvides og preeciseres.

Det er udvalgets opfattelse, at der - som det er tilfeeldet pa godskerselsomradet
- i den kommende buslovgivning bgr indfgres en bestemmelse om konfiskation
af busser, der har veeret anvendt til ulovlig erhvervsmaessig personbefordring.

Udvalget finder, at der i den kommende buslovgivning bgr fastssettes en ad-
gang til politiet for at inddrage tilladelser, der abenbart udnyttes til ulovlig er-
hvervsmaessig personbefordring, i forbindelse med udgvelsen af den almindeli-
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ge kontrol pa vejene under forudszetning af, at politiet samtidig tager kontakt
til Feerdselsstyrelsen med henblik pa styrelsens indledning af sag om tilbage-
kaldelse af tilladelsen.

7.2.15. Uddannelse af chauffarer.

For sa vidt angar uddannelse af chauffgrer, jf. kapitel 5.7.8, finder SID, at ud-
dannelseskravene for farere bgr sendres, saledes at der ikke stilles krav om
praktisk erfaring for fgrere, der udfgrer national kgrsel. Endvidere bgr der kun
stilles krav om 1 ars erfaring med national karsel for fgrere, der udferer inter-
national karsel.

Herudover foreslar SID, at der af hensyn til feerdselssikkerheden fremover skal
veere to forskellige bla kvalifikationsbeviser - ét for national kaersel og ét for
international kagrsel. Det nationale kvalifikationsbevis skal kunne erhverves,
uden at der foreligger erfaringskrav, det vil sige umiddelbart efter at vedkom-
mende har erhvervet kgrekort til kategori D og hvidt kvalifikationsbevis. Det
internationale kvalifikationsbevis skal farst kunne erhverves, nar vedkommen-
de kan dokumentere 1 ars erfaring ved national kersel og er i besiddelse af et
nationalt kvalifikationsbevis.

Kommunernes Landsforening finder, at uddannelseskravene som udgangs-

punkt ber tilpasses den karselsopgave, som den enkelte farer skal opna kvali-
fikationer til at udfare.

Turistvognmeendenes Landsforening og Landsforeningen Danmarks Bilruter

har den opfattelse, at det - ikke mindst af hensyn til feerdselssikkerheden og
kontrollen - er vigtigt, at de uddannelsesmaessige krav bliver de samme uanset
hvilken form for buskgrsel, der er tale om.

Der er enighed om, at problemerne med kvalifikationskravene i bekendtggrel-
sen bgr sgges lgst i forbindelse med andringer af reglerne inden for kgre- og
hviletidsomradet.

7.2.16. Internationalt aspekt.

Vedrgrende det internationale aspekt, jf. kapitel 5.8, har HT foreslaet, at kom-
petencen, for s vidt angar dansk omrade, for udstedelse af tilladelse til inter-
national rutekgrsel inden for HT-omradet og Malmoéhus Lan/Kristianstad Lan
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tilleegges HT. Tilsvarende kunne HT's svenske pendant, Malmdéhus Trafikbolag,
fa delegeret kompetence for sa vidt angar svensk omrade.

Turistvognmeendenes Landsforening, Landsforeningen Danmarks Bilruter og

Fiernbusforeningen Danske Ekspresbusser finder for sa vidt angar udstreek-

ningen, at det alene bgr veere Malmg by.

Udvalget finder, at Trafikministeriet pa baggrund af HT’s forslag tager kontakt
til de svenske myndigheder for at hgre, hvorledes disse stiller sig til spgrgsma-
let om tilleegning af tilsvarende kompetence til Malmoéhus Trafikbolag.

Ved en eventuel eendring af den internationale buslov bgr der samtidig tages
hgjde for en tildeling af en tilsvarende kompetence til Sydtrafik i forbindelse
med international rutekgrsel inden for Sgnderjyllands Amt og (dele af) Sles-
vig/Holsten, og til Storstrams Amt Trafikselskab - seerligt hvis den faste for-
bindelse over Femer Belt etableres - i forbindelse med international rutekarsel
inden for (dele af) Storstrams Amt og (dele af) Slesvig - Holsten.

Der er i udvalget enighed om, at en fremtidig buslov, herunder eksisterende
kollektiv trafiklov og HT-lov, skal tage hgjde for den udvikling af den kollektive
bustrafik, som ma forventes ved etablering af et taettere samarbejde i greense-
omradet mellem Danmark og Tyskland og ved etableringen af den faste forbin-
delse mellem Danmark og Sverige.

Der er endvidere enighed om, at Danmark bgr tage kontakt til Sverige med
henblik pa at fa afdaekket, om der er en felles indstilling til udviklingen af den
kollektive bustrafik mellem de to greenseregioner.

Endelig er udvalget enigt om, at der bgr igangseettes et arbejde med henblik pa
afdeekning af, hvordan den fremtidige buskgrsel mellem graenseregionerne
mest hensigtsmaessigt kan udvikles. Udvalget er opmaerksom pa, at det i den
forbindelse er vigtigt at klarleegge arbejdsdeling og konkurrenceflade mellem
bus og tog i den kollektive trafikbetjening - specielt i resundsregionen.

Sammenfattende kan der vedrgrende kompetancespgrgsmalet peges pa to mu-
ligheder:

Den ene mulighed er, at de to landes Trafikministerier godkender den greense-
overskridende bustrafik efter hgring af de regionale trafikselskaber i de to lan-
de.
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Den anden mulighed er, at det regionale trafikselskab i greenseomradet - som
naevnt ovenfor - kunne fA& kompetence til sammen med de kompetente uden-
landske myndigheder at tilrettelaeegge den kollektive bustrafik mellem Dan-
mark og det andet land.

Der er enighed i udvalget om at foresld en andring af den internationale
buslov, saledes at der skabes hjemmel for trafikministeren til at delegere kon-
sessionskompetencen for sa vidt angar international rutekersel i greenseomra-
der mellem Danmark og henholdsvis Sverige og Tyskland til respektive regio-
nale tilladelsesudstedende myndigheder.

HT finder, at konsessionskompetencen for sa vidt dansk omrade, for udstedel-
se af tilladelser til international rutekersel inden for HT-omradet og det sydlige
Sverige, bgr tildeles HT. Det vil ggre det muligt for HT og Malmohus Trafikbo-
lag at sikre bedst mulig integration af de kollektive trafiksystemer over og pa
begge sider af @resund fra @resundsforbindelsens abning i ar 2000.

7.2.17. Forsggsbestemmelse.

For sa vidt angar forsggsbestemmelser, jf. kapitel 5.9, finder udvalget, at det
kunne veere hensigtsmeessigt, at en ny buslov ogsa tog hgjde for en situation,
hvor det var muligt at udfare forskellige forsgg med buskgrsel.

En mulig made at lgse problemet for fremtiden kunne veere at give trafikmini-
steren en bemyndigelse til at fravige buslovens bestemmelser i forbindelse med
konkrete forsgg med udfgrelse af buskarsel.

7.2.18. Afgifter.

For sa vidt angar afgifter, jf. kapitel 6, er der i udvalgets arbejde ikke forudsat
en eventuel afklaring/aendring af afgiftslovgivningen i relation til buskersel. P&
denne baggrund er det udvalgets opfattelse, at spegrgsmalet om lige konkur-
rencevilkar inden for busvognmandserhvervet er et spgrgsmal om at gere af-
grensningen mellem de forskellige definitioner af buskersel sa klar som mu-
ligt. Da afgiftslovgivhingen henviser til buslovens materielle bestemmelser, vil
en klar afgraeensning give en tilsvarende klar afgiftsafgreensning.

Safremt afgreensningen i buslovgivningen zndres vaesentligt pa baggrund af
dette udvalgs overvejelser, kan det ikke udelukkes, at det herefter kan blive
ngdvendigt at eendre/justere afgiftslovgivningen.
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Erhvervsministeriet, Trafikministeriet, Skatteministeriet og SID finder derfor,

at de videre drgftelser af, hvorledes en afgiftsmeaessig ligestilling af ens former
for kersel, navnlig p& momsomradet, kan gennemfgres, henlaegges til det af
Trafikministeriet seerligt nedsatte embedsmandsudvalg “Udvalget vedrgrende
afgifter i den kollektive trafik”.

Turistvognmeendenes Landsforening er af den opfattelse, at der bgr ske en li-

gestilling i afgiftsmaessig henseende mellem alle former for erhvervsmaessig
buskgrsel. Landsforeningen Danmarks Bilruter og Fjernbusforeningen Danske

Ekspresbusser kan tilslutte sig dette under forudseetning af, at en eventuel

meromkostning for almindelig og specielrutekgrsel kompenseres pa anden
made.

Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening og HT er af den opfattelse,

at eventuelle eendringer i de afgiftsmaessig forhold i relation til buskarsel ikke
ma belaste trafikselskaber og offentlige institutioner yderligere. @gede omkost-
ninger vil ramme borgerne ungdigt - enten i form af serviceforringelser eller
prisstigninger.
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7.3. Opfelgning, herunder overvejelser om a&endring i andre love.

Udover eendring af busloven og de tilhgrende administrative forskrifter kan der
pa baggrund af udvalgets indstillinger blive tale om a&ndringer i andre love.

7.3.1. /Endringer i andre love

Der er enighed om - for sa vidt angar uddannelse af chauffagrer - at problemer-
ne med kvalifikationskravene i bekendtggrelsen bgr sgges lgst i forbindelse
med andringer af reglerne inden for kare- og hviletidsomradet, jf. i gvrigt
kapitel 5.7.8.

Der er i udvalget enighed om, at en fremtidig buslov, herunder eksisterende
kollektiv trafiklov og HT-lov, skal tage hgjde for den udvikling af den kollek-
tive bustrafik, som ma forventes ved etablering af et teettere samarbejde i
greenseomradet mellem Danmark og Tyskland og ved etableringen af den faste
forbindelse mellem Danmark og Sverige, jf. kapitel 5.8.

Der er enighed i udvalget om at foresla en zndring af den internationale
buslov, saledes at der skabes hjemmel for trafikministeren til at delegere kon-
sessionskompetencen for sa vidt angar international rutekersel i greenseomra-
der mellem Danmark og henholdsvis Sverige og Tyskland til respektive regio-
nale tilladelsesudstedende myndigheder, jf. kapitel 5.8.

7.3.2. Opfglgning

I neervaerende kapitel opsummeres de undersggelser og forslag om videre ar-
bejde, som udvalget har indstillet.

Vedrgrende bus-tog samarbejdet indstiller udvalget, at der igangseettes en un-
dersggelse af ansvar og opgaver, herunder de nuveerende betingelser og forslag
til kommende betingelser for et samarbejde om etablering af feelles terminaler
og feelles informationssystemer, og hvordan disse mest hensigtsmeessigt kan
videreudvikles til gavn for brugerne af den kollektive trafik, jf. i gvrigt kapitel
5.6.3.

Udvalget finder, at Trafikministeriet pa baggrund af HT's forslag om kompe-
tencefordelingen vedrgrende det internationale aspekt tager kontakt til de
svenske myndigheder for at hgre, hvorledes disse stiller sig til spgrgsmalet om
tilleegning af kompetence til Malmodhus Trafikbolag, jf. kapitel 5.8.
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Der er endvidere enighed om, at Danmark bgr tage kontakt til Sverige med
henblik pa at fa afdeekket, om der er en felles indstilling til udviklingen af den
kollektive bustrafik mellem de to greenseregioner.

Endelig er udvalget enigt om, at der bgr igangseettes et arbejde med henblik pa
afdeekning af, hvordan den fremtidige buskgrsel mellem grsenseregionerne
mest hensigtsmaessigt kan udvikles. Udvalget er opmarksom pa, at det i den
forbindelse er vigtigt at klarleegge arbejdsdeling og konkurrenceflade mellem
bus og tog i den kollektive trafikbetjening - specielt i dresundsregionen.
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M Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 33 af 15. januar 1997 om

buskgrsel.
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BILAG F

Oversigt over de ansggninger om tilladelse til at udfgre fjernbuskgrsel, som
radet har behandlet i perioden 1979 til 31. marts 1997.

1979

1. Ansggning fra Sgndergaards Rutebiler om ekstra dobbelttur pa hverdage pa

ruten Fjerritslev - Kgbenhavn imgdekommet.

1980

1. Ansggning fra Abildskous Rutebiler om tilladelse til at oprette en rute mel-

lem Arhus og Kgbenhavn afsléet.

1981

1. Ansggning fra De Bla Busser I/S om tilladelse til rutekarsel mellem Esbjerg

og Arhus afsléet.

1982

1. Ansggning fra Ekspresbussen Sydfyn - Kgbenhavn v/ Ernst Hansen og Leif
Nielsen om tilladelse til at oprette en rute mellem Bgjden og Kgbenhavn af-

slaet.

1983

1. Ansggning fra Sgndergaard Rutebiler om ekstra dobbelttur pa sgndage pa

ruten Fjerritslev - Kgbenhavn imgdekommet.

2. Ansggning fra Jgrgen Andersen og Torben Mgller om tilladelse til at oprette

en rute mellem Holstebro og Kgbenhavn afslaet.
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3. Fornyet ansggning fra Abildskous Rutebiler om tilladelse til at oprette en
rute mellem Arhus og Kgbenhavn imgdekommet. Det var for radets vurde-
ring af ansggningen af vaesentlig betydning, at der pa ruten agtedes anvendt

busser, der var indrettet til befordring af handicappede.

4. Ansggning fra Ingvard og Poul Schigdt om tilladelse til at oprette en rute

mellem Arhus og Kgbenhavn afsléet.

5. Ansggning fra Ernst Hansen om tilladelse til at oprette en rute mellem

Odense og Kgbenhavn via Spodsbjerg - Tars afslaet.

6. Ansggning fra De Bl& Busser I/S om tilladelse til rutekarsel mellem Esbjerg

og Arhus afsléet.

7. Ansggning fra R. Braendekildes Rutebiler A/S om tilladelse til at oprette en

rute mellem Tander og Kgbenhavn afslaet.

8. Ansggning fra Niels Kudsk om tilladelse til at oprette en rute mellem Sgn-

derborg og Kgbenhavn afslaet.

1984

1. Ansggning fra Vagn Kaerholm Svendsen om tilladelse til at oprette en rute

mellem Frederikshavn og Kgbenhavn afslaet.

2. Ansggning fra Sendergaards Rutebiler om ekstra daglig dobbelttur pa ruten
Fjerritslev - Kgbenhavn imgdekommet med den begransning, at der pa
disse ture ikke matte befordres passagerer mellem Randers/Hobro og Kg-

benhavn.

3. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om ekstra daglig dobbelttur pa ruten

Aalborg - Gladsaxe afslaet.

4. Ansggning fra Sgndergaards Rutebiler om tilladelse til pa den ekstra daglige
dobbelttur pa ruten Fjerritslev - Kgbenhavn at befordre passagerer mel-

lem Randers/Hobro og Kgbenhavn afslaet.
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5. Ansggning fra Jgrgen Andersen om tilladelse til at oprette en rute mellem

Kgbenhavn og Esbjerg via Rgdby - Puttgarden afslaet.

6. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til betjening af Hadsund
til/fra Kgbenhavn pa ruten Aalborg - Gladsaxe imgdekommet. Samtidig
blev en ansggning om tilladelse til pa ruten at udfgre en ekstra dobbelttur
og til at optage/afseette passagerer i Mariager til/fra Kgbenhavn afslaet. - |
fjernbusredeggrelsen af april 1984 var der forslag om, at der blev givet tilla-
delse til, at den eksisterende fjernbusrute Aalborg - Gladsaxe kunne opta-
ge/afsaette passagerer til/fra hovedstadsomradet i Hadsund, hvorved denne

by fik direkte fjerntrafikforbindelse til Kgbenhavn.

1985

1. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til at oprette en rute Fre-
derikshavn - Aalborg - Esbjerg imgdekommet med vilkar om, at der ikke
matte medtages passagerer mellem to eller tre pa hinanden felgende byer pa
ruten. - | fjernbusredeggrelsen af april 1984 var der forslag om, at der med
henblik pa en reduktion af omvejskersel og tidsforbrug samt for at tilveje-
bringe forbindelser uden skift blev etableret en fjernbusrute mellem Esbjerg
og Aalborg (subsidieert Frederikshavn) via Herning og Viborg og med stop i

enkelte andre stgrre byer undervejs.

2. Ansggning fra Svend Age Pedersen om tilladelse til at oprette en rute mellem

Esbjerg og Kgbenhavn afslaet.

3. Ansggning fra Ernst Hansen om tilladelse til at oprette en rute mellem

Odense og Kgbenhavn via Spodsbjerg - Tars afslaet.

4. Ansggning fra Abildskous Rutebiler om tilladelse til pa ruten mellem Arhus

og Kgbenhavn at udfare en ekstra dobbelttur fredage afslaet.

5. Ansggning fra Jgrgen Andersen om tilladelse til at oprette en rute mellem

Vojens og Kgbenhavn via Rgdby - Puttgarden feergeoverfarten afslaet.
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6. Ansggning fra Lauritzen Rejser om tilladelse til at oprette en rute mellem

Tender og Kgbenhavn afslaet.

1986

1. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om en ekstra dobbelttur fredage og lar-
dage samt en tur fra Aalborg sgndage og fra Kgbenhavn mandage pa ruten

Aalborg - Gladsaxe afslaet.

2. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til pa ruten Frederiks-
havn - Esbjerg at befordre “3 bys-passagerer” imgdekommet. Tilladelsesin-
dehaveren havde indgaet overenskomst med de bergrte trafikselskaber her-

om.

1987

1. Ansggning fra Jgrgen Andersen om tilladelse til at oprette en rute mellem

Haderslev og Kgbenhavn via Rgdby - Puttgarden feergeoverfarten afslaet.

2. Ansggning fra Leif Nielsen om tilladelse til at oprette en rute mellem Bgjden

og Kgbenhavn afslaet.

1989

1. Ansggning fra Sgndergaards Rutebiler om tilladelse til at oprette en rute

mellem Fjerritslev og Odense afslaet.

1990

1. Ansggning fra Poulsens Rutebiler om tilladelse til at oprette en rute mellem

Assens og Kgbenhavn afslaet.

1991

1. Ansggning fra Danbus om tilladelse til rutekersel pa straekningerne Thisted

- Kolding, Fjerritslev - Kolding, Vejle - Ringkgbing og Esbjerg - Randers
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afslaet. Ruterne, der skulle fungere som tilbringersystem til IC3-nettet sam-
tidig med, at de skulle supplere tognettet, hvor dette ikke gav fjernrejsende
en tilstreekkelig god betjening, var en del af den fgrste Danbus-ansggning
fra januar 1990. Ansggerne havde anmodet om, at ansggningen om tilladel-
se til karsel pa streekningerne Hirtshals - Thisted - Holstebro - Esbijerg,
Gedser - Arhus - Thisted, Ringkebing - Arhus - Helsinggr, Fjerritslev -
Odense, Abenrd - Hanstholm, Grena - Lemvig og Helsinger - Nykebing Fal-
ster blev stillet i bero, indtil der var truffet afggrelse vedrgrende ansggnin-

gen om IC3-tilbringerruterne.

2. Ansggning fra Abildskous Rutebiler om tilladelse til p& ruten Arhus - Kg-
benhavn at udfgre en ekstra dobbelttur fredage og sgndage imgdekommet.
Radet lagde bl.a. vaegt pa oplysninger fra Mols-Linien, der pa grund af re-
duktion af passagerkapaciteten p& Arhus - Kalundborg ruten gnskede at

fordele busserne pa flere afgange.

3. Ansggning fra VAFT om tilladelse til at oprette en rute Herning - Randers
imgdekommet. Som et led i E-Bus nettet skulle busserne pa de eksisterende
ruter Herning - Viborg og Viborg - Randers gennemkgre den samlede

streekning Herning - Viborg - Randers pa enkelte ture fredage og sendage.

4. Ansggning fra R. Braendekildes Rutebiler A/S om tilladelse til at oprette en

rute mellem Tender og Odense afslaet.

5. Ansggning fra KAS Biler I/S om tilladelse til at oprette en rute mellem Vi-

borg og Kgbenhavn afslaet.

1992

1. Ansggning fra Poulsens Rutebiler om tilladelse til at oprette en rute mellem

Odense og Billund Lufthavn imgdekommet.
2. Ansggning fra Danbus om tilladelse til rutekersel pa streekningerne Thisted

- Kolding, Fjerritslev - Kolding, Vejle - Ringkgbing og Esbjerg - Randers

afsldet pa ny. Der foreld et nyt forslag til afseetnings- og pastigningsmgnster
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(afstand pa 100 km eller befordring gennem mindst tre amter), der skulle
markere, at der ikke var tale om en ansggning om regional eller almindelig

greenseoverskridende trafik mellem to amter.

3. Ansggning fra TRA om tilladelse til at oprette en rute Horsens - Skive img-
dekommet. Som et led i udbygningen af E-Bus nettet skulle busserne pa de
eksisterende ruter Horsens - Herning og Herning - Skive gennemkgre den
samlede streekning Horsens - Herning - Skive pa enkelte ture fredage og

sgndage.

4. Ansggning fra Arhus Amt om tilladelse til at oprette en rute Arhus - Esbjerg
imgdekommet. Som et led i udbygningen af E-Bus nettet skulle busserne pa
de eksisterende ruter Arhus - Silkeborg, Silkeborg - Brande og Brande - Es-
bjerg gennemkegre den samlede streekning Arhus - Silkeborg - Brande - Es-

bjerg pa enkelte ture fredage og sgndage.

5. Ansggning fra Abilda Turist ApS om tilladelse til at oprette en rute mellem

Holstebro og Kgbenhavn afslaet.

1993

1. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til pd ruten Frederiks-
havn - Esbjerg at udfgre en ekstra dobbelttur fredage og sgndage imgde-

kommet.

2. Ansggning fra Sgndergaards Rutebiler om tilladelse til pa ruten Fjerritslev -
Kgbenhavn at optage og afsaette passagerer i Randers og Hobro pa samtlige
afgange imegdekommet. (Efter at radet - som ovenfor naevnt -havde afslaet
en tilsvarende ansggning i 1984, var der pa ny i 1986, 1987, 1991 og 1992

givet afslag pa en sadan ansggning).
3. Ansggning fra VAFT om tilladelse til p& ruten Herning - Randers at udfere

karsel hele ugen imgdekommet. Ansggningen var et led i udbygningen af det

jyske ekspresbusnet.
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4. Ansggning fra VAFT om tilladelse til at oprette en rute Silkeborg - Alborg
imgdekommet. Som et led i udbygningen af det jyske ekspresbusnet skulle
busserne p& de eksisterende ruter Silkeborg - Viborg og Viborg - Alborg
gennemkgre den samlede streekning Silkeborg - Viborg - Alborg (korsel

mandag - fredag og sgndag).

5. Ansggning fra Arhus Amt om tilladelse til p& ruten Arhus - Esbjerg at udfe-
re karsel hele ugen imgdekommet. Ansggningen var et led i udbygningen af

det jyske ekspresbusnet.

6. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til pa ruten Aalborg -
Gladsaxe at udfgre en ekstra dobbelttur fredage, lgrdage og sgndage samt

alle hverdage i ferieperioder imgdekommet.

7. Ansggning fra Abildskous Rutebiler om tilladelse til p& ruten Arhus - Kg-
benhavn at udfgre en ekstra dobbelttur mandag - fredag og sgndag imgde-
kommet. Radet lagde ved behandlingen af denne og den fgrnaevnte ansgg-
ning bl.a. veegt pa oplysninger fra Mols-Linien om kapaciteten pa feergeover-
farten Ebeltoft - Sjeellands Odde.

1994

1. Fornyet ansggning fra Abilda Turist ApS om tilladelse til at oprette en rute

mellem Holstebro og Kgbenhavn afslaet.

1995

1. Ansggninger fra Danbus om tilladelse til rutekgrsel mellem Ringkgbing -
Gedser, Ringkgbing - Helsinggr, Tgnder - Gedser og Tgnder - Helsingar
imgdekommet. Ruterne var en del af Danbus-nettet, og Danbus, DSB og
Amtsradsforeningen/trafikselskaberne havde forhandlet sig frem til en afta-
le vedrgrende de 4 ansggte ruter. Danbus skulle kgre efter de samme tak-
ster som trafikselskaberne for de lokale rejsende og som DSB for fjernrejser.

P& de jyske straekninger skulle Danbus kgre som en integreret del af de jy-
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ske trafikselskabers E-Bus system; til gengeeld skulle der indgas en aftale

mellem Danbus og de pagaldende trafikselskabet om gkonomien.

2. Ansggning om tilladelse til pa ruten Odense - Billund Lufthavn at optage
og afseette passagerer i Fredericia (befordring til/fra Billund Lufthavn) og

Billund By (befordring til/fra Odense) imgdekommet.

3. Ansggning fra VAT om tilladelse til at oprette en rute Hanstholm - Vejle
imgdekommet. Som et led i udbygningen af det jyske ekspresbusnet skulle
busserne pa de eksisterende ruter Vejle - Viborg og Viborg - Thisted -
Hanstholm gennemkgre den samlede streekning Vejle - Viborg - Hanstholm

(kgrsel mandag -fredag og sgndag).

4. Ansggning fra VAT om tilladelse til at oprette en rute Vejle - Ringkgbing
imgdekommet. Som et led i udbygningen af det jyske ekspresbusnet skulle
busserne pa de eksisterende ruter Vejle - Skjern og Skjern - Ringkgbing
gennemkgre den samlede streekning Vejle - Skjern - Ringkgbing (kersel

mandag -fredag og sgndag).

5. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til pa ruten Aalborg - Kg-
benhavn at udfgre en ekstra dobbelttur mandag - torsdag og lgrdag samt

mandag - fredag i ferie- og helligdagsperioder imgdekommet.

6. Ansggning fra Sgndergaards Rutebiler om tilladelse til pa ruten Fjerritslev -
Kgbenhavn at udfgre en ekstra daglig dobbelttur imgdekommet. Imgde-
kommelse af denne og den fgrnaevnte ansggning skete pa grundlag af oplys-
ninger om kapaciteten pa de nye kombifeerger, som Mols-Linien ville ind-
seette i foraret 1996. Radet lagde vaegt pa, at en manglende imgdekommelse

ville betyde en indskreenkning af busruterne.

1996

1. Ansggning fra Abildskous Rutebiler om tilladelse til pa ruten Arhus - Kg-
benhavn at udfgre en ekstra dobbelttur mandag - torsdag og lgrdag samt 2

ekstra dobbeltture fredag og sgndag imgdekommet. Imgdekommelse af an-

G:\2_KONTOR\MTK\BUS\078.doc



154

sggningen skete pa grundlag af oplysninger om kapaciteten pa de nye kom-
bifaerger, som Mols-Linien havde indsat i foraret 1996. Radet lagde vagt pa,
at en manglende imgdekommelse ville betyde en indskreenkning af busru-

ten.

2. Ansggning fra Transportaktieselskabet af 16. januar 1996 om tilladelse til at
oprette en rute mellem Arhus og Kgbenhavn via Arhus - Kalundborg afsla-

et.

3. Ansggninger fra Danbus om tilladelse til at oprette ruter mellem Ringkg-
bing - Kgbenhavn og Tender - Kgbenhavn afsldet. Ansggningerne blev
indsendt i december 1993 og blev stillet i bero, da Danbus indledte drgftel-

ser med Amtsradsforeningen og DSB.

4. Ansggning fra Thinggaard Rutebiler om tilladelse til pa ruten Aalborg - Kg-
benhavn at udfgre en ekstra dobbelttur fredag og sgndag samt lgrdag og
sgndag i ferie- og helligdagsperioder imgdekommet. Imgdekommelse af an-
sggningen skete pa grundlag af oplysninger om kapaciteten pa de nye kom-
bifeerger, som Mols-Linien havde indsat i foraret 1996. Radet lagde veegt pa,
at en manglende imgdekommelse ville betyde en indskreenkning af busru-

ten.
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BILAG G

Oversigt over de kriterier, der er indgaet i Persontrafikradets behandling af
udvalgte rutekerselssager i de sidste 7-8 ar (datering angiver raddsmgdetids-

punkt).

18/6 1996 Ringkgbing - Kgbenhavn, Tgnder - Kgbenhavn (afslaq)

- Overflytning af passagerer fra eksisterende trafikforbindelser

- Ej nytilfarsel af passagerer til den kollektive trafik.

9/4 1996 Arhus - Kgbenhavn via CatLink (afslaq)

- Overflytning af passagerer fra andre kollektive trafikforbindelser

- Ikke veesentlig nedsaettelse af rejsetiden.

4/4 1995 Ballerup - Arhus/Nykgbing M (afslaqg)

- Busser ikke med hele vejen.

31/1 1995 Danbus (imgdekommet)

- Udvikling af den kollektive trafik, hab om veekst.

- Bedre udbud for kunderne uden at genere DSB for meget.

31/1 1995 Randers - Herning (ekstra afgang - imgdekommet)

- Led i det jyske E-bussystem.

- Uanset parallelt forlgb med jernbanen.

17/5 1994 Holstebro - Kgbenhavn (afslaq)

- Udsolgte tog (ansggerens pastand herom tilbagevist af DSB).

9/12 1993 Aalborg - Gladsaxe, Arhus-Kgbenhavn (ekstra afgang - imgdekom-

met).
- Kapacitetsproblemer pa feergerne/afvikling af trafikken pa feergerne.

- Kundernes tarv.

11/5 1993 Herning - Randers (imgdekommet).

- Rimeligt trafikudbud pa streekningen, men mange skift.
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22/4 1993 Frederikshavn-Esbjerqg (ekstra afgang - imgdekommet)

- Direkte busforbindelse uden skift

9/9 1992 Fjerritslev - Kgbenhavn (optagning/afseetning af passagerer i Hobro

0og Randers - afslaq).

- Tilbud bade med jernbane og bus, da mange foretreekker bus.

7/4 1992 Danbus (afslag).

- Hensynet til investeringer i de offentlige trafikselskaber.

2/4 1991 Danbus (afslag).

- Markante tidsbesparelser.

- Besveerliggerelse af indledt samarbejder mellem DSB og trafiksel- skaberne

om forbedrings/koordinering af de eksisterende ruter (de senere E-busruter).

1989 Fjerritslev-Odense (afslag).

- Kun lille tidsforskel i rutens faver, selvom pean tidsgevinst pa mellem-
streekning.

- Ikke taget hensyn til den billigere buspris.
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