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debillet eller kort er gyldig il den rejse, der foretages.
Systemet er indfort for at give passagererne mulighed
for hurtig adgang til perroner og tog uden sinkende
billetkontrol iser i myldretiden og for at spare va-
sentlige personaleudgifter, som i modsat fald matte
dekkes gennem ogede billetpriser eller oget skattetil-
svar. For at motivere passagererne til ikke at soge at
unddrage sig betaling eller fuld betaling m4 passager-
ne i mangel af gyldig billet eller kort betale en serlig
forhgjet pris betegnet »kontrolafgift«.

Hjemmel til at opkrave den szrlige forhajede be-
taling findes i 1977-lovens §§ 1 og 4, hvorefter Ho-
vedstadsrddet fastsmtter takster og billetteringssy-
stem for den lokale persontrafik med DSB’s tog in-
den for hovedstadsomradet.

Da selskabet ifolge forslaget fasts®tter takster og-
billetteringssystem gives der i stk. 2 hjemmel til at op-
krave kontrolafgift for busser, DSBs tog og for pri-
vatbanerne. Afgiften vil tilfalde hhv. selskabet eller
den banevirksomhed, der opkrever afgiften.

Opkreevningen af kontrolafgiften er forbundet
med betydelige administrative omkostninger, nar
den ikke betales straks i tog eller bus, hvorfor der
gives hjemmel til at opkrave et ekspeditionsgebyr,
ndr passagererne senere mé erindres om betalingen.
Endvidere foreslds det, at afgift og gebyr kan inddri-
ves ved udpantning.

Det foreslas i stk. 3, at selskabet kan fastsztte reg-
ler om, at rejsende, der ikke er i besiddelse af gyldig
billet eller kort, har pligt til p4 forlangende af forevi-
se legitimation, saledes at deres identitet kan fastslas.

Der kan selvfolgelig ikke pa nogen made blive tale
om strafansvar for passagerer, der ikke er i besiddelse
af legitimation, da et sddant ansvar ville kunne ram-
me passagerer, der ganske uagtsomt har glemt kort el-
ler legitimationspapirer.

Til§ 7

Formalet med lovforslaget er, at trafikselskabet og
banevirksomhederne skal vare organisatorisk og
okonomisk selvsteendige enheder, der selv har det di-
rekte ansvar for driften, og som selv hoster gevinster-
ne ved rationalisering, sparede udgifter og service-
forbedringer, ligesom virksomhederne hver is@r skal
have fordel af at tiltrekke flere kunder. For at sikre
dette beregnes trafikvirksomhedernes andel af takst-
indtaegterne efter lovforslaget ud fra det persontrans-
portarbejde, som hver virksomhed yder, og altsi
uden kobling til udgiftsniveauet.

De samlede takstindtegter udger nu ca. 1500 mio.
kr. arligt og dekker ca. halvdelen af de samlede ud-
gifter til den kollektive trafik i hovedstadsomradet.
Derfor er valget af fordelingsnegle meget vaesentligt
for selskabets og banevirksomhedernes skonomi.

Den precise indtaegtsfordeling fastlegges gennem
aftaler mellem parterne, idet trafikministeren afger
eventuelle uenigheder i forbindelse med aftalernes
indglelse. I aftalerne fastlegges det detaljerede
grundlag for indtegtsfordelingen, herunder hvilke
teellinger og hvilke regnskabsmassige opgarelser, der
skal foretages, samt bestemmelser om revision af af-
talerne.

Fordelingsneglen, der skal indga i aftalerne, skal
tilgodese folgende hensyn:

— den skal vaere entydig og enkel at administrere,

— den skal basere sig pa det udforte transportarbejde
og de faktiske takster, og derved give incitament il
attiltrekke flere passagerer,

- den skal sikre, at generelle @ndringer i takstni-
-veauet ikke afgerende endrer pa fordelingen af
indtaegterne mellem trafikvirksomhederne, og

- den skal tilskynde til en hensigtsmassig arbejdsde-
ling mellem tog og bus.

Fordelingsnoeglens hovedprincipper skal vare fol-
gende:

Gennem tallinger registreres, hvor mange rejser
der foretages, og hvordan de er fordelt pa transport-
midler. Videre undersoges det, hvilken billet- eller
korttype der anvendes pa rejserne.

P4 baggrund heraf beregnes det, hvad den gen-
nemsnitlige faktiske pris er for sivel rene togrejser og
busrejser som kombinerede tog- og busrejser, og nér
rejsetallene kendes, kan indtagterne til hver trafik-
virksomhed beregnes.

Indtzgterne, der kan henfores til rene togrejser el-
ler busrejser, gar ubeskaret til henholdsvis banevirk-
somhederne og selskabet. Indtaegter, der opstar ved
kombinerede tog- og busrejser, fordeles i samme for-
hold som forholdet mellem de gennemsnitlige priser
pé rene togrejser og busrejser. Med den geldende
takststruktur vil trafikselskabet £4 42 pct. og DSB 58
pet. af takstindtaegterne for disse rejser.

Denne fordeling giver selskabet en relativt stor del
af indtzgterne ved kombinerede rejser i forhold til
det udferte transportarbejde. Dette giver selskabet
incitament til at opretholde og videreudbygge tilbrin-
gerlinier til banerne frem for at oprette lengere pa-
ralleltgdende ruter, der konkurrerer med disse.

Denne fordelingsnegle lever op til de angivne
principper. Den baserer sig pa de faktiske takster og
pé entydigt fastlagte storrelser pa bagggrund af tal-
linger, hvis tilretteleggelse og gennemforelse aftales
mellem parterne. Herudover vil flere passagerer til
den enkelte virksomhed give denne en storre andel af
provenuet, og beregninger viser, at den er robust over
for &ndringer i det generelle takstniveau, siledes at
indtzgtsfordelingen virksomhederne imellem ikke
pavirkes heraf i vesentligt omfang. Modellen er end-



