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Forslag til folketingsbeslutning

om en analyse af oprettelsen af et faelles kollektivt trafikselskab 1 @stdanmark

Folketinget palaegger regeringen inden udgangen af 2025 at gennemfore en samlet analyse af gkonomiske, selskabsmassige,
styringsmaessige, kundemaessige og klimamassige fordele og udfordringer ved at sammenlagge alle kollektive trafikorganisa-
tioner i Dstdanmark under én falles trafikorganisation pa regionalt niveau og udarbejde scenarier for, hvorledes det kan
gennemfores.
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Bemcerkninger til forslaget

Man har i mange lande med succes med kollektiv trafik
forankret den pa regionalt niveau. Herhjemme har fokus
iser vaeret pd Skénetrafiken, hvor det er lykkedes at age
passagertallet med 145 pct. siden 1999, og hvor man naer-
mer sig méalet om, at 40 pct. af den motoriserede transport
i regionen foregar kollektivt (»I Danmark taler vi om en
»dedsspiral«. I Skéne stremmer passagererne til busserne,
Politiken, den 12. oktober 2023). Skanetrafiken dakker et
omrade, som er storre end region Hovedstaden og Region
Sjeelland tilsammen.

Dette beslutningsforslag fokuserer alene pad @stdanmark,
hvor der er meget transport mellem hovedstadsomradet og
resten af @Ostdanmark. Den foresldede analyse kan dog ogsé
danne baggrund for overvejelse om lignende omlagninger i
resten af landet.

I Ostdanmark er der i dag seks selskaber, der dekker den
kollektive trafik: Movia, DSB (regionaltog @st), DSB S-tog,
Metroselskabet, Letbaneselskabet og Lokaltog. Kystbanen
med Oresundstog er fuldt overdraget til Skanetrafiken og
indgér derfor ikke i forslaget.

Omdrejningspunktet for den foresldede analyse er, at disse
nuvarende seks selskaber i Hovedstadsomradet og pa Sjel-
land erstattes af ét samlet selskab under regionerne. Fordele-
ne er mange — men forst og fremmest vil det vaere en massiv
forbedring for brugerne af den kollektive trafik.

Med seks konkurrerende trafikselskaber og trafikkebere
spredt ud pd kommuner og regioner, kombineret med yderli-
gere aktarer 1 form af staten og egne selskaber, er der ingen
overordnet planlaegning. Kareplanerne passer ikke sammen,
billetpriserne er heje, og driften er dyr. Busbetjeningen er
konstant presset pd grund af nedskeringer, som skaber en
ond cirkel for den kollektive trafik. Alt sammen er noget,
der flytter borgerne over i bilen, skaber mere traengsel og
giver lebende omkostninger til udbygning af vejnettet.

Den udvikling kan vendes ved at laegge selskaberne sam-
men under regionerne og give de regionale politikere de
nedvendige redskaber til selv at kunne udbygge og forbed-
re den samlede regionale kollektive trafik, uathangigt af
stram okonomistyring fra Folketinget og regeringen. Det er
forslagsstillernes opfattelse, at det er det, der er grundlaget
for succesen i bl.a. Skéne.

Analysen skal bl.a. belyse, hvordan de nuvarende besty-
relser i de seks selskaber kan nedlegges og — som i Skane
— erstattes af en regionsbestyrelse pé f.eks. 15 regionspoliti-
kere med eget budget til kollektiv trafik. Endvidere skal ana-
lysen anskueliggere, hvordan den nuvarende finansiering
fra statten og kommunerne kan overferes til regionerne og
herefter erstattes med en regional opkravet mobilitetsskat
fastsat i regionsrddene. Sterre anlegsinvesteringer forhand-
les med staten.

Det skal i analysen indarbejdes som en forudsetning, at
al udarbejdelse af kereplaner, nye tiltag m.m. skal ske i

teet samarbejde med kommunerne, og at disse fortsat som
i dag kan foretage tilkeb af kollektive ydelser. Det samme
gelder storre virksomheder, der ensker en serlig kollektiv
betjening. Der ber endvidere etableres et samarbejdsorgan
mellem selskabet og brugergrupper, der ligeledes bidrager til
planleegningen.

Det nye felles selskab vil skulle varetage folgende opga-

ver:

— Driften af al bustrafik 1 @stdanmark, dvs. bade den loka-
le og den regionale.

— Driften af regionaltog Ost, S-tog, lokaltog, metroen og
letbaner.

— Den samlede udarbejdelse af kereplaner, der skal opti-
mere samarbejdet mellem trafikformerne.

— Fastsattelse af mél for den kollektive trafiks andel i
mobiliteten og fremlaeggelse af planer herfor.

— Driften af stationer og knudepunkter samt investeringer
i materiel, mens Banedanmark fortsat star for skinner og
stationsperroner.

Der er folgende fordele ved et sadan fzlles selskab:

1. Felles planlegning og bedre sammenhang i tet samar-
bejde med kommunerne.

2. Serviceloft med flere og hyppigere afgange og felles

kereplan og infosystem.

Forenkling af administration friger midler.

4. Langt faerre eller ingen zoner og enkelthed for bruger-
ne.

5. Udviklingen er taettere pa borgerne.

Billigere billetter for mange.

7. Mindre treengsel pd vejene — alle kommer hurtigere

frem.

Mindre forurening og positiv klimaeffekt.

9. Mindre behov for vejudbygning.
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Disse fordele er neermere beskrevet i de folgende afsnit og
skal i analysen kvalificeres og konkretiseres med udgangs-
punkt i specifikke forslag om ét felles selskab i Ostdan-
mark.

1. Feelles planlegning og bedre sammenheeng i teet
samarbejde med kommunerne

Efter Treengselskommissionens kritik af den spredte plan-
leegning og forslag om en ny og sammenhangende organise-
ring af den kollektive trafik, blev samarbejdet DOT (Din
Offentlige Trafik) mellem DSB, Movia og Metroselskabet
oprettet. Det er forslagsstillernes opfattelse, at DOT medfor-
te nogle sma forbedringer, men at det ikke har lost behovet
for en overordnet strategiplan for styrkelse af den kollektive
trafik.

I mange store byer har man med succes samlet det hele
i et enstrenget system pa regionsniveau. Det er forslagsstil-
lernes onske, at det med analysen underseges, hvordan der
kan etableres en faelles planleegningssektion, der ud fra en



langsigtet mélsetning — med inspiration fra Skanetrafiken
— lobende arbejder pé en overordnet plan, der ser pa, hvil-
ke tiltag der i prioriteret raekkefolge kan age mangden af
kollektive brugere i hele omradet: pa landet, i byerne og
ikke mindst i den daglige pendling. Det kan handle om
hyppighed, om nye linjer etc. — bade hvad angar busser, re-
gionaltog, S-tog, lokaltog, letbaner og metro med det formél
at komme veek fra siloplanleegningen i hvert selskab.

Det skal underspges, hvordan denne planlegning kan or-
ganiseres, sa den sker i taet samarbejde med kommunerne i
de to regioner, ligesom der skal etableres et samarbejdsorgan
med brugergrupper, som kan bidrage til planleegningen. De
vedtagne planer er grundlag for de gkonomiske rammer, der
skal etableres.

2. Serviceloft med flere og hyppigere afgange og feelles
koreplan og infosystem

Som led i en omorganisering af den kollektive trafik i
Ostdanmark ber der fastleegges konkrete mal for den kollek-
tive andel af mobiliteten, f.eks. at vi skal op pa, at mindst
40 pct. af den motoriserede trafik skal forega kollektivt. I
dag udger dette vaesentlig mindre i Region Hovedstaden og
endnu mindre i Region Sjalland.

Formaélet er, at man i hele @stdanmark skal kunne vare
mobil uden bil. Perspektivet er derfor at skabe grundlag for,
at der kan oprettes effektive, hyppige forbindelser i alle stor-
re byer. Som eksempel kan fremhaves, at der i Malme er et
netvaerk af BRT-lignende busser, der karer 1 eget spor med 5
minutters interval, og i smabyer pa ned til 400 indbyggere er
der mindst 8 regionalbusafgange hver vej i dognet.

Forslagsstillernes forslag indebarer, at det undersoges,
hvordan der kan etableres en felles overordnet driftsfunk-
tion, hvor de nuverende organisationer slankes og indgér i
en felles driftsorganisation, sa driftsressourcerne allokeres
derhen, hvor de sikrer en stabil og effektiv minimumsbetje-
ning for alle borgere og hgjklasset betjening af bysamfund.

Den falles driftsfunktion vil skulle have ansvaret for
at sikre en optimal kereplanleegning, der optimerer samar-
bejdet mellem trafikformerne, herunder en tidsmaessig sam-
menhang, nar der skal skiftes transportmiddel, f.eks. mel-
lem tog og bus.

3. Forenkling af administration frigor midler

I dag styrer staten med hard hand de gkonomiske rammer
for savel den nationale og regionale kollektive trafik. Kom-
munerne beslutter i dag selv, hvor meget de — i en presset
okonomi, der ligeledes overordnet er styret af staten — vil
afsette til lokale busruter. Konsekvensen har vearet, at der ar
efter ar skeres i driften af den kollektive trafik.

I Skane og andre steder overlades ekonomien til regioner-
ne, der til gengaeld kan opkrave skat til drift og udbygning
af den regionale kollektive trafik. Kun nye sterre anlaegsin-
vesteringer sker 1 forhandling med staten.

Analysen skal — inspireret af udviklingen i Skane — kvali-

ficere, hvor mange midler der konkret vil kunne frigives ved
en forenkling af administrationen.

Analysen skal ogsa anskueliggere en model, hvor omkost-
ningerne til selve omorganiseringen dekkes med ldn, som
efterfolgende daekkes via de administrative besparelser.

Endvidere skal analysen klarleegge fordele og ulemper
ved forskellige former for kollektiv trafikskat, herunder en
model, hvor de to regioner far ret til at opkrave en kollek-
tiv trafikskat — eventuel som forsegsordning i 5-10 ar. En
anden model kunne vere, at staten kan indfere en geografisk
trafikskat, hvis sterrelse forhandles med regionerne ud fra
en overordnet malsatning om den kollektive andel i mobili-
teten, og som overfores til det falles trafikselskab.

Kvalificering af forslag om overgangsokonomi

Analysen skal kvalificere forslagsstillernes model for
handtering af overgangsekonomien ved sammenlagning af
kollektive trafikselskaber i @stdanmark. I overgangen vil
den enkelte kommunes aktuelle bidrag i bloktilskud mod-
regnes, og staten overtager betalingen til det nye selskab en
til en, indtil dette eventuelt erstattes af den nye kollektive
trafikskat. Den kommende letbane i Ring 3 héndteres pa
samme made.

S-tog er overskudsgivende. Til gengald vil der vare en
udfordring med Metroselskabets enorme gaeld, som er pa
32,6 mia. kr. ultimo 2023 (og 33,6 mia. kr. ultimo 2027),
hvor den vil toppe (»Arsrapport 2023 — Metroselskabet I/S«,
den 21. maj 2024, M.dk). Endvidere er driften i Metrosel-
skabet inklusive renter underskudsgivende. Til gengeeld for-
ventes den udvikling ifelge Metroselskabet at vendes til et
overskud i 2026 (»Metroen er geldfri i 2066«, den 14. marts
2023, Magasinet KBH).

Forslagsstillerne ser for sig, at geelden afvikles alene med
overskud fra metrodriften, sd den ikke péavirker de evrige
kollektive aktiviteter. I analysen vil der endvidere skulle
tages afset i, at eventuelle fremtidige arlige underskud skal
dekkes af staten og Kebenhavns og Frederiksberg Kommu-
ner efter fordelingsneglen 41,7 pct., 50 pct. og 8,3 pct. sva-
rende til det nuvaerende ejerforhold i Metroselskabet (»Ejer-
struktur og interessentskabsmeder«, m.dk).

Kommunerne skal i givet fald kunne optage statslan hertil,
sa dette ikke pavirker deres arlige budgetter. Eventuel un-
derskudsdeekning returneres efterfolgende ved overskud fra
metrodriften, s& det bliver et nulsumsspil for Kebenhavns
og Frederiksberg iKommuner kke fir ggede udgifter, mens
gelden ad are kan nedskrives.

4. Enkelthed gennem feerre eller ingen zoner

Det nuvarende DOT-samarbejde i det estlige Danmark
er opdelt i 211 zoner, herunder ca. 100 zoner i Hovedstads-
omradet (»Zonesystemet«, DinOffentligeTransport.dk). Det-
te giver et kompliceret og ikke serlig enkelt system for bade
aktarer og kunder.

Der er flere eksempler pa andre storbyer med langt enk-



lere billetsystemer F.eks. har man i Berlin i princippet én
stor zone pa et omrade, der er fem gange sterre end Kaben-
havn. I Skane, der dakker et omrade, som er halvanden
gang sa stor som Sjlland, har man kun tre takster, der er
inddelt efter, hvor langt man kerer: en lille, mellem eller
lang tur. Der er altsd ingen zoneopdeling og dermed ingen
problemer med at krydse zonegranser. Det er forslagsstiller-
nes opfattelse, at iseer de lange ture pad den made er blevet
billigere og overgangen hertil har givet langt flere passage-
rer.

Analysen skal anskueliggere to til tre modeller for et enk-
lere zonesystem i @stdanmark med inspiration fra andre
internationale storbyer og belyse fordele og ulemper ved de
mulige modeller.

5. Udviklingen er tcettere pd borgerne

Grundlaeggende vil en omorganisering betyde, at det som
noget nyt er borgerne i regionerne, der ved valg af regi-
onspolitikere kan péavirke ambitionsniveauet for den regio-
nale kollektive trafik.

I dag er det staten, der stramt styrer, precis hvor man-
ge penge kommuner og regioner reelt kan anvende til den
kollektive trafik. Den magt skal over pa regionalt og kom-
munalt niveau, sa borgerne lokalt har mere indflydelse pa
prioriteringen af den kollektive trafik.

En afgerende forudsetning herfor er, at vi samler hele den
kollektive trafik i @stdanmark under én faelles hat. Kun der-
ved kan vi skabe grundlaget for, at vi far en bedre, billigere
og mere effektiv kollektiv trafik i begge regionerne — bade
lokalt og regionalt.

Hvad med kommunernes indflydelse?

I dag star kommunerne selv for den lokale bustrafik, mens
regionen tager sig af den lange tvergaende bustrafik. I Ska-
ne er der et taet samarbejde med kommunerne om planlag-
ning og udvikling af den kollektiv trafik, og omorganiserin-
gen har betydet, at servicen lokalt er blevet forbedret mere,
end kommunerne selv kunne gennemfore. Det er forslags-
stillernes forstaelse, at kommunerne séledes stadig har stor
indflydelse pa den lokale betjening, men ikke selv star for
den.

Forslagsstillerne ensker, at analysen skal anskueliggere,
hvordan der kan etableres et sddan lokalpolitisk forankret
samarbejde om planlaegningen. Derudover ensker forslags-
stillerne ogsa, at der kigges ind i, hvordan der kan etableres
et samarbejdsorgan med brugergrupper, som kan bidrage til
planlaegningen.

6. Billigere billetter

Der sker globalt en hurtig udvikling i apps, som anvendes
til betaling og ger det muligt at forenkle og/eller undgé
zoner, sd man alene betaler efter afstand, og hvor iser lange
afstande bliver billigere og mere konkurrencedygtige i for-
hold til bilen.

Forslagsstillerne anbefaler en sddan lesning, hvor der ogsa
kan prisjusteres efter f.eks. sociale parametre og indferes
forskellige rabatordninger. Det kan f.eks. veare grupperejser,
sa den kollektive trafik kan konkurrere prismessigt med tre
til fire personer i bilkersel. Det kan ogsd som i Tyskland
vere arsabonnement med faste rabatprocenter pa alle kol-
lektive rejser. Der er ogsa mange andre gode idéer, som kan
hentes fra udlandet, hvor man opprioriterer den kollektive
trafik.

Analysen skal med inspiration fra udlandet kortlegge
mulige billetlosninger, der bidrager til en opprioritering af
kollektiv trafik, og anskueliggere, hvilke lgsninger der for-
venteligt vil veere mest konkurrencedygtige med bilen med
afsat 1 konteksten med et samlet ostdansk kollektiv trafik-
selskab.

7. Mindre treengsel pd vejene — alle kommer hurtigere frem

Det er forslagsstillernes opfattelse, at en opgradering af
den regionale kollektive trafik i @stdanmark kan medvirke
til at saenke treengslen pé vejnettet og dermed ogsé spare de
lebende milliardudgifter til udbygning af vejnettet.

Erfaringerne fra coronaperioden viste, at selv et lille fald
i vejtrafikken stort set fjernede den trengsel, som i dag
bruges som argument for at poste tocifrede milliardbeleb i
nye og bredere motorveje (»Coronastudie: 10 procent faerre
biler kan betyde 90 procent reduktion i forsinkelser«, den
29. september 2020, biltorvet.dk). Samme effekt kan opnas
ved at forbedre den kollektive trafik.

Dansk Industri har leenge efterlyst et loft af den kollekti-
ve trafik bade af hensyn til medarbejdernes muligheder for
at benytte kollektiv trafik, men ogsd som en lesning pa
treengslen pé vejene, hvilket vil betyde store besparelser for
erhvervslivet (»DI: Taksterne skal ned og kvaliteten op i den
kollektive transport«, den 22. marts 2021, danskindustri.dk).

En ny organisering af den kollektive trafik er en forudsaet-
ning for at fa et steerkt organ, som legger offensive planer,
far midlerne hertil og rykker pa det.

8. Mindre forurening og positiv klimaeffekt

Forslagsstillerne ensker endvidere, at der i analysen ogsé
indgér en beregning af forurenings- og klimaeffekter af den
foresldede omorganisering med tilherende vaekst i kollektive
brugere.

Den nuverende transportpolitik med lebende udbygning
af motorvejsnettet og mere plads til biler medferer oget
biltrafik, eget forurening, mere stgj, mere CO, og store
udgifter.

Selv om salget af elbiler udger en stigende andel af det
samlede bilsalg, falder den samlede bestand af fossile biler
kun ganske lidt. Skal der geres noget ved trafikkens klima-
belastning, skal vi have mange flere over i den kollektive
trafik, hvor den elektrificerede andel er langt hgjere, og hvor
busfldden generelt er under omstilling til el.



9. Mindre behov for vejudbygning

Det star klart for forslagsstillerne, at den kollektive trafik
1 Ostdanmark har behov for et massivt loft. Alle politikere
taler om vigtigheden af den kollektive trafik, men gennem
artier er bilismen blevet gjort billigere, mens billetpriserne
i den kollektive trafik stiger markant og isar bustrafikken
lebende skeares ned.

Fra Coronaperioden ved vi, at der kun skal ske en senk-
ning af biltrafikken pa 5-10 pct. i myldretiden, for at treengs-
len stort set er vaek (»Coronastudie: 10 procent ferre biler
kan betyde 90 procent reduktion i forsinkelser«, den 29. sep-
tember 2020, biltorvet.dk). Forslagsstillerne mener, at denne
effekt ogsa kan opnas ved at forbedre den kollektive trafik,
hvis der gives bedre og hurtigere kollektive forbindelser pa
de lange strek, hvilket i forste omgang kan geres med en
vaesentligt forbedret busbetjening mellem knudepunkter.

I infrastrukturplanen 2035 er der afsat 106 mia. kr. til nye
investeringer, heraf 52 mia. kr. til vejprojekter, 45 mia. kr.
til jernbaneomradet og 4 mia. kr. til BRT/letbaner (»Aftale
om Infratsrukturplan 2035« af 28. juni 2021). Alle midler
gér til anlaeg, og der er ikke prioriteret driftsinvesteringer pa
busomradet, selv om der er dobbelt s mange rejsende med
busser end med tog i Danmark. Dette taler ogsa for, at vi har
behov for en ny organisering med egen gkonomi.

Forslagsstillerne mener pa den baggrund, at der inden ud-
gangen af 2025 er behov for at f4 gennemfort en samlet
analyse af, hvordan de forskellige kollektive trafikselskaber
i Ostdanmark kan sammenlaegges under én fzlles trafikorga-
nisation pa regionalt niveau.



Skriftlig fremscettelse

Leila Stockmarr (EL):

Som ordferer for forslagsstillerne tillader jeg mig herved
at fremsatte:

Forslag til folketingsbeslutning om en analyse af
oprettelsen af et feelles kollektivt trafikselskab i Ostdanmark.

(Beslutningsforslag nr. B 92)

Jeg henviser i ovrigt til de bemarkninger, der ledsager
forslaget, og anbefaler det til Tingets velvillige behandling.
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