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Del 1 — Introduktion og sammenfat-
ning af konklusioner fra fase 3

Denne rapport sammenfatter ekspertudvalgets arbejde i fase 3, og udger den anden delrap-
port fra ekspertudvalget. Udvalgets forste delrapport blev afrapporteret i maj 2024. Efter af-
tale med Transportministeriet afrapporterer udvalget pa fase 3 om organiseringen af den lo-
kale kollektive transport for fase 2 om gkonomi og takststrukturer, jf. afsnit 1.1. I henhold til
kommissoriet indeholder denne rapport ikke anbefalinger, idet anbefalingerne skal foreligge,
ndr udvalget har arbejdet med alle tre faser.

Rapportens forste del bestar af to kapitler:

I kapitel 1 redegares for ekspertudvalgets opgave i fase 3, udvalgets sammensatning og ar-
bejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning.

I kapitel 2 er konklusioner fra fase 3 sammenfattet.



Kapitel 1. Indledning og laesevejledning
1.1 Ekspertudvalgets opgave i fase 3

I regeringsgrundlaget "Ansvar for Danmark” (december 2022) fremgar, at:

(...) Regeringen har besluttet at der skal nedsaettes et ekspertudvalg, som skal komme med
anbefalinger til en ny struktur for busbetjening i Danmark, som skal understotte daeknin-
gen for bade byer og yderomrader. Ekspertudvalget skal ogsa se pd den nuvaerende organi-
sering med trafikselskaber ejet af kommuner og regioner. Regeringen vil konkret tage initi-
ativ til at understotte, at flere unge med langt til uddannelse kan fa billigere adgang til of-
fentlig transport.”

Transportministeren nedsatte i maj 2023 Ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele Dan-
mark. Af kommissoriets formalsbeskrivelse fremgar:

“Der nedsaettes et ekspertudvalg, der skal afdaekke mobilitetsbehov i bade yderomrdder og i
storre byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportlosninger kan understotte mobili-
teten i hele landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til takststrukturer, der kan
understotte brugen af kollektiv transport. Endeligt skal ekspertudvalget komme med anbe-
falinger til en hensigtsmaessig organisering af den lokale kollektive transportsektor, der sik-
rer en sammenhang mellem lokale mobilitetsbehov og beslutningsansvar.”

Af kommissoriet fremgér det endvidere, at ekspertudvalgets arbejde er opdelt i tre faser:

1. Kortlaegning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye kollektive
mobilitetstilbud til forskellige geografier.

2. Afdaekning af okonomien for trafikselskaberne samt afdzekning af mulige modeller for en
ny takststruktur.

3. Anbefalinger til en ny struktur for lokal kollektiv transport samt for organisering af den
lokale kollektive transport.”

Fase 1 er afrapporteret i maj 2024. Udvalget har, jf. nedenfor og efter aftale med Transport-
ministeriet igangsat arbejdet med fase 3 frem for fase 2. Udvalgets endelige anbefalinger ind-
gar dermed ikke i denne afrapportering, men afventer arbejdet med fase 2.

Om fase 3, der afrapporteres i denne delrapport, fremgér det i kommissoriet, at:

“Udvalget skal endvidere se pd organiseringen af den kollektive transportsektor for sd vidt

angar de regionale trafikselskaber og give anbefalinger til organiseringsmodeller, som kan
understotte, at den kollektive transport ogsa 1 fremtiden vil udvikle sig i takt med borgernes
mobilitetsbehov. Organiseringen skal kunne handtere nye transportlosninger og nye takst-

systemer i henhold til fase 1 og 2.



Udvalget skal med sine anbefalinger tage hagjde for, at der skal vaere sammenhang mellem
lokal viden om eftersporgsel og mobilitetsbehov, losningsrum og beslutningsansvar. Samti-
dig skal de lokale beslutninger traffes med blik for den statslige skinnebdrne transport, som
udger rygraden i den nationale kollektive transport.

Arbejdet med anbefalinger til en ny organisering skal tage hajde for Sundhedsstrukturkom-
missionens arbejde, der afrapporteres foraret 2024.

I forbindelse med anbefalingerne skal udvalget overveje de lovgivningsmaessige rammebe-
tingelser for trafikselskaberne, herunder give anbefalinger til eventuelle justeringer.”

Der henvises til kommissoriet i dets fulde l&engde i appendiks I.
Foruden kommissoriet har ekspertudvalget den 10. september modtaget et brev fra Trans-
portministeriet i forleengelse af Sundhedsstrukturkommissionens afrapportering. Af brevet

fremgar blandt andet:

"Det er regeringens onske, at arbejdet vedrerende modeller for organisering foreligger ved
arsskiftet 2024/2025. Der onskes przesenteret flere modeller (...).

Det er regeringens onske, at udvalget i det videre arbejde med organiseringsmodeller lzeg-
ger vagt pd, at en fremtidig organiseringsmodel skal:

e  Sikre de rette incitamenter til at opretholde et strategisk hovednet af tog- og buslinjer
e Tage hajde for de sarlige forhold omkring struktur og rutenet i hovedstadsomrdadet
e  Sikre en hensigtsmaessig model for forankring af takstkompetencen

e  Sikre en hensigtsmaessig model for forankring ejerskabet af Rejsekort & Rejseplanen
A/S, der understotter en effektiv drift af selskabets opgaver”

P4 baggrund af denne anmodning har udvalget valgt at afrapportere fase 3 for fase 2, hvorfor
udvalgets anbefalinger séledes vil udkomme i forbindelse med afrapporteringen af fase 2.

Der henvises til brevet i dets fulde leengde i appendiks II.

Udvalget vil i 2025 arbejde videre med gkonomi og mulige takstmodeller og den endelige af-
rapportering med anbefalinger.

1.2 Sammensatning af udvalget

Ekspertudvalget er sammensat af folgende personer:

¢ Helga Theil Thomsen (formand), fhv. trafik- og plandirekter, Vejdirektoratet

(2007-2023)



e Alexander Hgast Frederiksen, program manager i DTU Science Park’

e Carsten Hyldborg Jensen, konsulent, fthv. direkteor i FynBus (2008-2022)

¢ Ditte Bendix Lanng, specialkonsulent, Aarhus Kommune”

e Eskil Thuesen, ressourcedirektor, Movia

e Liselotte Lyngsg, fremtidsforsker og stifter, Future Navigator

e Maria Wass-Danielsen, partner og seniorrddgiver, Urban Creators

e Mogens Fosgerau, professor ved @konomisk Institut, Kebenhavns Universitet
(Orlov fra 21. januar 2025)

¢ Nicolai Bernt Sgrensen, kommerciel direkter, Nordjyllands Trafikselskab

Transportministeriets departement og Trafikstyrelsen har sekretariatsbetjent ekspertudval-
get.

1.3 Ekspertudvalgets arbejde, tilgang og metode

Ekspertudvalget har i perioden oktober 2024 — januar 2025 holdt i alt seks udvalgsmader.
Inden eendringerne i reekkefolgen og tidsplanen for ekspertudvalgets arbejde havde maderne
i perioden fra august til september fokus pa fase 2.

Ekspertudvalget har den 11. september 2024 inviteret professor og leder af Transportdivisio-
nen i DTU Management Otto Anker Nielsen til at holde et opleeg om blandt andet Skanetrafi-
ken og den 1. oktober 2024 har udvalget aftholdt interne workshops om den nuvarende orga-
nisering af kollektive transport og om organiseringsmodeller.

Ekspertudvalgets formand har pa baggrund af henvendelser fra organisationer og myndighe-
der holdt mgder med Danske Regioner, Dansk Industri, KL og Aarhus Kommune om organi-
sering. Ekspertudvalget har ligeledes modtaget skiftelige input fra organisationer og interes-
senter, jf. appendiks III.

Der er i forbindelse med arbejdet endvidere indhentet internationale erfaringer, jf. kapitel 5.
1.4 Rapportens indhold

Rapporten bestér af folgende tre dele:

Del 1 — Introduktion og sammenfatning af konklusioner fra fase 3

I denne forste del gives en introduktion til rammen for ekspertudvalgets opgave i fase 3, ud-

valgets sammensatning og arbejde. Endvidere skitseres rapportens opbygning, og der rede-
gores sammenfattende for konklusionerne fra fase 3.

1 perioden for udvalgets arbejde har Alexander Host Frederiksen skiftet job fra Donkey Republic til DTU Science Park.

1 perioden for udvalgets arbejde har Ditte Bendix Lanng skiftet job fra Aalborg Universitet til Niras og derefter til Aar-
hus Kommune.



Del 2 — Organisering af den lokale kollektive transport

I anden del afdakkes forst organiseringen af den lokale kollektive transport i dag, herunder
opgave- og ansvarsfordeling, regulering og rammevilkar. I forleengelse heraf afdaekkes styrker
og svagheder ved den nuvarende organisering.

Herefter belyses organisering af den kollektive transport i Region Skane, der har veret stor
fokus pé i den offentlige debat. Udvalget skal tage hgjde for de serlige forhold omkring struk-
tur og rutenet i hovedstadsomradet (se appendiks II), og har blandt andet pa den baggrund
ogsa set pa organiseringen af den kollektive transport i udvalgte udenlandske storbyer.

Del 3 — Modeller for organisering af den lokale kollektive transport

I tredje del beskrives med udgangspunkt i de fokusomréder, der fremgér af kommissoriet, et
brev fra Transportministeriet, konklusioner fra den ferste delrapport (maj 2024) og del 2 i
denne afrapportering en raekke potentialer og udfordringer for den lokale kollektive trans-
port. Pa baggrund heraf er der opstillet en raekke kriterier, som udvalget bruger til at vurdere
de forskellige organiseringsmodeller.

For at speende et handlingsrum ud, har udvalget opstillet fire forskellige modeller eller veje,
man kan g3, i forhold til organiseringen og analyseret fordele og ulemper ved disse modeller
ud fra vurderingskriterierne opstillet i kapitel 6.

I model 1 foretages ingen organisatoriske a&ndringer, men der laegges op til en rackke &ndrin-
ger af de regulatoriske rammer. Disse regulatoriske e&ndringer forudsettes ligeledes at gaelde
i de tre gvrige modeller, i det omfang at de er relevante for organiseringen beskrevet i disse
modeller.

I model 2 belyses — pd baggrund af tilpasningen af regionernes opgaver som folge af den poli-
tiske aftale om en sundhedsreform og Sundhedsstrukturkommissionens anbefalinger — en
organisering, hvor regionerne ikke l&engere har et ansvar for kollektiv transport, idet kommu-
ner og stat overtager regionernes opgaver.

I model 3 belyses med inspiration fra indretningen af den kollektive transport i Skéne, en or-
ganisering, hvor regionerne — helt i modsatning til model 2 — har hovedansvaret for den lo-
kale kollektive transport, mens kommunerne som udgangspunkt ikke har et ansvar.

I model 4 belyses en organiseringsmodel, hvor der etableres helt nye enheder i den kollektive
transport i form af selvsteendige offentlige virksomheder — mobilitetsselskaber, der overtager
opgaver og kompetencer fra bide kommuner, regioner og trafikselskaber.

Afslutningsvist opsummeres udvalgets overvejelser om det videre arbejde frem mod den en-

delige afrapportering, hvor videre analyser af takster og gkonomi, nye transportlgsninger og
organiseringsmodeller sammenkades.
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Kapitel 2. Sammenfatning af konklusioner fra
fase 3

I det folgende preesenteres de resultater fra udvalgets forste delrapport (maj 2024), der har
storst betydning for arbejdet med fase 3, idet udvalgte tal er opdateret. Derefter prasenteres
udvalgets konklusioner fra arbejdet med organisering af den lokale kollektive transport.

Resultater fra forste delrapport

Kollektiv transport pa landet og i mindre byer sikrer transport til uddannelse, arbejde og
hjem. Skoleelever og unge pd ungdomsuddannelse udger hovedparten af disse passagerer,
mens erhvervsaktive udger ca. 25 pct. De fleste husstande i landdistrikterne har en bil til ra-
dighed, og 70 pct. af alle ture i disse geografier foretages i bil. Trods et begraenset kunde-
grundlag er det ud fra blandt andet uddannelses-, social- og sundhedspolitiske hensyn afga-
rende, at der findes et transportilbud til dem uden adgang til en bil.

I landdistrikterne kan der veere langt til traditionel rutebunden kollektiv transport, og der er
ofte fa afgange, iseer aften og weekend. I 2023 brugte 7 pct. af befolkningen over en time pa
kollektiv transport for at na en sterre by pa mindst 10.000 indbyggere og ca. 180.000 perso-
ner har ikke adgang til en station eller stoppested inden for en afstand af 2,8 km. Det indebae-
rer, at personer, der ikke har andre transportmidler, kan have begransede mulighed for at
transportere sig til arbejde og fritidsaktiviteter.

Den kollektive transport spiller en storre rolle i de store byer, isaer i hovedstadsomradet, hvor
udfordringer og muligheder adskiller sig fra i resten af landet. Derfor skal der i disse geogra-
fier vaere et andet fokus pé den kollektive transport, herunder busfremkommelighed og ud-
vikling af det kollektive tilbud.

Busser og tog har tabt markedsandele til bilen i de senere ér, iser uden for de storre byer. I
perioden 2015-2019 var der en negativ udvikling i antallet af busrejser med et fald pa 14 pct.,
mens antallet af busrejser i 2020 (det forste corona-ar) faldt med yderligere 31 pct. I den
samlede periode 2015-2023 er der sket et fald pé i alt 27 pct. i antallet af busrejser. Udviklin-
gen kan til dels henfores til, at der i samme periode abnede en ny metrolinje i Kebenhavn og
letbaner i Aarhus og Odense. Efter corona er antallet af busrejser séledes igen steget, men det
ligger stadig 15 pct. under niveauet fra 2019, jf. appendiks IV.

Faldet i antallet af busrejser ser ud til at fortseette, da fremskrivninger viser fortsat urbanise-
ring og indkomstudvikling. I landdistrikterne og i de mindre byer forventes der at veere ferre
bern og unge. Disse udviklingstendenser indebzrer, at efterspergslen i disse omréder fortsat

forventes at vaere faldende.

Det faldende kundegrundlag betyder faerre indtaegter og med en usendret gkonomisk ramme,
vil det i sidste ende fore til feerre afgange og i nogle tilfaelde lukning af ruter, iser i landdi-
strikterne. Det skaber et behov for at udvikle og udrulle andre og mere fleksible transportlas-
ninger i disse omrader, hvilket de organisatoriske og juridiske rammer i storre eller mindre

grad kan understotte.
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Der bor samtidig vere et steerkt hovednet af tog- og buslinjer, der understetter mobiliteten
mellem by og land, og som kan betjene byerne. Transportlgsningerne i landdistrikterne skal
veere fleksible og i hajere grad sikre en fladedaekning, der supplerer hovednettet. Dette kree-
ver blandt andet, at der er effektive knudepunkter.

Der bor vare en kundeorienteret, faelles ramme om tilbuddene. En sddan ramme skal under-
statte, at tilbuddene fremstar koordinerede og overskuelige for den enkelte borger.

Den nuvaerende organisering af den kollektive transport

Organiseringen af den kollektive transport har betydning for, hvordan transporttilbuddene
planlaegges, finansieres, samtaenkes, udvikles og tilpasses borgernes rejsemgnstre.

Den nuvarende organisering af den lokale kollektive transport er fastlagt i lov om trafiksel-
skaber, der beskriver kommuners, regioners og trafikselskabers ansvar og opgaver.

Kommuner og regioner fastleegger serviceniveauet, det vil sige omfanget af lokal kollektiv
transport inden for et givent geografisk omrade. Kommunerne finansierer dermed kommunal
busdrift, aben flextrafik og individuel handicapkersel, mens regionerne finansierer den regio-
nale busdrift og privatbanerne.

I den nuveerende organisering er der flere tveergdende opgaver, herunder er takstkompeten-
cen delt mellem trafikselskaberne og de jernbanevirksomheder, der udferer offentlig service-
trafik pa kontrakt med staten (@st for Storebalt ogsd Metroselskabet og Hovedstadens Let-
bane). Trafikselskaberne, Metroselskabet og DSB ejer desuden Rejsekort & Rejseplan A/S,
som driver den felles billetplatform Rejsekortet samt rejsesggemaskinen Rejseplanen.

Derudover fremgar det af loven, at det alene er de regionale trafikselskaber, der ma udfere
offentlig servicetrafik for kommuner og regioner. De regionale trafikselskaber, der blev opret-
tet med lov om trafikselskaber i forbindelse med kommunalreformen i 2007, varetager fol-
gende opgaver i henhold til lov om trafikselskaber § 5:

e Offentlig servicetrafik i form af almindelig rutekersel,
o fastseattelse af takster og billettereringssystemer,

¢ koordinering og planlegning af offentlig servicetrafik,
e individuel handicapkersel og

e  privatbaner.

Trafikselskaberne lgser endvidere en lang reekke konkrete og praktiske opgaver i tilknytning
til driften af den offentlige servicetrafik. Det gaelder blandt andet udbud og kontrahering,
kundeservice og trafikinformation.

Afdaekning af styrker og svagheder ved den nuvarende organisering

Det er udvalgets vurdering, at den nuvarende organisering af den lokale kollektive transport
har en styrke i et lokalt politisk forankret ansvar, nér der skal bestilles og prioriteres kollektiv
transport. Endvidere er der i kommunerne et serligt kendskab til de ovrige servicetilbud i
kommunen, lokalsamfundet og viden om fx befolkningsudvikling mv. Samlet set understatter
dette muligheden for at koble den kollektive transport med de ovrige lokale serviceomréader
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og dermed, at kunden settes i centrum. Det lokale kendskab i kommunerne og i trafikselska-
berne er serligt relevant i lyset af, at der er betydelig forskel pa, hvordan den kollektive trans-
port bruges pa tvers af landet. En anden styrke er det regionale ansvar i trafikselskaberne.
Det forhold at bdde kommuner og regioner indgar i arbejdet understotter, at trafikselskabet
har fokus pa bade lokale og tveerkommunale behov, hvilket understatter et bredere ansvar for
kunden.

Derudover er samlingen af opgaver i trafikselskaberne en styrke, da der opbygges faglige
kompetencer, herunder til at lgse fx kundevendte opgaver og udbud af transportlgsninger
mv. En yderligere styrke ved at samle opgaverne er, at trafikselskabernes starrelse understot-
ter skonomisk effektivitet ved at der opnés stordriftsfordele og konkurrence pa udbud. I for-
leengelse heraf understotter den nuvaerende organisering, hvor trafikselskabernes udbyder og
indkeber bustrafik fra private busoperaterer, gkonomisk effektivitet ved, at markedet skaber
incitament til konkurrence pé pris, og fremmer udnyttelsen af nye teknologier.

Endelig er det en styrke, at kunden i kraft af samarbejdet om Rejsekortet og Rejseplanen A/S
er sat i centrum i form af én indgang for kunderne til fremsggning af rejser og billetter samt
et betalingssystem pa tveers af transportformer.

Imidlertid er der ogsé svagheder ved den nuvarende organisering og organiseringens ram-

mevilkér.

Det er en svaghed, at de nuveerende rammevilkar for trafikselskaberne begraenser mulighe-
den for at ggre brug af og udvikle nye, fleksible lgsninger, som har et potentiale i iseer i land-
distrikterne. En anden svaghed er, at der ikke — udover kommuners og regioners samarbejde
iregi af trafikselskaberne - er et formaliseret og operationelt samarbejde pa tveers af de tre
myndighedsniveauer stat, regioner og kommuner, hvilket svackker muligheden for at sam-
mentanke og planlaegge kollektiv transport.

Det delte ansvar mellem kommuner og regioner indebzrer ogsa en svaghed, der iseer kom-
mer til udtryk i forhold til udviklingsopgaver i forhold til den kollektive transport. Pa et mere
overordnet niveau risikeres det séledes, at ingen myndighed ser den kollektive transport som
deres primaere opgave, hvilket kan gore ansvaret diffust og besvarliggere en sammenhan-
gende planlaegning. Der er endvidere incitamentsstrukturer i relation til finansieringen af pri-
vatbanerne, der heemmer gkonomisk effektivitet i regionernes prioritering.

Den nuvarende organisering, hvor kommuner og regioner har ansvar for buslinjer, mens stat
og regioner for tognettet, har endvidere den svaghed, at det besverligger arbejdet med et
strategisk hovednet. Seerligt i hovedstadsomradet og de store byer, hvor bide kommuner og
regioner har ansvar for buslinjer, mens staten har ansvar for tognettet, og metro og letbaner
er saerskilte selskaber, er det vanskeligt at have en tveergdende og helhedsorienteret planlaeg-
ning og prioritering af kollektiv transport.

Derudover er det en svaghed, at trafikselskabernes geografiske omrader ikke alle steder af-
spejler pendlingsmenstre og rejsemenstre, hvilket kan gore det vanskeligt at sikre et effektivt

transportsystem.

Det er endeligt en svaghed, at de etérige bevillinger i kommuner og regioner kan indebzre
stop-and-go-situationer i transporttilbuddene, hvilket skaber utryghed om transporttilbuddet
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og svaeekker arbejdet med at saette kunden i centrum. De begransede ldnemuligheder og den
begraensede anleegsramme for kommuner og regioner er endvidere en svaghed i relation til
starre investeringer i den kollektive transport.

Vurderingskriterier

Udvalget har med udgangspunkt i kommissoriet for ekspertudvalgets arbejde og brev fra
Transportministeriet (se appendiks I og IT) og pa baggrund af resultater og konklusioner fra
forste delrapport (maj 2024) samt afdeekningen af styrker og svagheder ved den nuvarende
organisering, identificeret en raekke potentialer og udfordringer for den lokale kollektive
transport. Dette har udmentet sig i en raekke kriterier, som udvalget bruger til at vurdere for-
skellige organiseringsmodeller. Udvalget vurderer, at disse kriterier er vigtige for at imade-
komme udfordringerne i dag og skabe en robust og fremtidssikret organisering af den kollek-
tive transport.

De seks vurderingskriterier er:

1. Kunden i centrum. Sikrer at kunden oplever et sammenhangende og inddra-
gende transportsystem, der skaber vardi for kunden, og hvor der tilbydes tilgzen-
gelige, relevante informationer, billetprodukter og kundeservice.

2. Et strategisk hovednet. Giver gode rammer for en langsigtet planlaegning, ud-
vikling og drift af det strategiske hovednet i og mellem byer og landsdele, tilkoblet
lokale kollektive transportlosninger, herunder de nye, fleksible transportlosninger.

3. Nye, fleksible transportlesninger. Understotter udvikling af og sammenhang
mellem nye, fleksible transportlosninger iszer i landdistrikter og mindre byer, der
bdde er koblet til den lokale kollektive transport og det strategiske hovednet.

4. Seerligt for store byer og hovedstadsomradet. Understotter et effektivt, sam-
menhangende kollektivt transportsystem pa tvaers af aktorerne i de store byer og 1
hovedstadsomradet.

5. Etlokalpolitisk forankret ansvar. Sikrer sammenhang mellem det demokrati-
ske beslutningsansvar og viden om lokale mobilitetsbehov.

6. Okonomisk effektivitet. Skaber incitament til bedst mulig mobilitet inden for
den givne skonomiske ramme gennem effektiv planlaegning og drift, prioritering
og ansvarlig forvaltning.

Modeller for organiseringen den lokale kollektive transport

Arbejdet med at opstille nye organiseringsmodeller for den lokale kollektive transport tager
udgangspunkt i den bundne opgave, der er beskrevet i kommissoriet, der udspringer af rege-
ringsgrundlaget.

Endvidere hviler arbejdet med at opstille organiseringsmodeller pa et bredt fagligt grundlag,
herunder konklusioner fra forste delrapport (maj 2024) og input fra eksterne aktgrer, samt
en analyse af styrker og svagheder ved den nuverende organisering og vurderingskriterierne.

Udvalget har opstillet en raekke modeller for at skitsere et mulighedsrum for organiseringen

af den lokale kollektive transport. Modellerne tager udgangspunkt i de tre forvaltningsni-
veauer i Danmark — stat, regioner og kommuner. Modellerne adresserer de udfordringer,
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som den kollektive transport star overfor i forskelligt omfang og pa forskellige méder. Det in-
deberer at visse udfordringer héndteres bedre i nogle modeller end i andre — med andre ord
har modellerne hver deres béde starke og svage sider, der kan vagtes og prioriteres.

Ydermere har det veeret et udgangspunkt for udvalget at saette kunden i centrum. Derfor har
udvalget med en rackke af modellerne lagt veegt pd, at kunderne ikke skal mede flere aktorer i
den kollektive transport end der er i dag.

P& baggrund af den bundne opgave som ekspertudvalget er blevet tildelt og det faglige grund-
lag, har ekspertudvalget opstillet fire modeller:

e  Model 1. Trafikselskaber med trafikopgaver for kommuner og regioner
Modellens grundstruktur tager udgangspunkt i den nuvaerende organisering. I modellen for-
udsaettes dog, at der sker en raekke regulatoriske tilpasninger med henblik pa at hdndtere

nogle af de svagheder, som udvalget har afdakket.

e  Model 2. Kommunalt og statsligt ansvar for lokal kollektiv transport
Modellens grundstruktur tager udgangspunkt i den nuvarende organisering med trafiksel-
skaber, dog sdledes, at regionerne ikke lzengere har en rolle i den kollektive transport, hvor-
ved det alene er kommunerne, der er stiftere/ejere af trafikselskaberne, og det er hovedsage-
ligt kommunerne, som trafikselskaberne loser opgaver for. Staten overtager en raekke af re-
gionernes opgaver vedrorende regional bustrafik og privatbaner, herunder arbejdet med at

stkre det strategiske hovednet.

e  Model 3. Regionalt ansvar for lokal kollektiv transport
Modellen tager som udgangspunkt, at kommunerne ikke laengere har en rolle i den kollektive
transport. Regionerne far ansvaret for alle opgaver i den lokale kollektive transport — dvs.
bdde kommunernes ansvar og de nuvarende regionale opgaver. Regionerne stdr for at
planlaegge, udvikle og udbyde al lokal, kommunal og regional kollektiv transport og star for

de kundevendte aktiviteter mv.

e  Model 4. Mobilitetsselskaber
Modellen indebeerer, at der oprettes et antal selvstaendige offentlige virksomheder - nye mo-
bilitetsselskaber. I modellen samles beslutninger, finansiering (via tilskud) og planlegning af
al den lokale kollektive transport i et antal nye myndigheder — mobilitetsselskaberne. Mobili-
tetsselskaberne far alle opgaver i den lokale kollektive transport — de far trafikselskabernes
opgaver, og de overtager kommunernes og regionernes beslutningsansvar og opgaver. Det
overordnede serviceniveau for den kollektive transport fastleegges ved droftelser med staten

om tilskuddet til mobilitetsselskaberne.

Udvalget har vurderet de forskellige organiseringsmodeller pd baggrund af de fernavnte vur-
deringskriterier. De forskellige modeller har hver deres fordele og ulemper, som opsummeres
nedenfor.

I model 1 er det demokratiske beslutningsansvar placeret hos kommuner og regioner. Det
sikrer lokalpolitisk forankring, herunder i forhold til at ssmmentanke trafikbetjeningen med
den gvrige planleegning. Der er endvidere god lokal forankring af de lokale nye, fleksible
transportlgsninger hos kommunerne og de enkelte trafikselskaber. Opgaven med at udvikle
og drive et strategisk hovednet af kollektiv transport er ikke entydigt forankret i modellen
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men er fortsat fordelt pd kommuner, regioner og stat. Det indebzrer en fortsat graenseflade-
problematik med risiko for den type udviklings- og koordineringsudfordringer, der opstar,
nar flere aktorer skal arbejde sammen. Organiseringen indebaerer dermed risiko for subopti-
mering, og vanskeliggar muligheden for at prioritere pé tveers. Dette har konsekvenser for det
serviceniveau, kunderne mgder og den gkonomiske effektivitet, da der ikke er et samlet blik
pé tveergdende prioriteter.

I model 2 er det strategiske hovednet placeret hos staten, og det giver nye muligheder for
sikre en god og effektiv betjening, herunder i ssmmenhaeng med togtrafikken. Samtidig far
staten direkte mulighed for at prioritere pa tvears af de forskellige transportlasninger med
henblik at sikre, at de gkonomiske rammer udnyttes bedst muligt. Den gode lokale forankring
af de lokale nye, fleksible transportlgsninger bevares endvidere som i model 1 hos kommu-
nerne. I denne model opstar sdledes nye graenseflader, som potentielt kan pavirke kundeople-
velsen, idet statens rolle i forhold til bustrafikken vil vaere ny. Omfanget af disse graenseflade-
problematikker vil aftheenge af, hvor stort et busnet staten overtager, og hvordan den kon-
krete opgavelgsning tilretteleegges. I et scenarie, hvor staten overtager et snavert strategisk
net, vurderer udvalget, at det er hensigtsmaessigt af statens kundevendte aktiviteter placeres i
DSB for blandt andet at undgé, at kunderne mader flere selskaber end i dag. Derimod finder
udvalget det hensigtsmeessigt at bede de kommunale trafikselskaber om at varetage opgaven i
et scenarie, hvor staten overtager et bredere strategisk net.

I model 3 har regionen det entydige ansvar for det samlede lokale kollektive transportsystem,
herunder det strategiske hovednet (de statslige jernbaner undtaget) og de nye, fleksible lgs-
ninger, hvilket gor op med nogle af graensefladeproblematikkerne i de gvrige modeller. Det vil
give regionen mulighed for at arbejde mere helhedsorienteret med den kollektive transport i
forhold til kunderne, og det vil understgtte den gkonomiske effektivitet i forhold til de opga-
ver, der samles i regionerne. Regionerne vil dog samtidig vere leengere vaek fra lokalsamfun-
det og har ikke lokal planleegningskompetence, hvorfor der vil skulle vere et udstrakt samar-
bejde med kommunerne. Derudover vil modellen ikke veere i trdd med tankerne fra Sund-
hedsstrukturkommissionen og aftalen om en sundhedsreform om at begraense regionernes
opgaver med henblik pd at sikre fokus pa sundhedsopgaven. Opgaven med den kollektive
transport vil i den forbindelse ikke have sammenhang eller synergier i forhold til sundheds-
omrédet og vil — sammenlignet med sundhedsopgaven — vere relativt lille.

I model 4 har mobilitetsselskaber det entydige ansvar for det samlede kollektive transportsy-
stem. Det giver mulighed for at sztte kunden i centrum. Modellen sikrer endvidere incita-
menter til skarp prioritering og ekonomisk effektivitet. Samtidig understotter modellen en
effektiv og ssmmenhangende kollektiv transport i de store byer og hovedstadsomradet. Mo-
dellens svaghed er, at mobilitetsselskaberne er mere distanceret fra lokalsamfundet og ikke
har samme politiske forankring, som de modeller, hvor beslutningstagerne star direkte til an-
svar over for kunderne/valgerne.

Udvalgets videre arbejde

Udvalget vil i fase 2 arbejde videre med prisfastsattelsen og driftsskonomien i den kollektive
transport. I den forbindelse vil udvalget undersoge, hvordan transporttilbuddene kan pris-
fastseettes sdledes, at den kollektive transport er et attraktivt alternativ, og at kapaciteten i
den kollektive transport udnyttes sa effektivt som muligt.
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I tilknytning til afrapporteringen fra fase 2 vil udvalget, i henhold til kommissoriet, komme
med anbefalinger pa tvaers af resultaterne og konklusionerne fra de tre faser. Anbefalingerne
vil omfatte en ny struktur af den lokale kollektive transport, som skal understgtte deekningen
for de forskellige geografier, herunder fx forslag til mobilitetslgsninger, eendrede rammevil-

kar og indretningen af taksterne.
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Del 2 — Organisering af den lokale
kollektive transport

For udvalget belyser nye mulige modeller for organisering af den lokale kollektive transport,
afdaekker udvalget den nuveerende organisering og de rammevilkér, der er opstillet for at lgse
opgaven med at levere lokal kollektiv transport. Udvalget afdeekker endvidere svagheder og
styrker ved den nuveerende organisering — bade i forhold til at lase opgaverne nu, og i forhold
til at veere rustet til at imodegé de fremtidige udfordringer og udnytte fremtidens muligheder
for udvikling af den kollektive transport. Udvalget ser endvidere til udlandet for at blive in-
spireret af andre lgsninger end den nuvaerende danske organisering.

Rapportens del 2 bestar af tre kapitler.

I kapitel 3 redegares for organiseringen af den lokale kollektive transport i dag, herunder op-
gave- og ansvarsfordeling, de regulatoriske rammevilkar og tveergdende selskaber.

I kapitel 4 afdeekkes styrker og svagheder ved den nuvaerende organisering.

I kapitel 5 gives et overblik over organiseringen af den kollektive transport i andre lande, her-
under Region Skéne.
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Kapitel 3. Organiseringen af den lokale kollek-
tive transport i dag

Ekspertudvalget skal, jf. kommissoriet, se pa organiseringen af den kollektive transportsek-
tor for sa vidt angar de regionale trafikselskaber. I den forbindelse afdeekker udvalget forst,
hvilke organisatoriske enheder, der i dag varetager hvilke opgaver, og hvilken beslutnings-
kompetence de forskellige enheder har.

3.1 Myndigheder der varetager opgaver i den lokale kollek-
tive transport

Helt overordnet har kommuner, regioner og trafikselskaber kompetence til at varetage opga-
ver vedrgrende lokal kollektiv transport. Det er beskrevet i lov om trafikselskaber, hvem der
har beslutningskompetencen til at bestemme serviceniveau, det vil sige omfanget, af lokal
kollektiv transport inden for et givent geografisk omrade. Derudover fremgéar det af loven, at
det alene er trafikselskaber, der ma udfere opgaver vedrerende offentlig servicetrafik (kollek-
tiv transport, der gives driftstilskud til) for kommuner og regioner. Kommuner og regioner
har séledes ikke mulighed for selv at udbyde eller varetage den almindelige offentlige kollek-
tive transport — det skal i henhold til lov om trafikselskaber ske i regi af trafikselskaberne.

3.1.1 Kommunale opgaver
Kommunerne finansierer kommunal busdrift, dben flextrafik og individuel handicapkersel.

Det er dermed kommunerne, der fastleegger omfanget af den kommunale busbetjening, antal
busruter inklusive linjefaring, hvor ofte skal de kere, herunder péa hverdage og i weekenden.
Der er ikke krav til et bestemt minimumsniveau af kommunale busser, idet det udelukkende
er en kommunal prioritering, hvilke busruter der skal vaere i den enkelte kommune, hvor ofte
de skal kare pé hvilke ugedage osv. Ruterne fastlaegges i et samarbejde mellem kommunen og
trafikselskabet. Det er herefter trafikselskaberne, der stér for udbud, kontrahering og opfelg-
ning i forhold til den daglige drift.

Det er den enkelte kommune, der selv bestemmer, om den vil tilbyde flextur, plustur eller lig-
nende til kommunens borgere. Det er saledes en kommunal prioritering, om den enkelte
kommune velger at tilbyde et sidant produkt og i hvilket omfang.

Individuel handicapkersel er et transporttilbud til borgere, der enten pé grund af at de er
svert bevegelseshemmede, blinde eller sterkt svagsynede, ikke kan benytte den kollektive
transport, selvom den er handicapvenlig indrettet. Kommunerne er forpligtede til at tilbyde
individuel handicapkersel, og den enkelte visiterede har som minimum krav p& 104 enkelture
ture arligt.

Kommunerne skal ifglge folkeskoleloven i et vist omfang serge for transport for elever i folke-
skolen, atheengigt af hvor langt eleverne bor fra skolen og om eleverne har sarlige behov.
Skolekgrslen finansieres af kommunerne. Kommunerne kan velge at anmode trafikselskabet
om at varetage korslen, eller kommunen kan velge selv at varetage skolebuskerslen og kan
tillige vaelge at &bne skolebuskarslen for andre passagerer - i givet fald skal kerslen i henhold
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til lovgivningen veere gratis for passagererne, og ruterne skal vaere tilrettelagt ud fra skolefor-
mal, jf. § 5, stk. 2, i lov om trafikselskaber. Det skyldes, at det er trafikselskaberne der har
kompetencen til at levere offentlig servicetrafik for kommuner og regioner i Danmark.

Kommuner skal i henhold til planloven udarbejde kommune- og lokalplaner, der understat-
ter fysisk planleegning i et givet omrade, herunder areal-, natur- og erhvervsudvikling. Gene-
relt skal kommunernes prioritering af den kollektive transport ses i ssmmenhang med kom-
munens fysiske planlaegning af erhverv, bosatning og servicetilbud og andre prioriteringer i

kommunen.

Udvalget har ikke konkrete oplysninger om, hvor mange medarbejdere i kommunerne, der
beskeeftiger sig med kollektiv transport.

3.1.2 Regionale opgaver
Regionerne finansierer den regionale busdrift og privatbanerne.

Det er regionerne, der fastleegger omfanget af den regionale busbetjening, ligesom kommu-
nerne fastleegger den kommunale. Ligesom for kommunerne, er der ikke krav til et mini-
mumsniveau af regionale busser, idet det udelukkende er en regional prioritering, hvilke bus-
ruter der skal vaere i den enkelte region.

De regionale ruter fastleegges i samarbejde mellem regionen og trafikselskabet, og det er, som
med de kommunale busser, herefter trafikselskaberne, der star for udbud, kontrahering og
opfelgning i forhold til den daglige drift.

Regionerne fik i forbindelse med kommunalreformen i 2007 overdraget ansvaret for privat-
banerne. Det er sdledes regionerne, der har det samlede ansvar for privatbanerne, bade for
infrastrukturen og for togdriften. Regionerne bestemmer omfanget af trafik pa privatba-
nerne, mens det er trafikselskaberne, der indgér kontrakter med de enkelte privatbaneselska-
ber om den konkrete udfersel af trafikken.

Regionerne har ikke ansvar for fysisk planleegning som kommuner, med undtagelse af plan-
leegning af sygehusomradet. Regionernes prioritering af den kollektive transport skal ses i
sammenhang med regionernes prioritering af gvrige opgaver inden for regional udvikling
samt opgaverne pa sundhedsomradet. Regionerne har mulighed for at udarbejde regionale
udviklingsstrategier, der adresserer udfordringer som kraever regionale lgsninger. Regio-
nerne arbejder ogsd med EU og varetager deres politiske interesser gennem dette samar-
bejde, herunder at sikre EU-finansiering til at skabe vaekst og udvikling.

Udvalget har noteret sig, at det fremgar af den politiske aftale om "Sundhedsreform 2024 af
15. november 2024, at fra 2027 skal regionerne varetage en smallere opgaveportefolje end
hidtil og regionernes mulighed for at udarbejde udviklingsstrategier samt aktiviteter, der re-
laterer sig hertil, bortfalder.

For sa vidt angar antallet af ansatte i regionerne, der arbejder med administration af den kol-

lektive transport, har Danske Regioner oplyst, at man arbejder med forskellige definitioner
af, hvornar der arbejdes med kollektiv transport.
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Dels arbejdes der med kollektiv transport i snaever forstand, dvs. planleegning, udbud, kon-
trahering og opfelgning i forhold til den daglige drift. Dels arbejdes der med kollektiv mobili-
tet, hvor regionerne tillige arbejder med samkersel, cyklisme, koordinering af tveerkommu-
nale opgaver mv.

I alt oplyser Danske Regioner, at knap 15 arsvaerk beskeaftiger sig med kollektiv transport i de
fem regioner, mens 10 arsvaerk arbejder med kollektiv mobilitet. Det vil sige i alt 25. Heri er
ikke medtaget drsverk til skonomi og ledelse.

3.1.3 Trafikselskabernes opgaver

De regionale trafikselskaber, der blev oprettet med lov om trafikselskaber i forbindelse med
kommunalreformen i 2007, varetager i henhold til § 5, stk. 1, i lov om trafikselskaber fal-
gende opgaver: offentlig servicetrafik i form af almindelig rutekersel (bustrafik og &ben flex-
trafik), fastsatter takster og billetteringssystemer, koordinerer og planleegger den offentlige
servicetrafik, varetager individuel handicapkersel og privatbaner.

Derudover kan trafikselskaberne varetage en rakke yderligere opgaver efter anmodning fra
kommuner, regioner eller stat. Disse opgaver fremgar ligeledes af § 5 i lov om trafikselskaber
og er folgende: varetage ejerskab eller varetage opseatning og drift af faste anlaeg, der relaterer
sig til offentlig servicetrafik, samarbejde om offentlig servicetrafik inkl. individuel handicap-
korsel, varetage opgaver vedrorende trafik, som en kommune eller region skal varetage efter
anden lovgivning, varetage driften af en kommunal faergerute og drift af en busterminal, der
anvendes til fjernbuskersel.

Derudover fremgéar det af § 5 i lov om trafikselskaber, at navngivne trafikselskaber kan vare-
tage en raekke geografisk bestemte opgaver som henholdsvis rutekersel over gransen til
Tyskland, overtage trafikkgbeansvaret pa visse statslige togstrackninger og overtage opgaver
vedrerende letbanedrift.

Trafikselskaberne har oplyst, at de i 2023 havde 551 &rsveerk beskaftiget med administration
af den kollektive transport. Dette er inklusive den visiterede flextrafik, og hvis der ses isoleret
pa den samlede dbne kollektive transport, er der 422 arsvark beskaftiget med administration
af kollektiv transport i trafikselskaberne.

De 422 arsveerk fordeler sig pa 369 pa busomradet, mens der er 21 drsveark beskaftiget admi-
nistration i relation til de ikke-statslige jernbaner. I den abne flextrafik oplyser trafikselska-
berne, at der er 32 arsveerk ansat til administration af hhv. flextur, plustur og teletaxa.

3.2 De regulatoriske rammevilkar for varetagelse af opga-
verne i den lokale kollektive transport

Lov om trafikselskaber og de bekendtgerelser, der er udstedt med hjemmel i loven, udger
rammen for den lokale kollektive transport i Danmark. Loven foreskriver, at der skal vere
trafikselskaber i hele landet, og at alle kommuner og regioner skal deltage i et trafikselskab.
Dog varetager Bornholms Regionskommune selv de opgaver, der folger af lov om trafiksel-
skaber. Desuden har gkommuner mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet og selv vare-
tage opgaver vedrgrende kollektiv transport pé gen — en mulighed som henholdsvis Samsg,
Fang og Are Kommune har benyttet sig af.
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3.2.1 Trafikselskaberne udger rammen om den kommunale og regio-
nale kollektive transport

Trafikselskaberne er etableret af regionerne og bestar af en region og kommuner inden for
det etablerede trafikselskabs graenser, dog bestar Movia af bade Region Sjalland og Region
Hovedstaden og samtlige kommuner i de to regioner undtagen Bornholm, hvilket fremgar lov
om trafikselskaber § 1, stk. 2, jf. figur 3.1. Vest for Storebelt er der etableret falgende trafik-
selskaber:

e Nordjyllands Trafikselskab (Region Nordjylland og samtlige kommuner i regionen)

e  Midttrafik (Region Midtjylland og samtlige kommuner i regionen, bortset fra Samse
Kommune)

e  Sydtrafik (Region Syddanmark, Varde, Billund, Vejle, Fredericia, Esbjerg, Vejen,
Kolding, Haderslev, Tonder, Aabenraa og Senderborg Kommuner)

e  Fynbus (Region Syddanmark, Middelfart, Bogense, Kerteminde, Nyborg, Svend-
borg, Faaborg Midtfyn, Odense og Langeland Kommuner).
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Figur 3.1 Kort over trafikselskabernes geografiske afgransning

B sar .
B 5nbus

B Midutrafik

I Movia

- Nordjyllands Trafikselskab

I: Sydtrafik

Uden for trafikselskab

! ' Kommuner

Kilde: Trafikstyrelsen.

3.2.2 Overordnet om governance og skonomi

Trafikselskaberne ledes af en bestyrelse, der bestar af repraesentanter fra regionsrad og kom-
munalbestyrelser, og er séledes politisk udpegede. Udgangspunktet er en bestyrelse pa ni,
hvoraf to reprasentanter veelges af regionsradet og syv af repraesentantskabet, som bestar af
et medlem fra hver af de deltagende kommuners kommunalbestyrelser, hvoraf den kommune
der yder det storste bidrag har ret til en plads i bestyrelsen. Dog er der givet dispensation til
Sydtrafik og Fynbus, siledes at alle kommuner har en plads i trafikselskabets bestyrelse.
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Det er som navnt kommuner og regioner, der bestemmer omfanget af bustrafik og eventuel
dben flextrafik inden for kommunen eller regionen. Det foregér konkret ved, at kommuner og
regioner bestiller en vis mangde trafik hos trafikselskabet. Bus- og flextrafikken udbydes her-
efter af trafikselskaberne til private operaterer og vognmeend, hvilket har til hensigt at sikre
omkostningseffektiv kollektiv transport’. I udbudsbetingelserne defineres blandt andet kra-
vene til busmateriellet og driften.

Det konkrete forhold mellem pé den ene side kommuner og regioner som “trafikbestiller”, og
pa den anden side trafikselskabet som “planlaegger og udferer”, er ikke ngdvendigvis ens i
alle trafikselskaber. Fx anvender Region Syddanmark en bred rammestyring, hvor ansvaret
for planleegningen af de konkrete busruter i hgjere grad er hos trafikselskabet, mens model-
len i Region Midtjylland er, at regionen selv planlagger ruterne. I lov om trafikselskaber er
der ikke fastlagt en bestemt procedure for samarbejdet mellem kommuner/regioner og tra-
fikselskab.

Tilretteleeggelse af kommunal bustrafik og &ben flextrafik varierer atheengigt af seerligt kom-
munens storrelse. Store kommuner lofter generelt en storre del af ansvaret i planleegningen
af den kommunale bustrafik, da den kollektive transport i disse kommuner ofte spiller en
starre rolle, og de typisk rader over flere ressourcer og medarbejdere. Mindre kommuner
overlader i hgjere grad til trafikselskabet at varetage planleegningen af den kommunale bus-
trafik. Kommunerne er generelt i dialog med trafikselskaberne, idet de har lokal viden og kan
prioritere pa tveers af serviceomrader. Som vej- og planmyndighed er har kommunerne bedre
mulighed for at arbejde ud fra et helhedsorienteret perspektiv pa opgaven.

Trafikselskabernes opgavelgsning finansieres gennem indtaegter fra billetsalg mv. (passager-
indtaegter) samt tilskud fra ejerne (kommuner og regioner). Derudover giver staten tilskud til
blandt andet takstnedszettelser for visse grupper, og i visse tilfaelde yder private virksomheder
tilskud til nye ruter eller ekstra afgange til og fra virksomheden.

Trafikselskabernes budget skal balancere, og det er trafikselskabernes bestyrelsers ansvar at
sikre, at dette sker. Kommuner og regioner har instruktionsbefgjelser overfor deres medlem-
mer i bestyrelserne. I praksis betyder det, at de udgifter, der ikke kan daekkes af passagerind-
teegter, skal finansieres af tilskud fra ejerne i det enkelte ar. Er passagerindtaegterne fx lavere
end forventet et ar, eller er driftsudgifterne hgjere end forventet, vil trafikselskabet i praksis
foretage en efterregulering og opkraeve et ekstra tilskud fra ejerne. Tilskud til trafikselskabet
finansieres inden for kommunernes samlede serviceramme og regionernes ramme til regio-
nal udvikling.

Trafikselskaberne fungerer, jf. § 11 lov om trafikselskaber, lovgivningsmeessigt som "kommu-
nale fellesskaber” efter § 60 i lov om kommunernes styrelse. Et kommunalt faellesskab er en
art »specialkommune«. Derfor er udgangspunktet, at den kommunale styrelseslovs regler
geelder for reguleringen af de interne forhold i feellesskabet. Fx gaelder de kommunale budget-
og regnskabsregler for trafikselskaberne, jf. boks 3.1.

8 Dog har BAT egen kommunal drift, ligesom Aarhus Kommune ogsa har delvis kommunal drift.
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Boks 3.1. Bekendtggrelse nr. 1051 af 15. oktober 2019 om kommunernes budget- og
regnskabsvasen, revision mv.

§ 3, stk. 1. Der skal i arsbudgettet og de flerarige budgetoverslag veere balance mellem indtaegter og

udgifter, som de fremgar af hovedkonto 0-8 i budget- og regnskabssystemet, jf. § 1.
Stk.2 —3...

Stk. 4. I &rsbudgettet og de flerdrige budgetoverslag skal indtegterne (ekskl. anleegsindtaegter) vaere
storre end eller lig med driftsudgifterne, som de fremgér af hovedkonto o og 2-7 i budget- og regn-
skabssystemet, jf. § 1. Ved opggrelsen af indtegterne ses der bort fra reduktion af statens bloktilskud i

henhold til § 15 i lov om kommunal udligning og generelle tilskud til kommuner.

Reglerne betyder, at et trafikselskab — ligesom en kommune - skal have balance mellem ind-
teegter og udgifter i arsbudgettet og de flerarige budgetoverslag.

Safremt der mod forventning opstér underskud i et trafikselskab i lobet af et budgetér, kan
trafikselskabet anvende kassekredit til at daekke dette underskud. Kassekreditten m& maksi-
malt andrage 175 kr. pr. indbygger.

Et identificeret underskud i et trafikselskabs regnskab kan i praksis hdndteres ved at frem-
leegge et rsbudget og flerdrige budgetoverslag, der er i balance. Dette indebzrer, at under-
skuddet fra det foregdende regnskabsar héndteres ved enten at oge indtaegterne i form af
storre tilskud fra kommuner og regioner, eller ved at reducere udgifterne i form af mindre
bustrafik i det fremlagte arsbudget og flerdrige budgetoverslag. I praksis udlignes underskud-
det derfor over to ar.

For sa vidt angar 1an optaget i et trafikselskab henregnes dette, jf. § 3 i bekendtgerelse om
kommunernes ldntagning og meddelelse af garantier mv., til kommunens lantagning. Der fin-
des en tilsvarende bestemmelse i den regionale ldnebekendtgorelse. Beslutninger om opta-
gelse af 14n og patagelse af garantiforpligtelse mv. skal ske i overensstemmelse med reglerne i
den kommunale styrelseslovgivning.

Kommuner og regioner kan endvidere kun afgive etarige driftsbevillinger.
3.2.3 Planlaegning

Det folger af § 9 i lov om trafikselskaber, at trafikselskaberne mindst hvert fjerde ar skal ud-
arbejde en plan for serviceniveauet for den offentlige kommunale og regionale servicetrafik,
der varetages af trafikselskaberne, dvs. buskersel, aben flextrafik og trafik pa privatbaner.
Planen skal tage udgangspunkt i den statslige trafikplan for jernbanetrafikken, der ligeledes
udarbejdes hver fjerde &r. Planen skal indeholde et strategisk grundlag, der som minimum
fastlaegger de overordnede principper for rutenettet og et flerarigt budgetoverslag. Med det
strategiske grundlag fastleegges et grundlaeggende net af ruter, herunder en beskrivelse af
karsels- og betjeningsomfang, som regioner og kommuner sa vidt som muligt har lagt sig fast
P4, og som de som udgangspunkt ikke pa kort sigt &ndrer.
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3.2.4 Ydelser i tilknytning til kollektiv transport i regi af trafikselska-
berne

Trafikselskaberne lgser en lang rackke konkrete og praktiske opgaver i tilknytning til driften
af den offentlige servicetrafik. Det gaelder takstkompetence, kundeservice, trafikinformation,
billetsalg, billetkontrol, rejseregler, markedsfaring, hittegodsadministration, planlegning af
kereplaner, kommunikation mv. I nogle landsdele gelder det ogsa drift og vedligehold af bus-
stoppesteder og busterminaler.

Takstkompetencen er delt mellem trafikselskaberne og de jernbanevirksomheder, der udferer
offentlig servicetrafik pa kontrakt med staten (@st for Storebelt dog ogsé Metroselskabet). Ef-
ter en raekke forenklinger af takstsystemet i de senere ar gaelder i dag et takstsat for rejser
vest for Storebeelt, et andet takstseet for rejser ost for Storebeelt og et tredje takstset for rejser
over Storebalt.

Trafikselskaberne er medejere af Rejsekort & Rejseplan A/S, som driver den felles billetplat-
form Rejsekortet samt rejse- og sogemaskine Rejseplanen. Rejsekort & Rejseplan A/S har
endvidere ansvaret for at udvikle en landsdeekkende MaaS-app — en app-lgsning, hvor man
kan planlaegge sin rejse og kabe billet til den kollektive transport og til andre mobilitetslas-
ninger. MaaS-appen bliver en landsdeekkende lgsning.

Derudover ejer trafikselskaberne Flexdanmark A/S, som er det it-selskab, der optimerer flex-
kerslen.

Movia har en serlig forpligtelse (i henhold til lov om trafikselskaber) til at samarbejde med
Metroselskabet, Hovedstadens Letbane og de jernbanevirksomheder, der udferer offentlig
servicetrafik i Movias geografiske omrade, om kundevendte aktiviteter, herunder billetsalg,
kundeservice, hittegodsadministration, rejseregler, trafikinformation, markedsfering, kom-
munikation mv. Dette samarbejde foregar i regi af DOT (Din Offentlige Transport).

3.2.5 Finansieringsprincipper for regionale busruter
Principperne for finansiering er fastlagt i lov om trafikselskaber.

Regionerne vest for Storebelt kan ikke forpligtes til at betale for mere end udgifterne til pri-
vatbaner og busbetjening af regional betydning i den pageeldende region samt de hertil sva-
rende andele af trafikselskabets administrationsomkostninger.

Region Sjelland og Region Hovedstaden, som indgar i samme trafikselskab (Movia), bidrager
med et tilskud svarende til udgifterne til busruter af regional betydning. Movias udgifter til
administration og drift (udgifter som ikke kan henfares til de enkelte ruter) deekkes delvist af
de to regioner pa baggrund af et grundbeleb og delvist af de to regioner og alle kommuner i
Movia pé baggrund af deres forholdsmeessige andel af de samlede antal kereplanstimer, der
udferes inden for henholdsvis Region Hovedstaden og Region Sjellands omrade.

Regionale busruter i Movia, som kun betjener én region, betales af den pagaeldende region.
Regionale busruter over regionsgraensen deles for 80 pct. vedkommende i forhold til trafik-
omfanget i de to regioner, og for de resterende 20 pct. vedkommende i forhold til indbygger-
tallet i de to regioner.
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3.2.6 Finansiering af kommunal bustrafik
Principperne for finansiering er fastlagt i lov om trafikselskaber.

Hyvis en buslinje kun kerer i en enkelt kommune, deekker kommunen den del af udgiften, der
ikke daekkes af passagerindtaegter.

Trafikselskaberne vest for Storebalt bestemmer selv modellen for fordelingen af udgifter pé
tveergdende kommunale ruter, dog kan ingen kommune forpligtes til at betale mere end kom-
munens forholdsmaessige forbrug af selskabets ydelser. Den konkrete model for deling af ud-
gifter til tveerkommunale ruter fremgar af det enkelte trafikselskabs vedteegter.

I Movias omrade dakkes tveergdende kommunal busdrift af alle kommuner i regionen for s&
vidt angar 20 pct. af udgiften til linjen, mens de gvrige 80 pct. af udgiften deles mellem de
kommuner, som linjen kegrer gennem i forhold til antallet af kereplanstimer i den enkelte
kommune.

3.2.7 Finansiering af flextrafik

Bade flextur og plustur (kersel mellem adresse og stoppested) er kommunale tilbud, der ud-
fores af trafikselskaberne, og som finansieres af offentligt tilskud fra kommunerne samt bru-
gerbetaling (dog finansieres 50 pct. af udgiften til plustur af regionen i NT). Det er som neaevnt
den enkelte kommune, der beslutter, om trafikselskabet skal tilbyde &dben flextrafik i den pa-
geldende kommune. Det er ligeledes den enkelte kommune, der beslutter prisen inden for
overordnede rammer for takster og trafikselskabets koncept for &ben flextrafik. Disse ram-
mer fastsattes af trafikselskabets bestyrelse.

Derudover findes der korselsordninger, der lgser transportbehov for borgere, hvor der skal
tages saerlige hensyn. I disse tilfaelde, hvor kommuner eller regioner har en lovfaestet forplig-
telse efter blandt andet sundhedsloven eller serviceloven til at tilbyde transport eller stotte til
transport, kan kommunen eller regionen som navnt selv varetage korslen, eller den kan an-
mode trafikselskabet om at varetage kerslen i henhold til § 5, stk. 6, i lov om trafikselskaber.
Velges det sidstnaevnte, indgar kerslen i trafikselskabernes samlede opgaveportefolje pa
flextrafik-omradet. Der kan i sa fald opnas stordriftsfordele i forbindelse med udbud og tilret-
teleeggelse af de konkrete karsler, fordi brugere fra forskellige ordninger i et vist omfang kan

transporteres sammen.

Individuel handicapkersel finansieres af kommunerne fratrukket passagerernes egenbeta-
ling. Det er den enkelte kommune, der beslutter egenbetalingen for brugerne af ordningen.

3.2.8 Privatbaner (lokalbaner)

Privatbanerne finansieres af passagerindteegter og tilskud til drift og infrastrukturinvesterin-
ger (vedligehold og fornyelse) fra regionerne. Det enkelte privatbaneselskab har selv ansvaret
for infrastrukturen pa banen.

Staten yder dog tilskud til privatbanerne i form af et eremaerket investeringstilskud, der tilde-

les hver region arligt. Et vilkar for at modtage det arlige investeringstilskud er, at hvis en
bane lukkes, sa skal de seneste fem &rs investeringstilskud tilbagebetales.
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En del af bloktilskuddet til regional udvikling til regionerne beregnes p& baggrund af antallet
af kilometer privatbane i hver region. Dette tilskud, der i 2025 udger i omegnen af 1/2 mia.
kr., er dog ikke gremaerket til privatbanerne, og det star saledes regionerne frit for at priori-
tere denne del af bloktilskuddet til andre opgaver inden for rammen til regional udvikling.

3.2.9 Lokal statslig togtrafik (sidebaner)
I nogle tilfzelde har staten overdraget trafikkgberansvaret pa den statslige jernbane til andre.

Regionerne har siledes faet en ny rolle i forbindelse med, at staten pa visse lokale straknin-
ger har overdraget trafikkgberansvaret til den region, hvor den pagaldende strakning er be-
liggende. Badde Region Nordjylland, Region Midttrafik og Region Sjzelland har faet overdraget
trafikkgberansvaret for konkrete jernbanestreekninger.

P4 de straekninger, hvor trafikkeberansvaret er overdraget til regionerne, yder staten et til-
skud til driften af jernbanetrafikken.

Det er derudover i dag staten, der fastleegger serviceniveauet (omfanget) i den regionale tog-
trafik, herunder pa Sjeelland, hvor den varetages af DSB, og Vestjylland, hvor den varetages af
GoCollective.

3.3 Tvaergaende selskaber i kollektiv transport

Som det fremgér af afsnit 3.1 har de regionale trafikselskaber, kommuner og regioner (samt
staten) etableret forskellige selskaber som et led i leveringen af kollektiv transport. Der er
dels tale om selskaber, der leverer transportydelser — sdsom letbaneselskaberne — og selska-
ber, der agerer pa tveers af sektoren eller pa tveers af landet, og varetager opgaver der knytter
sig til den kollektive transport, sdisom Rejsekort & Rejseplan A/S. Idet opgaver og ansvar i en
ny organisering kan blive flyttet pa tveers af myndigheder, afdackkes her overordnet, hvilke
myndigheder/aktorer, der ejer selskaberne i den lokale kollektive transport og som dermed
kan blive berert af en anden organisering.

De regionale trafikselskaber er medejere alle tre privatbaneselskaber, mens letbaneselska-
berne ejes af kommuner og regioner, jf. tabel 3.1. Ejerskabet af Rejsekort & Rejseplan A/S de-
les mellem de regionale trafikselskaber, DSB og Metroselskabet. Ejerforholdene og bestyrel-

sessammensatningen gennemgas nedenfor.

Tabel 3.1. Ejerskab af selskaber i kollektiv transport

Regionale trafiksel-

Region Kommune @vrige ejere
Selskab (ejilizlf:gel) (ejerandel) (ejerandel) (ejerandel)
Letbaner
Hovedstadens Letbane A/S** - 43 pct. 57 pet. -
Aarhus Letbane I/S** - 50 pct. 50 pct. -
Odense Letbane P/S* - - 100 pct. -
Tvzergaende selskaber

DSB
. . (45,02 pet.)
% - -

Rejsekort & Rejseplan A/S 47,08 pet. Metroselskabet

(7,16 pet.)

- B -
FlexDanmark 100 pct.
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DSB

' (33 pet.)
* - -
pori/s 33,3 pet Metroselskabet
(33,3 pet.)
Privatbaner -
Lokaltog A/S** 75 pet. - Ca. 25 pet.*** Prlvater G1!;1vesto-
Nordjyske Jernbaner A/S** 89 pct. - 11 pet. Private investo-

rer -

e Private investo-
KK -
Midtjyske Jernbaner A/S 89 pet. Ca. 11 pet. rer

Qvurige

GoCollective Tog A/S - - - Murates

Anm.:

* Professionel bestyrelse.

** Blanding mellem professionel bestyrelse og politisk udpeget.
***Den preecise ejerandel af de private investorer kendes ikke.

Hovedstadens Letbane A/S

Regionen Hovedstaden ejer 43 pct. af Hovedstadens Letbane, mens de 11 kommuner tilsam-
men ejer 57 pct. De 11 kommuner er Lyngby-Taarbaek, Gladsaxe, Ishgj, Brondby, Redovre,
Hvidovre, Hoje-Taastrup, Glostrup, Herlev, Albertslund og Vallensbak. Letbanen kommer
alene til at kere igennem otte af de 11 ejerkommuner.

Bestyrelsen bestar af ni medlemmer, og de er udpeget af ejerne, dvs. de 11 kommuner og Re-
gion Hovedstaden. Der er tre borgmestre i bestyrelsen, som er udpeget af ejerkommunerne i
feellesskab (Borgmesterforum), mens regionsradet ogsa har udpeget tre regionspolitikere. De
tre professionelle medlemmer er udpeget af ejerne i faellesskab.

Aarhus Letbane I/S
Aarhus Letbane ejes ligeligt af Aarhus Kommune og Region Midtjylland.

Det er ejerne, der udpeger syv medlemmer til bestyrelsen. To medlemmer er udpeget af Byra-
det i Aarhus og to medlemmer er udpeget af regionen, mens de tre professionelle medlem-
mer, er udpeget af kommunen og regionen i fellesskab.

Odense Letbane P/S
Odense Letbane ejes af Odense Kommune. Bestyrelsen har tre medlemmer, og det er kom-
munen, der udpeger alle tre professionelle bestyrelsesmedlemmer.

Rejsekort & Rejseplan A/S

Trafikselskaberne ejer Rejsekort & Rejseplan sammen med DSB og Metroselskabet. Movia
ejer 28,87 pct., Midttrafik 7,75 pct., Sydtrafik 3,95 pct., NT 3,96 pct., FynBus 3,25 pct. og BAT
0,0009 pct. Derudover ejer Metroselskabet 7,16 pct. og DSB ejer 45,02 pct.

Bestyrelsen bestar af 14 medlemmer. Bestyrelsen udpeges af ejerne, bortset fra, at transport-
ministeren udpeger ét bestyrelsesmedlem, samt at ejerne og transportministeren i feellesskab
udpeger ét eksternt bestyrelsesmedlem, som skal vaere formand for bestyrelsen.

FlexDanmark

FlexDanmark er organiseret som forening mellem offentlige parter, og ejes af fem trafiksel-
skaber.
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FlexDanmarks bestyrelse bestar af seks medlemmer, hvoraf den ene er direktoren for Flex-
Danmark. De fem ejere udpeger derudover hver et bestyrelsesmedlem, der som hovedregel er
et medlem af trafikselskabets bestyrelse.

DOTI/S

DOT (Din Offentlige Transport) er organiseret som et interessentskab, og ejes med lige store
andele af DSB, Movia og Metroselskabet. Bestyrelsen bestar af et direktionsmedlem fra hver
af de tre interessentorganisationer. I 2025 har Metroselskabet formandskabet indtil marts,
hvorefter det overgar til Movia.

Lokaltog A/S

Movia ejer 75 pct. af Lokaltog, mens knap 25 pct. ejes af private investorer og af falgende 14
kommuner: Faxe, Gribskov, Guldborgsund, Halsnaes, Hillerad, Helsingar, Holbak, Kalund-
borg, Kage, Lolland, Odsherred, Slagelse, Sorg og Stevns Kommuner.

Bestyrelsen bestar af ni medlemmer, hvoraf fire er medarbejdervalgte medlemmer. De fem
generalforsamlingsudpegede medlemmer bestar af to professionelle bestyrelsesmedlemmer,
mens et er udpeget Region Sjelland, og et er udpeget af Region Hovedstaden.

Nordjyske Jernbaner A/S

Nordjyllands Trafikselskab ejer 89 pct. af Nordjyske Jernbaner. De resterende 11 pct. ejes af
de kommuner, som banerne lgber igennem og desuden er der ganske fa private aktionzrer.
Bestyrelsen bestar af ni medlemmer, hvoraf seks er udpeget ved generalforsamlingen. Fire er
politisk udpeget, to er professionelt udpeget af ejerne, og tre er medarbejdervalgte.

Midtjyske Jernbaner A/S
Midttrafik er hovedaktionaer i Midtjyske Jernbaner, og ejer ca. 89 pct. Holstebro Kommune,
Lemvig Kommune samt en del private aktionar ejer resten.

Bestyrelsen udgeres af ni medlemmer, hvoraf to er professionelle medlemmer, som er udpe-
get af Midttrafik. Derudover er to medlemmer udpeget af Region Midtjylland og to medlem-
mer er udpeget af henholdsvis Lemvig og Holstebro Kommune. Ydermere er der tre medar-
bejdervalgte medlemmer.

GoCollective Tog A/S

GoCollectives ejes af den tyske kapitalfond Mutares, der overtog ejerskabet fra det tyske
Deutsche Bahn.
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Kapitel 4. Styrker og svagheder ved den nuvze-
rende organisering af lokal kollektiv trans-
port

Som en del af arbejdet med at opstille modeller for organisering af den lokale kollektive
transport, har udvalget afdeekket styrker og svagheder ved den nuveerende organisering. Det
drejer sig for det forste om styrker og svagheder i relation til opgavelgsningen med de eksiste-
rende transportmgnstre og den eksisterende demografi mv. For det andet drejer det sig om
styrker og svagheder i relation til den forventede fremtidige udvikling, herunder hvorvidt den
nuvarende organisering og de nuvaerende rammevilkar er rustet til at hdndtere og udnytte
fremtidens udfordringer og muligheder.

Med ”den nuveerende organisering” menes her organiseringen af den lokale kollektive trans-
port, der er beskrevet i kapitel 3, og som i kommissoriet er afgraenset til de regionale trafik-
selskabers opgaveportefelje samt lovgivningsmeaessige rammebetingelser for trafikselska-
berne og deres opgavelgsning.

Kapitlet bygger pé de erfaringer, som ekspertudvalget har gjort sig i forbindelse med afrap-
porteringen af fase 1, medlemmernes viden, input fra eksterne aktgrer mv. For at tydeliggore
nogle af pointerne i kapitlet understottes de med eksempler.

4.1 Styrker og svagheder i forhold til den nuvarende organi-
sering

I det folgende afdakkes styrker og svagheder inden for politik, skonomi og lovgivning i den
nuvarende organisering. Disse emner omhandler aktuelle problemstillinger, der kan adresse-
res gennem loveendringer og ved at etablere nye organiserings- og samarbejdsformer.

Politisk prioritering og styring af den kollektive transport

Regionerne og kommuner har stiftet (ejer) trafikselskaberne i henhold til lov om trafikselska-
ber. Myndighederne bestiller og finansierer (prioriterer og bestemmer) det enskede service-
niveau for den lokale kollektive transport — bus-, flex-, letbane- og privatbanetrafikken.

Det er en styrke i den nuvaerende organisering, at regioner og seerligt kommuner har et lokalt
kendskab til de gvrige servicetilbud i kommunen, lokalsamfundet og har viden om befolk-
ningsudviklingen i geografien m.v., nar der skal bestilles og prioriteres kollektiv transport,
hvilket understotter, at der kan ske en kobling til gvrige serviceomréder lokalt og dermed, at
kunden settes i centrum. Det lokale kendskab er serligt relevant i lyset af, at der er betydelig
forskel pa, hvordan den kollektive transport bruges pa tvers af landet.

I forleengelse heraf er det en styrke, at der er et lokalt politisk forankret ansvar i form af kom-
munalbestyrelserne, som kan prioritere omfanget af kollektiv transport efter de lokale gnsker
og behov. Beslutningerne treeffes taet pa borgerne, og kommunalbestyrelserne holdes demo-
kratisk ansvarlig over for borgerne. Kommunalbestyrelserne har endvidere mulighed for at
planlaegge den kollektive transport i sammenhang med den fysiske planlaegning af erhverv,
bosatning og servicetilbud, idet der ofte er en gensidig athengighed mellem denne planleg-
ning og de trafikale lgsninger.
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Derudover har kommunerne mulighed for at prioritere pa tveers af serviceomraderne, hvilket
giver dem fleksibilitet i deres opgavelgsning. Dette betyder, at kommunalbestyrelsen kan
vaelge at op - eller nedprioritere et konkret serviceomrade pa bekostning af — eller til fordel
for — et andet. Denne fleksibilitet kan isoleret set for den kollektive transport betyde, at bevil-
lingerne bliver mere uforudsigelige.

Endelig er kommunerne vej- og planmyndighed, og der ligger en styrke i, at beslutninger om
den lokale kollektive transport kan sammentankes med byudvikling, herunder etableringen
af busfremkommelighed pa vejnettet.

Omvendt har et lokalt politisk forankret ansvar en svaghed, hvis den kollektive transport
udelukkende planlegges med et fokus pa lokale forhold, uden at der tages hgjde for et bre-
dere perspektiv. For eksempel medforer hvert stop ved et stoppested ekstra tid for en samlet
busrejse. Den lokale forankring kan ogsa indebere en risiko for, at der laves mange forskel-
lige lasninger i kommunerne fremfor at genbruge samarbejdsmodeller pé tveers af kommu-
nerne. Planlegningen af den kollektive transport ber derfor kunne rumme bade lokale behov
og et bredere perspektiv, da man ellers risikerer at ga glip af fordelene ved et sterre passager-
grundlag, og dermed ikke sikrer den bedst mulige mobilitet inden for de givne gkonomiske

rammer.

Ligesom pa kommunalt niveau findes der i den nuvearende organisering ogsa en styrke i den
regionalpolitiske prioritering og demokratiske ansvar. Dog er der den modifikation, at regio-
nerne ikke pa samme méade som kommunerne kan prioritere pa tveers af serviceomréader, idet
den kollektive transport i regionerne prioriteres inden for rammen til regional udvikling.
Denne ramme er gkonomisk adskilt fra rammen for sundhedsomrédet. Derudover har regio-
nerne ikke skatteudskrivningsret lige som kommunerne, og har kun planleegningskompe-
tence pa sygehusomradet.

Regionerne kan valge at udarbejde en regional udviklingsstrategi, der ser pa udfordringer pa
tveers af kommunegraenser. Region Hovedstaden har eksempelvis i sin udviklingsstrategi
“Fzelles om baeredygtig udvikling” af januar 2024 sat en malsaetning om at arbejde for, at alle
unge i regionen har adgang til gode uddannelser inden for en rimelig transporttid: "Regionen
vil arbejde for, at alle regionens unge — uanset hvor de bor — har gode muligheder for at nd
deres drommeuddannelse med en rimelig transporttid fra, hvor de bor. Regionen kan bl.a.
understotte god offentlig transport til uddannelsessteder (...)"

I forleengelse heraf har udvalget noteret sig den politiske aftale om "Sundhedsreform 2024
af 15. november 2024, hvormed det er besluttet, at regionerne fra 2027 skal have en smallere
opgaveportefolje end hidtil, og at "regionernes mulighed for at udarbejde udviklingsstrate-
gier samt aktiviteter, der relaterer sig hertil, bortfalder.”

Den nuvearende organisering har altsd en grundleeggende politisk forankring pa bade det
kommunale og det regionale niveau. Udvalget har dog noteret sig, at det delte ansvar for det
kollektive transporttilbud mellem kommuner og regioner i nogle tilfzelde kan indebzre, at
ansvaret bliver diffust. Det kan betyde, at ansvaret for betjeningen af en bestemt rute eller
opgaver “falder mellem to stole”. P4 et mere overordnet niveau er det en risiko, at ingen myn-
dighed ser den kollektive transport som deres primere opgave. Det kan iser veere en svaghed
i forbindelse med udvikling af nye losninger og i forhold til at seette kunden i centrum, og kan
fx besvaerliggare arbejdet med et strategisk hovednet. I visse tilfaelde kan trafikselskaberne i

32



kraft af deres tveergdende funktion facilitere et samarbejde mellem kommuner og regioner,
hvilket kan vaere med til at afhjaelpe denne svaghed.

De regulatoriske rammer for de regionale trafikselskaber

Lov om trafikselskaber udger grundlaget for trafikselskabernes etablering, og seetter rammen
for trafikselskabernes opgavevaretagelse med en udtemmende oplistning af selskabernes op-
gaver.

En styrke ved de juridiske rammer i lov om trafikselskaber er, at de bidrager til et fokuseret
arbejde med den lokale kollektive transport, hvor specifikke opgaver kan lgses effektivt og
kompetencer i fx trafikselskaber forfines, hvilket blandt andet bidrager til skonomisk effekti-
vitet. Rammerne giver saledes en klar afgreensning af opgaveomrader, men er samtidig ikke
sé begransende, at trafikselskaberne ikke kan tolke loven i forhold til deres konkrete regio-
nale og kommunale samarbejder. Eksempelvis er det et krav i lovgivningen, at kommunernes
og regionernes rutekorsel varetages af de regionale trafikselskaber. Et eksempel pa forskelle
pé tveers af landet ses i Region Nordjylland, hvor regionen finansierer halvdelen af en plustur,
hvilket adskiller sig fra de fleste andre steder, hvor det er kommunen, der finansierer en
plustur.

Omvendt giver lovgivningen, der ikke har veret reformeret siden stiftelsen af trafikselska-
berne pr. 2007, et fastlast og afgreenset opgaveomrade for trafikselskaberne, hvilket kan
heemme udviklingen, fordi trafikselskaberne ikke har lov til at patage sig nye opgaver. Nar fx
samfundstendenser og teknologisk udvikling kraever/muligger nye transportlgsninger, vil det
i mange tilfzelde kreeve @ndringer af lov om trafikselskaber at implementere dem i trafiksel-
skaberne. Som konsekvens af den nuvarende afgraensning af offentlig servicetrafik i lov om
trafikselskaber er det fx ikke muligt for trafikselskaberne at inddrage nye, fleksible transport-
lgsninger som samkarsel som en del af den kollektive transport eller at investere i og koordi-
nere frivilligbusser — lgsninger som udvalget i forste afrapportering har peget pa kan have et
potentiale iser i landdistrikterne, blandt andet fordi de kan sikre en bedre fladedakning.

Lov om trafikselskaber giver kommuner og regioner mulighed for selv at udbyde de lovplig-
tige karselsordninger, der skal leveres som folge af krav i fx sundhedsloven og serviceloven
(visiterede ordninger). Dette er en styrke, da kommuner og regioner kan vealge at hjemtage
opgavelgsningen, hvis de ikke er tilfredse med trafikselskabernes ydelser og pris. Dog kan det
ogsé veere en svaghed, hvis mange kommuner og regioner valger at udbyde kerselsordninger
selv, da det kan reducere den gkonomiske effektivitet, idet man ikke indhgster de stordrifts-
fordele, der kan veere ved at integrere den visiterede korsel i trafikselskabernes varetagelse af
den &bne flextrafik.

Kommunerne skal i henhold til folkeskoleloven sikre transport til og fra skole for bern og
unge op til 9. klasse efter neermere fastsatte afstandsforhold. Det er en styrke, at kommu-
nerne bade har ansvaret for folkeskolen og for at sikre den kollektive transport mellem hjem
og skole, da det understotter en sammenhaeng pa tveers af disse serviceydelser, og dermed bi-
drager til at sikre de relevante tilbud til de unge. Dette er serligt vigtigt i kommuner med
landomréder og i de tyndt befolkede omrader, idet skoleelever og unge pa ungdomsuddan-
nelse saerligt i disse omrader udger en stor andel af brugerne i den kollektive transport.

Rammerne for organiseringen af trafikselskabets samarbejde med henholdsvis kommuner og
regioner er ens pé tveers af landet, men lovgivningen giver plads til, at trafikselskaberne,
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kommunerne og regionerne kan tolke den forskelligt i forhold til deres indbyrdes samar-
bejde. Det kan dog samtidig veere en svaghed, at der inden for det enkelte trafikselskabs geo-
grafi kan vaere kommuner, der héndterer rute- og kareplanlegning forskelligt, hvilket gor det
sveert at sikre en effektiv og stremlinet planlaegning for trafikselskaberne.

Den nuvarende organisering samler faglige kompetencer i trafikselskaberne til blandt andet
tvaergdende opgaver, herunder fx kundevendte opgaver, og til at gennemfare udbud. Séledes
bygger flere af de udbudsretlige forhold fx pa kompleks EU-lovgivning. Over tid samles der
viden og sker en professionalisering, der bidrager til, at trafikselskabernes opgaver bliver dre-
vet mere gkonomisk effektivt. Denne styrke forstaerkes yderligere, nér trafikselskaberne har
en vis storrelse, da det understgatter en effektiv konkurrence ved udbud. Sterre udbud mulig-
gor storre aftaler med de private operatorer, der derved kan levere lavere priser. Hvis trafik-
selskaberne bliver for sm4, kan det séledes reducere den gkonomiske effektivitet i opgavelas-
ningen, da selskaberne ikke har samme kritiske masse til eksempelvis at hdndtere opgaver
som IT-udvikling, kundecentre, kontrollerer, analyser og planlaegning.

I den nuverende organisering er der mulighed for at samarbejde pa tveers af aktgrer og at
etablere fzlles enheder, der hvor det vurderes hensigtsmeessigt i forhold til den gkonomiske
effektivitet eller kundebetjeningen. Det er fx set med Rejsekort & Rejseplan A/S, der oprinde-
ligt er stiftet af sektoren selv, og FlexDanmark, der er dannet af de regionale trafikselskaber.
Begge selskaber udbyder store dele af opgavelgsningen til private operaterer. Det kan dog
omvendt vare en svaghed, at Rejseplanen er designet med fokus pé bus- og togtransport,
hvilket kan gore det vanskeligt at drage nytte af transporttilbud udviklet i privat regi.

En anden form for samarbejde, der er formaliseret ved lov, er DOT (Din Offentlige Trans-
port), som blev etableret for at styrke samarbejdet om den kollektive transport mellem Mo-
via, DSB og Metroselskabet. Malet var at gge koordinationen mellem de forskellige transport-
lgsninger og at skabe et mere ensartet udtryk over for kunderne. DOTs aktiviteter er begraen-
set til Sjelland og egerne, svarende til Movias geografiske omrade.

Samarbejde om kollektiv transport pa tvzers af niveauer

I den nuvarende organisering udarbejdes der en statslig trafikplan, der beskriver rammerne
for trafikken, de kontrakter, der er indgéet, og de beslutninger om anlaeg og togmateriel, der
er truffet.

Ifolge loven skal trafikselskaberne med udgangspunkt i den statslige trafikplan mindst hvert
fjerde ar udarbejde en plan for serviceniveauet for den offentlige servicetrafik, der varetages
af trafikselskabet. Planen skal indeholde et strategisk grundlag, der som minimum fastlaegger
de overordnede principper for rutenettet, og et flerarigt budgetoverslag. Den model har béde
fordele og ulemper.

I forhold til den lokalpolitiske forankring er det en fordel, at staten ikke har fastlagt lands-
daekkende krav eller retningslinjer, da kommuner og regioner derved far storre selvbestem-
melse og kan tilpasse det kollektive trafiktilbud til lokale behov frem for at folge beslutninger
truffet leengere vaek fra borgerne.

P& den anden side er det en svaghed ved systemet, at statens trafikplan fokuserer pa statens
prioriteter, mens trafikselskaberne har fokus pd kommuners og regioners prioriteter, frem for
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at der i faellesskab og ud fra kundens forudsatninger foretages en planleegning med et faelles
og overordnet perspektiv for den kollektive transport.

Samarbejdet i den nuveerende organisering baerer siledes generelt prag af mange aktorer, at
ansvaret er delt og at der ikke er en formaliseret og operationel tilgang til samarbejdet pa
tveers af de tre myndighedsniveauer stat, regioner og kommuner og trafikselskaber. Mang-
lende sammenspil mellem staten, regioner og kommuner kan dermed forhindre, at potentia-
let ved at sammentaenke og planlagge kollektiv transport udnyttes fuldt ud. Det gaelder ek-
sempelvis i forhold til at understatte fysisk planlaegning af erhverv, boseetning og servicetil-
bud. Bade statens trafikplan og trafikselskabernes planer sendes i hering, men et formaliseret
samarbejde findes ikke. Det bemerkes, at kommuner og regioner har et formaliseret samar-
bejde gennem trafikselskaberne.

Kombinationen af mange aktorer og fraveeret af et tveergdende politisk forankret ansvar ska-
ber mange graenseflader i den kollektive transport, og sveekker muligheden for sammentaenk-
ning og tvaergaende prioritering. I den nuvarende organisering loses opgaver, sdsom koordi-
nering af kereplaner og udvikling af den kollektive transport, herunder etablering og optime-
ring af knudepunkter, i et frivilligt samarbejde. Organiseringen understotter séledes ikke i sig
selv helhedsbetragtninger i forhold til udvikling af et bedre tilbud til kunderne, og indebaerer
risiko for uenighed om opgavernes placering og héndtering.

Endelig fremgar det af udvalgets forste delrapport (maj 2024), at et effektivt transporttilbud
forudseetter et staerkt hovednet af tog- og buslinjer, som kan understatte mobiliteten mellem
by og land og betjene byerne pa tveers af landet. Den nuveerende organisering, hvor bade
kommuner og regioner har ansvar for centrale buslinjer, mens staten og regioner har ansva-
ret pa tognettet, og metro og letbaner administreres i seerskilte selskaber, besvaerliggor en
tveergdende og helhedsorienteret planlaegning og prioritering af et effektivt og attraktivt stra-
tegisk hovednet.

Finansiering af den lokale kollektive transport

Bevillingerne til de regionale trafikselskaber tildeles arligt, og trafikselskabernes gkonomi
skal ga i nul hvert &r. Det betyder, at hvis der har vearet feerre indtegter end udgifter, skal der
det efterfolgende ar foretages en efterregulering — meropkraevning — ved kommuner og regio-
ner. Kommuner og regioner er via trafikselskabet fzelles om den samlede lokale kollektive
transport, men finansierer som udgangspunkt egne ruter. Endvidere fastlaegges kommuner-
nes og regionernes bevillinger ogsa arligt.

Det er en styrke, at trafikselskaberne ikke ma opbygge geld, s der ikke pludselig i trafiksel-
skabet kan opstd en finansiel uhensigtsmaessig situation for borgere og samfundet. Safremt
der opstér driftsunderskud i et trafikselskab i lobet af et budgetar, kan trafikselskabet treekke
pa kassekreditten til at deekke underskuddet, der er maksimalt er 175 kr. pr. indbygger.

Det er dog samtidig en svaghed, at de etérige bevillinger til trafikselskaberne kan indebzere
stop-and-go-situationer i transporttilbuddene. Eksempelvis kan pludselige udgiftsstigninger i
lobet af aret f4 en kommune eller region til en skaere ned pa en buslinje med kort varsel - og
aret efter seette frekvensen op igen, hvilket kan gore det vanskeligt for kunderne at indrette
sig efter og stole pa tilbuddene.
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De begransede lanemuligheder og den begraensede anlaegsramme for kommuner og regioner
er en svaghed i relation til starre investeringer i den kollektive transport. Eksempelvis har
kommuner og regioner sveert ved at finde de ngdvendige midler til at realisere BRT-projekter,
da disse udger store investeringer. Vanskelighederne med at fa finansieret udvikling af Maas-
appen er et andet eksempel pa denne problemstilling.

Det kan séledes vere svert for kommuner og regioner at prioritere investeringer, hvor gevin-
sterne for kunderne og trafikselskaberne ligger langt ude i fremtiden, og hvor den gkonomi-
ske effektivitet har et mere langsigtet perspektiv.

For regionerne gelder, at deres bloktilskud til regional udvikling delvist er baseret pa antal
kilometer privatbane i drift. Det betyder, at hvis en region lukker en privatbane til fordel for
en buslgsning, sa vil bloktilskuddet til regionen blive nedjusteret. Dertil kommer, at en del af
vilkdrene for at modtage det statslige arlige investeringstilskud, der er mélrettet privatbaner,
er, at hvis en bane lukkes, sa skal de seneste fem &rs investeringstilskud tilbagebetales. Disse
to rammevilkar indebaerer, at der er incitament til at fastholde dyre privatbanetilbud i stedet
for at erstatte disse med billigere busser med hgj drift eller andre transporttilbud. Disse inci-
tamentsstrukturer heemmer gkonomisk effektivitet i regionernes prioriteringer. Det kan inde-
beere bade fordele og ulemper, at der er to myndigheder (kommuner og regioner), som har
ansvaret for finansieringen af den lokale kollektive transport. Det kan vere en styrke, at man
gennem samarbejde om finansieringen af lokale tilbud kan opna en tveergdende prioritering.
Fx har man i NT udarbejdet en Mobilitetsplan 2020-2024, der har til form4l at etablere et
hovednet af regionale expresbusser med plustur som tilbringertransport i knudepunkter. Pla-
nen er dels finansieret af Region Nordjylland, dels af kommunerne i Nordjylland. Regionen
finansierer buslinjerne og halvdelen af udgifterne til plustur, mens kommunerne bidrager
med finansiering af etablering af knudepunkter og stoppestedsudstyr pa hovednettet. Dette
partnerskab giver et samlet bedre tilbud til passagerne, og der er taget et faelles ansvar om at
sette kunden i centrum.

En svaghed er dog, at der kan opsté uenighed om graensefladen mellem ruter, om hvorvidt de
er kommunale eller regionale — og mellem kommuner om ruter, der betjener mere end én
kommune. Det kan skabe situationer, hvor fx kommuner kan “kere pé frihjul” pa regionens
transporttilbud eller omvendt. Dette henger ogsa sammen med, at ansvaret, jf. ovenfor, er
fordelt pa flere niveauer. Resultatet er, at der ikke nedvendigvis sikrer bedst mulig mobilitet
for den givne gkonomiske ramme.

Trafikselskabernes geografiske afgraensning

Midttrafik og NT er afgraenset efter de respektive regioners granser. Fynbus, Movia og BAT
er afgrenset efter geografiske granser, sdsom ger inden for de givne regioner. Sydtrafik er
béde afgraenset af regionens graense og den geografiske opdeling af Jylland og Fyn.

En styrke herved er en intuitiv geografisk opgave- og ansvarsfordeling mellem trafikselska-
berne. Omvendt er det en svaghed, at den nuvaerende afgrensning ikke overvejende er fast-
lagt ud fra trafikale kriterier, hvilket betyder, at trafikselskabernes omrader ikke ngdvendig-
vis afspejler de faktiske rejsemenstre og borgernes trafikale behov.

At trafikselskaberne er forholdsvis store giver en sterre mulighed for at udnytte stordriftsfor-
dele og skabe gkonomisk effektivitet. Samtidig kan trafikselskaber, der opererer over meget
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store og forskelligartede omréder, dog risikere at miste folingen med de konkrete transport-
behov og lokale lasningsmuligheder.

Storbyerne er i dag fordelt i hvert sit trafikselskab; Hovedstaden i Movia, Aarhus i Midttrafik,
Odense i Fynbus og Aalborg i Nordjyllands Trafikselskab. En styrke herved er, at trafik til de
starste byer kommer fra et stort opland, som kan sammentankes med byernes udviklings-
strategier.

En svaghed kan dog opsté, hvis der er flere hovedbyer i et trafikselskab. Nogle trafikselskaber
daekker over store og forskelligartede geografier, hvor pendlingsoplandet afspejler flere ho-
vedbyer i trafikselskabet. Det kan gare det vanskeligt for selskabet at sikre et effektivt trans-
portsystem. I @stjylland deekker Midttrafik fx et stort pendlingsopland, hvor Aarhus, Viborg
og hele omradet omkring Silkeborg, Herning og Ikast udger tre vigtige centre med arbejds-
marked, uddannelse og kultur. Det gar det vanskeligere at planlagge og fokusere arbejdet,
sammenlignet med fx Fyn, hvor Odense er det naturlige centrum, Nordjylland med Aalborg
som centrum eller Sjelland med Kebenhavn som centrum.

Fzelles billetsystem, kundevendte aktiviteter og platforme

Der er i den nuvaerende organisering taget ansvar for at saette kunden i centrum med et felles
billetsystem til bade bus og tog i form af rejsekortet samt en faelles informationsplatform i
form af Rejseplanen. Rejsekortets og Rejseplanens funktioner er endvidere i feerd med at
blive samlet i en landsdakkende MaaS-app, hvilket er fastlagt ved lov.

Dette system tilbyder én indgang for kunderne til fremsogning af rejser og billetter samt ét
betalingssystem. Dermed mindskes kompleksiteten i, hvad kunderne skal forholde sig til, og
kundernes samlede oplevelse af rejsen forbedres. Denne fordel vil blive yderligere styrket ved
etableringen af en samlende MaaS-app.

Ansvaret for gvrige kundevendte aktiviteter i den lokale kollektive transport, sisom lokale
salgs- og informationskanaler, kundeservice, hittegods mv., er samlet i de enkelte trafiksel-
skaber. En svaghed kan dog opst4, nér kunden bruger forskellige transportformer, hvor disse
kundevendte aktiviteter ikke er samlet i én organisation.

Der er i dag ligeledes et faelles it-system for flextrafik, FlexDanmark, der ejes af trafikselska-
berne. It-systemet sikrer overblik over vognparken, et falles bestillingssystem og en effektiv
ruteplanlaegning for kerslen pé tveers af landet.

Det er endvidere en styrke, at FlexDanmark sikrer stordriftsfordele ved etableringen af netop
én falles it-platform, hvilket understatter okonomisk effektivitet. Nogle kommuner og regio-
ner har ladet trafikselskabet varetage korslen i de visiterede ordninger, hvilket har skabt
grundlag for sterre gkonomisk effektivitet i opgavelgsningen, idet disse ordninger kan plan-
leegges i samspil med den dbne flextrafik.

4.2 Styrker og svagheder i forhold til den forventede fremti-
dige udvikling

I det folgende afdeekkes styrker og svagheder i forhold til den forventede udvikling og sam-
fundstendenser.
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Digitalisering og ny teknologi

Digitalisering og teknologisk udvikling &bner for mange muligheder inden for den kollektive
transport, herunder kan bedre brug af data forbinde koretgjer med vejsideudstyr, der advarer
om trafikproblemer, og automatisering kan pa sigt gare busserne selvkgrende. Endvidere kan
teknologier som kunstig intelligens (AI) og avancerede algoritmer i fremtiden simulere en
reekke fremtidsscenarier, der kan understotte mere effektiv trafikplanleegning og proaktive
lgsninger.

Udvikling af mere kundeorienterede planlaegnings- og billetsystemer (sésom MaaS) mv. gor
det nemmere at benytte den kollektive transport.

Automatisering af bustrafikken kan samtidig pa leengere sigt give produktivitetsgevinster og
kvalitetsloft, der vil gore busdriften mere gkonomisk effektiv, idet chaufferlenninger typisk
udger mellem halvdelen og to tredjedele af driftsomkostningerne.

Den nuvearende organisering er som udgangspunkt godt rustet til at udnytte mulighederne,
herunder blandt andet via Rejsekort & Rejseplan A/S, der kan understatte udnyttelse af digi-
talisering i de kundevendte aktiviteter og dermed sikre et bedre ansvar for kunden. Private
akterer kan i dag tilslutte sig rejseplan- og rejsekortsystemet mod betaling, men fokus er pri-
meert pa bus og tog. Dermed understgatter organiseringen ikke i alle henseender, at kunden
saettes i centrum ved at give en sammenhangende rejse bestiende af flere transportlgsninger.

Samtidig er det en styrke i den nuvaerende organisering, hvor trafikselskaberne udbyder og
indkeber bustrafik fra private busoperaterer, at markedet gives incitament til at udnytte ud-
viklingen af nye teknologier, herunder automatiserede koretgjer. P4 denne méde bliver tek-
nologi et konkurrenceparameter i udbuddet af buskersel. Imidlertid kan reguleringen af tra-
fikselskaberne og af offentlig bustrafik, jf. ovenfor, veere begransende i forhold til at teste og
udbrede fx forerlgse teknologier, hvorved udvikling heemmes.

Stigende udgifter og faldende passagertal
Som afdaekket i udvalgets farste delrapport (maj 2024) farer et faldende passagergrundlag -
isaer i de tyndt befolkede omrader - til ferre passagerindtaegter, hvilket med en uzendret gko-

nomisk ramme vil kraeve besparelser pa omrédet.

Stigende udgifter i den kollektive transport, herunder hgjere breendstofpriser og udgifter til
jernbanedrift, kan sammen med et faldende passagergrundlag i dele af landet udfordre regio-
nernes og kommunernes gkonomi. Det kraever prioritering inden for den kollektive transport
for at sikre gkonomisk effektivitet. Eksempelvis viser en rapport om privatbanerne udarbej-
det af Rambgll for Danske Regioner, at der er behov for investeringer i banerne pa et tocifret
milliardbelgb frem til 2035.

Uagtet at udvalget forst efter denne afrapportering arbejder med analyse af gkonomi i den
kollektive transport, er det i forbindelse med overvejelser om organisering relevant at tage de
forventede steerkt stigende udgifter til vedligeholdelse af privatbanenettet i betragtning.

Den yderste konsekvens af stigende udgifter og faldende passagertal kan vere, at nogle kom-

muner og regioner vil vurdere, at det er for omkostningstungt at opretholde den kollektive
transport, hvorefter der i givet fald besluttes alene at tilbyde de lovpligtige korselsordninger,
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sasom individuel handicapkersel, patientbefordring, skolekarsel mv., mens kollektiv trans-
port bliver udfaset. Den nuvarende organisering har ikke vist sig at understotte prioritering
og optimering pa tveers af bus og tog med henblik pa gkonomisk effektivitet (jf. ovenfor om
incitamentsstrukturerne ift. det statslige tilskud til privatbaner), men dog i nogen grad pa
tvaers af bus og fleksible lgsninger sdsom behovsstyrede tilbud.

I den nuvaerende organisering er trafikselskaberne, jf. ovenfor, begrenset til at tilbyde de
transporttilbud, der allerede er beskrevet i lovgivningen. Denne begraensning medforer, at
lgsningen pé udfordringerne hovedsageligt er at skrue op eller ned for omfanget af transport-
tilbuddene frem for at finde nye lgsninger.

Oget privatbilisme

Det stigende antal biler i Danmark, der forventes at na 3,6 mio. i 2035, udger en trussel for
den kollektive transport, da aget bilejerskab og faldende marginale omkostninger til isaer el-
biler har en negativ effekt pa eftersporgslen efter kollektiv transport, og vil gge traengslen pa
vejnettet.

Cirka 80 pct. af det samlede persontransportarbejde i 2023 foregik - som i 2022 - i biler og pa
motorcykler, og med en stigning i antallet af biler, forventes denne andel at stige. I landdi-
strikterne har langt de fleste husstande radighed over en eller flere biler.

Den kollektive transport gennemgar en omstilling til elbusser, der sker hurtigere end omstil-
lingen til elbiler. Dette betyder, at den kollektive transport hurtigere haster nogle af de gko-
nomiske fordele ved at anvende el som drivmiddel, sdsom lavere udgifter til vedligehold og
billigere drivmidler, og dermed lavere driftsomkostninger, men effekten vil vaere mindre, idet
chaufferlonninger udger hovedparten af driftsomkostningerne.

De nuvarende juridiske rammer tillader ikke privatbiler som en del af transportlgsningen i
den kollektive transport, som udvalget har peget pé i forste delrapport (maj 2024), og det be-
grenser mulighederne for at integrere nye, fleksible transportlgsninger, der kan udnytte det
stigende antal biler pa vejene.

Oget traengsel

Busserne deler som udgangspunkt vejene med bilerne, og sidder derfor ogsé fast i treengsel,
hvilket reducerer bussernes fremkommelighed, forlaeenger rejsetiden og forringer punktlighe-
den. Dette forringer og fordyrer bus som transportform, hvilket gar ud over den gkonomiske
effektivitet.

Det forventes, at denne tendens bliver forstaerket i fremtiden.

Som beskrevet i udvalgets forste delrapport (maj 2024) viser en rapport af Det @Gkonomiske
Rad i 2021, hvordan en kilometerbaseret vejafgift vil kunne tage hgjde for de negative effek-
ter, som kersel medfarer, herunder treengsel. En sdidan omlegning af kerselsafgifterne vil for
kollektiv transport betyde, at den bliver mere attraktiv for brugerne frem for bilen i de store
byer, hvilket vil oge efterspergslen.

I den nuvaerende organisering har kommunerne mulighed for i et vist omfang at handtere
traengsel for busser ved at prioritere busserne pa vejene og investere i busfremkommeligheds-
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projekter, hvilket er serligt relevant i de store byer og hovedstadsomradet, hvor treengsels-
problemerne vil vaere starst. I takt med stigende traengsel méa det forventes, at behovet for dy-
rere og mere omfattende investeringer i busfremkommelighed vil stige.

Forsagsordninger og samarbejde mellem private og offentlige aktorer

Der er et potentiale i at udfere forsgg med nye transportlgsninger eller digitale tiltag, blandt
andet fordi der er store forskelle pa, hvordan den kollektive transport bruges pé tveers af lan-
det og blandt forskellige befolkningsgrupper.

Den nuvearende regulering indebarer imidlertid en begransning for en del af innovationen i
trafikselskaberne, fordi reguleringen via opgaveoplistning som beskrevet begranser trafiksel-
skabernes muligheder for opgavelasning. En raekke lasninger, der aktuelt overvejes, kan ikke
afproves.

I den nuveerende organisering deles viden om forsggsordninger ofte pa ad hoc basis i forskel-
lige netvaerksfora og i uformelle samarbejder mellem trafikselskaberne. Trafikstyrelsen har
endvidere udarbejdet evalueringer af en raekke projekter, der er ydet statslige tilskud til. Der
kan dog vaere et potentiale i, at der i hgjere grad sker en systematisk indsamling og deling af
viden og erfaringer med forsegsordninger i den lokale kollektive transport, fx gennem etable-
ring af et videnscenter eller lignende. En systematisk tilgang til forsegsordninger vil bade un-
derstgtte udviklingen af attraktive kollektive transportlgsninger og vil fremme gkonomisk ef-
fektivitet via udbredelse af bedste praksis.

En styrke ved den nuvarende organisering er, at det er muligt for trafikselskaberne at samar-
bejde med virksomheder om kereplaner, der passer til virksomhedernes behov, og dermed
gore det lettere for medarbejderne at vaelge den kollektive transport. Bedre mobilitet til og fra
arbejde kan bidrage til at fastholde og tiltreekke medarbejdere.

4.3 Opsamling pa styrker og svagheder i den nuvzaerende or-
ganisering

Organiseringen af den lokale kollektive transport og de regionale trafikselskaber er etableret
ved kommunalreformen i 2007, og der har ikke vearet foretaget storre eendringer siden. Ud-
valget har afdackket en rackke styrker og svagheder ved organiseringen og de nuvaerende ram-
mevilkar, dels i relation til aktuelle problemstillinger, og dels i forhold til kommende udfor-
dringer og muligheder.

De vaesentligste styrker, som udvalget har identificeret, skal i videst muligt omfang viderefa-
res, mens svaghederne skal hdndteres i en eventuel ny organisering. Styrker og svagheder er
oplistet i boks 4.1.

Boks 4.1. Opsummering af centrale styrker og svagheder i organiseringen
Styrker
e  Kommunalbestyrelsernes rolle i prioriteringerne i forhold til den kollektive transport sikrer
et lokalt politisk forankret ansvar, og den kommunale viden om lokale forhold understgtter
et samspil med de gvrige serviceopgaver.
e  Regionernes geografiske storrelse understotter losninger pa udfordringer, der gar pa tvaers
af kommunegranser, og kan understgtte en stordrift i brugen af fleksible transportlgsnin-

ger.
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Trafikselskabernes specialiserede viden og sterrelse understotter gkonomisk effektivitet.
Trafikselskabernes tvaergiende ansvar og det delte ejerskab mellem kommuner og regioner
understgtter lokale og tveerkommunale behov og et bredere ansvar for kunden.

Udbud og indkeb af bustrafik hos private busoperaterer bidrager til gkonomisk effektivitet.
En indgang for kunderne til fremsggning af rejser og billetter samt et billetsystem pa tveers
af transportformer gennem Rejsekort og Rejseplan A/S-produkter understgatter, at kunden

saettes i centrum.

Svagheder

Reguleringen af trafikselskaberne begranser muligheden for at gare brug af og udvikle nye
fleksible lgsninger.

Manglende formaliseret og operationelt samarbejde pa tvers af stat, regioner og kommuner
svaeekker muligheden for at ssmmenteanke planleegningen af den kollektive transport. Det
svaeekker den gkonomiske effektivitet og muligheden for at saette kunden i centrum.

Der er ikke et entydigt ansvar for arbejdet med at udvikle et strategisk hovednet.

Det delte ejerskab af den kollektive transport mellem kommuner og regioner kan heemme
udviklingen, idet ansvaret er diffust, og ingen myndighed ser den kollektive transport som
en central opgave, hvilket vanskeliggor en sammenhzngende planlaegning.
Incitamentsstrukturerne heemmer gkonomisk effektivitet i regionernes prioriteringer.
Trafikselskabernes geografiske omrader afspejler ikke alle steder pendlingsmenstre og rej-
semonstre, hvilket kan gare det vanskeligt for selskabet at sikre et effektivt transportsystem.
Etarige bevillinger til trafikselskaberne kan indebzere stop-and-go-situationer i transporttil-
buddene, hvilket kan skabe utryghed om tilbuddet hos kunderne.

De begransede lanemuligheder til kommuner og regioner kan heemme langsigtede investe-

ringer i kollektiv trafik og udvikling.
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Kapitel 5. Inspiration og laering fra udlandet

Ekspertudvalget har til opgave at give anbefalinger til en ny struktur og organisering af den
lokale kollektive transport. Ekspertudvalget skal tage hensyn til forskellige mobilitetsbehov i
forskellige dele af landet, herunder de sarlige forhold omkring struktur og rutenet i hoved-
stadsomrédet.

Til dette formal har ekspertudvalget i overensstemmelse med udvalgets kommissorie inddra-
get erfaringer fra storbyer og regioner i andre lande.

I kapitlets forste del beskrives den kollektive transport i Skdne med fokus pé organiserings-
modellen i Skane. I kapitlets anden del ses pa storbyer og hovedstaeder i en rackke andre
lande. I udvalgets forste delrapport (maj 2024) beskrives dertil en raekke konkrete transport-
lgsninger fra flere forskellige lande.

Det har ikke inden for rammerne af arbejdet veeret muligt at gennemfere mere omfattende
analyser af organiseringen i andre lande. Det er ekspertudvalgets opfattelse, at erfaringerne
beskrevet i dette kapitel, sammen med indhentning af informationer om blandt andet flek-
sible lgsninger i andre lande i fase 1, giver en god baggrund for arbejdet. Samtidig afdeekkes i
dette kapitel fx den tyske model, som anvendes for organiseringen af den kollektive transport
ilangt de fleste dele af Tyskland, isaer i storbyerne. Analysen af Region Skéne og casen fra
Stockholm i dette kapitel giver derudover et billede af, hvordan ansvaret for den kollektive
transport fordeles mellem stat, regioner og kommuner i Sverige.

5.1 Den kollektive transport i Region Skiane

I den offentlige debat er der stor opmarksomhed om indretningen og organiseringen af den
kollektive transport i Region Skéne, idet den kollektive transport her synes at have en for-
holdsvis stor markedsandel af rejserne i regionen.

For at sette forholdene i Region Skéane i dansk perspektiv sammenlignes i det felgende den
kollektive transport i Skane med Region Midtjylland, som er en dansk region med lignende

starrelse og indbyggertal, jf. tabel 5.1.

Tabel 5.1. Demografi og geografi for Region Midtjylland og Skéne, 2023

Indbygger- Areal (km2) Befolk- Hoved- Bilbestan-
tal ningstaethed stad/metro- den pr. ind-
(km2) polinabo- bygger
regionen
Region Midtjylland 1.366.507 13.008 105,1 Nej 2,02
Region Skéne 1.420.000 11.027 128,8 Ja 2,14

Anm.: Personbiler pr. indbygger er opgjort som bestanden af registrerede biler divideret med indbyggertallet.
Kilde: Trafikstyrelsen og Trafikanalys, Danmarks Statistik og Statistikdatabasen.

Skane daekker et lidt mindre areal end Region Midtjylland, men har lidt flere indbyggere, jf.
tabel 5.1. Skane er sdledes den region af de to, hvor befolkningstetheden er sterst med 128,8
indbyggere per km2. Region Midtjylland har en befolkningstaethed pé 105,1 indbyggere per
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kma2. Cirka halvdelen af alle indbyggere i Region Skane er centreret i de fire storste byer.
Dette tal er en del lavere i Region Midtjylland, hvor det er 37 pct.

Regionerne er grundet forskelle i den nationale regulering underlagt forskellige rammevilkar
i forhold til deres planlaegnings- og finansieringsmuligheder i den kollektive transport. Dette
bliver beskrevet naermere i afsnit 5.1.2 om kommunernes og regionernes rammevilkar i Re-
gion Skane.

Den kollektive transports markedsandel malt pa andelen af ture er omkring fem gange hgjere
i Region Skéne end i Region Midtjylland; med 25 pct. i Region Skéne og 5 pct. i Region
Midtjylland, jf. tabel 5.2. Bilens markedsandel er i Region Skane knap 50 pct., mens den i Re-
gion Midtjylland er knap 60 pct. og dermed 10 procentpoint hgjere. Til gengaeld har gang en
markant hgjere markedsandel i Region Midtjylland pa 26 pct. mod 7 pct. i Region Skéne.

Tabel 5.2. Markedsandel af forskellige transportformer pa et hverdagsdegn i forhold
til antal ture, 2023

Kollektiv Personbil Cykel Gang Andet Talt
transport og lab
Region Midtjylland 5 pct. 59 pct. 11 pet. 26 pct. - 100 pct.
Region Skéne 25 pct. 49 pct. 17 pet. 7 pet. 2 pet. 100 pct.

Anm.: Skénes rejsevaneundersogelse og DTU’s TU-data er baseret pa stikprover i befolkningerne og indebeerer der-
med en statistisk usikkerhed. Data fra Skéne og Midtjylland opgeres med forskellige metoder. Det vides ikke med sik-
kerhed, hvilken betydning denne metodeforskel har. Det skonnes, at forskellen mest bidrager til at undervurdere an-
delen af cykling og gang i Region Skdne.

Kilde: Skane rejsevaneundersogelse og TU (DTU).

5.1.1 Gkonomi i den kollektive transport i Skane

En gennemgang af gkonomien i den kollektive transport i Region Skane viser, at der bruges
mange penge i den kollektive transport i Region Skine. Metoden for dataindsamling for fx
driftstilskud med videre beskrives i boks. 5.1 nedenfor.

Region Skéane yder (omregnet til danske kroner) ca. 2.438 mio. kr. i tilskud til den kollektive
transport i regionen om &ret, jf. tabel 5.3. Korrigeret for kabekraft er dette tilskud pé 3.170
mio. kr., hvilket er over 70 pct. mere end, hvad der er tilfeeldet i Region Midtjylland, hvor der
i 2023 ydes 1.814 mio. kr. i tilskud.
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Tabel 5.3. Driftstilskud (netto) og kereplanskilometer i kollektiv transport (kommu-
nale og regionale bus og tog) i Region Midtjylland og Region Skéane, 2023

Tilskud Tilskud Kereplans- Tilskud pr. Keoreplans-
(mio. kr. (mio. kr. km (tu- koreplans- km pr.
dk) dk) (PPP- sinde) km borger
korrigeret) (PPP-kor-
rigeret)
Region Midtjylland 1.814* 1.814%* 63.790 28 0,04 km
Region Skéne 2.438% 3.170%% 89.470 35 0,06 km

Noter: *Vekselkurs til danske kr. er 0,65, hvilket svarer til Grsgennemsnittet for 2023. **Kobekraftspariteter er for DK
opgjort til indeks 143 sammenlignet med Sverige, der er indeks 113 med indeks 100 = EU-medlemslandegennemsnit.
Differencen pd 30 procentpoint ganges pa tilskud vekselomregnet til DK kroner (2.438 kr.) og herefter fas tilskuddet
korrigeret for kobekraften i Sverige. Kobekraftskorrektionen er sdledes anvendt en proxy for Region Skdnes tilskud
omregnet til danske forhold. Metoden indeholder den svaghed, at kobekraftkorrektion som hovedregel bruges pd for-
brugssiden, dvs. forbrugerprisforskellen mellem lande, hvorimod tilskuddet her reprasenterer produktionssiden dvs.
trafikvirksomhedernes omkostninger ved at finansiere driften.

Anm.: Der er brugt transportarbejde som fordelingsnegle til at estimere tilskud til GoCollective straekninger i Region
Midtjylland.

Kilde: Trafikanalys, Trafikstyrelsen, Eurostat og GoCollective.

Boks 5.1 Dataindsamling for Region Skiane og Region Midtjylland
For Region Midtjylland indgér tal for al kommunal- og regional bustrafik, der ydes af Midttrafik, mens
togtrafikken inkluderer privat- og letbaner og GoCollective streekninger i Region Midtjylland. For Re-
gion Skéne tager togtrafikken udgangspunkt i Oresundstrafikken og Pagatég (et S-toglignende system
i Malmg og Skane).

Dermed er tal for fjerntogstrafikken ekskluderet fra data for begge regioner, og det vurderes at veere
sammenlignelige afgraensninger. Udgifter for bus- og togtrafik indeholder for begge regioner de rene
bruttodriftsudgifter, mens tal for bustrafikken i Skéne ogsa indeholder gvrige udgifter, dog uden an-

leegsudgifter.

Region Skanes tilskud til den kollektive transport udger neesten alt tilskud til den regionale og kom-
munale transport i Skane. Den svenske stats og kommunernes andel er minimal, med undtagelse af

Covid-19 drene 2020-2022.

Den éarlige bruttodriftsudgift i Region Skane er 4.909 mio. kr. (omregnet til danske kroner, og
PPP-korrigeret), jf. tabel 5.4. Dette er over 70 pct. hgjere end bruttodriftsudgifterne til den
kollektive transport i Region Midtjylland. Den kollektive transport i Skéne genererede 2.497
mio. kr. i passagerindteegter i 2023, hvilket giver en passagerfinansieringsgrad pa godt 50
pct. Tilskuddet per péstigning er 15 kr., og driftsudgifterne per pastigning er 30 kr. Tilskud-
det per péstigning er dermed dobbelt s hgjt, og driftsudgifterne per pastigning er 56 pct. hg-
jere i Region Midtjylland end i Region Skane.
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Tabel 5.4 Bruttodriftsudgifter, passagerindtaegter og passagerfinansieringsgrad, til
kollektiv transport (bus og tog) i Region Midtjylland og Region Skiane, 2023 (PPP-
korrigeret)

Brutto- Passa- Péstig- Tilskud Brutto- Brutto- Passa-
driftsud- gerind- ninger (kr. pr. drifts- drifts- gerfi-
gifter taegter (1.000) pastig- udgifter udgifter nansie-
(mio. (mio. ning) (kr. pr. (kr. pr. rings-
kr.) kr.) pastig- borger) grad
ning
Region Midtjylland 2.862 1.045 60.414 30 47 2.094 0,37
Region Skéne 4.909 2.497 165.740 15 30 3.457 0,51

Anm.: Vekselkurs til danske kr. er lig 0,65, hvilket svarer til Grsgennemsnittet for 2023 Vekselkurs til danske kr. er
0,65. Kobekraftspariteter er for DK opgjort til indeks 143 sammenlignet med Sverige, der er indeks 113 med indeks
100 = EU-medlemslandegennemsnit. Differencen pd 30 procentpoint ganges pa tilskud vekselomregnet til DK kroner
(2.438 kr.) og herefter fas tilskuddet korrigeret for kobekraften i Sverige. Kobekraftskorrektionen er sdledes anvendt
en proxy for Region Skdnes tilskud omregnet til danske forhold. Metoden indeholder den svaghed, at kebekraftkorrek-
tion som hovedregel bruges pd forbrugssiden, dvs. forbrugerprisforskellen mellem lande, hvorimod tilskuddet her
repraesenterer produktionssiden dvs. trafikvirksomhedernes omkostninger ved at finansiere driften. Der er brugt
transportarbejde fordelingsnogle til at estimere tilskud til GoCollective straekninger i Region Midtjylland.

Kilde: Trafikanalys, Trafikstyrelsen.

Mellem 2009 og 2023 har tilskuddet til bus og togdrift i Region Midtjylland veeret nogen-
lunde uaendret (dog med hgjere tilskud som kompensation for tabte passagerindtagter under
Corona-pandemien). Driftstilskuddet til den kollektive transport i Region Skéne er i perioden
2009-2023 (i faste priser) lobende @get, jf. figur 5.1. Det érlige tilskud er ca. 180 pct. hgjere i
2023 end i 2009 (det vil sige nasten tredoblet). I drene 2020-2022 har den svenske stat ydet
et ekstraordineert tilskud til den kollektive transport i Skdne, ligesom det ogsa har veeret til-
feeldet i Danmark. I 2023 er statens tilskud igen marginalt.

Figur 5.1. Udvikling i driftstilskud til kollektiv transport i Region Skiane, 2009-2023,
mio. kr. (2023-pl)

3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000

500

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Tilskud inkl. stat og kommune Regionens tilskud

Anm.: Vekselkurs til danske kr. opgjort som drsgennemsnit. Figuren viser tilskuddet til alle transportformer i den kol-
lektive transport. Indtil 2019 kom tilskuddet fra Landsting Skdne, herefter Region Skdne.
Kilde: Nationalbanken, Trafikanalys.
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Det kan virke paradoksalt, at tilskuddet per kareplanskilometer pé 35 kr. i Region Skéne er
hgjere end i Midtjylland, hvorimod tilskuddet per passager pa 15 kr. er lavere end i Region
Midtjylland, jf. tabel 5.3 og 5.4 ovenfor. En del af forklaringen kan vaere de udvidelser af regi-
onaltogstrafikken, der har fundet sted i de seneste &r. Region Skéne har dertil udvidet ser-
viceniveauet ved flere afgange pa regionalbuslinjer, hvilket medfarer ggede udgifter til flere
busser og chauffgrer. Dermed stiger driftsomkostningerne per kgreplanskilometer ogsa.

I perioden 2009 til 2023 er antallet af arlige pastigninger steget med 22 pct. i Region Skéne,
Jf- figur 5.2. 1 samme periode er passagerindtegterne steget med ca. 75 pct., jf. figur 5.3.

De stigende passagertal kan skyldes flere faktorer. Centralt er i den forbindelse, at der i Skéne
er sket betydelige investeringer i det kollektive hovednet bade for s vidt angér bus og bane.
Investeringsniveauet i Region Skéne er séledes betydeligt hajere end i Region Midtjylland,
hvilket fx kan aflases i flere kereplanskilometer. Skéne har i den forbindelse som neavnt inve-
steret i udvidelser af den regionale banetrafik. Banetrafikken i Skane foregar endvidere, i
hvert fald i nogen grad, pa hgjt frekventerede svenske hovedstrakninger (Malmg-Helsing-
borg og videre mod Ggateborg, Malmg-Lund og videre mod Stockholm, Malmg-@stkysten),
hvorimod mange af jernbanerne i Region Midtjylland er enkeltsporede lokalbaner.

Forhgjelsen i tilskuddet til den kollektive transport og den dertilhgrende forbedrede service
har imidlertid samlet set ikke kunnet overferes en til en til flere passagerer — tilskuddet er
steget med 180 pct., mens passagertallet er steget med 22 pct. (og passagerindtaegterne er
steget med ca. 75 pct., jf. ovenfor).

Figur 5.2. Udvikling i antal rejser i den kollektive transport i Region Skine i mio.,
2009-2023
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Kilde: Trafikanalys.
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Figur 5.3. Udvikling i passagerindtaegter i den kollektive transport i Region Skane i
mio. kr., 2009-2023
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Anm.: Vekselkurs til danske kr. opgjort som drsgennemsnit.
Kilde: Nationalbanken, Trafikanalys og Trafikstyrelsen.

5.1.2. Kommunernes og regionernes gkonomiske rammevilkar i
Skane

Finansieringen af den kollektive transport i Region Skane adskiller sig fra den nuvearende
danske model pa flere punkter.

Finansieringen af den kollektive transport i Sverige er i lighed med i Danmark betinget af et
institutionaliseret budgetsamarbejde mellem stat, kommuner og regioner, der fastsatter den
gkonomi, der rddes over i de kommunale og regionale forvaltningsenheder til fx kollektiv
transport, skoler og sygehusvasen.

I Sverige bidrager staten med dels et generelt bloktilskud (alm#nna bidrag) og derudover
malrettede tilskud (riktiga bidrag), men disse udger en mindre del af den samlede gkonomi,
som kommuner og regioner rader over. Dette skyldes blandt andet, at kommuner og regioner
béde har kompetencen til at opkrave skatter og atholde udgifter uden statslig styring af blok-
tilskud og service/anleegsramme. Bloktilskuddet i Sverige reguleres ikke lgbende i det inde-
veerende finansér. Svenske kommuner og regioner kan etablere en reserve, der kan imgdega
eksempelvis pludselige konjunkturforandringer.

Den statslige styring af kommunerne og regionerne er i Sverige baseret pa mere overordnede
styringsprincipper fastsat i svensk lov. Budgetbalancekravet formulerer et krav til kommuner
og regioner om arligt at opgere omkostninger og indtaegter (inkl. statsligt tilskud), og hvis
dette er negativt, skal den pageldende kommune eller region opstille en plan for at imgdegé
dette inden for en treérig periode.

Den gkonomiske styring af kommuner og regioner har konkret indflydelse p& de gkonomiske

dispositioner, der foretages i forvaltningerne, herunder ogsé for gkonomien og tilrettelaeggel-
sen af gkonomien i de lokale trafikmyndigheder — i Skane Skanetrafiken.
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De kommunale og regionale forvaltninger, herunder trafikforvaltninger i Sverige, kan fore-
tage skonomiske dispositioner pa flerarig basis uden skelen til et etarigt udgiftsloft. I stedet
gaelder et omkostningsprincip, der indebzrer, at den ansvarlige myndighed inden for en tre-
arig periode skal sikre at balancere egenkapitalen siledes, at den fremviser et positivt resul-
tat. Derved kan regionen valge at afsatte flere midler til fx den kollektive transport i et givet
ar, sa lenge merudgiften ikke medferer et varigt underskud for regionen samlet set. Disse
principper geelder ogsa trafikforvaltningernes (her Skanetrafikkens) gkonomiske vilkér og
planlaegningsmuligheder.

5.1.3 Organisering og tilrettelaeggelse af den kollektive transport i
Region Skane

I Region Skane er beslutningskompetencen med hensyn til den kollektive transport delegeret
til regionens politisk udpegede trafikudvalg, der traffer beslutning om serviceniveau samt
indkeb af kollektiv transport. Trafikudvalget er politisk ansvarlig for Skanetrafiken, der er en
forholdsvis uatheengigt agerende trafikforvaltning med ansvar for planlegningen af bustrafik,
letbane og regional togdrift samt kundevendte aktiviteter, herunder markedsfering af pro-
dukter med videre.

Organiseringen af den kollektive transport i Region Skéne er dermed mere enkel end i de
danske regioner, hvor der er flere aktorer.

I Skane er der sdledes som udgangspunkt én bestiller og betaler (regionen). Endvidere er
Skanetrafiken en del af den regionale forvaltning. Skanetrafiken udbyder regionaltog og -bus-
ser i regionen, og ansvaret for den regionale og kommunale kollektive transport er dermed
samlet et sted.

Dog indeholder den skanske (svenske) model ogsé en rakke principper om aftaler om kollek-
tiv transport mellem Region Skéne og bykommunerne i regionen, jf. boks 5.2. I Skane har re-
gionen siledes planlaegnings- og finansieringsansvaret, men har samtidig en dialog med
kommunerne om trafikken, jf. boks 5.2.

Boks 5.2 Forholdet mellem kommuner og regionen i Skane

I Region Skane er ansvaret for den kollektive transport samlet centralt under regionen, som har ho-

vedansvaret for den kollektive transport i Skdne, men har en dialog med kommunerne.

Generelt har storre kommuner (fx Malmg) bedre muligheder for at gare deres indflydelse gaeldende i
samarbejdet mellem kommunerne og regionen, som beskrives nedenfor. Det skyldes formentlig bdde
ressourcer, men ogsé at de storre byer/kommuner er vigtige knudepunkter for Skanetrafikens net,

som derfor skal inddrages i planlaegningen af den kollektive transport.

Der afholdes pé struktureret vis regelmaessige meder pa administrativt og politisk niveau mellem
kommunerne og regionen om planlegningen og tilretteleeggelsen af den kollektive transport. Dette er
dog ikke et formaliseret eller lovfzstet samarbejde mellem regionen eller kommunen, eller kommu-

nerne imellem.

I enkelte tilfeelde, fx BRT-busserne i Malmg, er der indgaet aftaler mellem kommuner og region om
driftsomfanget. Regionen har dog fortsat det overordnede ansvar for driften, og kan dermed ogsé be-

slutte &endringer uden at inddrage kommunerne.
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Den svenske pendant til lov om trafikselskaber fastsaetter udover organiseringen af den kol-
lektive transport, at den ansvarlige kollektive trafikmyndighed (det vil sige Region Skane)
skal fremleegge et program med maélsaetninger for den kollektive transport over en arrakke.

I boks 5.3 ses de strategiske mélsatninger for den kollektive transport i Region Skéne, der er
at finde i Region Skanes "trafikforsorjningsprogram”. Der er sdledes udformet mélsaetnin-
ger, som Skénetrafiken skal levere pa inden for en bestemt tidshorisont. Det er vanskeligt at
vurdere, hvilken effekt det har at formulere en sddan strategi. Det kan konstateres, at der er
tilfort et stigende tilskud til den kollektive transport, og at passagertallet har vaeret stigende,
samt der er en hgjere markedsandel i den kollektive transport end i Midtjylland.

Boks 5.3 Region Skanes strategiske malsatninger for den kollektive transport (2020-
2030)

e  Andelen af Skdninger som kan g3, cykle eller tage den kollektive transport til arbejde skal ages.

e  Den kollektive transports markedsandel skal na 40 pct. af den motoriserede transport, hvilket
svarer til 300 mio. rejser i 2030 (i 2023 udgjorde den kollektive transport 25 pct.).

e  Mindst 92 pct. af befolkningen i Region Skane skal tilbydes minimum 10 daglige rejser (af-
gange) til de storre byer i regionen (Malme, Lund, Helsingborg mv.) med en rejsetid pd maksi-
malt 60 minutter (i 2023 var dette 49 pct. af befolkningen).

Tilretteleeggelsen af rutenettet

Rutenettet i Skéne kan ses i figur 5.4. I figuren vises jernbanestrakninger som gra linjer, og
pé de to nordgéende jernbanestraekninger kares der ogsé fjerntogstrafik fra forskellige akta-
rer udover den regionale togtrafik. Det fremgér af kortet, at rutenettet i Skine som neevnt i
afsnit 5.1.1 fokuserer pa et hovednet mellem byerne, hvorimod der ikke findes fladedakning i
landomréderne. I Skane er dben flextrafik heller ikke udbredt, bortset fra fa forsegsordnin-
ger.

Dette adskiller Region Skéne fra Region Midtjylland, fordi der i Region Midtjylland findes
udbredt &ben flextrafik med det formal at betjene de omrader, hvor der ikke findes rutebun-
den kollektiv transport, eller hvor den rutebundne kollektive transport kun kerer i dagti-
merne og i hverdagene. Derudover er det faste rutenet i Region Midtjylland ogsa mere spredt
og sikrer storre fladedeekning, end rutenettet i Region Skéne ger, jf. figur 5.4 0og 5.5. 1 Skane
har borgerne ikke pa samme made adgang til den kollektive transport i de forholdsvis store
landomréder, der ikke serviceres af den rutebundne kollektive transport.

49



Figur 5.4. Rutebusser og jernbaner i Skane

Uppdaterad december 2023

Anm.: Bybussers korselsareal er markeret med gron cirkel. For den nordlige del af Skane skal det bemaerkes, at linjer
med sydgdende retning mod Region Skéne ikke kan aflaeses pa kortet.
Kilde: Skanetrafiken 2023.

Figur 5.5. Rutebusser og jernbaner i Region Midtjylland
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Kilde: Trafikstyrelsen
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Udbud og indkeb af kollektiv transport i Region Skine

I Region Skane er udbuddet af den kollektive transport samlet pa fa heender i og med, at regi-
onen er eneansvarlig for bade bus- og banetrafikken i regionen, ser man bort fra de kommer-
cielle aktorer, der driver fjerntogstrafikken i omradet, og som i gvrigt selger kommercielle
billetter til fjerntog via deres egne platforme.

Ifglge en analyse fra DTU4 om kollektiv transport i Region Skéne er udbudspraksissen i Re-
gion Skéne baseret pé et forhandlingsprincip, hvilket vil sige, at eksempelvis kgreplanstimer
ikke pa forhand er defineret af den udbydende part, men derimod beror pa en forhandling
mellem parterne. Regionen udsender pé forhénd hvert ar en udbudsplan, der viser, hvilke
omréder i regionen samt hvilken trafik, der sendes i udbud (fx bybusser i Malmg i 2027, jf.
udbudsplanen 2024). Tanken bag denne udbudspraksis er, at entreprengrer har den bedste
viden om, hvordan de ville kunne betjene et specifikt omrade med fx bustrafik. Samtidig giver
det udbyderen mulighed for at vurdere, om operatgren vil kunne udfylde betjeningsbehovet i

omradet.

En del af elementerne, der kan forhandles, er opsigelsesvilkarene, men gennemgar man tidli-
gere udbudsmateriale besluttet i Region Skéne, da fremgér 24 méaneders opsigelse som den
standard, der almindeligvis galder. I Region Skdnes udbudsplan skrives ydermere, at aftale-
leengden almindeligvis er 8-10 ar. Kontrakterne er indrettet som bruttokontrakter, og det er
séledes Skéanetrafiken, der oppebarer risikoen ved eventuelt tab i passagerindteegter.

Tal fra DTU-analysen viser, at Skénetrafiken pa nuveerende tidspunkt har kontrakt med i alt
16 busoperatgrer og to jernbaneoperaterer. Udbuddene i Region Skane er forholdsvis store.
Feerre operatorer og hermed storre kontrakter kan plausibelt fremme en mere effektiv plan-
leegning af trafikken, men flere operaterer kan omvendt vaere fremmende for at gge konkur-

rencen operatgrerne imellem og dermed nedbringe driftsomkostningerne.
5.1.4 Opsummering om kollektiv transport i Skine

Region Skéane og Skanetrafiken har i de senere ar malrettet opbygget et kollektivt hovednet,
hvor man har investeret betydelige belab i at age betjeningen med bade busser og tog.

Region Skéne har sammenlignet med de fleste danske regioner flere storbyer og en hgjere be-
folkningsteethed, herunder ogsa i forhold til Region Midtjylland, jf. tabel 5.1. Det kan gore det
nemmere at etablere et kollektivt hovednet mellem byerne, der har et tilstraekkeligt stort pas-
sagergrundlag.

Det kan endvidere konstateres, at der bruges flere penge til driften af den kollektive transport
i Region Skane end det fx er tilfeldet i Region Midtjylland.

Passagertallene i Region Skéne er steget med 22 pct. fra 2009 til 2023, hvorved passagerind-
taegterne ogsa er steget, og Region Skéne opnar en passagerfinansieringsgrad i den kollektive
transport pa godt 50 pct., hvilket er en del hgjere end passagerfinansieringsgraden i Region

4Kilde: Otto Anker Nielsen m.fl., Region Skanes tiltag for styrkelse af den kollektive transport, og sammenligning
med danske regioner, 2024
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Midtjylland, hvor den ligger pé 37 pct. Passagervaeksten modsvarer dog ikke det agede inve-
steringsomfang, hvor driftstilskuddet er oget med ca. 180 pct.

For sé vidt angér organiseringen, kan det konstateres, at organiseringen og finansieringen af
den kollektive transport i Region Skéne er mere centraliseret direkte under Region Skane og
regionens trafikforvaltning (Skanetrafiken) end i Midtjylland og andre danske regioner, hvor
ansvaret for trafikselskaberne er delt mellem regioner og kommuner. Denne model giver
bedre mulighed for at se og planlegge pa tvaers, men giver ogsi mindre indflydelse til kom-
munerne, bade hvad angér finansiering og mulighed for en lokal pavirkning af kereplaner,
linjeforinger med videre.

Det kan veere en fordel for Region Skéne, at der kan arbejdes med en trearig budgetbalance,
hvilket kan gare det nemmere at planleegge mere langsigtet og opné de strategiske malsaet-
ninger, som regionen har sat.

5.2 Den kollektive transport i udvalgte europziske storbyer

I det folgende afdekkes eksempler pa organiseringen af den kollektive transport i forskellige
lande, hovedsagelig Danmarks nabolande, med fokus pa hovedstadsomréder og lignende
storbyer. Byerne er valgt, enten fordi geografien af disse byer og deres opland er sammenlig-
nelig med hovedstadsomrédet, fx i forhold til sterrelse og indbyggertal, eller pa grund af be-
tydningen af byen for dens opland. Derudover bestar den kollektive transport i alle byer i lig-
hed med hovedstadsomrédet i Danmark af flere transporttilbud, fx S-togslignende systemer,

metro, sporvogne, busser med videre.

Byerne kan vaere interessante, da de fx har et takstsystem eller ejerskabsstrukturer i den kol-
lektive transport, der adskiller sig fra Danmark, og de har alle en markedsandel for den kol-
lektive transport, der er hgjere end i Kebenhavn, jf. tabel 5.5. Med undtagelse af Hamburg er
alle byer hovedsteeder. Hamburg er dog samtidig en bydelstat, og dermed ogsa delstatshoved-
stad, samt Tysklands neststarste by.

Tabel 5.5 Markedsandel af forskellige transportformer i fem europziske storbyer

By Kollektiv transport Bil Cykel og gang Ar
Kobenhavn 18 pct. 26 pct. 56 pct. 2022
Hamburg 24 pct. 32 pct. 44 pct. 2022
Wien 32 pct. 26 pct. 42 pct. 2023
Stockholm 32 pct. 46 pct. 22 pct. 2022
Oslo 26 pct. 44 pct. 29 pct. 2023

Anm.: Markedsandelen mdlt i forhold til antal ture.
Kilder: Kobenhavns Kommune, Stadt Hamburg, Stadt Wien, Deloitte City Mobility Index — Stockholm 2020, Ruter
A/S.
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Wien og Stockholm har den hgjeste markedsandel i den kollektive transport af de udvalgte
byer. Kgbenhavn er farende hvad angar cykel og gang, efterfulgt af Hamburg og Wien. Ko-
benhavn, Wien og Hamburg er de byer, hvor bilerne har den laveste markedsandel. Det kan
derudover bemarkes, at Kebenhavn, Hamburg og Wien har en relativ flad topografi med
ganske fa bakker, hvorimod Stockholm og Oslo er byer med mange bakker, hvilket er mindre
optimalt i forhold til gang og cykling.

Med organiseringen af den kollektive transport forstas i det falgende afsnit sammenspillet
mellem de forskellige aktorer, herunder trafikselskaber, operaterer, det politiske niveau med
videre, samt ansvarsfordelingen mellem de forskellige akterer i forhold til kereplaner, udbud,
linjeforinger med videre.

5.2.1 Den tyske model

Langt de fleste tyske storbyer folger den samme model, nér det kommer til organiseringen af
den kollektive transport. Derfor kaldes modellen i det folgende for ”den tyske model”. Model-
len eksemplificeres nedenfor ved Hamburg.

Grundlaeggende fungerer den tyske model sdledes, at byen (bykommunen) og omegnskom-
munerne organiserer den kollektive transport i omradet i et sdkaldt Verkehrsverbund (kan
oversettes til "trafikforbund”), hvilket svarer nogenlunde til et dansk trafikselskab.

Trafikforbundet stér for at koordinere de forskellige transporttilbud i omréadet, herunder ko-
replaner, fastleeggelsen af transporttilbud med videre og for udbud af transportkontrakter.
Dertil kommer opgaver som takstfastsattelse. Disse opgaver loses ofte i taet samarbejde mel-
lem kommunerne i trafikforbundet og operatgrerne. Fastleeggelsen af antal af afgange, kare-
planer og linjeferinger foregér i et sammenspil mellem de politiske beslutningstagere, trafik-
forbundene og kommunale operaterer. Den konkrete beslutningsproces kan variere fra by til
by og delstat til delstat. I sidste ende er det ofte trafikforbundene, der fastleegger betjenings-
niveauet og kereplaner pa baggrund af overordnede politiske beslutninger.

I forhold til den lokale kollektive transport i byerne har byradene eller kommunerédene ty-
pisk mere indflydelse. Nogle gange er det dog ogsé trafikforbundene, der fastlaegger betje-
ningsniveauet i byerne, hvilket fx er tilfzeldet i Hamburg. De lokale operaterer ma sé levere
den aftalte betjening.5

Fra kundeperspektivet er trafikforbundets vigtigste opgave at forene de forskellige operatarer
i et takstfzllesskab sédledes, at kunderne kan skifte mellem de forskellige transporttilbud og
operatgrer med en billet, og at sikre ssammenhangende koreplaner.

Fra et dansk perspektiv er dele af denne made at organisere den kollektive transport pé vel-
kendte. Trafikforbundet minder om trafikselskaberne, fordi forbundet har takstkompeten-
cen, koordinerer de forskellige transporttilbud i omrédet, sorger for udbud af kontrakter, og
fastleegger linjer og kereplaner.

5 Hamburger Hochbahn. HVV und HOCHBAHN — Wer macht eigentlich was?, 2015.
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En betydelig forskel er imidlertid, at de store byer og starre bykommuner i den tyske model
direkte ejer en lokal transportoperater, som fx driver busnettet, sporvognsnettet eller me-
troen (eller flere transporttilbud samtidig) i byen. Den offentligt ejede transportoperater far
typisk tildelt kontrakterne via direkte tildeling — det vil sige uden konkurrence via udbud.

Metrosystemer, sporvogne og bybusser i tyske byer sendes derfor som regel ikke i udbud.
Rygraden i den kollektive transport i tyske storbyer er saledes ejet af byen eller kommunen
selv — bade i forhold til driften og infrastrukturen. Den kommunale transportoperator er der-
med bade operater og infrastrukturforvalter. Den kommunalt ejede operater er enten ejet di-
rekte af kommunen, eller er et datterselskab af den kommunale eller lokale forsyningsvirk-
somhed (Stadtwerke), som ogsé er ansvarlig for el, vand, varme og renovation.

S-togsnet og -infrastrukturen i tyske storbyer ejes og drives typisk af det statslige jernbane-
selskab Deutsche Bahn, som dog konkurrerer om trafikken pa lige fod med andre operatorer
igennem udbud. Deutsche Bahn ejer (med undtagelse af fa privatbaner) hele jernbaneinfra-
strukturen i Tyskland igennem datterselskabet DB InfraGO. Hvis andre jernbaneselskaber
vinder udbud, skal de derfor kare pa Deutsche Bahns infrastruktur og betale tracé- og stati-
onsafgifter med mere til DB InfraGO.

Udbud i mindre S-togsnet, fx i Bremen og Hannover, er i lobet af de seneste ar blevet vundet
af private operatgrer, men private operatgrer har endnu ikke vundet driften af store S-togsnet
som Berlin, Hamburg eller Miinchen. Regionaltogene i Tyskland er konkurrenceudsat, og for-
skellige ruter tildeles igennem udbud.

Politisk ejerskab

Den kollektive transport er i den tyske model forbundet til det politiske niveau pé forskellige
mader. Helt overordnet set er modellen preeget af den tyske faderalisme, hvor forskellige ak-
torer fra det delstatslige til det kommunale niveau er indblandet. Trafikforbundene er admi-

nistrative enheder, der blandt andet ejes af de kommuner og bykommuner, som forbundene

daekker over. Kommunerne er dermed ofte repraesenteret i trafikforbundenes bestyrelse med
enten politisk valgte medlemmer eller embedsmaend.

Idet byerne som nzevnt ofte ejer en stor lokal transportoperater, som dermed er et kommu-
nalt selskab, har politikerne i bystyret eller kommunalradet ofte direkte politisk indflydelse
pé overordnede transportpolitiske spergsmaél i byen igennem bestyrelsen eller driften af sel-
skabet. Det gaelder fx byggeprojekter, linjeforinger, betjeningsniveau mv.

Ofte er det overordnede ansvar for den regionale kollektive transport i en delstat derudover
forankret i delstatens transportministerium, som kan udstikke overordnede retningslinjer og
strategier for betjeningen i den kollektive transport. Dette pavirker ogsé planleegningsmulig-
hederne i trafikforbundene, fx nér delstatens transportministerium udstikker strategiske pej-
lemerker for betjeningsfrekvensen pa regionale hovedlinjer eller lignende.

Dermed er organiseringen af den kollektive transport ofte et samspil mellem regionale del-
stats- og lokale aktorer. Politisk valgte repraesentanter eller embedsmend har typisk indfly-
delse pa organiseringen af den kollektive transport igennem bestyrelser eller igennem by- el-
ler kommunalbestyrelsen.
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Finansiering

Ligesom den politiske forankring er finansieringen af den kollektive transport i den tyske mo-
del karakteriseret af foderalismen. Staten, delstater, kommuner og byer kan alle sammen
bere dele af finansieringen af den kollektive transport. Den konkrete finansieringsgrad fra de
forskellige aktorer kan variere alt efter delstat og kommune og alt efter den politik, som de
forskellige delstatsregeringer laegger.

En del af finansieringen af den kollektive transport i Tyskland kommer fra billetindtaegter.
Indtaegterne bliver fordelt til de forskellige operaterer igennem aftaler mellem trafikforbun-
dene og operatgrerne. I tilfeelde af, at den kollektive transport er sendt i udbud, fastlaegges
fordelingen af billetindtaegter ofte pé forhénd i udbudsmaterialet.

Med indferelsen af Deutschlandticket er en stor del af finansieringen af den kollektive trans-
port igennem billetindtaegter faldet bort, fordi Deutschlandticket gor det meget billigere for
kunderne at bruge den kollektive transport pd mange straekninger.

Deutschlandticket blev indfert 1. maj 2023. Billetten gar det muligt at rejse ubegraenset i en
maned med regional kollektiv transport, men kan ikke benyttes til fijernbus og fjerntog (fx
ICE, IC, EC). Billetten er en manedsbillet, der ogsa kan kabes som abonnement.

Den store rabat pa rejser med den kollektive transport har medfort store fald i billetindteeg-
terne for trafikoperatarerne og trafikforbundene pa trods af, at Deutschlandticket har varet
med til at gge passagertallene i den kollektive transport. Mindreindtaegterne for trafikforbun-
dene og -operatgrer som folge af Deutschlandticket bliver finansieret af tilskud fra béde sta-
ten og delstaterne.

12023 0g 2024 har staten og delstaterne hver isaer givet 1,5 mia. euro (ca. 11 mia. kr.) om aret
i kompensation til trafikforbundene og -virksomhederne. Pa trods af dette har flere delstater
og kommuner varslet nedskeringer i den kollektive transport pa baggrund af mistede ind-
teegter, herunder Schleswig-Holstein.

Hamburg som eksempel pa den tyske model

Hamburg er en nordtysk storby med ca. 1,7 mio. indbyggere, og er Tysklands nzststarste by.
Hamburgs opland, der her defineres som det regionale trafikforbund HVV’s takstomrade, har
ca. 3,8 mio. indbyggere. HVV-omradet har en storrelse pa 9.693 kmz2, hvilket gor HVV til et af
Tysklands sterste trafikforbund. Hamburg er betydeligt storre end hovedstadsomréadet i Dan-
mark, men er alligevel relevant at se pa, primaert fordi byen og omegn ligesom hovedstads-
omradet har mange forskellige transporttilbud i den kollektive transport, og fordi Hamburg
har en stor betydning for regionen omkring Hamburg, som omfatter dele af delstaterne
Schleswig-Holstein og Niedersachsen.

I 2022 var markedsandelen af den kollektive transport i Hamburg 24 pct. Bilens markedsan-
del 14 pa 32 pct., og cykel og gang pa 22 pct. hver. Nar man ser pa pendling til og fra Hamburg
fra de to delstater Niedersachsen og Schleswig-Holstein var bilens markedsandel i 2019 pa 57
pct., og markedsandelen af den kollektive transport var pa ca. 36 pct. Dette gor Hamburg til
en interessant case, fordi markedsandelen af den kollektive transport i byen er hgj, samtidig
med at cykel og gang star for et stort antal af alle ture.
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Hamburg har en hgjere markedsandel i den kollektive transport end Kebenhavn, samtidig
med at cykel og gang ogséa har en hgj markedsandel. Samtidig er HVV lykkedes med at til-
traekke flere passagerer til den kollektive transport efter Covid-19, hvilket blandt andet skyl-
des Deutschlandticket. Siden Covid-19 er der derudover sket en stor vakst i antallet af cykel-
ture i Hamburg by pa 120 pct. ifelge Hamburgs mobilitetsrapport 20226. Deutschlandticket,
som har kunnet kebes siden 2021, er gyldig i Hamburg.

Boks 5.4 Hamborg
Transportlgsninger i Hamburg og regionen
S-Bahn (S-tog) Hamburg og U-Bahn Hamburg (Hamburger Hochbahn, metroen) er rygraden i den
kollektive transport i Hamburg. S-toget har fire linjer, og har ca. 250 millioner passagerer om aret
(2023-tal). U-Bahn Hamburg har fire linjer og havde i 2023 ca. 244,5 mio. passagerer. Hamburger
Hochbahn AG, som driver bdde U-Bahn og langt de fleste bybusser i Hamburg, havde samlet 468 mia.
passagerer i 2023, hvilket er det hgjeste tal nogensinde og 1 mio. flere passagerer end i 2019, for covid-
19. Derudover findes der ogsa enkelte faerger/havnebusser i Hamburg. Der findes dog ingen spor-
vogne. I Hamburg findes der forskellige aktorer, der tilbyder delecykler, herunder ogsé et samarbejde

mellem Deutsche Bahn og byen Hamburg, der stiller ca. 3.700 cykler til rddighed.

I hele HVV-omrédet findes der ca. 800 buslinjer, og i 2023 var der 1,05 mia. passagerer pa tveers af

alle transportmidler, hvilket er en ny rekord.

Der findes ca. 38 operatgrer i den kollektive transport i HVV-omradet. De storste er S-Bahn Hamburg,
som er et datterselskab af Deutsche Bahn, og Hamburger Hochbahn, som er ejet af byen Hamburg.
Andre aktorer er kommunale busselskaber og private busselskaber samt forskellige private og offent-

lige togselskaber, der driver regionaltog.

Takster og organisering af den kollektive transport i Hamburg og regionen
Takstzonerne i HVV ligner takstzonerne i hovedstadsomradet. Der findes en reekke sma zoner, som
ligger som en ring rundt om byen. Byen Hamburg ligger primeert i de to zoner A og B. Til periodekort

er der otte ringzoner.

Kontrakterne med operatererne tildeles delvist gennem udbud, og delvist gennem direkte tildelinger.
Ligesom i andre tyske byer ejer Hamburg en egen trafikvirksomhed. Det kommunale selskab Hambur-
ger Hochbahn driver metroen, og en stor del af busserne i byen og regionen. Metroen og bybusserne
bliver typisk ikke udbudt, men kontrakterne indgas direkte med HVV. Hamburger Hochbahn udlicite-

rer nogle buslinjer til eksterne operatorer.

12023 havde HVV ca. 782 mio. euro i passagerindteagter, hvilket svarer til ca. 5,8 mia. kr. For Covid-

19 var HVV’s billetindtaegter op til 100 mio. euro (ca. 745 mio. kr.) hgjere.

Kilder: HVV, hamburg.de, Hamburger Hochbahn og Deutsche Bahn.

Organiseringen i en raekke agvrige storbyer
I dette afsnit praesenteres de tre gvrige udvalgte byer, Wien, Oslo og Stockholm.
Wien

Wien er @strigs hovedstad og landets sterste by med ca. 2 mio. indbyggere. Wien er en del-
stat i Ostrig, og storstedelen af byens opland tilherer delstaten Niederdsterreich. Regionen

6 Stadt Hamburg, MobiHam, 2022.
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Wien defineres derfor her som takstomrédet for det regionale trafikforbund VOR, som omfat-
ter delstaterne Niederosterreich, Burgenland og Wien. VOR-omrédet har ca. 4 mio. indbyg-
gere og en storrelse pa 23.560 km?2. Stadtregion Wien, som er en statistisk enhed, men ikke
en politisk eller administrativ region, har ca. 2,9 mio. indbyggere og en starrelse pé 5.900
kmz.

I Wien by havde den kollektive transport i 2023 en markedsandel pé 32 pct. Bilen havde 26
pct., mens cyklen havde en markedsandel pa 10 pct. og gang 32 pct. Wien er dermed et ek-
sempel pa en by, hvor bilen ikke har den storste markedsandel i transporten. I stedet deler
den kollektive transport og gang ferstepladsen i forhold til markedsandelen. Derudover har
man i Wien i 2016 afskaffet takstzonerne med en storre takstreform, jf. boks 5.5. @strigs kli-
mabillet, et forholdsvis billigt rskort til den kollektive transport i hele @strig eller enkelte
delstater, er ogsa galdende i Wien og VOR-omradet.

Boks 5.5 Wien
Transportlesninger i Wien og regionen
S-Bahn (S-tog) Wien er rygraden i den kollektive transport i regionen, og har derudover en funktion
som hurtig bybane mellem bydelene i Wien. U-Bahn (Metroen) og S-toget er rygraden i den kollektive
transport i byen. S-toget har 10 linjer. Metroen har fem linjer. I byen findes der derudover sporvog-
nene, som ofte fungerer som en mere finmasket tilbringer til S-tog og metro. Der findes 28 sporvogns-
linjer. Derudover findes der i VOR-omréadet 820 buslinjer. I hele VOR-omrédet var der i 2023 960
mio. passagerer, deraf 792 mio. hos Wiener Linien. Operatgren Wiener Linien stiller derudover over
3.000 delecyKkler til ridighed, som dog ikke er integreret i takstsystemet

Takster og organisering af den kollektive transport i Wien og regionen

1 @strig findes der regionale Verkehrsverbiinde (trafikforbund), som er ansvarlige for at organisere
den kollektive transport i deres omréde og for at fastsette de lokale takster. Dermed folger organise-
ringen i den kollektive transport i Wien grundleggende den tyske model. I Wien og omegn er VOR det
ansvarlige trafikforbund. VOR omfatter og ejes af delstaterne Wien, Niederoesterreich og Burgenland.

VOR har en bestyrelse med medlemmer fra ejerkredsen.

Taksterne i VOR-omréadet fastsattes i et samarbejde mellem trafikvirksomhederne, men VOR bistar
med koordinering pa tvers. I 2023 havde VOR ca. 560 mio. euro i passagerindtaegter, hvilket svarer til

ca. 4,2 mia. kr. (ekskl. ungdomsbilletter).

VOR-omradet har siden 2016 ikke veret opdelt i takstzoner. I stedet gaelder enkeltbilletter i VOR altid
ito timer. Ved keb af uge- eller manedsbilletter beregnes billetprisen pa baggrund af distancen mel-

lem start- og slutdestination, og her er byen Wien defineret som en storzone.

Kontrakterne med operatgrerne tildeles delvist gennem udbud, og delvist gennem direkte tildelinger.

Ligesom i Tyskland ejer byen Wien en egen trafikvirksomhed igennem det kommunale forsyningssel-

skab. Selskabet Wiener Linien driver metroen, sporvognene og en stor del af busserne i byen og regio-
nen. Metroen, sporvogne og bybusserne bliver typisk ikke udbudt, men kontrakterne indgés direkte

med Wiener Linien.

Kilder: Wiener Linien, VOR, Stadt Wien.

Oslo

Oslo er Norges hovedstad og landets sterste by med cirka 717.000 indbyggere. Befolknings-
teetheden i byen er 1.662 indbyggere per km2, og byen har en storrelse pa 454 km2. Hoved-
stadsregionen, som omfatter Oslo og de omkringliggende kommuner, har cirka 1,5 mio. ind-
byggere. Regionen udger 8.894 km? og har en befolkningstaethed pé 174 indbyggere per km2.
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Oslo og regionen er den af de udvalgte byer, der i storrelse er mest sammenlignelig med Ko-
benhavn og hovedstadsomradet.

Markedsandelen af den kollektive transport var i 2023 26 pct. Dermed ligger den kollektive
transport pa en andenplads efter bilen pa 44 pct., og for gang pa 24 pct. og cykel pa 5 pct.,
ifalge Ruters (se boks 5.6) arsrapport i 2023. Oslo har en betalingsring for biler.

Oslo by har en betalingsring for biler og har valgt ikke at nedlaegge sporvognene i modsaet-
ning til fx Hamburg, hvor sporvognene blev erstattet med busser i 1978, og Stockholm, som
dog er begyndt at bygge nye sporvognslinjer. Oslo er den skandinaviske by i sammenlignin-
gen, hvor kommunerne og regionen har mest direkte ejerskab over den kollektive transport
igennem Ruter A/S og Sporveien A/S.

Boks 5.6 Oslo
Transportlgsninger i Oslo og regionen
Der findes ikke S-tog i Oslo, men lokaltog. Disse karer i en frekvens, der ligner S-togets pa de mest
hgjfrekvente streekninger. Oslo er den eneste by i Norge, der har en metro (T-bane), som er rygraden i

den kollektive transport i byen Oslo. Derudover findes der sporvogne, busser og en rackke faerger.

I alt var der 386 mio. passagerer i den kollektive transport i Ruters omrade i 2023, dog eksklusive re-
gionaltog og lokaltog. Oslos metro havde 111 mio. passagerer, sporvognene 90 mio. passagerer, bus-
serne 180 mio. passagerer og feergerne ca. 4 mio. passagerer. Oslo Kommune og en privat samarbejds-

partner stiller derudover ca. 3.000 delecykler til radighed.

Takster og organisering af den kollektive transport i Oslo og regionen

Organiseringen af den kollektive transport i Oslo ligner overordnet den tyske model med et kommu-
nalt ejet trafikselskab og en stor operator, der ogsé er ejet af byen. Det lokale trafikselskab Ruter A/S,
som daekker et omréde, der omfatter byen Oslo og regionen Akershus, er ejet af Oslo Kommune og

Akershus. Akershus er den forvaltningsenhed i Norge, der svarer nogenlunde til Region Hovedstaden.

Ruter A/S’ omrade deekker over 11 takstzoner. Ruter A/S stér for at koordinere takster, linjer og betje-

ningen i deres ansvarsomrade. Derudover bestiller Ruter transporten hos de forskellige operatorer.

Sporveien A/S er en kommunal ejet transportoperatgr, der stér for at drive metroen, sporvognen og
busser i Oslo pé bestilling af Ruter A/S.

Det statslige norske jernbaneselskab VY A/S driver lokaltog og en rakke fjerntog i Oslo-omradet. De
norske jernbaneoperaterer konkurrerer med andre operaterer, og de forskellige ruter tildeles igennem
udbud, hvilket ogsa geelder lokaltog i Oslo. Der findes séledes ogsa andre fjerntogsoperatarer i Norge,

hvis tog standser flere steder i regionen, herunder Go Ahead Nordic.

Kilder: ruter.no, VY, Go Ahead Nordic, Sporvejen A/S, Oslo Bysykkel.

Stockholm

Stockholm er Sveriges hovedstad og landets storste by med cirka 1 mio. indbyggere og en
starrelse pa 422 km2. Befolkningstaetheden er 6.524 indbyggere per km2. Region Stockholm
(tidligere Stockholms Lin), som svarer til Region Hovedstaden, har cirka 2,46 mio. indbyg-
gere pa 6.514 km2, hvilket svarer til en befolkningsteethed pé 378 indbyggere per km2. Mar-
kedsandelen for den kollektive transport i Region Stockholm er ca. 32 pct. Dermed ligger den
kollektive transport pa en andenplads efter bilen pé 46 pct., og for gang pé 15 pct. og cykel pa
7 pct.
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Stockholm skiller sig ud pa to méder. Forst og fremmest reformerede man i 2017 takstsyste-
met saledes, at antallet af zonerne blev reduceret, isar i forhold til enkeltbilletter. Derudover
har man i lobet af 2010’erne overdraget ansvaret for den kollektive transport fra det lokale
trafikselskab SL til Region Stockholm og dens forvaltning. Stockholm har en betalingsring for
biler7.

Boks 5.7 Stockholm
Transportlesninger i Stockholm og regionen
I Region Stockholm findes der fjern- og regionaltog, lokalbaner og pendeltig (S-tog) og tunnelbana
(metro) og sporvogne i Stockholm by, samt buslinjer og faergeruter i hele regionen. Metroen drives af
private operatorer, som far tildelt kontrakten efter udbud. Pendeltaget drives af det statslige jernbane-
selskab SJ, sporvognene drives af AB Stockholms Sparvagar (SS), som er et privatejet aktieselskab. De

forskellige lokalbaner, bus- og feergelinjer drives af en reekke forskellige offentlige og private aktarer.

I 2023 havde den kollektive transport i Region Stockholm ca. 853 mio. passagerer (eksklusive regio-
naltog). Pendeltaget havde 332 mio. passagerer, t-banen 124 mio. passagerer, sporvognene 68 mio.

passagerer, busserne 326 mio. passagerer og feergerne ca. 1,5 mio. passagerer.

Takster og organisering af den kollektive transport i Stockholm og regionen

Den kollektive transport i Region Stockholm bliver forvaltet af en trafikforvaltning i Region Stock-
holm, som koordinerer den kollektive transport, og har det overordnede ansvar for takster, kerepla-
ner, udbud med videre. Storstockholms Lokaltrafik A/S (SL) har tidligere haft denne opgave, men fun-
gerer efterhanden kun som et faelles varemaerke for den kollektive transport i regionen. Det betyder, at
fx metroen, sporvogne og lokalbaner kerer i SL’s farver og bruger SL’s brand, selvom de bliver drevet
af andre operatorer pa baggrund af udbud. SL er ansvarlig for kundeinformation og billetsalget, og har

dermed en funktion, der ligner DOT i Hovedstadsomradet. SL er ejet af regionen.
Der findes en takst-storzone i Region Stockholm.

Kilder: sl.se, Stockholms Sparvdger, Region Stockholm, SJ.

5.4 Opsummering

Ekspertudvalget har gennemfort en analyse af den kollektive transport i Region Skane med
det formal at identificere mulige inspirationskilder til organiseringen af den kollektive trans-
port i Danmark.

Derudover har ekspertudvalget sggt inspiration i udenlandske storbyer, navnlig Hamburg,
Wien, Stockholm og Oslo, fordi udvalget ogsé skal forholde sig til det saerligt teette transport-
tilbud i hovedstadsomradet. Disse byer har til fzlles, at den kollektive transport har en hgjere
markedsandel i byerne, end det er tilfeeldet i Kobenhavn. Region Skéne har ligeledes en mar-
kant hgjere markedsandel af den kollektive transport end det er tilfeeldet i de danske regio-

ner.

Region Skéanes organiseringsmodel fremhaves ofte som en stor succes pé grund af stigende
passagertal i lgbet af de seneste ar. Det mé dog antages, at en vesentlig del af forklaringen pa
denne stigning ikke skal findes i organiseringsmodellen, men skyldes et gget serviceniveau i

7 Deloitte, Deloitte City Mobility Index — Stockholm, 2020.
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den kollektive transport, som er et resultat af betydelige investeringer. Disse investeringer
har dog, som kapitlet har vist, ikke kunnet overferes en til en til stigende passagertal, og pas-
sagertallene er steget i mindre grad end driftstilskuddet til den kollektive transport i Region
Skane. Det betyder dog ikke, at organiseringen af den kollektive transport slet ikke spiller en
rolle for betjeningsniveauet i den kollektive transport og for passagertallene. Skanes strategi-
ske net i den kollektive transport bestdende af bade regionaltog og -bus er fx blevet imple-
menteret pd baggrund af en strategisk plan fra regionens og Skénetrafikens side.

I den tyske model har iseer storbyerne med deres kommunalt ejede transportoperatorer en
mere direkte mulighed for at pavirke planlaegningen og betjeningsniveauet i den kollektive
transport, og det kan veere nemmere at integrere planlagningen af den kollektive transport
og byplanlaegningen, fordi begge dele i sidste ende er forankret i bystyret. Hvorvidt denne
model pavirker passagertallene i den kollektive transport er dog sveert at kvantificere.

Med hensyn til organiseringen af takstsystemet findes der bade byer med en enkel takststruk-
tur og hgje passagertal i den kollektive transport (fx Wien og Stockholm), og byer med en
kompliceret takststruktur og hgje passagertal i den kollektive transport (fx Hamburg). Der-
med giver disse internationale cases ikke et entydigt svar p4, hvorvidt et enkelt takstsystem
kan fore til flere passagerer. Tilsvarende indikerer gennemgangen af de forskellige organise-
ringsmodeller, at organiseringen ikke alene kan forklare afvigelserne i passagertallene. Det er
med andre ord ikke givet, at der i alle tilfaelde er en direkte sammenhang mellem organise-
ringsmodellen og brugen af kollektiv transport i en konkret by eller region. Forhold som poli-
tiske prioriteringer, niveauet for offentlige tilskud, geografiske forhold, der i hgjere eller min-
dre grad tilskynder til cykling og gang og udgifter til biltrafik (herunder fx vejafgifter) vil ogsa
spille ind i veesentlig grad. Det vil ogsa have en betydning, hvordan de forskellige transport-
midler og deres kereplaner og takster spiller sammen, og hvor veludbygget og -planlagt de
forskellige net er i forhold til den eksisterende eftersporgsel i byerne.

Udvalget finder det dog, som det vil fremga af rapportens del 3, nyttigt i overvejelserne om

mulige modeller for organiseringen af den kollektive transport i Danmark at hente inspira-
tion fra bade Skéne og de andre gennemgéede storbyomrader.
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Del 3 — Modeller for organisering af
den lokale kollektive transport

Ekspertudvalget har i del 2 afdeekket den nuvaerende organisering og rammevilkar samt orga-
niseringens svagheder og styrker, og har hentet inspiration om organisering af kollektiv
transport fra udlandet.

I henhold til kommissoriet skal udvalget ”(...) se pd organiseringen af den kollektive trans-
portsektor for sa vidt angar de regionale trafikselskaber og give anbefalinger til organise-
ringsmodeller, som kan understotte, at den kollektive transport ogsa i fremtiden vil udvikle
sig 1 takt med borgernes mobilitetsbehov” og ”(...) tage hajde for Sundhedsstrukturkommis-
sionens arbejde, der afrapporteres fordret 2024.” Udvalget er endvidere blevet anmodet i et
brev fra Transportministeriet om at preesentere flere modeller.

P4 baggrund af del 2 og kommissoriet, brevet fra Transportministeriet og udvalgets forste
delrapport (maj 2024), har udvalgets arbejde udmentet sig i en raekke vurderingskriterier og
fire forskellige modeller for organiseringen af den lokale kollektive transport. For at spaeende
et handlingsrum ud, har udvalget analyseret fordele og ulemper ved disse modeller ud fra de
fastsatte vurderingskriterier.

I kapitel 6 redegores for vurderingskriterierne for organiseringen af den kollektive transport.
I kapitel 7 introduceres arbejde med organiseringsmodeller.

I kapitel 8-11 opstilles fire modeller for organisering af den lokale kollektive transport.

I kapitel 12 behandles tvaergdende temaer i relation til organiseringen af den lokale kollektive
transport.

I kapitel 13 opsummeres udvalgets overvejelser om det videre arbejde frem mod den endelige

afrapportering, hvor videre analyser af takster og gkonomi, nye transportlgsninger og organi-
seringsmodeller sammenkades.
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Kapitel 6. Vurderingskriterier for organiserin-
gen af den lokale kollektive transport

Udvalget har identificeret en raekke potentialer og udfordringer for den lokale kollektive
transport i forbindelse med udvalgets forste delrapport (maj 2024) og i afdekningen af styr-
ker og svagheder ved den nuvaerende organisering i kapitel 4. Sammen med kommissoriet for
ekspertudvalgets arbejde og brev fra Transportministeriet til ekspertudvalget (jf. appendiks
IT) har dette udmentet sig i en rakke kriterier, som udvalget bruger til at vurdere forskellige
organiseringsmodeller. Udvalget vurderer, at disse kriterier er vigtige for at imedekomme ud-
fordringerne i dag og skabe en robust og fremtidssikret organisering af den kollektive trans-
port.

De seks vurderingskriterier er:

1. Kunden i centrum. Sikrer at kunden oplever et sammenhangende og inddra-
gende transportsystem, der skaber vardi for kunden, og hvor der tilbydes tilgzen-
gelige, relevante informationer, billetprodukter og kundeservice.

2. Etstrategisk hovednet. Giver gode rammer for en langsigtet planlagning, ud-
vikling og drift af det strategiske hovednet i og mellem byer og landsdele, tilkoblet
lokale kollektive transportlosninger, herunder de nye, fleksible transportlosninger.

3. Nye, fleksible transportlgsninger. Understotter udvikling af og sammenhang
mellem nye, fleksible transportlosninger iszer i landdistrikter og mindre byer, der
bdde er koblet til den lokale kollektive transport og det strategiske hovednet.

4. Seerligt for store byer og hovedstadsomradet. Understotter et effektivt, sam-
menhangende kollektivt transportsystem pa tvaers af aktorerne i de store byer og 1
hovedstadsomrddet.

5. Etlokalpolitisk forankret ansvar. Sikrer sammenhaeng mellem det demokrati-
ske beslutningsansvar og viden om lokale mobilitetsbehov.

6. Okonomisk effektivitet. Skaber incitament til bedst mulig mobilitet inden for
den givne skonomiske ramme gennem effektiv planlaegning og drift, prioritering
og ansvarlig forvaltning.

I den forste delrapport (maj 2024) vurderer udvalget, at et godt transporttilbud forudseetter,
at der er et strategisk hovednet af tog- og buslinjer, som understatter mobiliteten mellem by
og land, og som kan betjene byerne. Endvidere konkluderer udvalget, at fremskrivninger af
befolkningsudvikling og indkomst viser en fortsat urbanisering og indikerer, at kundegrund-
laget for den traditionelle, rutebundne kollektive transport vil fortsette med at falde i de min-
dre byer og pé landet.

Udvalget vurderer i forlaengelse heraf, at der er behov for at bringe andre transportleosninger i
spil i landdistrikterne og i de mindre byer, herunder nye, fleksible lgsninger, der i hgjere grad
kan sikre en fladedakning, der supplerer hovednettet. Dertil fandt udvalget, at et strategisk
fokus pa busfremkommelighed, udvikling af det kollektive tilbud i de sterre byer samt et sy-
stematisk fokus pa knudepunkter er vigtige elementer i et fremtidigt kollektivt transportsy-

stem.
I kapitel 4 har udvalget afdaekket styrker og svagheder ved den nuvearende organisering. De

veesentligste styrker, som udvalget har identificeret, skal i videst muligt omfang viderefores i
en eventuel ny organisering af den lokale kollektive transport. Tilsvarende vil udvalget ogsa i
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opstillingen af organiseringsmodeller have fokus pé at imgdega de vaesentligste svagheder,
som er identificeret ved den nuvaerende organisering. I boks 6.1 ses de centrale styrker og
svagheder fra opsamlingen af kapitel 4.

Boks 6.1. Centrale styrker og svagheder ved den nuvaerende organisering fra kapitel 4
Styrker

o  Kommunalbestyrelsernes rolle i prioriteringerne i forhold til den kollektive transport sikrer
et lokalt politisk forankret ansvar, og den kommunale viden om lokale forhold understotter
et samspil med de gvrige opgaver.

e  Regionernes geografiske storrelse understotter lgsninger pé udfordringer, der gar pa tveers
af kommunegraenser, og kan understotte en stordrift i brugen af fleksible transportlgsnin-
ger. Trafikselskabernes specialiserede viden og sterrelse understotter gkonomisk effektivi-
tet.

e  Trafikselskabernes tvaergdende ansvar og det delte ejerskab mellem kommuner og regioner
understgtter lokale og tveerkommunale behov og et bredere ansvar for kunden.

e  Udbud og indkeb af bustrafik hos private busoperaterer bidrager til gkonomisk effektivitet.

e  En indgang for kunderne til fremspgning af rejser og billetter samt et billetsystem pa tvaers
af transportformer gennem Rejsekort og Rejseplan A/S-produkter understgtter, at kunden

saettes i centrum.

Svagheder

e  Reguleringen af trafikselskaberne begrenser muligheden for at gare brug af og udvikle nye
fleksible lgsninger.

e  Manglende formaliseret og operationelt samarbejde pa tveers af stat, regioner og kommuner
svaeekker muligheden for at ssmmenteanke planleegningen af den kollektive transport. Det
svaekker den gkonomiske effektivitet og muligheden for at saette kunden i centrum.

e  Der er ikke et entydigt ansvar for arbejdet med at udvikle et strategisk hovednet.

e  Det delte ejerskab af den kollektive transport mellem kommuner og regioner kan heemme
udviklingen, idet ansvaret er diffust, og ingen myndighed ser den kollektive transport som
en central opgave, hvilket vanskeliggor en sammenhzngende planlaegning.

e Incitamentsstrukturerne heemmer gkonomisk effektivitet i regionernes prioriteringer.

e  Trafikselskabernes geografiske omréader afspejler ikke alle steder pendlingsmenstre og rej-
sempnstre, hvilket kan gare det vanskeligt for selskabet at sikre et effektivt transportsystem.

e  Etarige bevillinger til trafikselskaberne kan indebzere stop-and-go-situationer i transporttil-
buddene, hvilket kan skabe utryghed om tilbuddet hos kunderne.

e  Debegrensede lanemuligheder til kommuner og regioner kan haemme langsigtede investe-

ringer i kollektiv trafik og udvikling.

Af kommissoriet for udvalgets arbejde fremgér, at udvalget skal ”... give anbefalinger til or-
ganiseringsmodeller, som kan understotte, at den kollektive transport ogsa i fremtiden vil
udvikle sig i takt med borgernes mobilitetsbehov. Organiseringen skal kunne hdndtere nye
transportlosninger og nye takstsystemer i henhold til fase 1 og 2. Udvalget skal med sine
anbefalinger tage hojde for, at der skal vaere sammenhang mellem lokal viden om efter-
sporgsel og mobilitetsbehov, losningsrum og beslutningsansvar.” Dette vil udvalget tage
hojde for pé tveers af kriterierne. Udvalget har endnu ikke gennemfort analyserne af mulige
takstsystemer, men vurderer, at eventuelle &ndringer pa dette felt vil vaere deekket af de
valgte kriterier, herunder kriterie 1 og 6.
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Hvert kriterie beskrives nedenfor, herunder hvorfor udvalget fremhaever dette som retnings-
givende, ligesom den nuvaerende organisering af lokal kollektiv transport er vurderet i hen-
hold til hvert kriterie.

1. Kunden i centrum

Sikrer at kunden oplever et sammenhangende og inddragende transportsystem, der skaber
vaerdi for kunden, og hvor der tilbydes tilgzengelige, relevante informationer, billetproduk-
ter og kundeservice.

Organiseringen skal understotte, at planleegningen af den kollektive transport béde er lang-
sigtet/fremsynet og helhedsorienteret med kunden i centrum. Det betyder for det forste, at
kunden inddrages i samskabelse om den kollektive transport séledes at tilbud og service ska-
ber veerdi for kunden. Det betyder for det andet, at organiseringen understgatter, at planleg-
ningen tager hgjde for gensidige athangigheder mellem byudvikling og transporttilbud, ud-
viklingen i transportvaner, den teknologiske og digitale udvikling og den demografiske udvik-
ling.

Det indeberer, at organiseringen skal understgtte, at de beslutningstagende aktgrer i den
kollektive transport samarbejder om planlegningen af transporttilbud og kundevendte akti-
viteter i formaliserede og operationelle samarbejder, hvor felles perspektiver for den kollek-
tive transport dreftes og koordineres ud fra kundens forudsetninger. Organiseringen skal
hertil understotte systematisk vidensindsamling om blandt andet den kollektive transports
veaerdi for kunden og den helhedsorienterede planlaegning.

Aktgrerne skal endvidere sikre, at der findes én falles indgang for kunden, sa kunden, digital
eller ikke-digital, seettes i centrum pé tvers af transporttilbud, kommunikation, kundeser-
vice, billettering og planleegning. Organiseringen af akterer skal understgtte et incitament til
at tage ansvar for kundeoplevelsen.

Det er vigtigt for kunderne at have et overblik over, hvilke tilbud der er tilgeengelige hvornar
og til hvilken pris, samt hvor der kan bookes og betales. Der skal samtidig veere et kontakt-
punkt i tilfeelde af driftsforstyrrelser, udebleven keorsel mv. Det kan vaere i form af en faelles
digital lasning, der binder forskellige transporttilbud, herunder ogsé nye, fleksible lgsninger,
sammen for kunder og udbydere, hvor der ligeledes skal findes lgsninger til ikke-digitale bor-
gere. Det kan fx vaere via feelles telefonnummer og kundecenter til personlig betjening (se for-
ste delrapport, maj 2024).

Det er i forlaengelse heraf et onske fra regeringen, jf. brev fra Transportministeriet til ek-
spertudvalget, at der i arbejdet med organisering af sektoren er fokus pa at sikre en hensigts-
maessig model for forankring af ejerskabet af Rejsekort & Rejseplan A/S. Modellen skal un-
derstatte en effektiv drift af selskabets opgaver, have fokus pa at fremme inddragelse af tred-
jeparter samt en hensigtsmassig model for forankring af takstkompetencen.

Vurdering af den nuvarende organisering
Udvalget har vurderet (kapitel 4), at det er en svaghed ved den nuvaerende organisering, at

der er ikke er formaliseret og operationelt samarbejde om et helhedsorienteret kollektivt
transportsystem pa tvears af de tre myndighedsniveauer — kommuner, regioner og stat. Det er
en svaghed i forhold til at saette kunden i centrum, da den trafikale planlaegning sker separat
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gennem henholdsvis statens trafikplan og trafikselskabernes mobilitetsplaner fremfor i for-
maliserede og operationelle samarbejdsfora med et feelles og kundecentreret perspektiv.

Udvalget ser det derimod som en styrke ved den nuvarende organisering, at der i dag er et
feelles landsdaekkende billetsystem i Rejsekort og en falles informationsplatform i Rejsepla-
nen (se kapitel 4), der planlaegges en videreudvikling af.

2, Et strategisk hovednet

Giver gode rammer for en langsigtet planlaegning, udvikling og drift af det strategiske ho-
vednet i og mellem byer og landsdele, tilkoblet lokale kollektive transportlosninger, herun-
der de nye, fleksible transportlosninger.

Organiseringen af den kollektive transport skal understotte, at et strategisk hovednet kan
planlaegges, drives og udvikles pa tveaers af geografier.

Udvalget har i forste delrapport (maj 2024) peget p4, at der skal udvikles et strategisk hoved-
net af rutebundne busser og tog, som muligger transport af mange mennesker. Det strategi-
ske hovednet skal sikre ssmmenhaeng pé tveers af landet, mellem regioner og mellem de mel-
lemstore og starre byer. Udviklingen af et strategisk hovednet har ikke mindst betydning for
de mellemstore byer, der lige som de stgrste byomrader oplever stigende udfordringer med
blandt andet treengsel.

Den konkrete afgraensning af det strategiske hovednet vil variere pa tvers af landet, men ud-
valget vurderer, at det generelt skal vaere kendetegnet ved nogle overordnede principper for
at understgtte borgernes effektive, samlede rejsekade, jf. boks 6.2.

Boks 6.2. Principper for det strategiske hovednet

Det strategiske hovednet skal vaere rygraden i det samlede kollektive transportsystem og samtidig un-

derstotte borgernes effektive, samlede rejsekeaede.
Herunder skal hovednettet:

e  Bestd af streekninger med langsigtet perspektiv af national og regional betydning.

e  Bestd af kollektive transporttilbud med hgj kapacitet og komfort.

e Tilbyde en hgj frekvens og rejsehastighed for de rejsende mellem de store og mellemstore
byer og store rejsedestinationer.

e  Understgtte gode forbindelser til de mindre byer og landdistrikter, herunder med gode op-

koblinger via trygge knudepunkter.

Det konkrete snit mellem hvad der betragtes som det strategiske hovednet og lokale kollektive trafik-
losninger kan i praksis leegges forskelligt, og forskellige afgreensninger kan have deres fordele og ulem-

per. Dette er behandlet naermere i kapitel 9.

Det strategiske hovednet skal udvikles med blik for gode koblinger til de nye, fleksible trans-
portlgsninger og sammenheng til den gvrige lokale kollektiv transport, herunder lokalbusser,
i attraktive knudepunkter. Organiseringen skal saledes sikre et samspil mellem den statslige
og lokale transportplanlegning.

Ydermere skal organiseringen understotte, at planlaegningen af den kollektive transport ses i

sammenhang med den fysiske planlaegning, herunder planleegning af erhverv, bosatning,
gang- og cykelstinet samt servicetilbud, idet der ofte er en gensidig atheengighed mellem
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planleegningen og de trafikale lgsninger. De trafikale lasninger kan veere en forudsaetning for
planlegningen — samtidig er planleegningen ogsa med til at understatte, at der er kunder til
transportsystemerne.

Vurdering af den nuvarende organisering
I kapitel 4 har udvalget peget pa, at den nuveerende organisering, hvor bdde kommuner og

regioner har ansvar for centrale buslinjer, mens stat og regioner har ansvaret for tognettet,
har den svaghed, at den heemmer sikringen af et strategisk hovednet.

Ansvaret for hovednettet er i dag spredt pa flere akterer, og den nuvarende organisering sik-
rer ikke et formaliseret og operationelt samspil mellem den statslige, regionale og kommu-
nale transportplanleegning. Det kan vanskeliggore de ngdvendige prioriteringer planlegnin-
gen og udviklingen af et strategisk hovednet.

3. Nye, fleksible transportlgsninger

Understotter udvikling af og sammenhaeng mellem nye, fleksible transportlosninger iseer i
landdistrikter og mindre byer, der bade er koblet til den lokale kollektive transport og det
strategiske hovednet.

Organisering af den kollektive transport skal understotte udvikling og prioritering af nye,
fleksible transportlgsninger, herunder set i sammenhang med det strategiske hovednet.

Ekspertudvalget har i forste delrapport (maj 2024) vurderet, at gode adgange til et strategisk
hovednet for de borgere, der bor leengere vaek fra nettet, kan understgttes med en rakke nye,
fleksible transportlgsninger. Det gaelder ikke mindst i omrader, hvor udbuddet af rutebundne
kollektive transportlgsninger er begranset eller helt nedlagt. Konkret har udvalget konklude-
ret, at nogle af tilbuddene kan indrettes, s& de kan fungere som first/last mile-lgsninger i for-
hold til det strategiske hovednet, hvilket vil sikre tilgeengelighed fra landomréderne, men
ogsé bidrage til at udnytte kapaciteten og understgtte gkonomien i det gvrige net. Udvalget
har i den forbindelse vurderet, at der er risiko for forringelse af det kollektive transporttilbud,
hvis der ikke sikres en kundeorienteret, felles ramme om tilbuddene. En sddan ramme skal
understotte, at tilbuddene fremstar koordinerede og overskuelige for den enkelte borger, s
man har sikkerhed for at komme frem.

Udvalget vurderer séledes i forste delrapport (maj 2024), at det i arbejdet med nye, fleksible

lgsninger er serligt vigtigt at have fokus p4, at der preaesenteres transporttilbud, som er sam-

menhangende over for kunderne, og hvor der er smidige overgange mellem lgsningerne, nar
flere forskellige losninger er i spil bade i forhold til de abne og visiterede transporttilbud. Det
gelder fx ogsa udviklingen af knudepunkter, der kobler de nye, fleksible lgsninger og hoved-

nettet ssmmen, se vurderingskriterie 2 og 3.

Vurdering af den nuverende organisering
Udvalget har vurderet (se kapitel 4), at det er en svaghed i den nuvaerende organisering, at

trafikselskaberne kun i begrenset omfang har hjemmel til at levere og koordinere de nye,
fleksible lgsninger grundet den afgransende definition af trafikselskabernes opgaveomréder.
Dette hemmer, at kunden tilbydes et samlet og sammenhzngende fladedaekkende transport-
tilbud, og det heemmer en fuld udnyttelse af et strategisk hovednet i tyndere befolkede omra-
der, hvor de nye, fleksible lasninger kan kobles til et strategisk hovednet.
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4. Seerligt for store byer og hovedstadsomradet
Understotter et effektivt, sammenhangende kollektivt transportsystem pd tvaers af akto-
rerne i de store byer og 1 hovedstadsomradet.

De omstandigheder, at transportudbuddet er starre, bystrukturen og trafikken er teettere, og
at der er flere aktarer, ager kompleksiteten i trafikplanleegningen i de store byer og sarligt i
hovedstadsomrédet. Det stiller saerlige krav til organiseringen af den kollektive transport i re-
lation til at understotte udviklingen af et sammenhengende transportsystem.

I den farste delrapport (maj 2024) vurderer udvalget, at befolkningsteetheden og det store
passagergrundlag i hovedstadsomradet og i de tre store byer medforer, at bide bus og baner
er velegnede transportformer, og at der er behov for hgj kapacitet til rejsestremmene ind og
ud af byerne og i byerne. Samtidig er der i de store byer en rackke saerlige problemstillinger i
forhold til fx traengsel pé vejene, der pavirker bade bil- og bustrafikken.

Det fremgér endvidere af brevet fra Transportministeriet til ekspertudvalget, at der i arbej-
det med organiseringsmodeller skal tages hajde for de sarlige forhold omkring struktur og
rutenet i hovedstadsomradet.

Vurdering af den nuvarende organisering
I kapitel 4 vurderer udvalget, at seerligt hovedstadsomrddet men til en vis grad ogsa de store

byer er kendetegnet ved flere akterer i den kollektive transport, og at det besveerligger en
tveergdende og helhedsorienteret planlaegning og prioritering af et effektivt og attraktivt
transporttilbud.

Der er dog i dag et formaliseret samarbejde pa Sjelland ved DOT (Din Offentlige Transport),
som fokuserer pad de kundevendte aktiviteter, siledes at kunden har én indgang til de mange
aktgrer.

5. Et lokalpolitisk forankret ansvar
Sikrer sammenhaeng mellem det demokratiske beslutningsansvar og viden om lokalt mobi-
litetsbehov.

Organiseringen skal understotte, at det politiske niveau har de formelle kompetencer og de
juridiske rammer til at traeffe de beslutninger, der skal treffes, samt stattes af faglig viden om
det lokalomrade og de mobilitetsbehov, som beslutningerne omhandler. Et lokalpolitisk for-
ankret ansvar understgotter i den forbindelse, at den kollektive transport planlaegges efter de
lokale behov og i sammenhaeng med den evrige planlegning, udvikling og servicetilbud.

Det fremgér i forleengelse heraf af kommissoriet for ekspertudvalgets arbejde, at udvalget
skal ”... tage hajde for, at der skal veere sammenhang mellem lokal viden om eftersporgsel
og mobilitetsbehov, losningsrum og beslutningsansvar.”

Vurdering af den nuvarende organisering
Udvalget har vurderet (se kapitel 4), at det er en styrke ved den nuvaerende organisering, at

der sker en lokalpolitisk prioritering, hvor kommunalbestyrelserne star demokratisk til an-
svar for borgerne. De kan prioritere omfanget af kollektiv transport i henhold til de lokale be-
hov, og kan samtidig prioritere pé tvers af serviceomraderne, hvilket giver dem fleksibilitet i
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deres opgavelgsning. Dette betyder, at kommunalbestyrelsen kan velge at op- eller nedprio-
ritere et konkret serviceomrade pa bekostning af - eller til fordel for - et andet. Isoleret set vil
det medfore, at bevillingerne til kollektiv transport bliver mere uforudsigelige.

Det er ogsd kommunerne, der har ansvaret for udvalgte visiterede korselsordninger. Det er
ligeledes kommunalbestyrelsen, som sztter retningen for lokalomrédernes udvikling i for-
hold til den fysiske planleegning, hvor bosatning, erhverv og servicetilbud heenger sammen
med planlaegning af den kollektive transport, og skal understattes af den kollektive transport.

I kapitel 4 har udvalget vurderet, at det er en styrke, at regionernes har et storre geografisk
perspektiv end kommunerne. Endvidere kan regionerne i langt mindre grad end kommu-
nerne prioritere pa tvers af opgaveomrader, idet den kollektive transport i regionerne priori-
teres inden for rammen til regional udvikling, som den kollektive transport udger sterstede-
len af. Herudover har regionerne alene ansvaret for sygehusplanleegning og ikke gvrig plan-
leegning. Regionerne kan udarbejde regionale udviklingsplaner, men denne mulighed bortfal-
der fra 2027 som folge af aftalen om en sundhedsreform.

6. Okonomisk effektivitet
Skaber incitament til bedst mulig mobilitet inden for den givne skonomiske ramme gennem
effektiv planlaegning og drift, prioritering og ansvarlig forvaltning.

Organiseringen af den kollektive transport skal give mulighed for, at transportsystemet plan-
laegges og udvikles i takt med borgernes mobilitetsbehov, og at der foretages prioritering pa
tvaers af transportlgsninger med henblik pa at opné bedst mulig mobilitet inden for den givne
gkonomiske ramme.

Dette indebzrer bade en prioritering pa tvers af fx tog og bus og pa tvers af traditionelle og
nye, fleksible transportlgsninger. Det indebeerer ogsé en prioritering pa tvaers af geografier, fx
inden for en landsdel.

Organiseringen skal skabe de bedste betingelser for omkostningseffektiv drift, hvor der prio-
riteres til gavn for kunderne, og hvor der undgés suboptimering og siloteenkning. Det under-
statter ogsa at den samfundsmaessige nytte af kollektiv transport pa andre velfeerdsomréader

realiseres. Samtidig skal rammevilkarene give incitament til at inddrage private transporttil-
bud og private aktgrer til at forbedre og investere i den kollektive transport, herunder under-

stgtte innovation.

Udvalget har i forste delrapport (maj 2024) vurderet, at det ikke er gkonomisk eller kli-
mamessigt beeredygtigt at lgse transportbehovet i tyndere befolkede omrader og i omrader
med spredt beboelse med (flere af) de traditionelle rutebundne lgsninger. Der er derfor behov
for et fokus pé at bringe andre transportlgsninger i spil i landdistrikterne og i de mindre byer.
Organiseringen skal understotte, at en sddan prioritering sker, der hvor det er relevant.

Vurdering af den nuvarende organisering
Trafikselskaberne har fokus pé, at deres opgaver skal lgses sd omkostningseffektivt som mu-

ligt, og selskaberne skal prastere en sa effektiv drift som muligt.
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Udvalget har i kapitel 4 peget pa, at det er en styrke, at trafikselskaberne i dag bade har sam-
let faglige kompetencer pé flere tvaergdende omrader, sdsom kundevendte aktiviteter og drift,
og samtidig har en vis volumen i forbindelse med udbud af bustrafikken.

Udvalget har dog samtidig vurderet, at det er en svaghed, at kombinationen af mange aktarer
og fraveret af et tveergdende politisk forankret ansvar skaber mange granseflader i den kol-
lektive transport, og svaekker muligheden for ssmmentankning og tvaergéende prioritering.
Det medferer samtidig, at der ikke skabes grundlag for en helhedsbetragtning i forhold til ud-
vikling af et bedre tilbud til kunderne, og indebarer risiko for uenigheder om opgavernes pla-
cering og handtering. Der kan fx opsta uenighed om gransefladen mellem ruter, om hvorvidt
de er kommunale eller regionale og mellem kommuner om ruter, der betjener mere end én
kommune. Det kan skabe situationer, hvor fx kommuner kan “kgre pa frihjul” pa regionens
transporttilbud eller omvendt. Samtidig er der i relation til privatbanerne incitamentsstruk-
turer, som heemmer gkonomisk effektivitet i regionernes prioriteringer.

Endvidere har ekspertudvalget i forste delrapport (maj 2024) afdaekket, at der kan vaere
grundlag for effektivisering af driften, nir den visiterede kersel indgér i trafikselskabernes
opgaveportefolje pa flextrafik-omrédet, det vil sige sammen med den dbne flextrafik. Forde-
len kan opsta i forbindelse med udbud og tilrettelaeggelse af de konkrete karsler ved en kob-
ling mellem disse to. Der er saledes risiko for suboptimering ved at adskille planlaegningen og
udferelsen af de to typer flextrafik.

Udvalget har vurderet det som en svaghed ved den nuvarende organisering, at begraensede
lanemuligheder kan gare det svert for kommuner og regioner at prioritere investeringer i
kollektiv transport, hvor gevinsterne for kunderne og trafikselskaberne ligger langt ude i
fremtiden, og hvor den gkonomiske effektivitet har et mere langsigtet perspektiv. Udvalget
har endvidere vurderet det som en svaghed, nar etérige bevillinger til trafikselskaberne inde-
beerer stop-and-go-situationer i transporttilbuddene, hvilket blandt andet svaekker arbejdet
med at sette kunden i centrum.
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Kapitel 7. Indledende om organiseringsmodel-
ler

Udvalget skal give anbefalinger til organiseringsmodeller, som kan understotte, at den kol-
lektive transport ogsd i fremtiden vil udvikle sig i takt med borgernes mobilitetsbehov. Or-
ganiseringen skal kunne handtere nye transportlosninger.

Udgangspunktet for udvalgets arbejde med organiseringsmodeller er den organisering, der er
idag, hvor der er regionale trafikselskaber, og hvor bade kommuner og regioner har en rolle i
den kollektive transport, jf. kapitel 3. P4 baggrund af aftalen om en sundhedsreform skal der
dog under alle omstandigheder foretages en justering af lov om trafikselskaber, som folge af
at regionerne pé Sjelland bliver lagt sammen til en region: Region @stdanmark. Disse &n-
dringer bergrer alene Movia, og eftersom bade Region Hovedstaden og Region Sjalland alle-
rede i dag er dackket af Movia, vil der alene veere tale om mindre lovtekniske tilpasninger.

For at spaende et mulighedsrum ud, har udvalget ud fra dette udgangspunkt opstillet fire for-
skellige modeller eller veje man kan g, og analyseret fordele og ulemper ved disse modeller
ud fra vurderingskriterierne opstillet i kapitel 6. En del af kompleksiteten i den lokale kollek-
tive transport kan tilskrives de mange aktgrer og det delte ansvar mellem disse. For at img-
degé denne udfordring har det veeret et udgangspunkt for udvalget at seette kunden i cen-
trum, hvilket blandt andet betyder, at kunderne ikke skal mgde flere aktorer end der er i dag.
P4 denne baggrund fastholder alle modeller det antal akterer, kunderne mader i dag, og i mo-
del 2 til 4 reduceres antallet af myndigheder involveret i planleegningen af kollektiv transport.

Udvalget har for det forste undersggt, hvordan man kan indrette opgavelgsningen i den kol-
lektive transport mere hensigtsmaessigt inden for den nuvaerende organisering, siledes at ak-
torerne bedre kan arbejde helhedsorienteret og driftseffektivt med kunden i centrum, og sile-
des at aktgrerne far mulighed for at udvikle transporttilbuddene inden for rammerne af den
kollektive transport. I denne organisering — i model 1 — foretages sdledes ingen organisatori-
ske @&ndringer, men der laegges op til en raekke andringer af de regulatoriske rammer.

P& baggrund af tilpasning af regionernes opgaver som folge af den politiske aftale om en
sundhedsreform samt Sundhedsstrukturkommissionens anbefalinger underseges i model 2
en organisering, hvor regionerne ikke laengere har ansvaret for kollektiv transport, og der fo-
retages en raekke andringer i opgavefordelingen mellem de finansierende myndigheder
(kommuner, regioner og stat). Der vil med modellen fortsat veere trafikselskaber, der ligesom
imodel 1 gives andre regulatoriske rammer, mens kommuner og stat overtager regionernes

opgaver.

Udvalget har endvidere ladet sig inspirere af indretningen af den kollektive transport i Skane.
Her har regionerne — helt i modsatning til model 2 — hovedansvaret for den lokale kollektive
transport, mens kommunerne ikke har et ansvar. I model 3 er det sdledes regionen, der er
den besluttende og finansierende myndighed. I Skdne har man valgt at lade varetagelsen af
den kollektive transport indga i en regional forvaltningsenhed, mens udvalget peger p4, at det
i en dansk kontekst bade vil veere muligt at lade forvaltningen lgse opgaven internt eller at
lose opgaven gennem et selskab i lighed med de nuverende trafikselskaber.
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Endeligt har udvalget med model 4 belyst en organiseringsmodel, hvor der etableres en helt
ny enhed i den kollektive transport, der overtager opgaver og kompetencer fra bide kommu-
ner, regioner og trafikselskaber. I model 4 oprettes sdledes et antal selvsteendige offentlige
virksomheder, mobilitetsselskaber, som far den fulde beslutningskompetence pa omradet og
finansieres ved et statsligt tilskud. Denne model vil indebere, at mobilitetsselskabernes kom-
petencer udvides betydeligt i forhold til de nuverende trafikselskabers kompetencer, og at
beslutningsstrukturen endres markant.

Figur 7.1. Overblik over de fire modeller om organisering af lokal kollektiv

transport

Model 1.

Trafikselskaber med trafikopgaver
for kommuner og regioner
Modellens grundstruktur tager udgangs-
punkt 1 den nuveerende organisering.
I modellen forudsacttes dog, at der sker
en rakke regulatoriske tilpasninger med
henblik pd at hindtere nogle af de svag-

heder, som udvalget har afdekket.

Model 3.

Regionalt ansvar for lokal

Model 4.

Mobilitetsselskaber

Kommunalt og statsligt ansvar

for lokal kollektiv transport

Modellens grundstruktur tager
udgangspunkt i den nuvarende
organisering med trafikselska-
ber, dog sdledes, at regionerne
ikke leengere har en rolle i den
kollektive transport, hvorved
det alene er kommunerne, der
er stiftere/ejere af trafikselska-
berne, og det er hovedsageligt
kommunerne, som trafikselska-
berne lgser opgaver for. Staten
overtager en rakke af regioner-
nes opgaver vedrgrende regi-
onal bustrafik og privatbaner,
herunder arbejdet med at sikre
det strategiske hovednet.

kollektiv transport

Modellen tager som udgangs-
punkt, at kommunerne ikke
lzengere har en rolle i den kol-
lektive transport. Regionerne
fir ansvaret for alle opgaver i
den lokale kollektive transport
— dvs. bide kommunernes an-
svar og de nuvarende regionale
opgaver. Regionerne star for at
planlegge, udvikle og udbyde
al lokal, kommunal og regional
kollektiv transport og stér for de
kundevendte aktiviteter mv.

Modellen indebzrer, at der op-
rettes et antal selvstendige of-
fentlige virksomheder - nye
mobilitetsselskaber. I modellen
samles beslutninger, finansie-
ring (via tilskud) og planleg-
ning af al den lokale kollektive
transport i et antal nye myndig-
heder — mobilitetsselskaberne.
Mobilitetsselskaberne fir alle
opgaver i den lokale kollektive
transport — de fir trafikselska-
bernes opgaver, og de overtager
kommunernes og regionernes
beshitningsansvar og opgaver.
Det overordnede serviceniveau
for den kollektive transport
fastlegges ved dreftelser med
staten om tilskuddet til mobili-
tetsselskaberne.

Ud over de fire modeller har udvalget overvejet en reekke tveergdende temaer, som behandles
i et selvsteendigt kapitel. Der er tale om temaer, der hver iser bergrer alle eller de fleste af
modellerne, og problemstillingerne er ofte ens for flere af modellerne. Det drejer sig om stor-
relse og geografisk afgrensning af trafikselskaber/mobilitetsselskaber, handtering af de nye,
fleksible transportlgsninger, som er beskrevet i udvalgets forste delrapport (maj 2024), trans-
aktionsomkostninger ved en a&ndret organisering, ejerskab af Rejsekort & Rejseplan og Flex-
danmark mv., placering af takstkompetencen, og hvorledes Bornholm og g-kommuner indgar
i den enkelte organiseringsmodel.
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Alle modeller vil i storre eller mindre grad indebzre andring af lovgivningen, der regulerer
omradet. I forbindelse med disse loveendringer vil det veere relevant at overveje gvrige behov
for modernisering af reguleringen, herunder en rackke mere tekniske forslag mv. der i forbin-
delse med udvalgsarbejdet er modtaget fra blandt andet trafikselskaberne.

7.1. Overvejelser om organisationsform og samarbejdsfora

Udvalget har i forbindelse med de fire organiseringsmodeller overvejet, hvilke organisations-
former, der er mest hensigtsmaessig i den lokale kollektive transport. Det skyldes blandt an-
det, at den valgte organisationsform/selskabskonstruktion har betydning for styringen af den
konkrete organisation og betydning for dennes mangvrerum/rammevilkar, hvilket dog ogsa i
hgj grad er defineret ved, hvilke ejere organisationen har.

Bade i model 1 og 2 er der fortsat trafikselskaber, der oprettes som faelleskommunale selska-
ber, ligesom det er tilfaeldet i dag — i model 2 dog uden regioner. I model 3 kan regionerne
velge at oprette regionale trafikselskaber eller varetage opgaven i en forvaltningsenhed i regi-
onen. I model 4 er der ikke laengere trafikselskaber, og der skal tages stilling til, hvilken orga-
nisationsform, der kan anbefales for mobilitetsselskaberne.

De offentlige selskaber inden for kollektiv transport er organiseret pa forskelligvis, jf. kap.
3.3. Udover falleskommunale selskaber, som de regionale trafikselskaber er i dag, er der
partnerselskaber (Odense Letbane), interessentskaber (Aarhus Letbane og Hovedstadens
Letbane), aktieselskaber (Rejsekort & Rejseplan) og en selvstandig offentlig virksomhed
(DSB).

Selskabsformerne inden for den kollektive transport er i modsatning til fx dele af forsynings-
omrédet ikke reguleret ud fra princippet om, at driften skal hvile i sig selv. Derimod er de of-
fentlige selskaber pé kollektiv transportomradet reguleret ud fra en pramis om, at kollektiv
transport kraever offentlige tilskud, selvom passagererne betaler for benyttelsen af transpor-
ten. Derfor modtager selskaberne tilskud/indskud/kontraktbetaling fra deres ejere/kon-
trakts-parter for, at driften i selskabet kan balancere.

Forskellige typer af selskabskonstruktioner har i henhold til lovgivningen forskellige ramme-
vilkér, herunder seerligt i relation til ejernes forpligtelser over for selskabet/hinanden og i re-
lation til de gkonomiske rammer/muligheder.

Forskellige typer af selskabskonstruktioner har ogsa forskellige styringsformer og forskellige
relationer til ejerne. Valget af selskabsform har fx betydning i forhold til valg af besty-
relse/sammensatningen af bestyrelsen, og om ejerne har instruktionsbefajelse i forhold til de
bestyrelsesmedlemmer, som den enkelte ejer har udpeget. I faelleskommunale selskaber har
ejerne instruktionsbefajelse, mens ejere i aktieselskaber ikke har instruktionsbefgjelse - uan-
set at ejeren i sidste ende i princippet kun hafter med sit indskud i selskabet — men hzfter
for aktieselskabets forpligtelser til denne offentligretlige opgave. Dertil kommer, at der ogsa
er forskellige regler i forhold til regnskabsaflaeggelse athengig af selskabskonstruktion.

Udvalget vil i arbejdet med organiseringsmodeller ikke have et fokus p4, hvilken selskabs-
form, der er tale om, i de modeller, der méatte indeholde selskaber. Udvalget laegger saledes
veegt pa de rammevilkar, begraensninger og befajelser mv., som de enkelte enheder skal have,
hvorefter det vil veere op til lovgiver at afgare, hvilken selskabsform der er den bedst egnede
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til at opfylde formélet. I forleengelse heraf bemeerker udvalget, at lovgiver eller de lokale stif-
tere af den relevante organisation med henblik pa at give retning for organisationen kan over-
veje at eksplicitere nogle overordnede formal eller en overordnet strategi for organisationens
arbejde med den kollektive transport.

Ud over en klar ansvarsfordeling for de konkrete opgaver i den kollektive transport er det qua
de mange selskaber pa omradet — uanset valg af organiseringsmodel i gvrigt — tillige vigtigt at
skabe nogle effektive og forpligtende samarbejdsfora for selskaberne/aktgrerne pa omradet.

Kollektiv transport er ikke et mal i sig selv, men et middel til at understatte et effektivt ar-
bejdsmarked, bosetningsmuligheder, og savel planleegningen som driften af den kollektive
transport skal derfor understotte lokale gnsker og behov, transport til uddannelser/arbejde,
fritidskersel, kommunal planleegning mv.

Samtidig er der en rackke faktorer, der har teet sammenhaeng med udferelsen af kollektiv
transport. Det gelder fx samspil med de statslige og sarligt de kommunale vejmyndigheder,
der stiller infrastruktur til rddighed (og lebende har vejarbejder, trafikdeempning mv., der pa-
virker saerligt den kollektive transport pa vejnettet). Herudover er der gensidige afhangighe-
der serligt i banetrafikken om feelles kunder og koordination af kereplaner, billetprodukter
mv. Dette geelder i hele landet, men er sarlig udtalt i hovedstadsomradet, hvor der er flere
banetyper (S-tog, statens baner, lokalbaner og metro) og andre akterer.

Der er med andre ord et koordinationsbehov med andre offentlige enheder, som skal handte-
res, uanset den konkrete organisering af driften af den kollektive transport og uanset de for-
skellige aktorers selskabskonstruktioner.

Endelig bor det ved overvejelserne om organisering tilleegges betydelig veegt, at kollektiv
transport er tilskudskraevende. Bde i kommuner og regioner indgar tilskud til kollektiv
transport i den samlede gkonomiske prioritering, ligesom den indgér i de skonomiske ram-
mer, der fastsettes som led i regeringens arlige skonomiaftaler med henholdsvis KL og Dan-
ske Regioner.

Model 4 skiller sig her ud, idet tilskuddet til den kollektive transport vil indgé direkte i dref-
telserne med staten om sterrelsen af det arlige statslige tilskud.

73



Kapitel 8. Model 1. Trafikselskaber med trafik-
opgaver for kommuner og regioner

Modellen tager udgangspunkt i den nuvaerende organisering (se kapitel 3), dog sker der en
reekke regulatoriske tilpasninger med henblik pa at handtere nogle af de svagheder, som er
afdeekket i kapitel 4. Yderligere indfejes en reekke nye bestemmelser i reguleringen, der mu-
liggar, at trafikselskaberne kan arbejde med de nye, fleksible transportlgsninger, der er be-
skrevet i udvalgets forste delrapport (maj 2024).

Kernen i modellen er, at en reekke af de fordele, der knytter sig til, at bdde regioner og kom-
muner har trafikopgaver, fastholdes, herunder at de helt lokale beslutninger om hvilken kol-
lektiv transport, der skal vaere i et givent omréade, og hvordan den kollektive transport skal
prioriteres, fortsat treeffes af kommunalbestyrelsen.

Prioriteringen af de lidt laengere busruter og privatbanerne vil endvidere fortsat ske i regio-
nerne, idet regionsradene kan se den kollektive transport i et geografisk lidt sterre perspek-

tiv.

Det attraktive ved denne model er dermed dels, at der ikke skal ske storre organisatoriske
endringer med de transaktionsomkostninger det medferer, dels at man fastholder de fordele,
som den nuvarende organisering indebaerer (se kapitel 4). Samtidig imgdegés en del af de
svagheder og ulemper, de nuvaerende rammevilkar indebaerer, med regulatoriske endringer.

Figur 8.1. Illustration af koncept for model 1

WMyndigheder, der er ansvarlige for og finansierer den lokale kollektive +ransport
‘Enheder, der driver den lokale kollektive transport

Trafikselskaber Letbaneselskaber

8.1 Placering af ansvar og opgaver i den kollektive transport
er ugendret

Kommuner, regioner og trafikselskaber har som udgangspunkt de samme opgaver som i dag.
Det er saledes kommuner og regioner, der bestemmer omfanget af bus-, privatbane-, letbane-
og aben flextrafik inden for kommunen eller regionen. Dermed fastholdes den lokale foran-
kring. De politisk valgte i sdvel kommuner som i regioner stér til ansvar over for borgerne i
forhold til det valgte serviceniveau i den enkelte kommune/region.
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Trafikselskaberne varetager som udgangspunkt de samme opgaver, som de har i den nuvee-
rende konstruktion. En reekke rammevilkér forudsettes dog aendret, siledes at der tages
hgjde for ekspertudvalgets konklusioner pa baggrund af fase 1 og kommende konklusioner i
fase 2, herunder for sa vidt angar handtering af de nye, fleksible transportlgsninger.

Med modellen fastholdes den faglige kompetence, der er samlet i trafikselskaberne, og stor-
driftsfordelene, ved at det er trafikselskaberne der udbyder trafikken pé vegne af kommuner
og regioner, opretholdes.

Det er en administrativt tung opgave at udbyde den kollektive transport. Derfor er der en
styrke i, at denne opgave er samlet hos trafikselskaberne, og at de i et vist omfang samler tra-
fikbestillinger fra flere kommuner og fra regionen i feelles udbud. Som et eksempel har Fyn-
bus udbudt alle busruter uden for Odense samlet. Som et andet eksempel har Midttrafik,
Sydtrafik og FynBus udbudt flextrafikken i de tre selskaber i ét samlet udbud opdelt pa hen-
holdsvis flexgaranti (en fast maengde korsel) og flexvariabel (ingen garanti for kerselsomfang,
det vil sige maengden atheenger af bestillinger, og kan variere fra dag til dag).

Med modellen fastholdes, at trafikselskaberne selv vaelger udbudsform og kontrakttype med
de private operaterer.

Modellen har endvidere den fordel, at trafikselskaberne er den samlende enhed, der sgrger
for koordinering og planlegning af den kollektive transport inden for trafikselskabets om-
rade, og derudover har en forpligtelse til at samarbejde om transport, der krydser to trafiksel-
skabers omrade (gelder dog ikke for Movia, jf. § 5, stk. 4, i lov om trafikselskaber).

Desuden har modellen den fordel, at trafikselskaberne fortsat kan samarbejde om en rakke
tvaergadende opgaver, fx ejerskab af Rejsekort & Rejseplan, Flexdanmark, faelles rejseregler,
takster osv. Med model 1 vil der séledes ikke skulle ske a&ndringer i ejerskabet af de tveerga-
ende selskaber som Rejsekort & Rejseplan, letbaneselskaber mv.

Modellen har endelig den fordel, at der ikke skal ske &ndringer af grundstrukturen for den
kollektive transport, og dermed ikke skal ske overdragelse af opgaver og medarbejdere mv.
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Figur 8.2. Illustration af kompetencefordelingen i model 1

Wyndigheder, der er ansvarlige for og

_| finamsierer den lokale kollektive travsport
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+ Individuel handicapkersel
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Enheder, der driver dewn
177 lokale kollektive transport
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N

Trafikselskaber

Opgaver sasom..

« Planlegge, indkebe og koordinere den
lokale kollektive transport
« Kundevendte aktiviteter
» Ejerskab af FlexDanmark
— « Ejerskab af Rejsekort & Rejseplan A/S
« Fastsatte takster
- Facilitere samarbejde mellem ejere

/ I (kommuner og regioner)
| .

| Parter, der udfgrer den lokale kollektive transport |

Telt ansvar og finansering..

- Letbaner
« Forpligtende samarbejdesfora
= Strategisk hovednet

Letbaneselskaber

Opgaver sasom..

Drive den givne letbane

Supplerende info..

Staten star fortsat for fjern- og
regionaltog (sidebaner) og er
dermed medansvarlig for et
strategisk hovednet

8.2 Andring af rammevilkar og handtering af svagheder

ved den nuvarende organisering

I kapitel 4 har udvalget identificeret en reekke svagheder ved rammevilkrene for den nuvee-

rende organisering. I model 1 laegger udvalget op til at imgdegé en rakke af disse, herunder,

at:

1) Rammevilkarene for trafikselskabernes begranser muligheden for at ggre brug af

og udvikle nye, fleksible transportlgsninger

2) Manglende formaliseret og operationelt samarbejde pé tvaers af stat, regioner og

kommuner svaekker muligheden for at sammentaenke planleegningen af den kol-

lektive transport. Det svackker den gkonomiske effektivitet og muligheden for at

seette kunden i centrum.

3) Incitamentsstrukturerne hemmer gkonomisk effektivitet i regionernes priorite-

ringer

4) Etérige bevillinger til trafikselskaberne kan indebaere stop-and-go-situationer i

transporttilbuddene, hvilket kan skabe utryghed om tilbuddet hos kunderne.
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Ad. 1

Udvalget har vurderet, at det er en svaghed i den nuverende organisering, at trafikselska-
berne kun i begranset omfang har hjemmel til at levere og koordinere nye, fleksible trans-
portlgsninger grundet den afgreensende definition af trafikselskabernes opgaveomréder.

Det skal i model 1 lgses ved at tilpasse lovgrundlaget, s& der &bnes for, at trafikselskaberne
gerne ma varetage de nye, fleksible transportlesninger. Som led i model 1 skal der séledes ske
en @ndring af lovgivningen, si trafikselskaberne far mulighed for at varetage forskellige for-
sogsordninger, fx at afpragve nye transportlgsninger eller nye mobilitetsmix, og i forleengelse
heraf at udbyde de afprovede forsegsordninger og sette dem i drift.

Dette kan ske ved, at afgreensningen af trafikselskabernes opgaver udvides til en mere &ben
og overordnet beskrivelse. En mere dben afgraensning af trafikselskabernes opgaver vil ogsé i
hgjere grad forberede selskaberne til at kunne lgse opgaver i fremtiden og udbyde transport-
lgsninger, der endnu ikke er anvendt i Danmark, ligesom det kan muliggere mere samarbejde
med private parter (se kap.12.2 om nye, fleksible transportlgsninger).

Trafikselskaberne skal fortsat kunne udfere andre kerselsopgaver for kommuner og regioner,
som disse er forpligtede til at stille til radighed, for at opné en sa gkonomisk effektiv drift som
muligt. Det vil fortsat vaere fagpersoner i kommuner/regioner, der visiterer borgerne til en
bestemt type karsel med serlige vilkar, fx solokersel af personer med szrlige behov i forhold
til kerslen, keorsel uden omvej mv. Safremt visiterede borgere ikke er visiteret til kersel med
saerlige vilkar, vil det ofte veere mere omkostningseffektivt, at karslen kan ske sammen med
andre korsler i &ben flextrafik (se udvalgets forste delrapport, maj 2024). Det skyldes, at der
derved opnés en synergi ved at planlaegge og udfere &ben og visiteret flextrafik samlet.

Ad. 2

Opgavefordelingen mellem kommuner og regioner (som trafikbestillere) og trafikselskaberne
(som planleggere og trafikindkebere) kan med fordel stromlines, sd administrative omkost-
ninger og uklarhed om opgaveansvaret minimeres. En optimering af samarbejdet kan desu-
den tilsikre, at den specialistviden, der findes pa omradet, bruges mest optimalt, blandt andet
ved at kommuner og regioner kan traekke pa trafikselskabernes viden allerede tidligt i proces-
sen, fx i forhold til at beskrive nye transportlgsninger over for kommunalbestyrelsen eller re-
gionsradet.

Dette kan ske ved, at der i lovgrundlaget fastlegges narmere retningslinjer for samarbejdet
og for processerne mellem kommuner/regioner og trafikselskab. Der kan i forleengelse heraf
udformes en vejledning om samarbejdet og processerne. Det kan ogsa fastleegges, at trafiksel-
skaberne skal udarbejde en digital platform over, hvilke transportlosninger kommuner og re-
gioner har mulighed for at valge, inklusive de nye, fleksible lgsninger.

Der vil ogsa med fordel kunne justeres i lovgrundlaget for sé vidt angér de planer, der skal
udarbejdes, séledes at de i hgjere grad bliver et styringselement for den kollektive transport.
Det hierarki, der er i plangrundlaget, skal opretholdes, dvs. at jernbanetrafikken er rygraden i
den kollektive transport, og at trafikselskabernes planer skal tage udgangspunkt i denne. Det
skal sikres, at trafikselskabernes planer ogsé indeholder de nye transportlgsninger. Derud-
over vil der med fordel kunne indferes et gget og mere systematisk samarbejde om trafikpla-
nerne, siledes at disse sendes i horing og der skal foregé en egentlig dialog om og koordine-
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ring af indholdet i planerne — fx séledes at det bliver planer, som vil kunne indga i virksom-
heders overvejelser om, hvor de skal placere deres virksomhed pd samme made som kommu-
neplaner og Fingerplanen.

Ad. 3

Regionernes bloktilskud til regional udvikling er delvist baseret pa antal kilometer privatbane
i drift. Hvis en region lukker en privatbane til fordel for en buslasning, sa vil bloktilskuddet til
regionen blive nedjusteret. Yderligere er det et vilkar for at modtage det statslige arlige inve-
steringstilskud, at hvis en bane lukkes, sa skal de seneste fem &rs investeringstilskud tilbage-
betales. Disse to rammevilkar indebaerer, at der er incitament til at fastholde dyre privatbane-
tilbud i stedet for at erstatte dem med billigere busser med hgj drift.

Der vil inden for rammerne af model 1 kunne ske en lempelse af disse rammevilkar, s& der
skabes mere hensigtsmeessige incitamenter.

Ad. 4

Det er en svaghed, nar etarige bevillinger til trafikselskaberne kan indebzre stop-and-go-si-
tuationer i transporttilbuddene, hvilket kan gore det vanskeligt for kunderne at indrette sig
efter og stole pé tilbuddene. Dette kan imgdegas ved at lasne de gkonomiske rammevilkar i
lovgivningen, fx séledes at budgettet skal balancere over en firearig periode imod den nuvee-
rende 1-arige periode.

Endvidere vil en lempelse af ldnemuligheder for kommuner og regioner i relation til investe-
ringer i den kollektive transport gore det nemmere for kommunerne og regionerne at priori-
tere investeringer i den kollektive transport, hvor gevinsterne for borgerne ligger ude i fremti-
den.

8.3 Udfordringer ved model 1

Selvom alle eendringerne naevnt ovenfor implementeres som en del af model 1, vil modellen
fortsat have nogle af de eksisterende svagheder ved den nuvaerende organisering, som udval-
get har afdaekket i kapitel 4.

Der vil fortsat vaere mange aktgrer og myndighedsniveauer med delt ansvar. Et utilstreekke-
ligt samspil mellem staten, regioner og kommuner og trafikselskaber forhindrer et fuldt ud-
nyttet potentiale ved at teenke sammen og planlaegge kollektiv transport. Den foresldede ju-
stering (jf. punkt 2 ovenfor) vil kunne sikre mere faste rammer om samspillet, men ikke
grundleeggende &ndre pa det delte ansvar og den deraf folgende risiko for manglende fokus
og udviklingskraft.

Et fortsat delt ansvar for den lokale kollektive transport mellem kommuner og regioner inde-
berer endvidere, at opgaven fortsat ikke er central hos nogen af myndighederne, og at det
derfor kan veaere vanskeligt at skabe tilstraekkeligt fokus til mere grundleeggende at udvikle og
forbedre tilbuddene. Endvidere kan det delte ansvar indebere, at det er vanskeligt at foretage
de ngdvendige prioriteringer fx pa tveers af/mellem forskellige transporttilbud, der kan bi-
drage til samlet set at skabe bedre tilbud til kunderne.

Model 1 lgser heller ikke fuldt ud problemstillingen med, at der ikke er et entydigt ansvar for

arbejdet med at udvikle et strategisk hovednet, idet ansvaret er fordelt p4 kommuner, regio-
ner og stat.
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Endelig vil model 1 ikke handtere den ulempe, at regionerne fremadrettet vil f ansvaret for

to meget forskellige opgaveomrader — sundhed og kollektiv transport — hvilket stiller krav

ikke blot til forvaltningerne, men ogsa til kompetencerne og arbejdsbyrden i regionsradene.

Sundhedsomradet vil fortsat veere langt det storste omrade, og der er risiko for, at der ikke vil

vaere et tilstreekkeligt fokus pa kollektiv transportomradet.

8.4 Modellen vurderet op mod vurderingskriterierne

Model 1 vurderes i tabel 8.1 op mod hvert kriterie, jf. kap. 6. Vurderingerne er hgj grad op-

samlende pa ovenstdende om placering af opgaver, og udfordringerne. Farveangivelsen un-

der "score” af modellen viser, i hvilket omfang modellen lever op til vurderingskriterierne,

hvor gren er bedst, red darligst og gul midt i mellem. En rod score indebaerer dermed, at ud-

valget finder, at der for det givne kriterium er tale om et seerligt opmerksomhedspunkt ved

modellen. Score af den enkelte model skal ses i forhold til de tre gvrige modeller.

Tabel 8.1. Vurdering af model 1 op mod kriterierne

Kriterie

1. Kunden i centrum

Sikrer at kunden oplever et sammenhaen-
gende og inddragende transportsystem, der
skaber veerdi for kunden, og hvor der tilbydes
tilgaengelige, relevante informationer, billet-

produkter og kundeservice.

2, Et strategisk hovednet

Giver gode rammer for en langsigtet planlaeg-
ning, udvikling og drift af det strategiske ho-
vednet i og mellem byer og landsdele, tilkoblet
lokale kollektive transportlosninger, herunder

de nye, fleksible transportlosninger.

3. Nye, fleksible transportlgsninger
Understotter udvikling af og sammenhang
mellem nye, fleksible transportlosninger i
landdistrikter og mindre byer, der bdde er
koblet til den lokale kollektive transport og det

strategiske hovednet.

4. Seerligt for store byer og hoved-
stadsomradet

Understotter et effektivt, sammenhangende
kollektivt transportsystem pd tveers af akto-

rerne i de store byer og 1 hovedstadsomradet.

Vurdering af modellen

Hvert trafikselskab vil fortsat have hele ansva-
ret for kunden og den samlede rejse i den lo-
kale kollektive transport, men det forhold at
opgaven ikke er central hos nogen af myndig-
hederne vanskeliggor at skabe tilstraekkeligt
fokus til at udvikle og forbedre tilbuddene.
(Score: gul)

Med den eksisterende opgavefordeling mellem
kommuner og regioner sikrer modellen ikke et
entydigt ansvar for udvikling af et strategisk
hovednet.

(Score: gul)

Tilpasset lovgivning giver trafikselskaberne
mulighed for at arbejde med lgsningerne, og
der er god forankring naer lokalsamfundene.
Dog skal der sikres opkobling bade til den lo-
kale kollektive transport og til det strategiske
hovednet via gode knudepunkter i feellesskab
med de gvrige myndigheder. Her er fortsat delt
ansvar. Der er god forbindelse til den fysiske
planleegning i kommunerne.

(Score: gren)

Der er mange aktorer, som skal koordinere og
samarbejde i modellen. Jo flere aktarer, jo

flere graensefladeproblemer kan der opsta i re-
lation til planlaegning og kundehéndtering mv.
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5. Et lokalpolitisk forankret ansvar
Sikrer sammenhang mellem det demokrati-
ske beslutningsansvar og viden om lokalt mo-

bilitetsbehov.

6. Okonomisk effektivitet

Skaber incitament til bedst mulig mobilitet in-
den for den givne okonomiske ramme gennem
effektiv planlaegning og drift, prioritering og

ansvarlig forvaltning.

Med modellen bliver der ikke feerre aktorer.
(Score: gul)

Der er en stor lokalpolitisk forankring gennem
béde kommunalbestyrelser og regionsréd, hvor
deres forvaltninger har et kendskab til de lo-
kale mobilitetsbehov. Dog har regionerne to
meget forskelligartede opgaveomréder med ri-
siko for, at det store sundhedsomrade vil
trumfe et fokus pa den regionale kollektive
transport.

(Score: gron)

Det delte ansvar for opgaverne medforer risiko
for sub-optimering mellem aktgrer. Delt og lo-
kalt ansvar for det strategiske hovednet van-
skeliggor endvidere effektiv prioritering pa
tveers af transportformer. Regionen kan ikke
prioritere pa tvaers af serviceomrader.

(Score: rod)
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Kapitel 9. Model 2. Kommunalt og statsligt an-
svar for lokal kollektiv transport

I model 2 har regionerne ikke leengere opgaver pa kollektiv transportomrédet, og regionernes
nuvarende opgaver skal derfor fordeles mellem kommuner og stat. Dermed folges Sundheds-
strukturkommissionens anbefaling om, at regionerne ikke l&engere skal varetage opgaver pa
kollektiv transportomradet, idet regionerne skal have mulighed for i hgjere grad at fokusere
pé sundhedsopgaverne.

Modellens grundstruktur tager udgangspunkt i den nuveerende organisering med trafiksel-
skaber, dog séledes at det i denne model alene er kommunerne, der er stiftere/ejere af trafik-
selskaberne. Det er dermed som udgangspunkt ogsa kommunerne, som trafikselskaberne lg-
ser opgaver for.

Regionernes opgaver kan principielt fordeles pa flere forskellige méder. Udvalget har i det
folgende beskrevet en organisering, der giver mulighed for at satte fokus pa at udvikle og
vedligeholde det landsdakkende strategiske hovednet af bus- og toglinjer, der binder lands-
dele, regioner og storre byer sammen. Grundelementet i modellen er siledes, at ansvaret for
planlaegning, finansiering, serviceniveau mv. for dette hovednet placeres ét sted — nemlig hos
staten.

Tanken er, jf. udvalgets forste delrapport (maj 2024), at det strategiske hovednet skal udgere
rygraden i den kollektive transport. Ved at samle ansvaret for nettet, herunder béde de rele-
vante bus- og banelinjer, ét sted skabes de bedst mulige betingelser for at se nettet i sammen-
heeng, herunder de investeringer og prioriteringer, der skal til for at binde nettet sammen og
fa mest muligt ud af de forh&ndenvaerende ressourcer.

Det strategiske hovednet vil skulle afgreenses nzrmere, og der vil i den forbindelse skulle ta-
ges stilling til en konkret fordeling af de busruter, som regionerne i dag finansierer, mellem
staten og kommunerne. I den forbindelse vil visse tveerkommunale busruter ogsa kunne
indgé. Fordelingen kan fore til, at staten enten overtager et relativt sneevert eller et mere
bredt net af busruter, og den mere konkrete tilretteleeggelse af statens opgavevaretagelse vil

kunne variere herefter.

Staten vil under alle omstaendigheder skulle finansiere og bestille trafikken. Hvilke af de gv-
rige opgaver, udbud, kundevendte aktiviteter mv., det vil veere fornuftigt, at staten varetager,
vil dels bero pa opgavens karakter, dels bero pa storrelsen af det net som staten ender med at
blive ansvarlig for.

Jo mere overordnet nettet bliver, og dermed i sin trafikale funktion sammenligneligt med ba-
netrafikken, jo flere opgaver vil det alt andet lige vare naturligt, at staten selv varetager og
lgser i sammenhzang med banetrafikken. Jo flere ruter staten overtager, herunder ruter der
henger praktisk og trafikalt teet ssammen med de kommunale ruter, jo mere naturligt vil det
vere, at de operationelle og kundevendte funktioner lases borgernert og i sammenheeng med
de kommunale ruter. Udvalget vurderer, at det her vil vaere mest hensigtsmaessigt, at staten
beder trafikselskaberne om at sta for opgaven.
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I model 2 vil bade enkelte kommuner og de kommunale trafikselskaber skulle sgrge for at in-
formere staten om ny planleegning, fx udvikling af nye byomréder eller permanent lukning
for trafik i bykerner, der kan fa betydning for planlaegningen af det strategiske hovednet.

Figur 9.1. Illustration af koncept for model 2
Wyndigheder, der er ansvarlige for og finavsierer den lokale kollektive +ravsport

Enheder, der driver den lokale kollektive transport

Kommunale trafikselskaber Statslig virksomhed | Letbaneselskaber

Parter, der ndfgrer dew lokale kollektive transport

9.1 Placering af ansvar og opgaver — staten far ansvaret for
det strategiske net og kommunerne for lokal bustra-

fik og letbanetrafik

I model 2 fordeles regionernes nuvaerende opgaver i den kollektive transport overordnet sale-
des, at:

e  Staten overtager beslutnings- og finansieringsansvaret for den mest overordnede re-
gionale bustrafik og for privatbanedrift og -ejerskab. Staten har dertil fortsat beslut-
nings- og finansieringsansvaret for den nuvarende statslige banetrafik (regionaltog,
fjerntog og S-tog)

¢ Kommunerne overtager det fulde beslutnings- og finansieringsansvar for letbane-
drift samt de regionale busruter, der ikke placeres hos staten. Kommunerne har der-
til fortsat beslutnings- og finansieringsansvaret for den nuvaerende kommunale, lo-
kale bustrafik og evrig lokal kollektiv transport.

Det vil med modellen vaere noget nyt, at staten bliver ansvarlig for de tveergidende busruter,
der sammen med den statslige tog- og privatbanetrafik vil udgere det strategiske hovednet.
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Figur 9.2. Illustration af kompetencefordelingen i model 2

Wyndigheder, der er ansvarlige for og
_| finansierer den lokale kollektive tramsport |

i

i ; ;

! Ansvar 04) F'MHSE-FM@.. FMSVAN 66 ﬁ\mnsm‘m@u

: «  Kommual bustrafik « Strategisk hovednet: .

i + Nye, fleksible transportlpsninger privatbaner og bustrafik
; = Aben flextrafik

: « Individuel handicapkersel

| »  Letbaner —_—

! Bestiller T‘

e oy s s | Bostiller f7 __________________________________________ evten hes.. |

\  hos.. / eller..

/
V| Enleder, der driver den
[7777] lokale kollektive +ransport

: \.\l .
Letbaneselskaber Kommunale trafikselskaber Statslig virksomhed

Facilitere samarbejde mellem kommunale ejere

Opgaver sdsom.. Opgaver sasom.,

+ Planlagge, indkebe og koordinere den lokale » Planl®gge, indkebe og koordinere et
kollektive transport strategisk hovednet

+ Kundevendte aktiviteter + Kundevendte aktiviteter

+ Ejerskab af FlexDanmark »  Fjerskab af Rejsckort & Rejseplan A/S

+ Ejerskab af Rejsekort & Rejseplan A/S ¢ Fastswtte takster

« Fastsatte takster !

Supplerende info..
| Parter, der udfgrer dew lokale kollektive transport |-----;

Staten stir desuden for fjern- og
regionaltog (sidebaner) som er
en del af et strategisk hovednet

Modellen vil skabe nye muligheder for at se den trafikale betjening af det strategiske hoved-
net i sammenheng, idet busserne vil skulle betjene mellemstore og sterre byer uden banebe-
tjening, og privatbanerne samtidig vil kunne indteenkes heri. Det gelder fx de nordjyske pri-
vatbaner og de sjallandske privatbaner. Endvidere vil der vaere grundlag for at se busbetje-
ningen i sammenheng med betjeningen pa de sidebaner, staten allerede er ansvarlig for i
dag.

Nar finansierings- og beslutningssansvaret for (og ejerskabet af) privatbanerne overflyttes til
staten vil det indebeere den fordel, at der pa nationalt plan kan foretages en sammenhan-
gende prioritering af, hvilke tveergéende trafikale lasninger (bus eller tog), der er bedst eg-
nede pa en given strategisk rute. En tveergdende prioritering vil kunne skabe gkonomisk ra-
derum til at udvikle et samlet set bedre tilbud til kunderne, fx ved at foretage en vurdering af,
om det er mest hensigtsmaessigt at opretholde banetrafik pa en given straekning, eller om der
i stedet skal indsettes bustrafik. Staten vil i den forbindelse ikke veere underlagt samme
uhensigtsmaessige incitamenter, som i dag gaelder for regionerne i forhold finansieringen for

privatbanerne.

Nér privatbanerne overflyttes til staten, samles al jernbaneinfrastruktur (eksklusive bybaner;
letbaner og metro) endvidere i staten, dog ejer Kebenhavns Kommune 50 pct. og Frederiks-
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berg Kommune 8,3 pct. af metroen. Det vil give et potentiale for stordriftsfordele i forbin-
delse med indkeb af materiel og ikke mindst i forhold til kompetencer og specialviden om
vedligeholdelse af infrastruktur mv. Dog stilles der ikke ngdvendigvis de samme juridiske
krav til standarden pa privatbanerne, sdfremt disse udelukkende bruges til lokal kersel med
en hastighed, der ikke er sa hgj som i landsdelstrafikken. Derudover kan der ifalge PSO-for-
ordningen kun ske direkte tildeling til privatbaneselskaberne, hvis staten overtager kontrol-
len af disse selskaber.

En malsatning med modellen vil sdledes samlet set kunne vaere at optimere det strategiske
hovednet, séledes at det kan levere en mere hgjfrekvent drift inden for den samme gkonomi-
ske ramme.

Det statslige busnet skal ikke sta alene, men ses i sammenhaeng med den trafikbetjening,
kommunerne er ansvarlige for. Det vil derfor i modellen vere en forudsatning, at staten ud-
melder en samlet plan for det strategiske hovednet, dvs. jernbanetrafikken og de tvaergdende
busruter, saledes at trafikselskaberne i deres planleegning af de kommunale busruter og nye,
fleksible lgsninger vil kunne tage udgangspunkt i det landsdaekkende strategiske hovednet.
Det vil ogsa vere en forudsatning, at en sddan plan udarbejdes i dialog med trafikselskaber
og kommuner.

Da modellen som naevnt indebarer en helt ny rolle for staten, har udvalget overvejet, om der i
andre lande er organiseringsmodeller, der minder om model 2. Det kan i den forbindelse
konstateres, at staten i Irland har meget brede opgaver i den kollektive transport — ogsa bre-
dere end udvalget laegger op til med model 2, jf. boks 9.1.

Boks 9.1. Organisering af kollektiv transport i Irland
IIrland er den kollektive transport organiseret og finansieret centralt hos de statslige myndigheder.
Det drejer sig om alt fra nationale jernbanestrakninger mellem storre byer over buslinjer til lokale

first/last mile-lgsninger i landdistrikter.

Transportministeriet er den ansvarlige myndighed, der har til opgave at rammeszatte den politiske ret-
ning for den kollektive transport deriblandt at bestemme den aggregerede finansielle ramme til den

kollektive transport.

Den udferende akter er styrelsen National Transport Authority (NTA), som forestar planlegning og

bestilling af trafikken, samt varetager billetsystemer og trafikinformation mv.

NTA har béde ansvaret for strategiske overvejelser om udviklingen af det samlede kollektive trans-
portsystem samt den konkrete ruteplanleegning. I planleegningen af seerligt de lokale kollektive trans-
portlgsninger, herunder busruter og first/last mile-lgsninger, indgar NTA dialog med lokale repree-

sentanter om de specifikke lokalomrader, der kan kvalitetssikre og forankre lgsningerne.

NTA indgér kontrakter med henholdsvis offentlige og private bus- og jernbaneoperaterer vedrgrende

betingelser for drift af den kollektive transport (ruteplanleegning, takster, billetsystemer mv.).

I model 2 har kommunerne fortsat finansierings- og beslutningsansvaret for den lokale, kom-
munale bustrafik, flextrafik, letbanetrafik og individuel handicapkersel samt trafikselskaber-
nes administrationsomkostninger.

Der @&ndres séledes ikke grundleggende pa karakteren af kommunernes opgaver i forhold til
model 1 og den nuvarende organisering. Dog e&ndres der pé ejerskabet af letbaneselskaberne
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(se nedenfor) og privatbaneselskaberne (se ovenfor). Endvidere vil der i forbindelse med for-
delingen af de regionale busruter og fastleeggelsen af det strategiske hovednet veere visse af de
nuvarende regionale busruter, der fremover skal finansieres og prioriteres af kommunerne.
Ligeledes kan der vaere visse af de nuvaerende tverkommunale busruter, der skal overfores til
staten. Med kommunernes starre rolle og ansvar for flere busruter kan serviceniveauet i den
kollektive transport komme til i hgjere grad at variere mellem kommunerne, end det er tilfeel-
det i dag.

Seerligt om fordeling af busruter

Udvalget vurderer ikke, at det er hensigtsmaessigt, at alle busruter, der i dag bestilles og fi-
nansieres af regionerne, uden videre overdrages til staten. Dels er der, afhaengigt af hvordan
opgaverne tilretteleegges, en risiko for, at trafikselskaberne mister for meget volumen og der-
med stordriftsfordele, dels kan nettet blive for stort og uh&ndterbart til, at staten reelt kan
lofte det hensigtsmassigt, og at der er nogen reel merveerdi i forhold til ssmmentankning
med banetrafikken. Der vil sdledes skulle tages aktivt stilling til fordelingen.

Der vil veere mange af de nuveaerende regionale busruter, der vil vaere del af et strategisk ho-
vednet og skal overga til staten. Samtidig er snittet mellem kommunale og regionale busruter
dog allerede i dag ikke lagt pd samme made i de regionale trafikselskaber, og der vil alene af
den grund ikke veere tale om en “en til en” overfersel af alle de regionale busruter til staten.

Det fremgér af lovbemaerkningerne til lov om trafikselskaber, at det var forventningen, at tra-
fikselskaberne vil valge en model, hvor regionerne bliver ansvarlige for et busnet, der forbin-
der bycentre uden banebetjening i hver sin kommune (for trafikselskabet Movia er ordene ”i
hver sin kommune” udeladt). Dertil kommer, at det fremgar af loven, at regionerne bidrager
med et tilskud til busruter af regional betydning.

Opdelingen mellem regionale og kommunale busruter varierer i praksis mellem trafikselska-
berne. For eksempel er der i Midttrafik bide et midtjysk hovednet og en raekke gvrige regio-
nale ruter. En tese kunne vere, at det alene vil veere det midtjyske hovednet (eller dele heraf),
som skal indgé i det strategiske hovednet, som staten bliver ansvarlig for. I andre regioner er
det regionale busnet mindre fintmasket. Derimod kan der som tidligere naevnt i fx Movia
uden for hovedstadsomréadet vaere tveerkommunale busruter, der skal indga i det strategiske
hovednet.

Udvalget har i kapitel 6, boks 2, beskrevet et st principper for, hvad udvalget finder kan be-
tragtes som et strategisk hovednet af kollektiv transport, herunder at hovednettet skal:

e  Bestd af streekninger med langsigtet perspektiv af national og regional betydning.

e  Best af kollektive transporttilbud med hgj kapacitet og komfort.

e Tilbyde en hgj frekvens og rejsehastighed for de rejsende, herunder mellem de
store og mellemstore byer og store rejsedestinationer.

e  Understatte gode forbindelser til de mindre byer og landdistrikter, herunder med
gode opkoblinger via trygge knudepunkter.

Det konkrete snit mellem hvad der betragtes som det strategiske hovednet og lokale kollek-

tive transportlesninger kan i praksis leegges forskelligt, og forskellige afgreensninger kan have

deres fordele og ulemper.
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Det er endvidere vigtigt at holde sig for gje, at nettet ikke kan afgreenses til faste tog- og bus-
ruter, men vil kunne andre sig over tid, dog vil &ndringen ske over leengere tidshorisonter.
Tilpasningen over tid vil med fordel kunne ske i et teet samarbejde med kommunerne i for-
bindelse med deres fysiske planlaegning. Dertil kommer, at staten vil kunne beslutte, at der
ikke leengere skal vaere togbetjening pa en given strekning, men i stedet busbetjening eller at
en given streekning ikke laengere skal indga i det strategiske hovednet.

Den konkrete fordeling af busruterne vil séledes bero pa naermere dreftelser og analyser i
samarbejde mellem kommunerne, trafikselskaberne og staten. Situationen vil have en vis lig-
hed med amternes nedleggelse ved kommunalreformen i 2007, hvor der pé tilsvarende vis
skulle tages konkret stilling til, hvilket vejnet der havde strategisk, national betydning og
skulle overdrages til staten, og hvilke veje der skule overdrages til kommunerne, jf. boks 9.2.

Boks 9.2. Fordeling af amternes vejnet i forbindelse med kommunalreformen i
2007
Med kommunalreformen i 2007 blev antallet af administrative niveauer pa vejomradet reduceret fra
tre til to. Hensigten var at "gore administrationen af de offentlige veje mere enkel og overskuelig” og at
“sikre et sammenhangende overordnet vejnet for trafikken mellem de storre byer og trafikknude-

punkter og international trafik”.

Amternes daveerende ca. 10.000 km vejnet blev konkret fordelt, séledes at ca. 2.000 km veje blev
overdraget til staten (svarende til godt og vel en fordobling af det davaerende statsvejnet), mens de re-

sterende straekninger blev overdraget til kommunerne.

Statsvejnettet er vist i appendiks V.

De statslige busruter vil sdledes som udgangspunkt ikke skulle vare la&engere end de nuvee-
rende regionale busruter. Det skyldes, at busruter pa tvers af landet udferes som fjernbus-
kersel af private busoperaterer pa kommercielle vilkar.

Seerligt om varetagelse af opgaver vedr. udbud mv. og kundevendte aktiviteter

Model 2 forudsetter, at staten finansierer og bestiller trafikken pa det strategiske hovednet,
herunder de busruter, der overtages fra regioner (og evt. kommuner). For sé vidt angar gvrige
opgaver, herunder opgaven med udbud, kontraktopfelgning mv. samt kundevendte aktivite-
ter, vil staten som nevnt indledningsvis enten kunne lgse dem selv eller at lade dem lgse gen-
nem de kommunale trafikselskaber.

Her vil skulle foretages en afvejning i forhold til omfanget af det rutenet, der overfores til sta-
ten, og borgernarheden af opgaverne i denne forbindelse.

Den konkrete fastleeggelse af det strategiske hovednet vil principielt kunne fore til, at staten
far ansvaret for et relativt snavert net af de mest overordnede busruter eller et relativt bredt
net, der omfatter en stor andel af de nuverende regionale busruter.

Den konkrete afgreesning har stor betydning for, hvilken handtering af varetagelsen af opga-
ver vedr. udbud og kundevendte aktiviteter, der vil veere hensigtsmeessig. Udvalget har i det
folgende beskrevet de to mulige yderscenarier. Der vil i sagens natur vere flere forskellige
mulige udfaldsrum mellem de to yderpunkter.
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e Et snaevert strategisk net: I dette scenarie er det alene de mest overordnede regio-

nale busruter, der flyttes til staten. Staten udbyder selv disse ruter i ssmmenhaeng
med udbuddene af jernbanetrafikken, og star selv for opfelgning pé kontrakterne i
lighed med handteringen af banetrafikken. Staten varetager endvidere visse kunde-
vendte aktiviteter.

e Etbredere strategisk net: I dette scenarier flyttes flere (og mindre) busruter til sta-
ten. Staten bestiller her trafikken hos de kommunale trafikselskaber, som herefter
udbyder trafikken sammen med den trafik, som kommunerne bestiller hos trafiksel-
skabet. Trafikselskaberne varetager de kundevendte aktiviteter.

Ad. Et snavert strategisk net

I dette scenarie flyttes kun de helt overordnede/tveergdende busruter til staten, dvs. busruter,
der forbinder mellemstore og sterre byer uden banebetjening, og hvor det overordnede stra-
tegiske hovednet kan ses som korridorer, hvor der er brug for en hgjfrekvent kollektiv trans-
port, fordi der er mange passagerer.

Da der er tale om et relativt overordnet net og de ruter, som i deres trafikale funktion mv.
minder mest om den statslige jernbanetrafik, vil staten i dette scenarie selv kunne sta for ud-
bud og kontraktopfelgning mv. for hele det samlede strategiske hovednet, dvs. bade for bane-
og bustrafik.

I forhold til kundevendte aktiviteter vil det vaere et afgarende hensyn sé vidt muligt at sikre,
at kunderne ikke oplever, at der opstar nye uhensigtsmaessige graenseflader eller flere nye ak-
teorer, man skal forholde sig til, nr man benytter den kollektive transport. Udvalget peger
derfor pa, at en hensigtsmaessig placering af statens kundevendte aktiviteter kunne veere i
DSB, der allerede er til stede over for kunderne i den kollektive transport. P4 den méde vil
kunderne ikke mode flere selskaber end i dag. Det drejer sig blandt andet om de mere prakti-
ske og kundenzre opgaver som fx kundeservice og hittegodsadministration, og ogs& mar-
kedsfering. Der er her tale om opgaver, som DSB allerede i dag har opbygget systemer til at
varetage for sé vidt angér togtrafikken. Opgaverne vil dog i givet fald skulle lgses i teet samar-
bejde med de kommunale trafikselskaber og evrige aktarer i den kollektive transport, og der
vil veere behov for en teet koordination.

Andre aktiviteter i forhold til fx billetsystemer mv. findes der endvidere felles lgsninger for i
regi af Rejsekort & Rejseplan A/S. Den statslige enhed ville skulle kobles op pé disse syste-
mer. For DSB’s vedkommende ville gelde, at man allerede er medejer af systemerne. I for-
hold til takstsystemer mv. gaelder ligeledes, at DSB allerede i dag har en rolle.

Endelig vil der vaere en raekke mere driftsmassige opgaver, der har betydning for, at kun-
derne ikke oplever at blive mgdt af to systemer, nar de rejser med bus og tog. Det geelder fx
drift af feelles stoppesteder, busterminaler, informationstavler, rejseinformation mv. Den
mest hensigtsmassige lasning vil formentlig her vaere, at disse driftsmeessige opgaver loses af
de kommunale trafikselskaber, og at staten betaler en andel af udgifterne til opgavelgsningen.

I et scenarie, hvor staten selv varetager udbud mv. i forhold til hele det strategiske net inklu-
sive de overtagne busruter, vil de kommunale trafikselskabers opgaveportefolje blive mindre.
Det kan reducere nogle af de stordriftsfordele, der normalt er i trafikselskaberne. Der kan
endvidere blive behov for overgangsordninger, hvis de ruter som staten skal have ansvaret
for, er omfattet af kontrakter indgaet under trafikselskaberne.
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Ad. Et bredere strategisk net
Safremt langt flere (og mindre) busruter flyttes til staten, vil der kunne opsta en situation,

hvor opgaven bliver for bred og ruternes karakter og trafikale funktion for anderledes til, at
det giver mening at se og lose i ssmmenhang med togtrafkken.

I et sddant scenarie vurderer udvalget, at det vil veere hensigtsmeessigt, at staten i stedet be-
der de kommunale trafikselskaber om at sté for udbud, kontraktopfelgning mv. Det kan ses i
sammenhang med, at en stor del af ruterne i dette scenarie vil have en trafikal ssmmenhang
med det lokale rutenet, der indeberer, at de mest logisk udbydes i sammenheng hermed.

Staten er séledes i denne model alene trafikbestiller, og vil som udgangspunkt skulle bestille
trafikken i det trafikselskab, der i gvrigt driver trafikken i det relevante geografiske omréde. I
stedet for selv at udbyde, vil staten saledes arbejde igennem et antal trafikselskaber, hvilket
alt andet lige vil skabe et antal nye administrative greenseflader.

De kommunale trafikselskaber vil veere kontraktpart med de private operaterer, der star for
den konkrete drift, og de vil sdledes varetage kontraktopfelgning, herunder justering af kore-
planer mv. Staten vil skulle betale de kommunale trafikselskaber for at udbyde og indgé kon-
trakt mv. for de statslige ruter. Betalingen vil skulle omfatte bade den direkte kontraktbeta-
ling til operateren og et tilleeg for, at de kommunale trafikselskaber star for opgaven pa sta-

tens vegne.

Hyvis staten alene er trafikbestiller, vil det vaere mest naturligt, at det ogsa er trafikselska-
berne, der stéar for de kundevendte aktiviteter, herunder for det forste de driftsmassige opga-
ver, der har betydning for, at kunderne ikke oplever at blive madt af to systemer, fx drift af
faelles stoppesteder, busterminaler, informationstavler, rejseinformation, som udgangspunkt.
Staten vil skulle betale en andel af udgifterne til opgavelgsningen.

De andre mere kundenare aktiviteter som kundeservice og hittegodsadministration, vil sta-
ten med fordel ogsé kunne lade de kommunale trafikselskaber varetage. Med et bredt net til
staten, hvor de statslige ruter "nér la&engere ud”, vil flere af de kundevendte opgaver séledes
skulle lgses mere lokalt.

Kunderne vil dermed ikke opleve flere aktgrer og greenseflader i anvendelsen af den kollek-
tive transport, end de gor i dag.

Seerligt om letbaner

For sa vidt angar letbaneselskaberne, hvis ejerskab er belyst i kapitel 3, overtager beliggen-
hedskommunerne som udgangspunkt de regionale ejerandele i Aarhus Letbane I/S ogi Ho-
vedstadens Letbane I/S, fsva. Odense Letbane er den alene ejet af Odense Kommune. Kom-
munerne ejer i forvejen 50 pct. og 57 pct. af henholdsvis Aarhus Letbane og Hovedstadens
Letbane. Der kan argumenteres for, at det er mest hensigtsmaessigt at anleegsgeelden bliver i
regionerne, da det er de pageldende regioner, der har truffet beslutning om anlaeggelsen.

For sa vidt letbanedriften overtager kommunerne det fulde ansvar for finansieringen heraf,
idet trafikken p& henholdsvis de indre dele af Aarhus Letbane og Hovedstadens Letbane er
lokal trafik, der treeder i stedet for lokale busruter. Odense Kommune har allerede det fulde
ansvar for Odense Letbane.
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De to ydre straekninger pa Aarhus Letbane ville ogsa kunne defineres som regionale ruter og
straekningen til Grenaa vil kunne betegnes som en del af det strategiske net. Det vurderes dog
ikke hensigtsmeessigt, at der er flere trafikkgbere pa samme letbanenet. Udvalget vurderer
derfor, at beslutning om placeringen af ansvaret for finansiering og prioritering af letbanetra-
fikken i givet fald kan ses i sammenhang med, om der defineres et snavert eller bredt strate-
gisk hovednet.

Hovedstadens Letbane vurderes derimod, uanset dens l&engde og at den lgber igennem 8
kommuner, ikke at veere en del af det strategiske net, da hovednettet er mere grovmasket i
Hovedstaden.

Ved at kommunerne far det fulde ansvar for letbanedriften har de endvidere incitament til at
sikre, at den fysiske planlaegning i kommunerne indrettes efter letbanen. Samtidig er kom-
munerne ogsa vejmyndighed, og har derfor incitament til at tilpasse vejtrafikken til letbanen.

Seerligt om hovedstadsomradet
Kommunerne er geografisk smé i hovedstadsomradet, og samtidig er der mange lokale bus-

linjer, som kerer gennem flere kommuner i hovedstadsomradet.

Derfor vil model 2 uden et regionalt niveau krave, at der findes en serlig struktur for hoved-
stadsomrédet, hvor det sikres, at det tveerkommunale blik pa busdriften fastholdes, og ses i
teet sammenheng med den lokale byudvikling og kommunernes fysiske planleegning, herun-
der fx handtering af treengsel og nye byudviklingsomrader.

Udvalget vurderer, at dette taler for, at de regionale busruter i hovedstadsomrédet, der bade
fungerer som bybusser og gér pa tvaers af kommunerne og som i hgj grad er sammenlignelige
med bybaner (letbane og metro), overgar til de relevante kommuner, og i den forbindelse
ogsé handteres som alle gvrige kommunale ruter ved udbud og kontrahering via det kommu-
nale trafikselskab.

9.2 Regulatoriske rammer

I modellen skal alle trafikselskaber (igen) oprettes ved lov, men trafikselskabernes geografi er
ikke leengere bundet op pa regionernes geografi, men det kan overvejes at indrette trafiksel-
skaberne efter trafikale megnstre (se kap.12.1 om trafikselskabernes starrelse).

Hvis staten far det samlede ansvar for et sneevert strategisk hovednet, og selv stér for udbud
og de kundevendte opgaver, vil det vaere relevant for kommunerne at overveje geografisk
starre kommunale trafikselskaber, siledes at disse selskaber har en vis volumen med henblik
pa at fastholde stordriftsfordele. I det tilfaelde, hvor staten far et bredere net, og alene er tra-
fikbestiller hos de kommunale trafikselskaber, da vil antallet af trafikselskaber kunne veare
lidt flere.

Dertil kan der i lighed med model 1 ske tilpasninger med henblik pa at héndtere en rakke af
de papegede svagheder og udfordringer ved rammevilkdrene for den nuvaerende organisering
i kapitel 4. Opgaver skal derudover eventuelt justeres i forhold til ekspertudvalgets endelige
anbefalinger pa baggrund af fase 1 og 2. Der henvises til beskrivelsen af model 11 kap. 8, her-
under at der &bnes for, at trafikselskaberne skal kunne varetage de nye, fleksible transport-
lgsninger.
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Udvalget har vurderet, at det er en svaghed ved den nuvarende organisering, at kommuner-
nes (og regionernes) linemulighed og anleegsrammer er begraensende, da det kan gore det
sveert for kommuner (og regioner) at prioritere storre investeringer i kollektiv transport, hvor
gevinsterne for kunderne og trafikselskaberne ligger langt ude i fremtiden. Endvidere har ud-
valget vurderet, at det er en svaghed, nar etarige bevillinger til trafikselskaberne indebarer
stop-and-go-situationer i transporttilbuddene. Der kan i model 2 i lighed med model 1 lasnes
pa de gkonomiske rammevilkar i lovgivningen, fx séledes at trafikselskabernes regnskab skal
balancere over en firedrig periode. Det vil muliggere mere gradvise &endringer af transporttil-
buddet i forbindelse med fx pludselige prisstigninger eller indtaegtsfald fremfor stop-go-situ-
ationen.

Eftersom trafikselskaberne i model 2 alene er stiftet af kommuner - og ikke af regioner, der
kun ma varetage lovbundne opgaver — vil opgavelgsningen kunne blive underlagt en lempeli-
gere, end der er galdende for de nuvaerende trafikselskaber (trafikselskaberne i model 1). Der
vil sdledes ikke veere samme krav til detaljeringsgraden i opgavebeskrivelsen i lovgrundlaget,
nar regionerne ikke er deltagere i trafikselskaberne.

Udvalget vurderer, at der vil vaere stordriftsfordele ved at forpligte bdde kommuner og regio-
ner til at kebe de kerselsopgaver, som kommuner og regionerne er forpligtet til at tilbyde i
henhold til anden lovgivning, fx skolebuskersel og patientbefordring, hos trafikselskaberne.

Som i den nuvaerende organisering vil den regulatoriske ramme for trafikselskaberne kunne
muliggore, at private selskaber far mulighed for at tilkgbe nye ruter eller ekstra afgange med
henblik pa at kunne tilbyde deres medarbejdere og samarbejdspartnere en bedre mulighed
for at komme til og fra selskabet med kollektiv transport.

Dertil kommer, at der vil skulle fastsattes neermere regler for et formaliseret og operationelt
samarbejde mellem staten og de kommunale trafikselskaber, grundet statens nye rolle pa
busomréadet. Der vil fx skulle fastsattes regler om trafikplaner, takstkompetence og héndte-
ring af kundevendte aktiviteter mv. Den konkrete udformning af reglerne vil veere athaengig
af afgraensningen af det strategiske hovednet, herunder om staten fér et snavert eller bredt
net, jf. afsnit 9.1.

9.3 Udfordringer ved model 2

Den primere svaghed ved model 2 er, at der ikke vil vaere en lokalpolitisk forankring og et lo-
kalpolitisk ansvar over for borgerne for sé vidt angér den tveergdende bustrafik, som staten
overtager. Udfordringen vil alt andet lige veere starre, jo flere ruter staten overtager. En
reekke nuveaerende regionale buslinjer har sdledes ogsa en stor rolle i de mindre lokalsamfund
iforhold til at binde disse ssmmen med de storre byer (se udvalgets forste delrapport, maj
2024).

Hovedtanken med modellen er, at der skabes fokus pa det strategiske hovednet.
Jo bredere et busnet staten overtager, jo storre risiko vil der veere for, at fokus pé nettet bliver
mindre skarpt, samt at principperne for det strategiske hovednet afviges. Jo mere lokal ruten

er, jo mere vil den skulle indrettes og tilpasses efter lokale behov og funktioner.

I det omfang at staten selv udferer visse af de kundevendte aktiviteter, vil de rejsende blive-
madt af en ny akter. Som naevnt ovenfor peger udvalget pa, at en hensigtsmaessig placering af
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de kundevendte aktiviteter kunne veere i DSB, som allerede er kendt blandt kunderne. Der vil
i givet fald vaere behov for, at opgaverne loses i teet samarbejde med de kommunale trafiksel-
skaber, saledes at kunderne oplever, at de to akterer skaber et sammenhangende transport-

system.

I modellen vil kunne opsté et pres fra kommunernes side mod staten i forhold til at skabe fo-
kus pa beslutninger om ruter i de enkelte kommuner. Kommunerne vil alt andet lige have in-
citament til at arbejde for, at de tveergdende statslige ruter skal betjene netop deres kom-
mune, og at en given rute skal have s& mange stop som muligt i den pigaldende kommune.

Denne udfordring kunne principielt imgdekommes ved, at kommunerne (i stedet for staten)
overtager ansvaret for al regional bustrafik foruden det fulde ansvar for letbanerne, mens
alene privatbanerne overflyttes til staten. Det ville betyde, at bustrafikken ikke leengere ville
skulle opdeles i kommunale og tvaergdende (regionale) ruter, men derimod i interne ruter i én
kommune og tveerkommunale ruter. Finansieringen for de tvaerkommunale ruter ville i givet
fald skulle ske ud fra en fast fordelingsnegle, hvorefter kommunerne tilskud beregnes (som
det sker i dag).

En sddan lgsning indebeerer dog en risiko for, at kommunerne far svaert ved at blive enige om
prioriteringen af de tveerkommunale busruter, idet den enkelte kommune naturligt vil have
en tendens til at have fokus pa ruter, der har et ruteforlgb i kommunen selv, og som er til for-
del for kommunens egne borgere. Dette vil underminere, at der etableres et effektivt strate-
gisk hovednet af bus- og toglinjer.

Det vil saledes fjerne den centrale fordel ved model 2, der bestér i, at der pa nationalt plan
kunne foretages en sammenhangende prioritering af, hvilke trafikale lasninger (bus eller
tog), der er bedst egnede og mest gkonomisk effektive i det strategiske hovednet. En malsaet-
ning om at optimere nettet, saledes at det strategiske hovednet kan levere en mere hgjfre-
kvent drift inden for den samme gkonomiske ramme, besverliggares dermed markant.

Derfor har udvalget ikke arbejdet videre med en model, hvor kommunerne far ansvaret for al
bustrafik.

Endelig er det en ulempe ved model 2, at staten i hgjere grad bliver involveret i trafikselska-
bernes drift og planlaegning, uagtet at disse ejes af kommunerne, og staten kan dermed blive
involveret i og sté til ansvar for den kommunale busplanleegning mv. Dette kan begraense
kommunernes beslutningskompetence tilsvarende. Der vil som beskrevet, med henblik pa at
holde opgavelgsningen teet pad kunderne, veere behov for et taet og formaliseret samarbejde
mellem staten og de kommunale trafikselskaber.

9.4 Modellen vurderet op mod vurderingskriterierne

Model 2 vurderes i tabel 9.1 op mod hvert kriterie, jf. kap. 6. Vurderingerne er i hgj grad op-
samlende pa ovenstdende om placering af opgaver og udfordringerne. Farveangivelsen under
“score” af modellen viser, i hvilket omfang modellen lever op til vurderingskriterierne, hvor
gron er bedst, rod darligst og gul midt i mellem. En rad score indebarer dermed, at udvalget
finder, at der for det givne kriterium er tale om et seerligt opmerksomhedspunkt ved model-
len. Score af den enkelte model skal ses i forhold til de tre gvrige modeller.
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Tabel 9.1. Vurdering af model 2 op mod kriterierne

Kriterie

1. Kunden i centrum

Sikrer at kunden oplever et sammenhaen-
gende og inddragende transportsystem, der
skaber veerdi for kunden, og hvor der tilbydes
tilgaengelige, relevante informationer, billet-

produkter og kundeservice.

2. Et strategisk hovednet

Giver gode rammer for en langsigtet plan-
leegning, udvikling og drift af det strategiske
hovednet i og mellem byer og landsdele, til-
koblet lokale kollektive transportlosninger,
herunder de nye, fleksible transportlosnin-

ger.

3. Nye, fleksible transportlgsninger
Understotter udvikling af og sammenhang
mellem nye, fleksible transportlosninger iseer
i landdistrikter og mindre byer, der bdde er
koblet til den lokale kollektive transport og
det strategiske hovednet.

4. Seerligt for store byer og hoved-
stadsomradet

Understotter et effektivt, sammenhangende

Vurdering af modellen Score

Safremt staten far et sneaevert strategisk hoved-
net, og selv varetager udvalgte kundevendte
opgaver, kan der opsta situationer, hvor der
ikke er ét samlet ansvar for kunden.

(Score: gul)

Safremt staten far et bredt strategisk hoved-
net, og alene er trafikbestiller hos de kommu- ‘
nale trafikselskaber, er der i hgjere grad et

samlet ansvar for kunden.

(Score: gren)

Safremt staten far et sneaevert strategisk hoved-
net, er der entydig placering af ansvaret for .
hele dette net hos staten. Der skal sikres kob-

ling mellem det strategiske hovednet og den

lokale kollektive transport samt de fleksible

lgsninger hos kommunerne.

(Score: gron)

Med et bredt strategisk hovednet bliver staten
trafikkgber gennem trafikselskaberne, og det
direkte ansvar reduceres. Der er endvidere ri-
siko for, at fokus p& det mest overordnede net
mistes, fordi de mere lokale ruter vil skulle
indrettes og tilpasses efter lokale behov og
funktioner. Der skal sikres kobling mellem det
strategiske hovednet og den lokale kollektive
transport samt de fleksible lgsninger hos kom-
munerne.

(Score: gul)

Der er god lokal forankring af lesningerne neer
lokalsamfundene hos kommunerne. Der skal
sikres opkobling pa det strategiske hovednet
via gode knudepunkter samt opkobling til av-
rig lokal kollektiv transport. Der er god forbin-
delse til den fysiske planlegning i kommu-
nerne.

(Score: gren)

I hovedstadsomradet kraever de mange sma
kommuner en sarlig lasning til at handtere .
samarbejdet pa tveers af kommunerne. For

béde de store byer og hovedstadsomradet vil
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kollektivt transportsystem pd tveers af akto-

rerne i de store byer og 1 hovedstadsomradet.

5. Et lokalpolitisk forankret ansvar
Sikrer sammenhang mellem det demokrati-
ske beslutningsansvar og viden om lokalt mo-

bilitetsbehov.

6. Okonomisk effektivitet

Skaber incitament til bedst mulig mobilitet
inden for den givne okonomiske ramme gen-
nem effektiv planlaegning og drift, priorite-

ring og ansvarlig forvaltning.

der med statens varetagelse af dele af bustra-
fikken veere en ny statslig akter og dermed op-
sta en ny graenseflade.

(Score: rod)

Der er en god lokalpolitisk forankring gennem
kommunalbestyrelser i forhold til de fleksible
losninger og den lokale kollektive transport.
Safremt staten far et snaevert strategisk hoved-
net er den politiske forankring af ansvaret for
det strategiske hovednet leengere fra lokalsam-
fundet, end hvis staten far et bredt net og en
rekke opgaver placeres i trafikselskaberne.
(Score: gul)

Modellen muligger prioritering mellem bus og
tog hos staten, og staten vil kunne sikre lang-
sigtede, helhedsorienterede investeringer i det
strategiske hovednet. Der skal sikres gkono-
miske incitamenter for kobling til de lokale
kollektive transporttilbud, herunder nye, flek-
sible lgsninger. Delt ansvar for bustrafikken
medforer risiko for sub-optimering mellem
aktgrer.

(Score: gul)

93



Kapitel 10. Model 3. Regionalt ansvar for lokal
kollektiv transport

Model 3 henter sin inspiration fra modellen i eksempelvis Skéne, idet det dog bemeerkes, at
regionerne i Sverige har andre rammevilkér end i Danmark, blandt andet har regionerne an-
svar for den fysiske planleegning (se kapitel 5 for en beskrivelse af den kollektive transport i
Skane sammenlignet med danske forhold). P4 den baggrund afviger model 3 ogsa pa nogle
punkter fra den skénske model.

Den overordnede idé med modellen er at skabe en mere stremlinet organisering, hvor det
alene er ét politisk led, der er er ansvarlig for at beslutte og finansiere omfanget af den lokale
(ikke-statslige) kollektive transport - regionerne. Det kommunale led udgér dermed af den
kollektive transport. Al lokal, kommunal og regional, kollektiv transport besluttes herefter af
regionerne. Der opnds dermed en entydig forankring af det politiske ansvar og af ansvaret for
kunden.

Figur 10. 1. llustration af koncept for model 3

WMyndigheder, der er ansvarlige for og finansierer dew lokale kollektive travsport

Enheder, der driver den lokale kollektive transport

Forvaltninger/selskaber Letbaneselskaber

Parter, der udfgrer dew lokale kollektive transport

I den skanske model er Skénetrafiken en del af forvaltningen i Region Skane. I andre interna-
tionale storbyer mv. har man, jf. kapitel 5, valgt at danne selskaber, der varetager kollektiv
trafikopgaven, ligesom vi i de senere ar i Danmark har haft trafikselskaber. Disse konstrukti-
oner har hver deres fordele og ulemper, og indebzrer forskellige muligheder for aktererne, jf.
kapitel 7.2.

I det folgende leegges op til, at den enkelte region selv kan velge, om den vil varetage den
samlede kollektive trafikopgave som en del af forvaltningen, eller om den vil danne et sel-
skab, der skal varetage opgaven. Den enkelte region kan séledes velge, at én forvaltningsen-
hed i regionen skal sté for at planleegge og udbyde al lokal, kommunal og regional kollektiv
transport og sté for de kundevendte aktiviteter mv. Den regionale trafikforvaltning vil som i
Skane kunne styres af et transportudvalg under regionsradet. Eller den enkelte region kan
velge at oprette et selskab, der skal sté for alle de ovenfor naevnte opgaver. Selskabet vil i s&
fald f4 samme opgave som trafikselskaberne har i dag (model 1), men vil alene skulle lgse op-
gaverne for regionen, da regionen har overtaget kommunernes ansvar inden for den kollek-
tive transport.
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Valgfriheden for regionerne vil kunne betyde, at der ikke bliver samme struktur i hele landet.

Den regionale opgave vil omfatte bustrafik, letbaner, privatbaner, flextrafik og individuel
handicapkersel. Desuden kan regionerne fa trafikkeberansvaret pa visse af statens jernbanes-
treekninger.

Da regionerne ikke har skatteudskrivningsret, forudseatter modellen, at regionerne gives et
arligt bloktilskud fra staten til at varetage deres opgaver pa kollektiv transportomradet. Blok-
tilskuddet vil skulle besta af de midler, som kommunerne i dag far via bloktilskuddet til at
lose kollektive transportopgaver (disse penge er ikke gremeerkede, og der skal ske en udskae-
ring beregnet i forhold til de nuveerende udgifter pa dette omrade) samt det bloktilskud som
regionerne far i dag til regional bustrafik og tilskud til privatbanerne, inklusive investerings-
tilskuddet, jf. ogsa kapitel 12.

10.1 Placering af ansvar og opgaver — regionerne far det
samlede ansvar for den lokale kollektive transport

Regionerne overtager kommunernes ansvar for den lokale kollektive bustrafik, flextrafik, in-
dividuel handicapkersel og letbanerne. Det betyder, at regionerne overtager ansvaret for at
beslutte og finansiere omfanget af den lokale, kollektive transport. Disse opgaver vil regio-
nerne vaere ansvarlig for ssmmen med den regionale bustrafik og privatbanerne, som regio-

nerne allerede har beslutnings- og finansieringsansvaret for i dag.

Regionernes opgave vil omfatte at planlegge og udbyde trafikken og at indgé kontrakter med
private operatgrer, som fx Region Hovedstaden pt. gor for den visiterede patientbefordring.
Regionen vil endvidere skulle varetage de kundevendte aktiviteter som markedsfering, tak-
ster og billetteringssystemer, koordineringsopgaver, deltagelse i Rejsekort & Rejseplan mv.

Ydermere vil regionerne i modellen skulle have ansvaret for at tilbyde de nye, fleksible trans-
portlgsninger, der métte blive besluttet i forlaengelse af ekspertudvalgets endelige anbefalin-
ger pa baggrund af fase 1 og 2. Regionerne far séledes mulighed for at sammensaette deres
transportudbud til kunderne, sé det passer til geografien i et bestemt omrade af regionen og
den konkrete eftersporgsel i omrédet.
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Figur 10.2. Illustration af kompetencefordelingen i model 3

Myndigheder, der er ansvarlige for og
_| finavsierer den lokale kollektive travspor+ | . .

Regioner

Ausvar og finansering.,

« Bustrafik i regionen = Privatbaner
«  Nye, fleksible transportlesninger « Strategisk hovednet i regionen
«  Aben flextrafik » Lethaner

« Individuel handicapkersel

Evheder, der driver den
lekale kollektive travsport

Forvaltninger/selskaber Letbaneselskaber

Opgaver sasom.. Opaaver sésom..

lokale kollektive transport
» Kundevendte aktiviteter
« Ejerskab af FlexDanmark
« FEjerskab af Rejsekort & Rejseplan A/S
» Fastsatte takster
+ Samarbejde med kommuner om bl.a.
arealanvendelse

« Planlagge, indkebe og koordinere den « Drive den givne letbane I

Supplerende wmfo..

Regionen kan selv bestemme om
det skal vaere en forvaltning
eller et selskab

_| Parter, der udfprer den lokale kollektive transport

Staten star fortsat for fjern- og
regionaltog (sidebaner) og er
dermed medansvarlig for et
strategisk hovednet

Med model 3 flytter styringen af den lokale kollektive transport til de i forvejen siddende re-
gionsrad, der vil sta til ansvar for hdndteringen af trafikopgaven over for regionens borgere.
Den kommunalpolitiske kobling til lokalomradet findes med denne model ikke leengere.

Der vil skulle nedszttes et transportudvalg under regionsradet, udpeget af og blandt de valgte
regionsrddsmedlemmer, som kan forberede indstillinger til regionsradet og radgive trafikfor-
valtningen inden sager forelegges for regionsradet. Regionsradet kan endvidere delegere be-
slutningskompetence til transportudvalget vedrerende ikke-principielle sager og sager under
en vis belgbsgranse. Eller der kan udpeges en bestyrelse for det regionale trafikselskab af og
blandt de valgte regionsrddsmedlemmer.

I model 3 mé det samlet set forventes, at lokalkendskabet er mindre end i de nuvaerende
kommunale forvaltninger alene af den &rsag, at regionerne straekker sig over storre geografi-

ske omrader.

En samling af alle lokale kollektive trafikopgaver i regionerne vil give bedre mulighed for at
arbejde efter et mere helhedsorienteret billede ud fra en sammenhangende mobilitetsplan
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for hele regionen, idet regionen far det samlede ansvar for alle lokale transporttilbud. Et hel-
hedsorienteret blik pd kunden — som en borger i en region, der skal pa arbejde, i skole eller til
fritidsaktiviteter mv. — kraever samtidig, at en sédan mobilitetsplan udvikles i teet samarbejde
med kommunerne i regionen. Det skyldes bdde kommunernes rolle som plan- og vejmyndig-
hed og deres rolle som ansvarlig for skoleomrédet, socialomridet mv., ligesom kommunerne
netop har den lokalpolitiske forankring.

Som en del af modellen leegges der derfor op til at etablere et struktureret, formaliseret sam-
arbejde mellem de regionale forvaltninger/selskaber og de planmyndigheder mv., der er an-
svarlige for byudvikling mv. i kommunerne. Fx vil kommunerne have interesse i at inddrage
de regionale forvaltninger/selskaber sa tidligt som muligt i planleegningen af et nyt byudvik-
lingsomrade med henblik pé at understeatte en god kollektiv trafikbetjening. Ligesom trafik-
planlaeggeren (regionen) vil have en interesse i at vide, hvis kommunen planlaegger at lukke

en vej eller planlegger vejarbejde et sted, hvor der kerer en busrute.

Modellen fastholder de stordriftsfordele, der i dag er ved opgavevaretagelsen i de nuvaerende
trafikselskaber (se kapitel 4). Samtidig imadegir modellen en vasentlig svaghed ved den nu-
vaerende organisering, hvor der er mange myndighedsniveauer og et delt ansvar i den lokale

kollektive transport.

Der vil séledes kunne vare yderligere stordriftsfordele og administrative forenklinger ved at
samle de opgaver, som de nuvearende regionale og kommunale forvaltninger lgser i dag.
Medarbejderne varetager udover egentlig trafikbestilling hos trafikselskabet ofte opgaver som
ikke varetages af trafikselskabet, eksempelvis kontakt og dialog med folkeskoler i forbindelse
med den arlige kereplanlaegning. Det ma forventes, at der fortsat vil vaere behov for at have
medarbejdere i kommunerne, der arbejder med kollektiv transport, da der kraves ressourcer
til koordinering med regionen, herunder ikke mindst i forhold til flextrafik, fysisk planleeg-

ning, vejinfrastruktur mv.

Model 3 indeberer, at regionen har fokus pa den samlede lokale kollektive transport i hele
regionen, og eftersom den samtidig ogsa har finansieringsansvaret for al lokal kollektiv trans-
port, har regionen incitament til at vaelge den bedst mulige trafiklgsning og bedst mulige mo-
bilitetsmix i et givet omrade og i den forbindelse at have et fokus pa gkonomisk effektivitet.

Samtidig vil regionen have incitament til at sammentaenke de lokale og tvaerkommunale bus-
ruter mere med de regionale busruter, hvorved busplanlegningen i hgjere grad kan optime-
res bade driftsgkonomisk og i forhold til kunden.

Det er ligeledes en fordel at samle kompetencerne og prioriteringen af den lokale banetrafik
hos regionen, sé letbaner og privatbaner ligestilles som lokal kollektiv transport. Dette vil un-
derstotte regionens incitament til at sammenteenke busruter og lokale baner, og det vil un-
derstgtte incitamentet til at prioritere pa tvers af busruter og privatbaner. Denne sammen-
teenkning af busruter og lokale baner vil veere en fordel for brugerne i form af bedre sammen-
heengende tilbud, og den vil veere en fordel driftsskonomisk, da baner og busruter i hgjere

grad end i dag kan sammentenkes og optimeres driftsekonomisk.
Denne prioritering pa tveers af bus og baner understatter samtidig regionernes mulighed for

at arbejde mere systematisk med at udvikle den ikke-statslige del af strategiske hovednet,
herunder béde at de hgjfrekvente busruter eller lokalbaner planlaegges op imod det statslige
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jernbanenet, og at regionerne — i og med at de samtidig far ansvaret for de fleksible trans-
portlgsninger — sikrer, at kunderne kan komme helt hjem eller frem til deres destination.

Modellen giver ogsé mulighed for, at staten kan overveje at overdrage ansvaret for driften pa
flere af statens sidebaner til regionerne — ligesom det er sket i Skdne, hvor ansvaret er blevet
overdraget til Skanetrafikken. Dette vil indebere, at sidebanerne i endnu hgjere grad kan
sammentenkes med bade privatbaner og regionale busruter. Det vil kreeve, at der overfores
statslige midler til regionerne til lgsning af denne opgave, sdledes som det allerede er sket i
forbindelse med overdragelse af trafikkgberansvaret til Region Nordjylland, Region Midtjyl-
land og Region Sjzlland pa konkrete togstraeekninger. Ved en eventuel overdragelse af sideba-
nerne vil det skulle sikres, at der er gkonomisk incitament til at lukke sidebaner, safremt det
vil veere den bedste lgsning i stedet at indsaette busbetjening.

Seerligt om eventuel selskabsdannelse
Udvalget har overvejet fordele og ulemper ved, at opgaven i model 3 placeres direkte i den re-
gionale forvaltning, sddan som det er tilfzeldet i Region Skane.

Fordelen ved en sddan placering vil veere, at det politiske ansvar alt andet lige er mere direkte
end i en model, hvor der “skydes” en bestyrelse ind imellem regionsradet og den relevante
myndighed. Samtidig opstar der med en selskabsdannelse alt andet lige flere lag og granse-
flader end i en model, hvor opgaven ligger direkte i forvaltningen under regionsradet.

Selskabskonstruktionen vil antagelig veere en mere naturlig lasning i forhold til hdndteringen
af navnlig de kundevendte opgaver end en placering i den regionale forvaltning. Samtidig
skaber en selskabsdannelse en vis “armslengde” til det politiske system, og er i overensstem-
melse med den retning, der i en arraekke har vaeret fremherskende i den danske forvaltning.
Selskaberne vil endvidere i vid udstraekning kunne baseres pé de nuvarende trafikselskaber
og dermed gore overgangen til den nye organisering mindre omfattende.

Det konkrete valg af, om der stiftes et selskab eller €j i den enkelte region vil skulle baseres pa
en afvejning af disse hensyn.

Seerligt om letbaner

Letbanetrafikken og ejerskabet af de tre letbaneselskaber vil skulle overdrages til regionerne
fra de kommuner, der i dag enten ejer (Odense Letbane) eller har ejerandele i letbaneselska-
berne (Aarhus Letbane og Hovedstadens Letbane). Derudover vil den bevilling, som kommu-
nerne har faet til at varetage denne opgave, blive overfort til regionerne. Der kan argumente-
res for, at det er mest hensigtsmeessigt, at den kommunale andel af anlaegsgaelden bliver i
kommunerne, da det er de pageldende kommuner, der har truffet beslutning om anlaeggel-
sen.

Seerligt om hovedstadsomradet og de tre store byer

Udvalget har overvejet om model 3 med fordel kan omfatte en szrlig ordning for de tre store
byer, hvor de store kommuner fir mulighed for at tage ansvaret for den lokale trafik (bybus-
ser mv.) og en serlig struktur for hovedstadsomrédet, idet den kollektive transport udger en
storre del af persontransporten i disse omréder.
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En serlig ordning vil for de tre store byer (Aalborg, Aarhus og Odense) kunne indebare, at de
pagaeldende kommuner bevarer beslutnings- og finansieringsansvaret for den lokale kollek-
tive transport, og at de fortsat far tilskud til opgavevaretagelsen via bloktilskuddet.

Fordelen ved at give de tre store byer (Aalborg, Aarhus og Odense) ansvar for den lokale
transport vil veere, at de i hgjere grad kan taenke et bybusnet sammen med den lokale byplan-
leegning, herunder serligt ved byfortaetning. Den kollektive transport er séledes et ngdven-
digt element i byplanleegningen i taeetbeboede omréder. I forlengelse heraf vil det veere en for-
del, at kommunen far mulighed for at imedega treengselsproblemer ved fx at lukke visse veje
for private biler og satse pa bybusser. Kommunerne vil séledes have et gkonomisk incitament
til at udfere treengselsreducerende tiltag for at opna besparelser pa buskerselstimer.

Safremt Aarhus og Odense far ansvaret for lokal transport vil de ogsé skulle bevare ejeran-
dele/ejerskab af henholdsvis Aarhus Letbane og Odense Letbane og beholde finansieringen
til denne opgave.

En serlig ordning for de tre store byer medferer en aktor mere i den kollektive transport,
hvilket kan vere en ulempe. Dog er det kun bybustrafikken og letbanetrafikken, som de tre
kommuner skal have fokus pa, mens regionen fortsat vil veere ansvarlig for de lidt leengere
busruter ind og ud af byerne.

For at undga flere aktarer vil en seerlig ordning for de tre store byer kunne handteres i den re-
gionale forvaltning eller i et trafikselskab, hvor der kan oprettes et kontor, der sarskilt arbej-
der med trafik i den store by.

Serligt for hovedstadsomradet geelder, at den kollektive transport er mere intens grundet
starre befolkningstaethed og udbuddet af forskellige transporttilbud, hvilket medferer et ser-
ligt behov for planlaegning af trafikken.

I hovedstadsomradet er der mange kommuner, og dermed falder antallet af beslutningsta-
gere i den kollektive transport i hovedstadsomradet betydeligt med model 3. I modellen kan
den nye store Region @stdanmark bade vealge at fastholde et trafikselskab deckkende hele
Sjelland og gerne, som i dag, eller regionen kan veelge at etablere et trafikselskab med et fo-
kus pé hovedstadsomradet og et trafikselskab med fokus pé resten af Sjalland og @erne. Sa-
fremt opgaverne varetages af den regionale forvaltning, kan regionen valge at oprette en saer-
skilt regional forvaltning med fokus pa hovedstadsomrédet for at sikre et trafikalt fokus pa
den teette bystruktur (se ogsé kapitel 12).

Boks 10.1 Organiseringen af den kollektive transport i
hovedstadsomradet i et historisk perspektiv

I hovedstadsomradet havde man mellem 1973 og 1989 en lignende organisering af den kollektive
transport, hvor hovedansvaret for den kollektive transport forst 1a hos Trafikradet under Hoved-

stadsradet og senere direkte under Hovedstadsrédet.

Da man ikke havde regioner pa dette tidspunkt, var det centralkommuner og amtskommuner, der
finansierede den kollektive transport. Men med Hovedstadsradet havde man alligevel et centralt
regionalt rad, og med Trafikradet en regional myndighed, der havde ansvar for takstsystemet, ko-

replaner, linjeferinger med mere.

Trafikradet bestod fra 1973-1976, og Hovedstadsrédet bestod fra 1973-1989.
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Se appendiks VI for yderligere om organiseringen af kollektiv transport i hovedstadsomradet i et

historisk perspektiv.

10.2 Regulatoriske rammer

Lov om trafikselskaber skal erstattes af en ny lovgivning, der udstikker rammerne for regio-
nernes varetagelse af opgaven vedrarende kollektiv transport. Derudover skal lovgrundlaget
udstikke rammerne for regionernes ansvar for at varetage fx transportformer, takster, plan-
leegning og koordinering, deltagelse i samarbejdsfora og selskaber.

Det vil skulle beskrives forholdsvis udferligt, hvilke opgaver regionerne skal lgse, da regioner
som udgangspunkt kun ma varetage lovbundne opgaver, idet regionerne ikke har skatteud-
skrivningsret og ikke er omfattet af kommunalfuldmagtsreglerne. Dog vil de konkrete opga-
ver kunne beskrives mere overordnet, saledes at der vil vare frihed til opgavelasningen, lige-
som det er beskrevet for trafikselskabernes opgaver under model 1.

De gkonomiske rammer vil folge reglerne for regioner generelt, dvs. at der skal budgetteres
med balance, og at et underskud i et ar skal udlignes senest efter 2 ar. Som beskrevet i model
1 er det en svaghed, nér etarige bevillinger til trafikselskaberne kan indebere stop-and-go-
situationer i transporttilbuddene. Dette kan imgdegés i model 3 (som i model 1) ved at lasne
de skonomiske rammevilkar i lovgivningen, fx séledes at budgettet skal balancere over en fi-
redrig periode imod den nuverende 1-arige periode.

Endvidere vil en lempelse af lanemuligheder for regioner i relation til investeringer i den kol-
lektive transport gore det nemmere for regionerne at prioritere investeringer i den kollektive
transport, hvor gevinsterne for borgerne ligger ude i fremtiden.

Regionernes bloktilskud til regional udvikling er delvist er baseret pa antal kilometer privat-
bane i drift. Hvis en region lukker en privatbane til fordel for en buslgsning, sa vil bloktil-
skuddet til regionen blive nedjusteret. Yderligere er det et vilkér for at modtage det statslige
arlige investeringstilskud, at hvis en privatbane lukkes, sa skal de seneste fem ars investe-
ringstilskud tilbagebetales. Disse to rammevilkar indebzrer, at der er incitament til at fast-
holde dyre privatbanetilbud i stedet for at erstatte dem med billigere busser med hgj drift.
Modellen indeberer, at der sker en lempelse af disse to rammevilkar.

De regionale trafikselskaber eller regionale trafikforvaltninger vil p4 kommunernes vegne va-
retage befordringsopgaver, som kommunerne er forpligtet til at varetage efter anden lovgiv-
ning, fx skolebuskaersel. Kommunerne vil skulle betale regionen for at varetage disse korsels-
opgaver. Dermed vil de kommunale visiterede lgsninger kunne planlaegges i sammenheng
med den abne flextrafik, som regionen bliver ansvarlig for. I forleengelse heraf bemarkes det,
at den visiterede regionale persontransport ogsa vil veere en del heraf, hvilket den ikke ned-
vendigyvis er i dag.

De regionale trafikselskaber eller regionale trafikforvaltninger vil skulle samarbejde med na-
boregionen om tveergdende ruter over regionsgraensen. Ligeledes vil regionerne skulle samar-
bejde om individuel handicapkersel, séledes at en bruger af denne vil kunne bruge ordningen
i hele landet. Yderligere vil regionerne skulle udarbejde langsigtede trafikplaner, der tager
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udgangspunkt i den statslige trafikplan for jernbanetrafikken, saledes at plangrundlaget bli-
ver det instrument, der sikrer et strategisk hovednet.

Udvalget har overvejet, om der i den regulatoriske ramme vil skulle fastsattes regler om, at
regionernes valgfrihed, om hvorvidt de vil lgse kollektiv transportopgaven i regi af en forvalt-
ningsenhed eller i et regionalt trafikselskab, skal begraenses i forhold til, at der skal vaere
samme struktur i hele landet. Udvalget finder, at en model, hvor regionerne har valgt forskel-
lige losninger vil kunne fungere, men at en ensartet struktur i hele landet samlet set vil vaere
at foretraekke.

Den regulatoriske ramme vil muliggare, at private selskaber far mulighed for at tilkegbe nye
ruter eller ekstra afgange af regionen med henblik pa at kunne tilbyde deres medarbejdere og
samarbejdspartnere en bedre mulighed for at komme til og fra selskabet med kollektiv trans-
port, ligesom det er tilfeldet i dag (og som det er beskrevet i model 1).

10.3 Udfordringer ved model 3

Udvidelse af regionernes ansvar i den kollektive transport i model 3 er i modstrid med Sund-
hedsstrukturkommissionens anbefalinger om, at regionerne skal fokusere pa sundhedsomra-
det. I aftalen om en sundhedsreform fremgar det, at “aftalepartierne er enige om, at der skal
ske en tilpasning af regionernes ovrige opgaver med henblik pa at anvende ressourcerne
mest hensigtsmaessigt og effektivt. Det betyder, at regionerne fremadrettet skal varetage en
smallere opgaveportefolje end hidtil. Endvidere fremgar det: ”Den fremtidige varetagelse af
ansvaret for regionernes opgaver vedr. den kollektive trafik afventer anbefalingerne fra
Ekspertudvalget, og er sdledes ikke en del af denne aftale.”

Udvalget noterer sig, at regionerne fremover ikke leengere skal arbejde med regionale udvik-
lingsplaner, og det indebaerer, at der i regionernes opgaveportefelje fremover ikke findes op-
gaver, der har ssmmenhang og synergi med kollektiv transport.

Det vil veere en ulempe, at regionerne fremadrettet vil f ansvaret for to store, meget forskel-

lige opgaveomrader — sundhed og kollektiv transport — hvilket stiller krav til kompetencerne
og arbejdsbyrden i regionsraddene. Sundhedsomrédet vil endvidere veere langt det storste om-
réde, og der vil en veere risiko for, at kollektiv transportomrédet ikke vil have det ngdvendige

fokus.

Model 3 understatter, jf. ovenfor, regionernes mulighed for at arbejde mere systematisk med
at udvikle den ikke-statslige del af strategiske hovednet, herunder bade at de hgjfrekvente
busruter eller lokalbaner planlagges op imod det statslige jernbanenet. Modellen indebzrer
dog fortsat den ulempe, at ansvaret for hele det strategiske hovednet ikke er samlet i en myn-
dighed, men at der er et delt ansvar mellem regionerne og staten og pa tvaers af regionerne.

Med model 3 fastholdes en begraenset lokalpolitisk forankring, idet omradet styres af de i for-
vejen siddende regionsrad. Beslutninger om lokal kollektiv transport flyttes dog veek fra kom-
munerne, og beslutningerne traffes derfor l&ngere fra borgerne. Det vil ogsa medfere, at der
ikke i samme grad er et lokalkendskab til at understatte beslutningerne. Endelig vil det med-
fore, at ssmmenhaengen til fysisk planlaegning, herunder byudvikling mv. svaekkes. Dette kan
sarligt vaere et problem i hovedstadsomradet, hvor der er mange sm& kommuner, som regio-
nen skal forholde sig til, og det kan tale for, at den nye, store Region @stdanmark veelger at
etablere et regionalt trafikselskab med et fokus p& hovedstadsomréadet.
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Hvis en region veelger at lase kollektiv transport i forvaltningen vil det veere regionsgraen-

serne, der gaelder, og afgraensningen vil dermed ikke vare baseret pa trafikale kriterier. Hvis

regionen vealger at lose opgaven gennem selskabsdannelse vil det vaere op til regionen, om

den vil oprette et eller flere trafikselskaber inden for regionens granser. Flere selskaber vil

give bedre mulighed for at anlegge et trafikalt perspektiv pé afgraensningen, jf. kapitel 12.

Samtidig vil det dog oge antallet af aktorer og graenseflader og dermed styringsopgaven i regi-

onen.

Udvalget har i kapitel 4 peget pa, at det er en svaghed i den nuvaerende organisering, at regio-

nerne kun i begraenset omfang kan prioritere gkonomisk pé tveers af serviceomraderne, som

kommunerne kan i dag. Denne svaghed vil blive foraget med model 3, idet den lokale, kom-

munale kollektive transport vil blive omfattet af dette rammevilkar.

10.4 Modellen vurderet op mod vurderingskriterierne

Model 3 vurderes i tabel 10.1 op mod hvert kriterie, jf. kap. 6. Vurderingerne er opsamlende

pé ovenstdende om placering af opgaver, og udfordringerne. Farveangivelsen under “score” af

modellen viser, i hvilket omfang modellen lever op til vurderingskriterierne, hvor gren er

bedst, rod darligst og gul midt i mellem. En rod score indebzarer dermed, at udvalget finder,

at der for det givne kriterium er tale om et saerligt opmaerksomhedspunkt ved modellen.

Score af den enkelte model skal ses i forhold til de tre gvrige modeller.

Tabel 10.1. Vurdering af model 3 op mod kriterierne

Kriterie

1. Kunden i centrum

Sikrer at kunden oplever et sammenhaen-
gende og inddragende transportsystem, der
skaber veerdi for kunden, og hvor der tilbydes
tilgaengelige, relevante informationer, billet-

produkter og kundeservice.

2, Et strategisk hovednet

Giver gode rammer for en langsigtet planlaeg-
ning, udvikling og drift af det strategiske ho-
vednet i og mellem byer og landsdele, tilkoblet
lokale kollektive transportlosninger, herunder

de nye, fleksible transportlosninger.

3. Nye, fleksible transportlgsninger
Understotter udvikling af og sammenhang
mellem nye, fleksible transportlosninger iseer

i landdistrikter og mindre byer, der bdde er

Vurdering af modellen

Regionen har entydigt ansvaret for det sam-
lede lokale kollektive transportsystem, som
kan sikre kundens samlede rejse.

(Score: gron)

Opgaven samles i hver region hos én myndig-
hed. Koblingen mellem det strategiske hoved-
net, de lokale busruter og de nye, fleksible las-
ninger understgttes ogsa ved, at der kun er én
myndighed. Der vil ikke varet et entydigt an-
svar for det strategiske hovednet, der vil vaere
delt mellem regionerne og staten og pé tveers
af regionerne, og skal der sikres kobling af ho-
vednettet pa tvaers. Der vil skulle sikres en
kobling til den fysiske planleegning i kommu-
nerne.

(Score: gul)

Der er mindre viden om lokale forhold og be-
hov hos regionerne end i de modeller, hvor
kommunerne fortsat har en direkte rolle. Dette
vil kunne have den effekt, at udbredelsen af de
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koblet til den lokale kollektive transport og det

strategiske hovednet.

4. Szerligt for store byer og hoved-
stadsomradet

Understotter et effektivt, sammenhangende
kollektivt transportsystem pa tvaers af akto-

rerne i de store byer og i hovedstadsomrddet.

5. Et lokalpolitisk forankret ansvar
Sikrer sammenhang mellem det demokrati-
ske beslutningsansvar og viden om lokalt mo-

bilitetsbehov.

6. Okonomisk effektivitet

Skaber incitament til bedst mulig mobilitet in-
den for den givne okonomiske ramme gennem
effektiv planlaegning og drift, prioritering og

ansvarlig forvaltning.

fleksible transportlgsninger i mindre grad ba-
seres pa lokal viden. Der kan dog vere stor-
driftsfordele forbundet med at lgsningerne ud-
vikles og udbydes samlet i regionerne.

(Score: gul)

Et regionalt trafikselskab eller en regional for-
valtning vil have det samlede ansvar i hoved-
stadsomrédet i et samarbejde med DSB og Me-
troselskabet. En regional forvaltning vil vaere
direkte politisk styret, hvilket vil std i modsaet-
ning til de to andre selvstaendige selskaber.
(Score: gul)

Regionsradene er mere distanceret fra lokal-
samfundene i en stor geografi, og har dermed
en begranset lokalpolitisk forankring. Enean-
svaret for den lokale kollektive transport ligger
hos regioner med to meget forskelligartede op-
gaveomrader med risiko for, at det store sund-
hedsomréde vil tage fokus fra den kollektive
transport.

(Score: rod)

Da regionen har det samlede ansvar, er der
ogsé en rackke iboende incitamenter for en
gkonomisk effektivitet. Der vil vaere incitament
til lebende krav om gget bloktilskud. Regio-
nerne kan endvidere ikke investere langsigtet
med et-arige bloktilskud, og regionen kan ikke
prioritere pa tvaers af serviceomréder.

(Score: gul)
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Kapitel 11. Model 4. Mobilitetsselskaber

Model 4 indeberer, at der oprettes et antal nye mobilitetsselskaber, som erstatter de nuva-
rende trafikselskaber. Bade finansieringen af mobilitetsselskabernes opgavelgsning og deres
beslutningskompetence vil vaere fundamentalt anderledes end for de nuvaerende trafikselska-
ber.

Idéen bag modellen er at samle beslutninger, finansiering og planlegning af al den lokale kol-
lektive transport i én ny organisation, der ikke har andre opgaver. Mobilitetsselskaberne skal
drives af en professionel bestyrelse. Formalet er at sikre stgrst mulig fokus pa innovation og
udvikling af den lokale kollektive transport. Samtidig vil selskaberne have ansvaret for at
teenke pé tveers af transportlgsninger, si der skabes den bedst mulige mobilitet til kunderne.
Det kan blandt andet ske gennem inddragelse af innovative kreefter blandt private akterer.
Mobilitetsselskaberne kan indrettes og afgrenses alene ud fra trafikale hensyn. Dermed far
de mulighed for at have fuldt fokus pa at sikre et passende sammensat mobilitetstilbud i de
forskellige geografier inden for det enkelte selskab.

Modellen indebzrer samtidig, at kommuner og regioner ikke leengere vil vaere ansvarlige for
at prioritere og finansiere den kollektive transport, og skal afgive kompetencen. Der er séle-
des kun ét ansvarligt niveau for den lokale, kommunale og regionale, kollektive transport;
Mobilitetsselskaberne.

Figur 11.1. Illustration af koncept for model 4

WMyndigheder, der er ansvarlige for og finansierer den lokale kollektive +ransport

Euheder, der driver den lokale kollek-tive transport

Mobilitetsselskaber

fmrher. der Vudﬁrcrrdén lokale kollektive 7+mvnrspcr>r+ 7

Mobilitetsselskaberne vil veere en nyskabelse i strukturen for Danmarks offentlige forvalt-
ning. Konstruktionen indeberer, at selskaberne vil skulle finansieres gennem et tilskud di-
rekte fra staten. Mobilitetsselskaberne vil sdledes vere en form for selvstaendig offentlig virk-
somhed med egen bestyrelse og gkonomi.

Mobilitetsselskaberne vil skulle lgse deres opgaver i henhold til den lov, som de oprettes i
henhold til samt lgbende aftaler med staten, hvor der pa den ene side fastleegges et overord-
net serviceniveau, som mobilitetsselskaberne skal levere, og pa den anden side fastleegges et
niveau for de arlige statslige tilskud.
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11.1 Placering af ansvar og opgaver — mobilitetsselskaberne
far det samlede ansvar for den lokale kollektive transport

Mobilitetsselskaberne overtager samtlige opgaver fra de nuvarende trafikselskaber, og de
overtager ansvaret fra kommuner og regioner for at bestemme det konkrete serviceniveau for
al lokal og regional kollektiv transport, herunder for individuel handicapkersel. Det samlede
ansvar for den lokale kollektive transport vil foruden prioritering og finansiering skulle om-
fatte alle aspekter af transporten, herunder planlaegning, udbud, takster, billetprodukter,
kundekontakt osv.

Mobilitetsselskaberne vil skulle forhandle med staten om et &rligt tilskud. I den forbindelse
vil ogsé skulle fastleegges et serviceniveau, som skal leveres som modydelse for tilskuddet.

Hvor mange ressourcer, der samlet set skal ydes i skattefinansieret tilskud til lokal kollektiv
transport fastlaegges dermed som led i draftelser mellem staten og mobilitetsselskaberne om
tilskuddet, men mobilitetsselskaberne far — inden for de rammer — den fulde kompetence til
at treeffe beslutning om udmentning/prioritering inden for selskabets omrade. Det er som
udgangspunkt mobilitetsselskaberne, der modtager passagerindtaegterne, idet dette vurderes
at give incitament til at udbyde et attraktivt tilbud.

Der vil endvidere vare behov for at etablere en faglig kompetence hos staten, siledes at sta-
ten kan agere som sparrings-, forhandlings- og samarbejdspartner til mobilitetsselskaberne.
Dette er serligt relevant i relation til de arlige forhandlinger om budgetter og i relation til ud-
arbejdelse af retningslinjer, overordnede principper eller lignende, som mobilitetsselska-
berne skal agere inden for som modydelse for udbetaling af deres tilskud.

Mobilitetsselskaberne vil atheengigt af deres storrelse og geografiske afgransning principielt

kunne overtage opgaver fra staten, fx trafikkgberansvaret for flere af sidebanerne, jf. neden-
for.
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Figur 11.2. Illustration af kompetencefordelingen i model 4
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dermed medansvarlig for et
strategisk hovednet

Modellen giver mobilitetsselskaberne mulighed for at have fuldt fokus pé at sikre et passende
mobilitetstilbud i de forskellige geografier inden for det enkelte selskab samtidig med, at der
skabes incitament til, at den sammenhangende rejse lases omkostningseffektivt.

Med model 4 skabes siledes mulighed for at ssmmentanke de forskellige transportformer pa
tvaers, herunder foretage prioriteringer mellem disse, fx erstatte banedrift med busdrift. Sam-
tidig har selskabet ansvaret for den samlede "transport-kade” — fra de sma lokale/fleksible
losninger til de kapacitetstunge baner — og dermed mulighed for at se og optimere pa tvaers.
Med de retningslinjer og overordnede principper, som mobilitetsselskaberne skal agere inden
for som modydelse for det statslige tilskud, indebarer modellen dermed, at der kan skabes
incitament til at levere bedst mulig mobilitet til kunderne, herunder at gore den kollektive
transport s attraktiv som mulig at anvende, pa en gkonomisk effektiv made.

Samling af alle lokale kollektive transportopgaver i mobilitetsselskaberne vil — i lighed med

model 3, hvor opgaverne samles under regionerne — give bedre mulighed for at arbejde efter
et helhedsorienteret billede ud fra en sammenhangende mobilitetsplan med udgangspunkt i
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kunden — som en borger i et geografisk omrade, der skal pd arbejde, i skole eller til fritidsak-
tiviteter mv. En sddan mobilitetsplan vil skulle udvikles i teet samarbejde med kommunerne,
ikke alene qua deres rolle som plan- og vejmyndighed men ogsa qua deres rolle som ansvarlig
for skoleomradet, socialomradet mv. Der vil skulle opstilles rammer for et formaliseret sam-
arbejde med kommunerne med henblik pa at handtere den gensidige athengighed mellem
den fysiske planlaegning i kommunerne og kollektiv transport.

Modellen har ogsé den lighed med model 3, at det samlede ansvar samtidig understgtter mo-
bilitetsselskabernes mulighed for at arbejde mere systematisk med at udvikle det strategiske
hovednet, herunder béde at de hgjfrekvente busruter eller lokalbaner planlaegges op imod det
statslige jernbanenet, og at selskaberne — i og med at de samtidig far ansvaret for de fleksible
transportlesninger — sikrer, at kunderne kan komme helt hjem eller frem til deres destina-
tion.

Som navnt oven for giver modellen ogsa muligheder for, at staten kan overdrage ansvaret for
driften pa endnu flere af statens sidebaner til mobilitetsselskaberne. Dette vil indebaere, at
sidebanerne i endnu hgjere grad kan sammentenkes med bade privatbaner og busruter. Da
mobilitetsselskaberne ikke er bundet op pa afgreensningen af andre myndighedsniveauer, vil
selskaberne geografisk og storrelsesmaessigt kunne indrettes med henblik herpa. Ved en
eventuel overdragelse af sidebanerne vil det skulle sikres, at der er gkonomisk incitament til
at lukke sidebaner, séfremt det vil veere den bedste lgsning i stedet at indsette busbetjening.

Der vil skulle tages stilling til det konkrete antal mobilitetsselskaber (se kap. 12). Der vil end-
videre skulle tages stilling til sammensatning af deres bestyrelser, der som udgangspunkt
forudsaettes at vaere professionelle, jf. nedenfor.

Seerligt om letbaner

Foruden beslutnings- og finansieringsansvaret for letbanetrafikken sa overtager mobilitets-
selskaberne ejerskabet af de tre letbaner fra henholdsvis de regioner og kommuner, der i dag
ejer letbaneselskaberne. Derudover vil den bevilling, som kommunerne og regionerne har
faet til at varetage denne opgave, blive overfort til mobilitetsselskaberne. Der kan argumente-
res for, at det er mest hensigtsmaessigt, at anlaegsgaelden bliver i kommunerne og regionerne,
da det er de pigaeldende kommuner og regioner, der har truffet beslutning om anlaggelsen.

Seerligt om hovedstadsomrddet og de tre store byer

Udvalget har overvejet om model 4 med fordel kan omfatte en serlig ordning for de tre store
byer, hvor de store kommuner far mulighed for at tage ansvaret for den lokale trafik (bybus-
ser mv.) og en serlig struktur for hovedstadsomrédet, idet den kollektive transport udger en
starre del af persontransporten i disse omrader.

En serlig ordning kan for de tre store byer (Aalborg, Aarhus og Odense) indebare, at de pa-
gaeldende kommuner bevarer beslutnings- og finansieringsansvaret for den lokale kollektive
transport, og at de fortsat far tilskud til opgavevaretagelsen via bloktilskuddet.

Fordelen ved at give de tre store byer ansvar for den lokale transport vil i lighed med model 3
veere, at de i hgjere grad kan teenke et bybusnet sammen med den lokale byplanlaegning, her-
under serligt ved byfortetning. Den kollektive transport er séledes et nadvendigt element i
byplanlaegningen i taeetbeboede omréder. I forlaeengelse heraf vil det vere en fordel, at kommu-
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nen far mulighed for at imedega traengselsproblemer ved fx at lukke visse veje for private bi-
ler og satse pd bybusser. Udvalget peger dog pa, at en serlig ordning for de tre store byer vil
kunne héndteres i mobilitetsselskaberne, hvor der kan oprettes en underafdeling, der sar-
skilt arbejder med bytrafik i den eller de store by/byer.

Serligt for hovedstadsomrédet galder, at den kollektive transport har en sterre rolle i per-
sontransporten og en central rolle for fremkommeligheden i byen; ligesom den kollektive
transport i hovedstadsomrédet er bade tettere og har flere aktorer end i andre omréder af
landet.

Antallet af kommuner i hovedstadsomréadet indebeaerer dog, at ovenstaende lgsning for de tre
store byer ikke er relevant for kommunerne i hovedstadsomradet.

En sarskilt struktur for hovedstadsomradet kunne i model 4 i stedet veere, at der etableres en
underafdeling i mobilitetsselskabet, der har som serlig opgave at administrere hovedstads-
omradet og serge for at oprette samarbejdsfora med de andre trafikaktorer i dette omrade.
Der &ndres hermed ikke pé grundstrukturen i modellen, men det anerkendes, at der er brug
for et mere teet samarbejde med de andre trafikvirksomheder i hovedstadsomradet (DSB og
Metroselskabet) med det forma at sikre sammenhang i trafikudbuddet — for kunderne og ud
fra en driftsgkonomisk synsvinkel.

11.2 Regulatoriske rammer

Modellen indeberer, at lov om trafikselskaber vil skulle ophaves, og at der vil skulle udarbej-
des et lovgrundlag for de nye mobilitetsselskaber. Det vil skulle fremgé af lovgrundlaget, at
mobilitetsselskaberne har det samlede ansvar for den lokale kollektive transport, uanset
transportform, inden for selskabets geografiske omrade.

Lovgrundlaget vil skulle fastsla, at mobilitetsselskabet selv bestemmer, hvilke transportfor-
mer, der skal tilbydes i forskellige geografier inden for det omréde, som selskabet dakker,
herunder nye, fleksible transportlgsninger.

Det kan overvejes om mobilitetsselskaberne ogsa skal have befgjelser i forhold anlaegsprojek-
ter til gavn for den lokale og regionale kollektive transport, fx anlaeg af BRT-strackninger
og/eller andre faciliteter, der understgtter den kollektive transport, fx knudepunkter, stoppe-
steder mv. I givet fald skal vejmyndigheden (kommune eller stat) inddrages i planlaegningen
og i de efterfolgende processer. I den forbindelse vil der skulle tages stilling til, om mobilitets-
selskaberne skal have del i finansieringsansvaret for anlaeg, hvilket i forhold til konkrete an-
leeg vil kunne indgé i skonomiforhandlingerne med staten om selskabernes statslige tilskud.

Mobilitetsselskaberne vil vaere statslig finansierede via et statsligt tilskud, hvorved den helt
overordnede prioritering (jf. ovenfor) bliver centraliseret.

Lovgrundlaget vil i den forbindelse skulle indeholde bestemmelser om nye samarbejdsfora
med kommuner med henblik pé at skabe incitamenter til at samarbejde om udnyttelse af vej-
arealer, byrum mv., og med henblik pd at sikre at den kollektive transport understatter og
fungerer i samspil med den fysiske planlaegning, herunder byudvikling, placering af offentlige
servicetilbud (sundhedstilbud, skoler mv.) og andre centrale knudepunkter, som kommuner
og regioner har ansvaret for.
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Mobilitetsselskaberne vil blive forpligtet til at have fokus pé det strategiske hovednet.

Prioriteringen af den lokale, kommunale og regionale transport vil som anfert ovenfor skulle
ske inden for de gkonomiske rammer, som mobilitetsselskabet aftaler sig frem til med staten.
Eftersom der er tale om nye selvsteendige offentlige virksomheder vil der i den forbindelse
skulle treeffes beslutning om, hvilke regnskabsregler og mulighed for 1dneadgang mv., som
mobilitetsselskaberne skal veere underlagt. Da selskaberne er selvsteendige selskaber vil lov-
grundlaget for selskaberne kunne udformes mindre stramt end i de tre gvrige organiserings-
modeller, idet kommuner og regioner ikke er med.

Eftersom mobilitetsselskaberne er direkte statsligt finansierede, vil der i lovgrundlaget skulle
vaere bestemmelser om statsligt tilsyn med henblik pa at kunne sikre, at bevillingerne er
brugt i overensstemmelse med mobilitetsselskabernes formal og god forvaltningskik. Her vil
mobilitetsselskaberne afvige fra de eksisterende myndigheder — de vil ikke veere en del af det
kommunale eller regionale styringsregime, og de vil ikke veare en del af den statslige forvalt-

ning.

Udvalget vurderer, at der vil vaere stordriftsfordele ved gennem lovgivningen at forpligte
kommuner og regioner til at kobe keorselsopgaver hos mobilitetsselskaber, som kommuner og
regionerne skal varetage efter anden lovgivning, det vil sige visiteret karsel i henhold til fx
sundhedsloven og serviceloven og skolebuskersel.

P4 samme maéde vil den regulatoriske ramme for mobilitetsselskaberne kunne muliggare, at
private selskaber far mulighed for at tilkebe nye ruter eller ekstra afgange med henblik pa at
kunne tilbyde deres medarbejdere og samarbejdspartnere en bedre mulighed for at komme
til og fra selskabet med kollektiv transport.

Seerligt om bestyrelsessammenszitningen
Et seerligt spergsmal knytter sig til sammensatningen af mobilitetsselskabernes bestyrelser,
og hvilke kompetencer bestyrelsesmedlemmer i mobilitetsselskaberne skal besidde.

Bestyrelsen for et mobilitetsselskab vil have den fulde kompetence til at treeffe beslutning om
prioritering af den kollektive transport inden for selskabets graenser og inden for den gkono-
miske ramme, som staten har givet selskabet. Det vil derfor i en sdédan model veere vigtigt, at
bestyrelsesmedlemmerne reprasenterer kompetencer inden for folgende omrader: gkonomi-
styring, planleegning, tilrettelaeggelse af kollektiv transport, handtering af forskellige kunde-
typer, kommerciel udvikling og innovation mv. Det taler umiddelbart for en professionel be-
styrelse. Bestyrelsesmedlemmerne vil blive udpeget af staten.

For at opna en vis lokalpolitisk forankring, kan en mulighed dog vere, at der foruden profes-
sionelle medlemmer udpeges politikere til bestyrelserne, uagtet at hverken kommuner eller
regioner har opgaver eller finansieringsansvar pa kollektiv transportomradet i modellen. En
mulighed kunne vere, at der etableres et kommunalt kontaktrad for hvert mobilitetsselskab,
og at dette rad udpeger et antal bestyrelsesmedlemmer.

En mulighed kunne ogsa veere, at fx borgmesteren fra den storste kommune far en fast plads i
mobilitetsselskabets bestyrelse, ud fra en betragtning om at kollektiv transport spiller en stor
rolle i de store byer, og at kommunen derfor skal have mulighed for at gve indflydelse i mobi-
litetsselskabets bestyrelse.
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11.3 Udfordringer ved model 4

Eftersom det er staten, der ved de arlige finanslovsforhandlinger, fastlaegger budgetrammen,
er det staten og i sidste ende reelt Folketinget, der er ansvarlige for mobilitetsselskabernes
gkonomiske ramme.

Det vil betyde, at den overordnede prioritering af serviceniveauet i den kollektive transport
(svarende til starrelsen af servicerammen) i hvert mobilitetsselskab entydigt ligger hos staten
frem for hos en lokalt forankret myndighed. Beslutningen om udmentningen af rammen i
form af det valgte mobilitetsmix ligger herefter hos mobilitetsselskabet.

Kommuner og regioners driftstilskud til den kollektive transport udger i dag godt 6 mia. kr.,
som staten vil skulle overfore til mobilitetsselskaberne. Dertil kommer de midler, der vil
skulle overgd, hvis fx nogle af de statslige sidebaner overgér til mobilitetsselskaberne.

Det kan blive vanskeligt i praksis at finde greensen for, hvor detaljerede og normerende de ar-
lige aftaler med mobilitetsselskaberne skal vaere. Det kan endvidere blive vanskeligt at undga,
at der lebende kommer hendelser i den kollektive transport, hvor der kan opsta uenighed
mellem staten og mobilitetsselskabet, om hvorvidt den konkrete opgaveudferelse kunne veere
héndteret bedre inden for den aftalte skonomiske ramme. P4 sigt kan der saledes komme et
pres for flere tvaergdende, statslige krav til mobilitetsselskabernes opgavelgsning, der kan
gore det sveert at indrette den kollektive transport efter de lokale og geografiske forhold.

Den lokalpolitiske forankring af prioriteringerne, som er en fordel ved den nuverende orga-
nisering, vil som udgangspunkt ikke laengere veere til stede, om end der delvist kan rddes bod
pé dette gennem sammensatningen af bestyrelserne og nedsattelse af kommunale kontakt-
rad. Mobilitetsselskaberne (og staten) vil endvidere blive mgdt af mange gnsker fra kommu-
ner og regioner om at prioritere kollektiv transport i bestemte geografier, som det kan vaere
vanskeligt at have konkret faglig viden om.

Model 4 understotter mobilitetsselskabernes mulighed for at arbejde mere systematisk med
at udvikle det strategiske hovednet, herunder béde at de hgjfrekvente busruter eller lokalba-
ner planlaegges op imod det statslige jernbanenet. Modellen indebzrer dog fortsat den
ulempe, at ansvaret for hele det strategiske hovednet ikke er samlet i en myndighed, men at
der er et delt ansvar mellem mobilitetsselskaberne og staten og pa tvaers af mobilitetsselska-

berne.

11.4 Modellen vurderet op mod vurderingskriterierne

Model 4 vurderes i tabel 11.1 op mod hvert kriterie, jf. kap. 6. Vurderingerne er i hgj grad op-
samlende pé ovenstaende om placering af opgaver, og udfordringerne. Farveangivelsen un-
der “score” af modellen viser, i hvilket omfang modellen lever op til vurderingskriterierne,
hvor gren er bedst, red darligst og gul midt i mellem. En rgd score indebaerer dermed, at ud-
valget finder, at der for det givne kriterium er tale om et serligt opmeerksomhedspunkt ved
modellen. Score af den enkelte model skal ses i forhold til de tre gvrige modeller.
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Tabel 11.1. Vurdering af model 4 op mod kriterierne

Kriterie

1. Kunden i centrum

Sikrer at kunden oplever et sammenhaen-
gende og inddragende transportsystem, der
skaber veerdi for kunden, og hvor der tilbydes
tilgzengelige, relevante informationer, billet-

produkter og kundeservice.

2. Et strategisk hovednet

Giver gode rammer for en langsigtet planlaeg-
ning, udvikling og drift af det strategiske ho-
vednet i og mellem byer og landsdele, tilkoblet
lokale kollektive transportlosninger, herunder

de nye, fleksible transportlosninger.

3. Nye, fleksible transportlgsninger
Understotter udvikling af og sammenhang
mellem nye, fleksible transportlosninger isaer
i landdistrikter og mindre byer, der bade er
koblet til den lokale kollektive transport og det

strategiske hovednet.

4. Sezerligt for store byer og hoved-
stadsomradet

Understotter et effektivt, sammenhangende
kollektivt transportsystem pa tvaers af akto-

rerne i de store byer og 1 hovedstadsomrddet.

Score

Vurdering af modellen

Hvert mobilitetsselskab har entydigt ansvaret
for det samlede kollektive transportsystem,
hvilket kan sikre fokus pa kundens samlede
rejse.

(Score: gron)

Opgaven samles i hvert mobilitetsselskab hos
én enhed. Koblingen mellem det strategiske
hovednet, de lokale busruter og de nye, flek-
sible lgsninger understottes ogsa ved, at der
kun er én enhed. Dog vil det strategiske hoved-
net, fortsat veere delt mellem mobilitetsselska-
berne og staten samt pa tveers af mobilitetssel-
skaberne. Der vil skulle sikres en kobling til
den fysiske planlaegning i kommunerne.
(Score: gul)

Koblingen mellem det strategiske hovednet, lo-
kale busser og de nye, fleksible lgsninger er
understattet med én myndighed. Dog kan sel-
skabet veere mere fjernt fra lokalsamfundene i
forbindelse med udvikling og tilpasning af de
fleksible lgsninger, da kommunerne ikke har
en rolle. Der kan dog vere stordriftsfordele
forbundet med, at lgsningerne udvikles og ud-
bydes samlet i mobilitetsselskaberne.

(Score: gul)

Der vil komme til at sidde én akter, af en vis
volumen, som vil have det samlede ansvar for .
den lokale kollektive transport i hovedstads-

omradet i samarbejde med og pé lige vilkar

som DSB og Metroselskabet. Mulighed for at

afgreense selskaberne efter de trafikale hensyn.

For at understgatte det kollektive transportsy-

stem i de store byer kan det overvejes, at borg-
mesteren fra den storste kommune kan fa en

plads i mobilitetsselskabets bestyrelse.

(Score: gron)
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5. Et lokalpolitisk forankret ansvar
Sikrer sammenhang mellem det demokrati-
ske beslutningsansvar og viden om lokalt mo-

bilitetsbehov.

6. Okonomisk effektivitet

Skaber incitament til bedst mulig mobilitet in-
den for den givne okonomiske ramme gennem
effektiv planlaegning og drift, prioritering og

ansvarlig forvaltning.

Der er ingen lokalpolitisk forankring i og med,
at der ikke er nogen direkte politisk indflydelse
udover en overordnet forankring via staten og
dermed Folketinget. Der vil skulle sikres et
samarbejde med de lokale myndigheder.
(Score: rod)

Da mobilitetsselskabet har det samlede ansvar,
er der ogsé iboende incitamenter til at sikre
okonomisk effektivitet og skarp prioritering in-
den for det statslige tilskud. Der kan dog sam-
tidig veere et incitament til lobende krav om
oget tilskud.

(Score: gren)
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Kapitel 12. Tvargaende temaer for de fire orga-
niseringsmodeller

Der er en rekke temaer, som bergrer de fleste af de skitserede organiseringsmodeller beskre-
vet i kapitel 8-11. Det drejer sig om den geografiske afgreensning af trafikselskaberne/mobili-
tetsselskaberne, hindtering af de nye, fleksible transportlgsninger som blev prasenteret i ud-
valgets forste delrapport (maj 2024), transaktionsomkostninger ved at endre pa organiserin-
gen, opgaver der gir pa tvaers af den kollektive transport som ejerskabet af Rejsekort & Rejse-
plan A/S og FlexDanmark og takstkompetencen samt hvordan Bornholm og g-kommuner
passer ind i organiseringen.

I det folgende redegares for udvalgets overvejelser om disse tvaergdende temaer.

12.1 Storrelse og geografisk afgransning af trafikselska-
ber/mobilitetsselskaber

Det er i kapitel 4 naevnt som en udfordring ved den nuvaerende organisering, at trafikselska-
berne i dag ikke i alle tilfaelde er afgraenset logisk i forhold til trafikmenstre og trafikale hen-
syn. Selskaberne er oprettet af regionerne i henhold til lov om trafikselskaber, idet regionerne
selv kunne bestemme antallet af trafikselskaber inden for regionens geografiske omréde. Dog
blev Movia oprettet direkte ved lov, idet det fremgar af lov om trafikselskaber, at selskabet
omfatter bade Region Sjelland og Region Hovedstaden inklusive alle kommuner i de to regi-
oner, bortset fra Bornholm. Region Sjelland og Region Hovedstaden sammenlaegges med af-
talen om en sundhedsreform til en samlet region; Region @stdanmark ultimo 2026.

En saerskilt overvejelse i forhold til organiseringsmodellerne er, om trafikselskabernes/mobi-
litetsselskabernes grenser skal folge regionsgranserne, eller om der i de enkelte modeller er
mulighed for, at trafikselskabernes graenser i stedet i hojere grad kan tage hensyn til rejse-
menstrene. En afgreensning i forhold til trafikale kriterier kan indebzre en rakke fordele,
fordi trafikselskabets fokus vil veere mere entydigt.

Generelt gaelder, at faerre og geografisk storre selskaber end i dag vil kunne fremme stor-
driftsfordelene og understatte en ngdvendig udvikling og tilpasning af lasningerne. Omvendt
vil storre selskaber indebaere, at der kan blive stor afstand mellem trafikselskabet og kun-
derne og mellem selskabet og ejerne, der i dag er kommuner og regioner.

Flere og geografisk mindre selskaber vil kunne gge trafikselskabernes lokale tilknytning. Der-
til vil det veere muligt at afgraense trafikselskabet geografisk mere direkte i forhold til trafikale
kriterier, herunder rejsemenstre.

Danmarks storbyer er i dag fordelt i hvert sit trafikselskab; Hovedstaden i Movia, Aarhus i
Midttrafik, Odense i Fynbus og Aalborg i Nordjyllands Trafikselskab. En fordel herved er, at
trafik til de storste byer kommer fra et stort opland, som kan sammentaenkes med byernes
udviklingsstrategier og som kan planlaegges af det ene, relevante trafikselskab. For hovedsta-
den, Odense og Aalborg gaelder, at de hver iser er den klare hovedby og fungerer som center
for trafikmenstrene i Movias, Fynbus’ og NT’s omrade. I Midtjylland og Sydtrafik er billedet
mere opdelt.
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Hvis man betragter de overordnede rejsemenstre i Danmark, sa tegner der sig séledes et klart
geografisk menster, hvor rejserelationerne samler sig om visse storre bykommuner, der fun-
gerer som centre for et storre opland.

Overordnet kan man opdele rejserelationerne i folgende hovedomrader: Kebenhavn/Sjeel-
land, Fyn, Sydjylland, @stjylland, Vestjylland og Nordjylland, jf. figur 12.1. Mellem disse
landsdele er der fa rejserelationer, og de, der findes, er typisk rettet mod store byer som Ko-
benhavn eller Aarhus. Kebenhavn har det starste geografiske opland, med rejserelationer fra
hele Sjeelland samt til andre sterre byer som Aarhus og Odense. P4 Fyn samler rejserelatio-
nerne sig hovedsageligt om Odense, som desuden har forbindelse til Trekantsomrédet. I Syd-
jylland er rejserelationerne mere spredte, men Esbjerg og Trekantsomradet fungerer som
mindre centrale knudepunkter. Rejser internt i kommunerne fremgér ikke af de viste rejsere-
lationer.

I Ostjylland er Aarhus det primaere omdrejningspunkt, idet byen har mange rejserelationer til
de omkringliggende kommuner. Desuden har Viborg og Silkeborg ogsé betydelige rejserelati-
oner til deres respektive oplandskommuner. I Vestjylland er der fa rejserelationer mellem
kommunerne, men Herning fremstér som det mest markante centrum. Endelig er rejserelati-
onerne i Nordjylland hovedsageligt rettet mod Aalborg, men Brenderslev spiller ogsé en
fremtraedende rolle i den regionale rejseaktivitet.

Figur 12.1. Rejserelationer pa tvaers af kommunegraenser, minimum 2.000 rejser

Anm.: Data viser rejsemonstre for personer over 6 dr pd en gennemsnitlig dag i drene 2017, 2018, 2019, 2022 og
2023. Kortet indeholder bdde hverdags- og weekendture og repraesenterer en samlet gennemsnitsbetragtning uden
saerskilt skelnen mellem transportmenstre i de forskellige perioder. Data inkluderer alle typer rejser, uanset formdl,
leengde eller anvendt transportmiddel. Indeholder alle rejser, hvor der er minimum 2.000 rejser for begge retninger
tilsammen. Linjerne udgdr fra centrum af kommunen, hvorfor de ikke viser de faktiske rejsemonstre men illustrerer
de rejser, der krydser kommunegransen.

Kilde: Transportvaneundersogelse (TU).
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Det er ikke i alle organiseringsmodellerne, at afgraesning i forhold til rejsemonstre er mulig,
men der vil vaere mulighed for tilpasninger i de fleste (hovedstadsomradet behandles saerskilt
nedenfor).

I model 1, hvor organiseringen tager udgangspunkt i dagens situation, jf. kapitel 8, vil af-
gransningen af trafikselskaberne som udgangspunkt kunne fortsaette som den er i dag. Det
kan dog overvejes, om der kan vere fordele ved at opdele Midttrafik i to selskaber, der kan
fokusere pa hhv. den vestlige del af regionen, hvor der primert er pendling mod Herning og
Holstebro og den gstlige del af regionen, hvor trafikken i hgj grad er koncentreret omkring
Aarhus og den kollektive transport i Aarhus spiller en anden og sterre rolle.

Da regionerne i denne model fortsat er medejere af trafikselskaberne vil det veere naturligt
fortsat at tage et vist hensyn til, at en region ikke skal drive for mange forskellige trafikselska-
ber, eller at selskaberne greaenser ikke krydser regionsgranserne.

For model 2 vil der, som ved model 1, forsat veere trafikselskaber, jf. kapitel 9. Men i og med,
at regionerne ikke har opgaver i forhold til den kollektive transport vil regionernes afgraens-
ning ikke pd samme méde vere en faktor. I en situation med et snaevert strategisk net reduce-
res stordriftsfordelene for trafikselskaberne. I denne model kunne det ogsa overvejes at &n-
dre p4 antallet og/eller afgraensningen af trafikselskaberne, sdledes at de i hgjere grad afspej-

ler rejsemonstrene. Overvejelserne vil konkret kunne have samme afset som i model 1.

I model 3 er regionerne hovedakteren i den kollektive transport, jf. kapitel 10. Strukturen vil
derfor folge regionernes afgreensning, og det vil sdledes som udgangspunkt ikke veere relevant
at overveje storre eller mindre selskaber i denne model.

Da mobilitetsselskaberne i model 4, jf. kapitel 11, ikke er knyttet op pa hverken kommuner
eller regioner, kan beslutning om antal og afgransning af disse selskaber treaeffes uden hen-
syntagen til kommuners eller regioners geografiske graenser, som i model 1 og model 2. Ud-
valget vurderer i den forbindelse ikke, at det vil vaere hensigtsmaessigt med flere mobilitets-
selskaber end det antal trafikselskaber, der er i dag. Da der i denne model er lagt op til, at sta-
ten kan vealge at overdrage yderligere dele af togtrafikken til mobilitetsselskaberne, vil det
veere naturligt, at der er relativt fi og store mobilitetsselskaber. En mulighed i model 4 kunne
veaere tre mobilitetsselskaber; ét selskab svarende til det nuvaerende Movia-omréde, ét selskab
der dekker Senderjylland og Fyn, samt ét selskab der deekker Midt- og Nordjylland.

Szerligt om hovedstadsomradet

P& Sjelland er hovedstadsomradet som navnt den sterste rejserelation. Der er rejser mellem
hele Sjelland og hovedstadsomréadet, men der er flest mellem kommunerne inden for det nu-
vaerende Region Hovedstaden (rejser internt i kommunerne medregnes ikke), jf. figur 12.2.
Fremskrivninger af befolkningsudvikling og indkomst viser en fortsat urbanisering, der for-
venteligt betyder flere ture i hovedstadsomradet og feerre ture i Vestsjeelland samt gerne syd
for Sjeelland (se udvalgets forste delrapport, maj 2024). Dermed kan der opsté et behov for
oget fokus pa det samlede transportsystem i hovedstadsomradet, hvor en tattere integration
mellem de forskellige transportlgsninger styrkes.

De gvrige storre byer pé Sjeelland tiltreekker primeert rejser fra neerliggende kommuner og
kun sjeldent over leengere afstande.
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Figur 12.2. Rejserelationer for Sjzlland pa tvaers af kommunegraenser, minimum 2.000
rejser

Anm.: Samme anmeerkningstekst som ved figur 12.1.
Kilde: Transportvaneundersogelse (TU).

Hovedstadsomrédet er endvidere kendetegnet ved, at kommunerne er geografisk sma. Samti-
dig er der mange lokale buslinjer, som kerer gennem flere kommuner i hovedstadsomréadet.
Derfor er det serligt relevant at overveje den geografiske afgraensning af de enheder, der
héandterer den kollektive transport i hovedstadsomradet.

I model 1 vil udgangspunktet vere, at den nuveaerende afgraensning af Movia, som daekker
hele Sjalland, Lolland og Falster fastholdes, jf. kapitel 8. Den fremtidige udvikling, hvor der
forventes fortsat urbanisering kunne dog principielt give anledning til at &&ndre pa afgraens-
ningen for at sikre et aget fokus pa det ssmmenhangende kollektive transportsystem i selve
hovedstadsomrédet (inklusive Nordsjalland), herunder samspillet med de gvrige aktgrer, der
opererer i omradet. Det vil samtidig kunne give et gget fokus pa det ovrige Sjaelland pa de
starste rejserelationer her, som ofte er til nabokommunen, og hvor der i hgjere grad kan veere
behov for nye, fleksible lgsninger. Et tilsvarende rejsemenster og fokus pé fleksible lgsninger
vil ogsa veere geldende i flere kommuner i Nordsjeelland.

Konkret ville der i sa fald skulle veere to trafikselskaber under den ny Region @st, sddan som
det i dag kendes fra Sydtrafik og Fynbus under Region Syddanmark.

Det er dog ikke entydigt, hvordan det geografiske snit mellem de to selskaber hensigtsmaes-
sigt kan leegges, da der uanset hvad vil veere bl.a. pendlerstramme pé tvaers. Et yderligere tra-
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fikselskab pa Sjelland vil endvidere indebaere nye graensefladeproblematikker, herunder be-
hov for sterre koordinering af busruter, indtegter og kereplaner, hvilket i sidste ende kan
give gget kompleksitet over for kunderne.

I model 2 uden et regionalt myndighedsniveau vil det veere en bunden opgave at finde en
struktur for hovedstadsomradet, hvor det sikres, at det tvaerkommunale blik p& busdriften
fastholdes, jf. kapitel 9. Ses der pa de trafikale rejserelationer, kan det ogsa i denne model i
den forbindelse overvejes at a2endre pa afgreensningen af det kommunale trafikselskab sédan
som beskrevet for model 1.

I og med, at model 3 som naevnt felger strukturen for regionernes afgreensning, jf. kapitel 10,
vil ansvaret for den lokale kollektive transport i hovedstadsomradet vaere hos Region @st. En
overvejelse for regionen kunne i den forbindelse vere at oprette en saerskilt regional forvalt-

ning eller datter-trafikselskab med fokus pa hovedstadsomradet som ogsé beskrevet for mo-

del 1.

I model 4 er der som naevnt ingen bindinger i forhold til eksisterende forvaltninger, og de tra-
fikale kriterier kan som for det gvrige land vere retningsgivende for afgreensning af mobili-
tetsselskabet/-selskaberne i hovedstadsomradet. Safremt der arbejdes med store mobilitets-
selskaber, kan der i lighed med model 3 overvejes en underafdeling i mobilitetsselskabet, der
har som serlig opgave at administrere hovedstadsomrédet for at sikre et fagligt fokus pa den
lokale kollektive transport som en del af det samlede transportsystem.

12.2 Nye, fleksible transportlgsninger

Ekspertudvalget har i den forste delrapport (maj 2024) fremlagt et katalog af nye, fleksible
mobilitetslasninger. Det er lasninger med perspektiver for den lokale kollektive transport
iser for landdistrikter og mindre byer, men ogsa for det samlede transportsystem pa tvers af
geografier og ind og ud af de mellemstore og store byer.

Udvalget har i den forste delrapport peget pa:

e  Fleksible behovsstyrede lgsninger, fx bus pé bestilling,

e lempeligere rammer for privat betalt kersel,

e samkorsel som en del af den kollektive transport,

e systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter med opkobling til det strategiske
hovednet,

e  borgerdrevne lgsninger, fx frivilligbusser,

e udbredelse af delecykler og delelgbehjul samt

e  strategisk fokus pa busfremkommelighed i mellemstore og store byer.

Privat betalt korsel indgar ikke i udvalgets overvejelser om organiseringsmodellerne, da der
netop er tale en privat lesning og losningen dermed ikke en del af opgaveportefaljen i forhold
til at drive offentlig servicetrafik. Privat betalt korsel er saledes et redskab til at age mobilite-
ten i saerligt landdistrikterne (jf. forste delrapport, maj 2024) uden for det offentlige trans-
porttilbud.

De fleste af de nye transportlgsninger er i deres natur nogle, der skal lgses sa lokalt som mu-

ligt. Det betyder, at det primert er kommunen, der vil skulle beslutte at prioritere og finan-
siere sddanne lgsninger. Transportlgsningerne skal béde teenkes sammen med kommunernes
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byudvikling, med den lokale rutebundne kollektive transport og med det strategiske hoved-
net, siledes at kunderne far et ssmmenhangende transporttilbud. Koblingen mellem de nye,
fleksible transportlgsninger og det avrige kollektive transportsystem skal ske gennem et sy-
stematisk fokus pa udvikling af knudepunkter.

I bade model 1 og 2 vil fleksible behovsstyrede lgsninger, fx bus pé bestilling, samkarsel som
en del af den kollektive transport, borgerdrevne lgsninger og udbredelse af delecykler/delelo-
behjul kunne varetages i regi af trafikselskabet, mens finansieringsansvaret og dermed be-
slutningen om at etablere de forskellige losninger er hos kommunerne.

I model 1 vil systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter og strategisk fokus pé busfrem-
kommelighed i mellemstore og store byer ligeledes vaere opgaver, der vil skulle lgses af trafik-
selskaberne i samarbejde med de givne kommuner, da kommunerne er vejmyndighed. Det vil
som udgangspunkt vaere kommunerne, der prioriterer og finansierer sddanne tiltag. Det kan
dog overvejes at flytte ansvaret for storre knudepunkter sdsom terminaler fra kommunerne
til trafikselskaberne for dermed at skabe grundlag for, at disse i hgjere grad teenkes ind i tra-
fikselskabernes samlede tilbud til kunderne. Der kan i den forbindelse ogsé justeres pa finan-

sieringsansvaret, sledes at regioner i model 1 fir en del af finansieringsansvaret.

I model 2, hvor staten far en ny rolle qua ansvaret for det strategiske hovednet vil opgaverne
om systematisk fokus pa udvikling af knudepunkter og strategisk fokus pa busfremkommelig-
hed skulle lgses i samarbejde mellem staten, trafikselskaberne og de bergrte kommuner, som
er vejmyndighed. Staten vil dermed fa en del af finansieringsansvaret. Staten vil have en inte-
resse i disse to former for tiltag for at sikre optimale forhold omkring det strategiske hoved-
net, idet de kan understgtte en effektiv drift.

I model 3 vil de fleksible behovsstyrede lgsninger kunne varetages i regi af de nye regionale
forvaltninger/selskaber. Da ansvaret for bade finansiering, prioritering og planlaegning af den
lokale kollektive transport er samlet hos én myndighed — regionerne — vil der veere grundlag
for at sammenteenke de fleksible lgsninger med den rutebundne transport, og der vil kunne
ske en prioritering mellem bustrafikken og de nye, fleksible lasninger, hvor dette kan vaere
relevant grundet fx lavt passagergrundlag og spredt beboelse.

Udvikling af knudepunkter og strategisk fokus pa busfremkommelighed vil vaere opgaver, der
vil skulle lgses i samarbejde mellem de regionale forvaltninger/selskaber og de bergrte kom-
muner, da de er vejmyndighed. Her vil saledes veere et delt finansierings- og prioriteringsan-
svar mellem kommuner og regioner. Der kan overvejes en formalisering af dette samarbejde
for at sikre incitamenter hos kommunerne til at prioritere kollektiv transport i den kommu-

nale planlagning.

I model 4 vil samtlige nye transportlesninger skulle varetages i regi af mobilitetsselskabet.
Mobilitetsselskabet har det fulde finansieringsansvar for den samlede lokale kollektive trans-
port, og det er derfor selskabet, der skal valge, om de nye losninger skal prioriteres og i givet

fald i hvilke dele af det geografiske omrade, som selskabet dekker.

Mobilitetsselskaberne vil dog skulle samarbejde med kommunerne om knudepunkter og bus-
fremkommelighed, da kommunerne er vejmyndighed. Her vil sdledes veere et delt finansie-
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rings- og prioriteringsansvar. Der kan som i model 3 overvejes en formalisering af dette sam-
arbejde for at sikre incitamenter hos kommunerne til at prioritere kollektiv transport i den
kommunale planlegning.

12.3 Transaktionsomkostninger ved en @ndret organisering

Hvis der besluttes a&endringer af organiseringen af den kollektive transport vil der, som ved
andre organiseringsendringer, veere omkostninger forbundet hermed. Det drejer sig blandt
andet om overdragelse af medarbejdere, bide i form af &ndrede ansattelsesforhold og i form
af fx at flytte til en anden arbejdslokation, nye arbejdsgange og samarbejdsrelationer, over-
dragelse af passiver og aktiver fx i forbindelse med ejerskab af selskaber, opgerelse af hvor
stor en del af det arlige bloktilskud, der skal relateres til den konkrete opgave, der flytter

heender mv.

Ydermere vil der vaere behov for regulatoriske e&endringer, hvilket ogsa betyder, at ikrafttrae-
den af eventuelle organiseringsendringer har en vis tidshorisont. Heri ligger endvidere admi-
nistrative transaktionsomkostninger hos staten.

Udvalget har ikke grundlag for at foretage en veerdisatning af transaktionsomkostningerne
og forholder sig ikke til forholdet mellem gevinsten ved at endre pé organiseringen af den
kollektive transport og omkostningen ved at eendre pa organiseringen, idet dette vurderes at
vaere uden for kommissoriet. Udvalget finder det imidlertid relevant overordnet at forholde
sig til, hvilke typer af transaktionsomkostningerne, der relaterer sig til de enkelte modeller,
idet dette element og de risici, der knytter sig hertil, alt andet lige ber indgd som en del af

overvejelserne om en organiseringsendring.

Model 1 indeberer ikke i sig selv, at der skal flyttes pd medarbejdere eller gkonomiske res-
sourcer mellem forvaltningsniveauer. Besluttes det at 2endre pa antallet og afgraensningen af
trafikselskaber, vil der naturligvis vere visse konsekvenser forbundet hermed.

Model 2 indebzrer, at der skal ske en opgaveoverdragelse af regionernes opgaver i den kol-
lektive transport og en overdragelse af ejerskabet af en rakke konkrete selskaber.

Der vil skulle foretages en opggrelse af, hvor stor en andel af regionernes bloktilskud til regio-
nal udvikling, der skal bortfalde og omfordeles. Den del af bloktilskuddet, som regionerne an-
vender pa letbanedrift, skal endvidere udskilles herfra og overgé til kommunerne. Dertil
kommer, at visse tveerkommunale busruter formentlig vil skulle overga til staten, hvilket in-
debarer omfordeling af en del af det kommunale bloktilskud. Omfanget af de tveerkommu-
nale ruter kan forst fastleegges i forbindelse med den konkrete fastleeggelse af et strategisk
hovednet, det vil sige hvorvidt der fastleegges et snavert eller bredt strategisk hovednet, jf.
kapitel 9.

Derudover skal der foretages en overflytning af medarbejdere fra regionerne til staten. Dan-
ske Regioner oplyser, at der i alt er 25 arsvaerk allokeret til kollektiv transport i de fem regio-
ner, jf. kapitel 3. Det skal afklares, om der tilsvarende skal overflyttes medarbejdere fra kom-
munerne i forbindelse med justeringen af bloktilskuddet, der anvendes til tveerkommunale
busruter.

Ydermere skal ejerskabet af privatbanerne overgé fra trafikselskaberne (og kommunerne) til
staten. Det skyldes, at trafikselskaberne i dag ejer storstedelen af privatbanerne (se kapitel 3),
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hvilket ikke laengere vil veere relevant, nar regionerne overdrager opgavevaretagelsen til sta-
ten. Dermed bortfalder det statslige malrettede investeringstilskud til privatbanerne ogsé.
Det skal afklares, om der i den forbindelse skal overflyttes medarbejdere fra trafikselskaberne
til staten.

Model 3 indeberer flytning af opgaver fra kommunerne til regionerne og eventuelt en ned-
leeggelse af trafikselskaberne. Der vil i den forbindelse skulle foretages en opgerelse af, hvor
stor en andel af bloktilskuddet, kommunerne anvender til den lokale busdrift, flextrafik mv.,
og disse midler skal i stedet tilfalde regionerne. Den del af bloktilskuddet, som kommunerne
anvender pa letbanedrift, skal endvidere udskilles herfra og overga til regionerne. Det vil i
forleengelse heraf skulle analyseres, om flytningen af kollektiv transport fra kommunerne skal
have indflydelse pa fordelingen af det resterende bloktilskud til kommunerne.

Derudover skal der foretages en overflytning af medarbejdere fra kommunerne til regionerne
svarende til det antal arsveerk, der pt. arbejder med kollektiv transport i kommunerne. Endvi-
dere skal samtlige medarbejdere fra trafikselskaberne overflyttes til de regionale forvaltnin-
ger/selskaber afhaengigt af, hvordan det konkret besluttes at indrette opgavelgsningen (regio-
nal forvaltning eller regionalt trafikselskab).

Model 4 vil indebeere betydelige transaktionsomkostninger som folge af opgaveoverdragelse
og overdragelse af ejerskab af konkrete selskaber fra bide kommuner, regioner og trafiksel-
skaber samt etablering af de nye organisationer.

Der vil grundet flytning af opgaver fra bade kommunerne og regionerne til mobilitetsselska-
berne skulle foretages en opggarelse af, hvor stor en andel af bloktilskuddet til bdde kommu-
ner og regioner, der i stedet skal tilfalde mobilitetsselskaberne. Dette vil omfatte bide bloktil-
skuddet og investeringstilskuddet til privatbanerne. Det vil som i model 3 i forleengelse heraf
skulle analyseres, om flytningen af kollektiv transport fra kommunerne skal have indflydelse
pé beregningen og fordelingen af det resterende bloktilskud til kommunerne men ogsa til re-

gionerne.

Der vil endvidere skulle ske en opdeling af regionernes anleegsmidler, idet en del heraf vil
skulle overga til mobilitetsselskaberne fx i forleengelse af, at ejerskab af privatbaner flyttes til
mobilitetsselskaberne.

Derudover skal der foretages en overflytning af medarbejdere fra bide kommunerne og regi-
onerne til mobilitetsselskaberne. Samtidig vil alle medarbejderne i de nuvarende trafiksel-
skaber skulle overflyttes til de nye mobilitetsselskaber.

I det omfang nuvearende statslige opgaver flyttes til de nye organisationer, vil der skulle fore-
tages en tilsvarende proces.

12.4 Ejerskabet af Rejsekort & Rejseplan A/S og FlexDan-
mark mv.

Ejerskabet af Rejsekort & Rejseplan A/S deles i dag mellem samtlige regionale trafikselska-
ber, DSB og Metroselskabet (og Bornholms Regionskommune).

I model 1, 2 og 4 hvor der enten er et trafikselskab eller et mobilitetsselskab, vil ejerskabet af
Rejsekort & Rejseplan A/S som udgangspunkt kunne viderefores af disse selskaber for sa vidt
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angar de nuvarende regionale trafikselskabers andel. DSB og Metroselskabets ejerandele vil
dermed kunne forblive uzndrede.

Samtlige regionale trafikselskaber er i dag medlem af bestyrelsen, herunder har Movia tre
medlemmer. Hvis der etableres flere trafikselskaber end de eksisterende fem, vil det inde-
bere, at der bliver flere ejere af Rejsekort & Rejseplan A/S, og der vil bade skulle tages stilling
til delingen af aktieandelene og bestyrelsessammensatningen for si vidt angar trafikselska-
bernes del.

I model 2 vil staten fa en storre rolle i den kollektive transport qua ansvaret for det strategi-
ske hovednet, og det vil betyde, at staten naturligt far en sterre direkte interesse i de kunde-
vendte opgaver. Det kan i den forbindelse overvejes at give staten en storre rolle i Rejsekort &
Rejseplan A/S. Staten er i dag ikke direkte medejer af Rejsekort & Rejseplan A/S, men indi-
rekte via statens ejerskab af DSB og delvise ejerskab af Metroselskabet. Staten er endvidere i
dag repreasenteret i Rejsekort & Rejseplans bestyrelse med et medlem. Hvis staten i model 2
lader DSB varetage de kundevendte opgaver, som staten ikke lgser via de kommunale trafik-
selskaber, vil DSB’s ejerandel som udgangspunkt skulle gges.

I model 3 vil en overdragelse af de nuvaerende trafikselskabers ejerandel af Rejsekort & Rej-
seplan A/S til regionale trafikforvaltninger indebere, at der som noget nyt vil indga ejere, der
vil veere direkte underlagt en politisk styring fra regionsradene og ikke en bestyrelse som de
ovrige ejere (DSB og Metroselskabet) eller som de nuvearende trafikselskaber ogsa har i dag.
Hvis der i model 3 er tale om en overdragelse af ejerskabet i Rejsekort & Rejseplan A/S til re-
gionale selskaber, si vil disse uden videre kunne tage de nuverende trafikselskabers rolle.

Ejerskabet af FlexDanmark kan i alle modellerne placeres entydigt hos trafikselskaberne/mo-
bilitetsselskaberne, som i dag, eller hos de regionale forvaltninger/selskaber, og FlexDan-
mark kan dermed vedblive at veere et felles selskab.

Derudover er der en reekke andre tveergdende opgaver, som fx falles rejseregler, kundevendte
aktiviteter, trafikinformation mv., der skal tages stilling til.

Model 1 fastholder den nuvarende organisering, hvormed det nuvaerende samarbejde om de
tveergdende opgaver vil fortsette i det regi.

I model 2, 3 og 4 vil der skulle indgas samarbejde om rejseregler, kundevendte aktiviteter,
trafikinformation mv. mellem de nye aktorer, der varetager opgaverne i den lokale kollektive
transport og sé de gvrige aktorer i den lokale kollektive transport som i dag, fx DSB, GoCol-
lective og Metroselskabet. I model 2 bliver staten ansvarlig for det strategiske hovednet, og vil
derfor skulle indga i dette samarbejde, eventuelt via DSB.

12.5 Placering af takstkompetencen

Takstkompetence betyder, at en trafikvirksomhed har kompetence til at fastseette taksterne
for den kollektive transport i et bestemt geografisk omrade og for de givne transportlgsnin-
ger, som trafikvirksomheden udbyder. Dette indebeerer dels at beslutte udbuddet af billetpro-
dukter samt fastsettelsen af den konkrete pris pé det enkelte produkt.

De narmere regler om takstkompetence er fastsat i lov om trafikselskaber. Det gelder place-
ringen af takstkompetencen samt fx krav til standardprodukter (som alle trafikvirksomheder
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skal udbyde) og begransninger pa prisstigninger. Reglerne opdeler overordnet Danmark i tre
taktstomrader, ofte uformelt kaldet Takst Vest (for Storebaelt), Takst Sjeelland og Takst
Ost/Vest (rejser over Storebzlt).

I henhold til loven har Movia, DSB, Metroselskabet og Hovedstadens Letbane takstkompe-
tencen i feellesskab i Movias omrade. Det indebaerer, at de fastsatter takster for standardpro-
dukterne i feellesskab, og at taksterne er ens pa tvears af bus, tog, metro og letbane, nar letba-
nen dbner. Parterne samarbejder ydermere i DOT om kundevendte aktiviteter, herunder bil-
letsalg.

For rejser over Storebelt fastsattes taksten af DSB.

Vest for Storebeelt ligger takstkompetencen hos hvert trafikselskab samt hos togoperatererne,
DSB og GoCollective. Vest for Storebzlt indebarer reglerne, at togoperatererne fastsaetter
taksterne for jernbanerejser pa statens jernbaner pa rejsekort og enkeltbilletter (ikke pend-
lerkort) i hvert trafikselskabsomréde, samt for alle standardprodukter pé tvaers af trafiksel-
skabsomrader. Det enkelte regionale trafikselskab fastsetter taksten for rejser med rejsekort
og enkeltbilletter i bus, privatbane og letbane. Takstkompetencen for pendlerkort deles mel-
lem trafikselskabet og jernbaneoperateren for rejser i et trafikselskabsomrade.

Reglerne for takstkompetence er ogsé beskrevet i ekspertudvalgets forste delrapport (maj
2024).

Det er ekspertudvalgets overordnede opfattelse, at takstkompetencen sa vidt muligt skal pla-
ceres hos den enhed, der bestiller og finansierer den kollektive transport. Dette princip sik-
rer, at trafikbestilleren ogsa har indflydelse pa passagerindtegterne. Prisen er ogsa en del af
kvaliteten og tilgeengeligheden af transporttilbuddet, hvilket ligeledes taler for, at trafikbestil-
leren skal bestemme prisen. Endeligt er taksterne ogsé et instrument for transportudbyderen
til at regulere eftersporgslen og séledes ogsé kapacitetsudnyttelsen af transporttilbuddet med
henblik pa at understotte effektiv drift.

I forbindelse med placeringen af takstkompetencen er det dog ogsé et hensyn, at takstsyste-
met, herunder billetprodukter og priser, er en stor del af passagernes kontakt med kollektiv
transport. I omrader, hvor der er flere aktarer og flere transportsystemer fx i hovedstadsom-
rddet med metro, S-tog og bus, er det sdledes en stor fordel for kunderne, at taksterne er ens
pa tveers af de forskellige transportformer. Derfor kan det veere meningsfuldt at dele takst-
kompetencen, saledes at de rejsende oplever logiske og sammenhangende takster. Dette af-
spejles i dagens takstsystem, hvor der er faelles takstkompetence pa Sjalland og vest for Sto-
rebaelt for s& vidt angar pendlerprodukter.

I model 1 bevares trafikselskaberne, og det vil derfor vaere oplagt at bevare den nuvaerende
placering af takstkompetencen, siledes at disse selskaber ogsé i fremtiden har ansvaret for
takstfastseattelsen.

I model 2 bevares trafikselskaberne, som ejes af kommunerne, mens ansvaret for det strategi-
ske hovednet overgar til staten. Her opstér et dilemma, fordi princippet om, at takstkompe-
tencen ligger hos bestilleren tilsiger, at en del af takstkompetencen skal placeres hos staten.
Det er dog samtidigt et vaesentligt hensyn, at det strategiske hovednet vil indga i et samlet
kollektivt transportsystem, hvor det vil vaere uhensigtsmaessigt, hvis taksten varierer mellem
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en regional bus og lokalbus i samme geografi. Omvendt, hvis takstkompetencen placeres hos
trafikselskabet vil takstfastsattelsen veere afkoblet fra bestilleren og betaleren af den statslige
regionale kollektive transport. Dertil er det ulogisk for kunderne, at rejser med det strategiske
hovednet varierer i pris afhaengig af transportform.

For at sikre, at kunderne oplever falles takster, uanset hvem der har ansvaret for at plan-
leegge den kollektive transport, kan en mulighed veere, at der indferes regulering, der paforer
staten og trafikselskaberne at indga aftale om taksterne, det vil sige felles takstkompetence,
som i dag kendes i DOT-omradet. Staten og trafikselskaberne vil i s fald skulle forhandle om
takstfastsettelsen. Det kan i den forbindelse overvejes, at uddelegere statens takstkompe-
tence til DSB, som ogsé i dag varetager takstkompetencen pa @resundstogene pé vegne af
staten. Det vil have den fordel, at statens takstkompetence i det strategiske hovednet vareta-
ges af samme selskab, der fastsatter taksterne for den lokale/regionale togtrafik (i samar-
bejde med GoCollective), og som allerede samarbejder om takstfastseettelsen med de regio-
nale trafikselskaber efter reglerne beskrevet ovenfor. En lgsning, hvor DSB varetager statens
rolle vil vaere seerligt oplagt, hvis staten ogsa overdrager ovrige opgaver i forhold til den stats-
lige bustrafik til DSB, jf. overvejelserne herom i kapitel 9.

I model 3 oprettes regionale forvaltninger/selskaber, der varetager al lokal kollektiv trans-
port. Her vil det veere oplagt at placere den takstkompetence, der i dag er placeret i trafiksel-
skaberne, i disse nye forvaltninger/selskaber.

I model 4 placeres ansvaret for den lokale kollektive transport i nye mobilitetsselskaber. Som
ved model 3 vil det veere oplagt at placere den takstkompetence, der i dag er placeret i trafik-
selskaberne, i disse nye selskaber.

I forbindelse med fastsettelsen af regler for takstkompetence skal der blandt andet tages stil-
ling til takstkompetencehaverens mulighed for at justere priserne, hvilket i dag reguleres af
takststigningsloftet. Ekspertudvalget vil i sit arbejde med takster og skonomi (fase 2) under-
sege takststigningsloftet neermere.

12.6 Bornholm og g-kommuner

I dag varetager Bornholms Regionskommune alle trafikopgaver, der folger af lov om trafik-
selskaber pa gen, og kommunen er medejer af Rejsekort & Rejseplan A/S. Derudover har g-
kommuner (kommuner, som udggres af en @, og som ikke har bro eller anden landfast forbin-
delse til andre kommuner) i dag mulighed for at melde sig ud af trafikselskabet og selv vare-
tage opgaver vedrgrende kollektiv transport pé gen — en mulighed som henholdsvis Samsg,
Fang og Are Kommune har benyttet sig af, jf. kapitel 3.

I model 1 og 2 forudsettes, at samtlige regioner og kommuner (bortset fra Bornholm og @-
kommuner) deltager i et trafikselskab som i dag. Séledes er strukturen ens i hele landet, og
der kan opnas stordriftsfordele ved, at planlaegningen og udbuddet af transport sker i regi af
trafikselskaberne. Derfor kan det vare en overvejelse, at Bornholm i model 1 og 2 tilbydes at
indga pé lige vilkar som kommuner og/eller regioner i trafikselskabet.

I model 3 vil Bornholms Regionskommune formelt veere en del af Region @st, men agere som
sin egen forvaltning/selskab, som den gor i dag. Der kan overvejes at stille krav til et formali-
seret og operationelt samarbejde mellem de to forvaltninger/selskaber med henblik pa vi-
densdeling, der kan understgtte udviklingen af den lokale kollektive transport pa Bornholm.
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De gvrige g-kommuner vil i model 3 som udgangspunkt indga i den regionale forvaltning/sel-
skab, som de er en del af. Der kan overvejes en mulighed for dem for at traede ud af denne or-
ganisering for selv at handtere den lokale kollektive transport.

Det forudsettes i model 4, at samtlige kommuner herunder Bornholm og g-kommunerne

som udgangspunkt deltager i et mobilitetsselskab. Det kan overvejes at tilbyde Bornholm og
de ogvrige o-kommuner, at de kan traede ud af det givne mobilitetsselskab.
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Kapitel 13. Udvalgets videre arbejde

Ekspertudvalget har i kapitlerne 8 til 12 fremlagt mulige organiseringsmodeller for den lokale
kollektive transport, og har i den forbindelse belyst de regulatoriske rammebetingelser for ak-
torerne i den lokale kollektive transport i henhold til kommissoriet og brevet fra Transport-

ministeriet.

I henhold til kommissoriet skal organiseringsmodellerne h&ndtere nye, fleksible transportles-
ninger, der indgér i udvalgets forste delrapport (maj 2024), hvilket udvalget har taget hgjde
for i alle fire modeller. Organiseringsmodellerne skal ogsé kunne handtere eventuelt andre
takstsystemer i den kollektive transport end det eksisterende. Grundet den @&ndrede rakke-
folge pa udvalgets arbejde, analyseres takstsystemer (fase 2) efter fase 3, og der kan i det lys
veere overvejelser om sendrede takstsystemer, der ikke er taget endeligt hgjde for i de fire be-
lyste organiseringsmodeller (se ogsa kapitel 12 om tveergdende temaer). Det vil i sd fald indga
i udvalgets endelige afrapportering i foraret 2025.

Ekspertudvalget vil arbejde videre med i) mobilitetskataloget, ii) takster og gkonomi, iii) de
samlede anbefalinger pa tveers af de tre faser.

Transportlesningerne fra mobilitetskataloget vil blive analyseret videre ud fra de temaer, der
ogsa er oplistet i forste delrapport, det vil sige samlet gkonomi, takstfastsattelse og incita-
mentsstruktur, lovgivningsmeessige barrierer, tryghed for den rejsende og forsyningssikker-
hed mv. Ekspertudvalget vil desuden folge op pa arbejdet med, at den kollektive transport
skal bidrage til den grenne omstilling, jf. kommissoriet.

I fase 2 skal ekspertudvalget “afdaekke den nuvaerende okonomi i den lokale kollektive trans-
port, herunder takststrukturen”, og ” (...) med udgangspunkt i de eksisterende transportlos-
ninger og under hensyntagen til de transportlosninger, som indeholdes i kataloget udarbej-
det i forste fase, (...) afdaekke mulige modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes
med henblik pa at fa flest muligt til at vaelge kollektive transporttilbud”.

I ekspertudvalgets arbejde med takstmodeller i fase 2 skal udvalget prasentere modeller, der
ikke forudsaetter gget offentligt tilskud. Kommissoriet setter desuden den generelle pramis
for udvalgets samlede anbefalinger, hvormed ekspertudvalgets arbejde afsluttes, at de skal
kunne realiseres inden for de nuvaerende gkonomiske rammer. I det videre arbejde er der sa-
ledes behov for at kunne vurdere driftsskonomien i forskellige transportlgsninger, herunder
de nye transportlgsninger, som ekspertudvalget prasenterede i mobilitetskataloget i forste
delrapport (maj 2024). I kapitel 13 i udvalgets forste delrapport gennemgas nogle af de seer-
lige opmerksomhedspunkter, der skal indga i analysen af gkonomien i forskellige transport-
lgsninger.

Udvalgets skonomibetragtninger vil primaert fokusere pa driftsskonomien, herunder til-
skudsbehovet for den enkelte transportlgsning.

Med udgangspunkt i de eksisterende transportlgsningers gkonomi vil ekspertudvalget af-
dakke modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes i fremtiden. Det er i den forbin-
delse et pejlemaerke i kommissoriet, at prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at den kol-
lektive transport er et attraktivt tilbud, og at kapaciteten i den kollektive transport udnyttes
sé effektivt som muligt. Udvalget skal i den forbindelse afdeekke mulige produkter for unge.
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Endelig vil udvalget se pa tvaers af resultaterne og konklusionerne af de tre faser og i henhold
til kommissoriet komme med anbefalinger til en ny struktur af den lokale kollektive trans-
port, som skal understatte deekningen for de forskellige geografier, herunder fx forslag til
transportlesninger og indretningen af taksterne.
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Appendiks I. Kommissorium for ekspertudvalg om kol-
lektiv mobilitet i hele Danmark

Transportministeriet
Finansministeriet
Indenrigs- og Sundhedsministeriet

Kommissorium for ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele 2. maj 2023
Danmark

Formal

Der nedszwttes et ekspertudvalg, der skal afdekke mobilitetsbehov i bide yderom-
rader og 1 storre byer samt belyse, hvordan nye kollektive transportlosninger kan
understatte mobiliteten i hele landet. Ekspertudvalget skal bl.a. give anbefalinger til
takststrukturet, der kan understotte brugen af kollektiv transport. Endeligt skal ck-
spertudvalget komme med anbefalinger til en hensigtsmeassig organisering af den
lokale kollektive transportsektor, der sikrer en sammenhang mellem lokale mobili-
tetsbehov og beslutningsansvar.

Baggrund
Mobilitet har stor betydning for hverdagslivet uansct, hvor 1 landet man er bosat.

Den teknologiske udvikling har i en arrekke vaeret en vaesentlig drivkraft bag frem-
gangen i den individuelle transport. Navnlig er biler blevet bade mere eftektive,
billigere og sikre. I samme periode har den kollektive transport oplevet udfordrin-
ger, senest som en konsekvens af COVID-19 og stigende energipriser.

Risikoen er en negativ spiral, hvor faldende passagertal forer til forringelser af ser-
vicen, hvilket vil gore de kollektive transporttilbud mindre relevante og attraktive.

Der er brug for at se pd, hvordan den kollektive transport kan indrettes og tilrette-
laegges, si den kan lofte danskernes behov. Bade fordi der fortsat skal vare mobili-
tetstilbud for dem, der ikke har en bil, og fordi den kollektive transport skal bidrage
til den grenne omstilling,

Det er imidlertid ikke givet, at mobilitetsbehovene i alle omrider og situationer skal
handteres med de samme, traditionelle losninger.

Det fremgir af regeringsgrundlaget, at:

"Regeringen onsker et Dannrark i geografisk balanee. [-..| Det kraver ogsa en sterk infrastrik-
fury der binder Danmark og danskernes hverdag sammen. Og der skal vare gode ninligheder for,
at den enkelte dansker kan bo og arbejde i alle dele af landet. Regeringen vil tage initiativer, der
bekeamper stof og trangsel og gor den offentlige transport mere attrakltiv.

[...] Regeringen har bestuttet at der skal nedsattes et ekspertudpalg, som skal kommnre med anbe-

Jalinger til en ny struktur for bushetjening i Danmark, som skal understotte dakningen for bde
byer og yderonrider. Eksperiudyalget skal ogsd se pd den nuvarende organisering med trafifsel-
skaber gjet af kommmner og regioner. Regeringen vil konkret tage initiativ til ar understotte, at
Jlere unge sed langt 1il nddannelse kan fi billigere adgang til offentlig transport.”
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Rammerne for ekspertudvalgets arbejde

Ekspertudvalget skal give inspiration til nye transportlosninger, som kan variere pa
tveers af geografi. Ekspertudvalget skal give anbefalinger til en ny struktur for kol-
lektiv transport og modeller for en takststruktur, Ekspertudvalget skal endvidere
for sa vidt angar de regionale trafikselskaber give anbefalinger tl en hensigtsmassig
organisering af den kollektive transportsektor. Ekspertudvalgets arbejde opdeles i
folgende tre faser:

1. Kordagning af borgernes transportbehov og udvikling af katalog over nye kol-
lektive mobilitetstilbud til forskellige geografier.

2. Afdakning af ekonomien for trafikselskaberne samt afdaekning af mulige mo-
deller for en ny takststruktur.

3. Anbefalinger til en ny struktur for lokal kollektiv transport samt for organisering
af den lokale kollektive transport.

1. Kortlagning af borgernes transportbebov og mnlige kollektive mobilitetstilbud til forskellige
geografier

Selvom Danmark er et lille land, skal der vaere gode forbindelser mellem forskellige
geografier samt mellem byer og landdistrikter.

Borgernes mobilitetsbehov skal i fokus - frem for "one size fits all”. Behovene er
ikke ens i Senderjylland som i Storkebenhavn.

Ekspertudvalget skal kortlegge de trafikale behov, som borgerne har i de forskellige
geografier: Landdistrikter og smaeer, mindre og mellemstore byer samt store byer
(Aathus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomradet. Der afdxkkes transportdosnin-
ger, som passer til de stedsspecifikke rammer, behov og turformail.

Udvalget skal undersoge, hvordan nye og/eller alternative transportlasninger kan
bidrage til at opfylde borgernes mobilitetsbehov i samspil med eller som erstatning
for mere traditionelle kollektive transporttilbud. Udvalget skal i den forbindelse tage
fremtidstendenser i transportsektoren med i betragtning.

Udvalget skal udarbejde et katalog over transportlasninger, som et hensigtsmzassige
i forskellige geografiske omrider (landdistrikter og smiger, mindre og mellemstore
byer samt store byer (Aarhus, Odense, Aalborg) og hovedstadsomradet).

Ekspertudvalget skal i videst muligt omfang afdekke driftsudgifter ved de forskel-
lige transportlesninger. Kataloget over transportlosninger skal siledes have fokus
pa en effektiv drift og mulighed for synergier mellem transportlosningerne.

Afdzkningen af mulige transportlosninger skal ses vafhangigt af nuverende orga-
nisering og finansiering.

2. Afdwkning af okonomien for trafikselskaberne sanmt afdafning af nlige modeller for en ny
fakststrukinr

Udvalget skal eftetfolgende afdakke den nuvarende okonomi i den lokale kollek-
tive transport, herunder takststrukturer.
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Med udgangspunkt i de eksisterende transportlesninger og under hensyntagen til
de transportlosninger, som indeholdes 1 kataloget udarbejdet i farste fase, skal ud-
valget afdakke mulige modeller for, hvordan takststrukturen kan indrettes med
henblik pa at fa flest muligt til at valge kollektive transporttilbud. T den forbindelse
skal der afdackkes mulige produkter for unge.

Trafikvirksomhederne er i gang med en harmonisering af taksterne, som sigter mod,
at prisforskellen mellem enkeltbilletter og rejsekort fjernes parallelt med, at der lan-
ceres flere digitale billetprodukter og services.

Prisstrukturen i modellerne for mulige takststrukturer skal veere gennemskuelig og
enkel, og det skal vare enkelt at kebe billet, siledes at den kollektive mobilitet er
enkel at forstd og anvende. Prisstrukturen skal skabe incitamenter for, at den kol-
lektive transport er et attraktivt alternativ, og at kapaciteten i den kollektive trans-
port udnyttes sa effektivt som muligt. Arbejdet understottes af modelberegninger,
herunder med samfundsekonomiske beregninger, i det omfang det er muligt.

Takststrukturen skal understotte okonomien i trafikvirksomhederne, og der skal
prasenteres modeller, som ikke forudsatter oget offendigt tilskud.

Forligskredsen bag Infrastrukturplan 2035 har tdligere besluttet at nedsztte et
gront takstudvalg. Resultatet af denne delopgave skal derfor afrapporteres til for-
ligskredsen.

3. Anbefatinger til en ny strufetnr for lokal kollektiv transport sam! for organisering af den lokale
kollektive transport

Med udgangspunkt i de forste to faser skal ekspertudvalget komme med anbefalin-
ger til en ny struktur for den lokale kollektive transport i Danmark, som skal under-
stotte dekningen for de forskellige geografier, herunder fx forslag til transportlas-
ninger og indretningen af taksterne,

Udvalget skal endvidere se pa organiseringen af den kollektive transportsektor for
sa vidt angir de regionale trafikselskaber og give anbefalinger til organiseringsmo-
deller, som kan understotte, at den kollektive transport ogsé i fremtiden vil udvikle
sig i takt med borgernes mobilitetsbehov. Organiseringen skal kunne hindtere nye
transportlosninger og nye takstsystemer i henhold til fase 1 og 2.

Udvalget skal med sine anbefalinger tage hejde for, at der skal vaere sammenhang
mellem lokal viden om efterspargsel og mobilitetsbehov, lasningsrum og beslut-
ningsansvar. Samtidig skal de lokale beslutninger treffes med blik for den statslige
skinnebirne transport, som udgoer rygraden i den nationale kollektive transport.

Arbejdet med anbefalinger til en ny organisering skal tage hojde for Sundhedsstruk-
turkommissionens arbejde, der afrapporteres foraret 2024,

1 forbindelse med anbefalingerne skal udvalget overveje de lovgivningsmassige

rammebetingelser for trafiksclskaberne, herunder give anbefalinger tl eventuelle ju-
steringer.
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De samlede anbefalinger skal kunne realiseres inden for de eksisterende okonomi-
ske rammer,

Tidsplan og sammensatning af udvalget

Ekspertudvalget skal ved afslutningen af de to forste faser aflevere en delrapport til
Transportministeriet, som offentliggores, og det samlede arbejde offentliggores
slutteligt 1 én samlet rapport.

Arbejdet afsluttes ved udgangen af 2024.

Ekspertudvalget bestir af en formand og otte medlemmer med bred faglig indsigt i
lokal kollektiv mobilitet, transport- og samfundsekonomiske forhold og strategisk
planlegning, Udvalget sekretariatsbetjenes af Transportministeriet med faglig bi-
stand fra ministetiets styrelser.

Interessentgrupper tilknytres ckspertudvalger til at give sparring og bidrage med fx
stedspecifik eller faglig viden til de enkelte opgaver. Interessentgrupperne skal bide
besta af representanter fra civilsamfundet, brancherepraesentanter og fageksperter.
Derudover skal udvalget inddrage erfaringer fra andre lande samt relevante borger-
forslag.

Der nedszttes desuden en folgegruppe bestiende af reprasentanter fra Transport-

ministeriet (formand), I'inansministeriet og Indenrigs- og Sundhedsministeriet, der
lobende folger udvalgsarbejdet.
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Appendiks II. Brev til ekspertudvalg om kollektiv mobi-
litet i hele Danmark

7

Transportministeriet

Departementet

Formand for ekspertudvalg om kollektiv mobilitet i hele 10. september 2024

Danmark, Helga Theil Thomsen 2023-4834
Transportministeriet

Frederiksholms Kanal 27 F
1220 Kebenhavn K

Telefon 4171 27 00
trm@trm.dk
www.trm.dk

Kere Helga

1 forleengelse af regeringsgrundlaget fremgér det af kommissoriet
for ekspertudvalget om kollektiv mobilitet i hele Danmark, at ud-
valgets arbejde med anbefalinger til en ny organisering skal tage
hejde for Sundhedsstrukturkommissionens arbejde.

Sundhedsstrukturkommissionens arbejde foreligger nu, og det kan
konstateres, at Sundhedsstrukturkommissionen i alle modeller for-
udsatter opgaver pa kollektiv trafikomrédet flyttet fra regionerne.
Det er derfor et enske i regeringen hurtigst muligt at modtage ek-
spertudvalgets input til mulige organiseringsmodeller.

Pa den baggrund skal Transportministeriet anmode om, at udval-
get i de kommende méneder prioriterer arbejdet med fase 3 under
overskriften i kommissoriet: Anbefalinger til en ny struktur for lo-
kal kollektiv transport samt for organisering af den lokale kollek-
tive transport.

Vi har forstéelse for, at det samtidig betyder, at arbejdet med fase 2
i kommissoriet under overskriften: Afdeekningen af ekonomien for
trafikselskaberne samt afdaekning af mulige modeller for en ny
takststruktur mé udskydes til efter afslutning af arbejdet med ny
struktur og organisering.

Det er regeringens enske, at arbejdet vedrerende modeller for or-
ganisering foreligger ved arsskiftet 2024/2025. Der onskes pra-
senteret flere modeller.

Arbejdet med takster og udvalgets endelige anbefalinger imadeses
herefter i foraret 2025.

Det er regeringens gnske, at udvalget i det videre arbejde med or-

ganiseringsmodeller leegger veegt pd, at en fremtidig organiserings-
model skal:
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o Sikre de rette incitamenter til at opretholde et strategisk ho-
vednet af tog- og buslinjer

s Tage hajde for de seerlige forhold omkring struktur og rutenet i
hovedstadsomradet

e  Sikre en hensigtsmessig model for forankring af takstkompe-
tencen

s Sikre en hensigtsmeessig model for forankring ejerskabet af
Rejsekort & Rejseplanen A/S, der understotter en effektiv drift
af selskabets opgaver

Med venlig hilsen

Thomas Jergensen
Afdelingschef
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Appendiks III: Input fra organisationer og interessen-
ter til delrapport 2 om fase 3

Udvalget har modtaget skriftlige henvendelser og input fra organisationer og interessenter i
forbindelse arbejdet med organiseringen af den lokale kollektive transport. Nedenfor beskri-
ves, hvad udvalget opfatter som hovedbudskaberne fra henvendelserne, idet der ikke er tale
om udvalgets vurdering eller stillingtagen til de konkrete input i denne forbindelse.

Dansk Industri har fremsendt et forslag til fremtidens organisering af den kollektive
transport, hvor regionerne efter den skinske model far det overordnede ansvar af den kol-
lektive transport. DI fremforer blandt andet, at:

e  Regioner fir hovedansvaret for strategisk udvikling og planleegning af den kollek-
tive transport og supplerende mobilitetsformer, herunder indsatser for eget brug af
cykel og understottende services som samkersel og delebiler m.m.

e Regionerne vil veere de eneste ejere af trafikselskaberne. Trafikselskaber skal st for
udbud og kontrakter og andre supplerende opgaver, og trafikselskabernes bestyrel-
ser skal professionaliseres.

e  Statens rolle bliver at sikre helhedsorienteret og langsigtet finansiering, opstille am-
bitigse mél og serviceprincipper samt malkrav fx til minimumsbetjening, som regi-
onerne skal overholde. Kommunerne skal fortsat have ansvaret for infrastruktur-
lesninger, busfremkommelighed og en del af servicetrafikken mv.

Danske Regioner har fremsendt et indspil om organisering af kollektiv mobilitet, hvor re-
gionerne efter inspiration fra Region Skane, skal have ansvaret for den kollektive transport,
og et supplerende notat der uddyber samarbejdet mellem Region Skéne og kommunerne.
Danske Regioner fremfarer blandt andet, at:

e  Regionen skal bestille, udvikle og koordinere bide kommunal og regional kollektiv
transport ligesom Region Skéne i Sverige. Regionerne har en tveerkommunal karak-
ter, som gor dem i stand til at udvikle og koordinere kollektiv mobilitet, mens kom-
munerne hver for sig er for smé, og at staten er for langt vaek. Sterre kommuner, sa-
som Kgbenhavn, Aarhus, Aalborg og Odense vil qua deres stgrrelse spille en storre
rolle i den kollektive transport.

e  Der skal udarbejdes en national transport- og mobilitetsplan, der udstikker maél for
udvikling og prioritering af kollektiv mobilitet. Der skal i den forbindelse etableres
mobilitetspartnerskaber med stat, regioner, kommuner og brancherepraesentanter.

e  Samarbejdet mellem stat og regioner pa baneomrédet skal oges, idet det vil give
mulighed for sterre udbud, bedre priser og koordinering af drift til gavn for kun-
derne.

e  Samarbejdet mellem Region Skéne og kommunerne om kollektive transport er ba-
seret pa frivillige aftaler, hvilket alle kommuner benytter sig af. Region Skéne laver
et grundudbud af kollektiv transport, mens de enkelte kommuner kan tilkgbe mere
trafik, hvis de gnsker det.

KL har fremsendt et udspil til fremtidens kollektive trafik, hvor kommunerne har ansvaret
for den lokale kollektive transport og ruter mellem de sterre byer, mens staten har ansvaret
for skinnebérne transportmidler, herunder lokalbaner. KL fremferer blandt andet, at:
e Kommunerne skal have ansvaret for den lokale kollektive transport og koordinere
buslinjer mellem de storre byer. Dette skyldes, at beslutninger om kollektive trans-
port skal tages af dem, der er tattest pa borgerne.
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e  Staten far ansvaret for lokalbaner, s kan disse i hgjere grad samtankes med den
ovrige drift og udvikling af skinnebarne transportmidler.

e Kommunerne skal have frihed til at valge lokale transportlgsninger, herunder mu-
lighed for at lave forsog med mobilitetslesninger og samarbejde mellem det offent-
lige og private.

e  Trafikselskaberne skal have friere lovgivningsmaessige rammer, s man kan gare
brug af mobilitetslgsninger sisom bus-pé-bestilling og privat betalt korsel. Endvi-
dere skal det veaere muligt, at lukkede karsler kan indga i den samlede kollektive tra-
fik og trafikselskaberne kan have flerarige driftsbudgetter og lanefinansiering.

Aarhus Kommune har fremsendt et oplaeg med input til organisering af den kollektive

transport, herunder fordele og ulemper ved en enhedsorganisation. Aarhus Kommune frem-
forer blandt andet, at:

¢ Enenhedsorganisation har den fordel, at beslutningerne traffes fra et sted, hvilket
muligger fastsattelse af et samlet ambitionsniveau samt udnyttelse af stordriftsfor-
dele i forhold til administration og planleegning. En ulempe ved denne organisering
er, at store geografiske enheder kan skabe afstand til kunderne og lokal viden.

e Ien geografiske opdeling af enhedsorganisationer af kollektiv transport ber man
overveje pendlingsstruktur/mobilitetsmgnster i forhold til arbejdsmarked, uddan-
nelser, service og kultur.

Movia har fremsendt et indspil til organiseringen af fremtidens kollektive transport, herun-
der et forslag om en modernisering af rammebetingelserne i lovgivningen om trafikselska-

ber. Movia fremforer blandt andet, at:

e Der bor overvejes en generel modernisering af lov om trafikselskaber for at give tra-
fikselskaberne friere rammer. Samtidig kan andre regelsaet med fordel e&endres for
at give trafikselskaberne mulighed for at drive samkersel, frivilligbusser og erstat-
ningskersel for tog og metro.

e  Trafikselskaberne skal kunne levere de mobilitetstilbud, som kommuner og regio-
ner og andre parter eftersperger. Trafikselskaberne har i dag kun mulighed for at
levere de mobilitetstilbud, der er naevnt i loven, men der er brug for lgbende at
kunne udvikle og anvende nye mobilitetsformer, uden at loven skal sndres hver
gang. Samtidig kan trafikselskaberne med fordel fa adgang til at udfere opgaver for
andre offentlige og private parter end kun kommuner og regioner.

e Trafikselskaberne ber fa adgang til at etablere og drive mobilitetstilbud pé et forret-
ningsmessigt grundlag pé linje med gvrige trafikvirksomheder (letbaneselskaber,
DSB, Metroselskabet). Endvidere skal det vaere muligt for trafikselskaberne at bist&
kommuner og regioner med planlegning, udfarelse og drift af fysiske anleg, ek-
sempelvis BRT-anlaeg, busterminaler og stoppesteder.
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Appendiks IV. Antal rejser i den offentlige bustrafik,
2015-2023

Figur IV.1. Antal rejser i den offentlige bustrafik, 2015-2023
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Anm.: Nordjyllands Trafikselskab og FynBus har @ndret opgorelsesmetode i henholdsvis 2018 og 2019, hvilket har
betydet nedjusteringer af deres passagertal.
Kilde: Trafikselskaberne.
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Appendiks V. Statsvejnettet af januar 2022
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Appendiks VI. Den historiske organisering af den kol-
lektive transport i hovedstadsomradet

I dette bilag belyses pa overordnet plan den historiske organisering af den kollektive trans-
port i hovedstadsomrédet. Der ses pa perioden fra den forste lov om hovedstadsomradets
kollektive personbefordring i 1973 frem til i dag.

Som det fremgar, har organiseringen historisk skiftet mellem mere centralisering og decen-
tralisering af ansvaret, og ansvaret har veeret fordelt mellem forskellige akterer, der opstar
og bliver nedlagt hen over perioden. Tabel V1.1 viser en oversigt over udviklingen mellem
1973 og i dag i hovedtrzk.

Tabel VI.1. Oversigt over organiseringen af den kollektive transport i hovedstadsom-
radet

1973-1976 1977-1989 1989-1999 1999-2006 Siden 2006
Aktor med an- Trafikradet un- Hovedstads- Hovedstads- Hovedsta- Trafikselska-
svar for kollektiv der Hoved- radet omradets dens Udvik- bet Movia
transport stadsrédet Trafiksel- lingsrad
skab (HT) (HUR)
Finansiering Centralkom- Centralkom- Centralkom- Centralkom- Kommuner
muner og muner og muner og muner og og regioner.
amtskommu- amtskom- amtskom- amtskom- Statstilskud
ner muner. muner. muner. til S-tog
Statstilskud Statstilskud Statstilskud
til togtrafik til S-tog til S-tog
Ansvar for tak- Trafikradet Hovedstads- Hovedstads- Hovedsta- Trafikselska-
ster, kereplaner, radet omradets dens Udvik- bet Movia
linjeforinger (Det forste Trafiksel- lingsrad DSB og se-
faelles takst- skab (HT) og nere Metro-
system) DSB selskabet
Busoperatger Hovedstads- Hovedstads- Hovedstads- Hovedstads- Udbydes til
omradets Tra- omradets omradets omradets private ope-
fikselskab (HT) Trafiksel- Trafiksel- Trafiksel- ratorer
skab (HT) skab (HT) / skab (senere
Udbud til HUR-trafik)
private ope- / Udbud til
raterer private ope-
ratgrer
Ansvar for S-tog DSB DSB og ho- DSB DSB DSB
vedstadsra-
det
Ansvar for Privatbaner Privatbaner Privatbaner Hovedsta- Movia & Pri-
privatbaner & hoved- dens Udvik- vatbaner
stadsradet lingsrad

Anm.: Centralkommunerne: Kobenhauns og Frederiksberg kommuner deltog i trafikselskabet i deres funktion som

amtskommuner frem til kommunalreformen.

11973 begyndte man for forste gang at samordne den kollektive transport i hovedstadsomré-
det ved lov, og man nedsatte i den forbindelse et trafikrdd under Hovedstadsradet. Trafikra-
det fik til opgave at koordinere den samlede trafikbetjening, linjeforing og anlaeg af trafik for
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béde bus- og banetrafikken. Samtidig grundlagde man hovedstadsomréadets Trafikselskab
(HT), der overtog ansvaret for driften af 12 offentligt ejede busselskaber i hovedstaden. Der-
med fik man en offentlig ejet busoperater i hovedstadsomradet.

11977 betad en lovaendring, at et felles takstsystem pé tveers af statsbaner, privatbaner og
bustrafik blev indfert for farste gang i hovedstadsomradet. Det betad konkret, at en enkelt
billet nu var nok til at sikre befordringen i hovedstaden uanset omstigning til et andet trans-
portmiddel. Dette gjorde det nemmere at vaere kunde i den kollektive transport.

HT eksisterede indtil 2006, men skiftede i de sidste ar af selskabets levetid navn til HUR-tra-
fik. Mens HT i 1973 kun havde ansvar for busdriften, fik HT mellem 1989 og 1999 derudover
ansvaret for takster, koreplaner, linjeferinger mv., og dermed mange af de opgaver, som man
kender dem fra dagens trafikselskaber. Dette storre ansvar blev taget fra HT igen i 1999, men
navnet skiftede forst til HUR-trafik et par ar senere.

Fra 2007 tradte Kommunalreformen i kraft, og siden da har trafikselskabet Movia haft an-
svaret for at varetage den kommunale og regionale kollektive transport pa béde Sjelland og

gerne.

Siden 1973 har forskellige rdd og myndigheder med forskellige ansvarsfordelinger mellem
kommuner, amtskommuner og senere regioner siledes haft det overordnede ansvar for den

kollektive transport i hovedstadsomrédet, herunder takster, linjeforinger og kereplaner.

Som tabel VI.1 ovenfor viser, forer loveendringer undervejs til oprettelsen af nye akterer, som
efter nogle ar igen nedlagges eller grundleeggende forandres. To gange, med Hovedstadsra-
det og HUR, havde man en organisering i hovedstadsomradet, der til en vis grad ligner orga-
niseringen i Skine i dag, og ekspertudvalgets organiseringsmodel 3, jevnfer kapitel 10. Dog
har centralkommunerne og amtskommunerne i hovedstadsomréadet altid bidraget til finan-
sieringen af den kollektive transport i en storrelse, der ikke er kendt i Skdnes nuvarende or-
ganiseringsmodel.

Finansieringen af den kollektive transport mellem 1973 og frem til i dag er primaert varetaget
af kommuner og amtskommuner, og siden 2007 af kommunerne og regionerne. Dette gel-
der dog ikke jernbanen (herunder s-tog og privatbanerne i hovedstadsomradet), som i alle &r
har féet et direkte statsligt investeringstilskud. Med hovedstadsrddet havde man fra 1977-
1989 en seerskilt regional myndighed, der ogsa havde retten til at opkraeve skat. Denne mo-
del gik man dog igen vek fra.

Forst fra 2007 fik man med lov om trafikselskaber nogle nationale regler for organiseringen
af den kollektive transport. Far 2006 ejede iseer storbyerne en egen kommunal busoperater,
der drev busserne i byen og omegnen i lighed med den tyske model beskrevet ovenfor. Her-
under kan der naevnes AarBus (tidligere Aarhus Sporveje). Som en slags undtagelse er Aar-
Bus stadigvaek den dag i dag offentlig ejet af trafikselskabet Midttrafik.

Som et nyt tiltag introducerede man i 2015 Din Offentlige Transport (DOT) i hovedstadsom-
rédet, som skulle centralisere de kundevendte aktiviteter i den kollektive transport for at
gore det nemmere for kunderne at orientere sig om billetter, kereplaner med videre. Der
blev ogsa indfert en form for felles kundeservice pa tveers af Movia, DSB og Metroselskabet.
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Som figur VI.1 nedenfor viser, kan der samlet set observeres en vis pendul-tendens mellem

centralisering og decentralisering af ansvaret for organiseringen af den kollektive transport i
hovedstadsomrédet fra 1973 og frem til i dag.

Figur VI.1. Udvikling i organiseringen af kollektiv transport i Hovedstaden
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af myndighedsansvaret for af bade bus- og vedrprende busdriften leegges vedrprende den kollektive myndighedsansvaret for
bustrafikken i Trafikradet, en jernbanedriften under tilbage til amter og kammuner. transport til de politiske koordinering og planlagning
myndighed med Hovedstadsradet, en HT bibeholdes som beslutningstagere og ind i af trafikken til
repraesentanter udvalgt af myndighed med trafikselskab. Hovedstadens Udviklingsrad trafikselskaberne.
regeringen og reprasentanter fra amter og * S-tog fares tilbage til DSB. med en bestyrelse bestdende
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af medlemmer fra amter og
kommuner.
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