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for hele busnettet og at koordinere rutenet og kere-
planer. Ved en &ndring af denne lov, lov nr. 247 af
12. maj 1976, jf. Folketingstidende 1975/76, spalte
5308, 7457, 9408, 9491, tilleeg A spalte 3643, tilleg B
spalte 955, tilleg C spalte 447, overtog Hovedstadsra-
det driften af trafikselskabet. .

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

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

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

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

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

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

3. Vurdering af den geeldende trafikordning

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

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

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

I redegorelsen gennemgar udvalget den nuveren-
de trafikordning og peger pa en raxkke fordele og



