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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



