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NOTAT
OM
RODOVRE KOMMUNES BETALINGSFORPLIGTELSE

1. Indledning

Redovre Kommune har anmodet os om et responsum om valget af finansieringsmo-
del ved busruter gennem flere kommuner efter § 3, stk. 3 og 4, i lov om trafikselska-
ber.

Lov om trafikselskaber tager udgangspunkt i TRM-modellen (der i ministerens svar
den 9. maj 2005 pé spergsmil 36 fra Trafikudvalget er beskrevet som den { lovfors-
laget foreskrevne model for Sjzlland). En af sagens hovedproblemstillinger er, om
lovens § 3, stk. 3, 5. pkt., skal forstis ph en sidan méde, at den indeholder hjemmel
til bidde TRM-modellen, den modificerede TRM-model samt i givet fald en rakke
andre modeller,

Den modificerede TRM-model anvender de samme kriterier som TRM-modellen,
men den modificerede TRM-model indebzaerer en markant omfordeling i forhold il
den i loven forndsatte model, som ministeriet altsh havde orienteret Folketinget om.

Ved anvendelse af TRM-modellen er det klart, hvad Radovre Kommune skulle
bidrage med ved fordelingen af tilskud mellem kommunerne.

Anvendelsen af den modificerede TRM-model indebaerer imidlertid, at Redovre
Kommune skal bidrage med et vaesentligt sterre belgb end det, som var forudsat ved
vedtagelsen af loven, og anvendelsen af den modificerede TRM-model koster derfor
efter det oplyste Radovre Kommune adskillige mio. kr. om &rligt.

Zndringen af Redovre Kommunes tilskud er ikke begrundet i veesentlige &ndringer
af de faktiske forhold siden 2003. Vi legger derfor til grund, at to modeller, der giver
s forskellige resultater, ikke kan anses som den samme model, og at den modifice-
rede TRM-model dermed ikke kan sidestilles med den i loviorslaget forudsatic mo-
del.

Vi sammenfatter nedenfor i afsnit 2 vores konklusioner. I afsnit 3 vurderer vi, om §
3, stk. 3, 5. pki., kan foriolkes pd en sddan mide, at der er et valg mellem flere for-
skellige modeller, eller om loven mi fortolkes pé en shdan mide, at modellen pé bag-
grund af lovens og forarbejdernes tilkendegivelse af objektive kriterier er forudsat,
og dermed allerede pa baggrund af en fortolkning af loven kan fastslas. Endelig vur-
derer vi 1 afsnit 4, hvem der i givet fald har kompetencen til at foretage valget af fi-
nansieringsmodel.
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2. Sammenfatning og anbefalinger

I denne sag indeholder bade bemarkningerne til loven og ministerens svar pa Tra-
fikudvalgets spergsmal sjzldent mange klare fortolkningsbidrag, der alle peger i ret-
ning af, at det var formilet med bestemmelsen i § 3, stk. 3, 5. pkt., at der med loven
blev fastsat én bestemt model, og at denne model skulle viere den sakaldte TRM-
model.

Nar bestemmelsen i § 3, stk. 3, 5. pkt., bliver fortolket pd baggrund af forarbejderne,
er der siledes ikke tvivl om, at lovgivers intention har veeret, at der med vedtagelsen
af lovforslaget blev fastsat en serlig regel haseret pa ohjektive fordelingskriterier,
der tog stilling til fordelingen af tilsknddet i forhold til trafikselskabet p Sj=lland.

En fortolkning af forarbejderne sammenholdt med bestemmelsen forer siledes til, at
der allerede ved vedtagelsen af loven var taget stilling til, hvordan udgifterne skulle
fordeles mellem kommunerne.

Detie resultat stettes ogsé af, at man anvendte den stringente regel fra forarbejderne
og TRM-modellen til at beregne den enkelte kommunes tilskud efter DUT-reglerne.

At dei ikke i loven er forudsat, at der pé Sjzlland kan vaelges mellem flere forskellige
finansieringsmodeller, understgttes af, at det ikke i loven er angivet, hvem der har
kompetencen til at foretage dette valg,

Beslutningen om at valge en blandt flere modeller m& anses som myndighedsud-
gvelse. Det fslger af almindelige forvaltningsretlige regler, at Movia som kommunalt
fellesskab kun kan udeve sddan myndighed, hvis der er en egentlig lovhjemmel her-
til, og en sidan . En sddan lovhjemmel findes ikke, og de evrige fortolkningsbidrag
taler ogsd imod, at Movia skulle have en sidan kompetence. Det anfarte i vedtaegter-
nes § 9 kan ikke fore til et andet resultat.

Movia har derfor ikke haft kompetence til at veelge en bestemt finansieringsmodel
som sket.

At Movia ikke har kompetence til at beslutte en anden finansieringsmodel under-
stetter ogsa vores konklusion ovenfor om, at en fortolkning af hjemmelsgrundlaget
forer til, at der kun kan anvendes den i loven forudsatte finansieringsmodel.

Da Raedovre Kommune ikke er forpligtet til at betale tilskud til den kollektive trafik
baseret pd andre modeller end den i loven forudsatte model, anbefaler vi, at kom-
munen alene foretager indbetalinger svarende til, hvad der felger af TRM-modellen.
Det indebzaerer tillige,

e at kommunen kreever opkreevede tilskud ud over, hvad der falger af
TRM-modellen, tilbagebetalt fra Movia, og

» at kommunen standser indbetalinger af tilskud til den kollektive tra-
fik ud over, hvad der felger af TRM-modellen.

Hvis Movia ikke vil anerkende berettigelsen af et krav om tilbagebetaling af uret-
massigt opkraevede tilskud, anbefaler vi, at Redovre Kommune anlaegger retssag
mod Movia med pistand om, at Movia skal tilbagebetale uretmaessigt opkraevede be-
@b til Redovre Kommune.
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3. Lovens finansieringsmodel - TRM-modellen
Bestemmelsen i § 3, stk. 3, 5. pkt., i lov om trafikselskaber er sllydende:

"Lokale busruter, som kun betjener én kommune, betales af den pé-
gxldende kommaune, @vrige lokale ruter betales af de bergrte kommu-
ner i et forhold, der afspejler ruternes trafikomfang i de enkelte kom-
muner og den indbyrdes pendling mellem de pédgeldende kommuner,”

Af lovens ordlyd kan siledes alene udledes, at de bergrte kommuner skal betale i et
forhold, der afspejler ruternes trafikomfang i de enkelte kommuner og den indbyr-
des pendling mellem de pagzeldende kommuner.

Af forarbejderne til loven kan imidlertid klart udledes, at man havde en szrlig regel-
fastsmettelse i tankerne:

"For kommunernes bidrag til det sj=llandske trafikselskab fastssttes
sarlige regler, hvor kommunernes bidrag skal afspejle ob-
jektive fordelingskriterier.”

“Pa grund af en meget uens kommunal og trafikal struktur i trafiksel-
skabet for Sjelland foreslds tilskuddet fordelt efter en metode,
der relaterer trafikproduktionen til de enkelte kommuner og regioner i
samarbejdet. Der anvendes falgende objektive fordelingsnegler, jf.
§ g, stk 3"

"Kommunerne samarbejder om de gvrige busruter, som bergrer to el-
ler flere kommuner, idet udgifterne deles af kommunerne i for-
hold til deres gensidige pendlingsomfang, dog siledes at det
kerselsomfang i en kommune, som overstiger kerselsom-
fanget i den anden kommune, betales af den kommune med
det sigrste kerselsomfang.” (Vores fremhavelser)

Der er alisi tale om, at Folketinget med 8bne gjne har fastsat en regel, der kun kan
munde ud i én model, som haseret pd objektive fordelingsnggler fordeler de enkelte
kommuners tilskud. Der er altsi ingen tvivl om, at Folketingets intention har vaeret
at lovfesie et princip om fordelingen mellem kommuner, jf. nedenstiende uddrag
fra forarbejderne, hvor fordelingsreglen ogsé specificeres yderligere:

"Der etableres en teetiere kobling mellem de, som har gavn af trafik-
ken, og de, som betaler. Dette gores 1il et lovfaestet princip pa Sjal-
land, og resten af landet forventes at folge samme grundprineip.”

“@vrige busruter betales af de kommuner, som de pigzldende ruter
betjener. Udgifterne for den del af en busrutes trafikomfang,
der er fxlles for to kommuner, deles efter den indbyrdes er-
hvervspendling mellem de pagzldende kommuner, mens re-
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sten betales af den kommune, hvori det overskydende tra- ® Sideq

fikomfang foregar. Reglen finder tilsvarende anvendelse ved
kersel gennem tre eller flere kommuner.” (Vores fremhavelser)

Her formuleres sfledes den regel, der skal finde anvendelse ved fordeling af tilskud
mellem kommuner.

Af Trafik- og Energiministerens skriftlige fremsaettelse af loviorslag nr. L 83 den 24.
februar 2005 fremgik bl.a. folgende:

"For trafikselskabet pd Sjlland fastssttes der med lovforslaget prin-
cipper for fordelingen af finansieringen mellem regionerne og kom-
munerne, og internt mellem kommunerne.

I de jysk-tynske trafikselskaber fastsaetter trafikselskaberne selv finan-
sieringsprineipperne.”

Det er saledes ikke lagt op til, at trafikselskabet pa Sjeelland selv kan fastssette prin-
cipper for fordelingen af finansieringen mellem kommunerne.

Af relevante forarbejder ud over lovbemsrkningerne, stillede Trafikndvalget mini-
steren en raekke spergsméil om, hvordan reglen om én bestemt finansieringsmodel
for trafikselskabet pa Sjelland skulle forstas.

Transportministeren gjorde ved besvarelsen af spsrgsmél 4 den 13. maj 2005 det
helt klart for Trafikudvalget, at der i loven foreskrives én bestemt finansieringsmo-
del for trafikselskabet pa Sjeiland.

"Den forskellige placering af udgifterne til administration 1 trafik-
selskaberne fremkommer ved at der i ioven foreskrives én bestemt
finansieringsmodel for trafikselskabet pa Sjezelland, mens der for
det gvrige land kun angives en begraensning for regioners og kom-
muners maksimale bidrag til trafiksclskabet. Det er séledes op til
deltagerne 1 trafikselskaberne vest for Storebalt selv at aftale finan-
sieringsmodellen. Forskellen afspejler en forskellig trafikal struk-
tur, hvor den relative andel af regionale busruter i Hovedstadsom-
radet vil veere vasentlig mindre end andelen af regionale busruter i
det @vrige land.” (Vores fremhzavelse)

Der var ingen tvivl om, at det var den sikaldte TRM-model, som ministeren havde i
tankerne. Transportministeren redegjorde siledes ved besvarelsen af spergsmil 14
den g. maj 2005 fra Trafikudvalget for de beregninger, som ministeriet havde fore-
taget pa baggrund af den forudsatte model. Af svaret fremgar folgende:

”Transport- og Energiministeriet har foretaget beregninger af hvor
mange udgifter, som kommunerne 1 det nuvarende HUR omride
skal anvende for at kunne opretholde et aktivitetsniveau, svarende
til niveauet i 2003, med den i forslaget forudsatte medel for fi-
nansiering af busruterne. Det er i disse beregninger opgjort at
udgiften fil dzekning af underskud i henhold til den foresliede
finansieringsmodel for de busruter eller dele af busrater, som
Kabenhavns kommune far ansvaret for, andrager 137 mio. kr.



eller 27 pet. af udgifterne til selve busdriften i HUR. Til sam-
menligning deekkede skatteindtzegterne 1 Kebenhavns kommune 25
pet. af HURs udgifter 1 2003. ... De beregnede udgifter vil sam-
men med tilsvarende udgiftsskon for de evrige kommuner ind-
gd i udligningsreformen, som skal medvirke til at udjevne de
afledte zendringer i byrdefordelingen mest muligt.” (Vores frem-
heevelser)

Skulle der veere nogen tvivl titbage om, at der var tale om én bestemt sjaellandsk fi-
nansieringsmodel, og at denne var obligatorisk, sd kan dette ogsi udledes klart af
transportministerens besvarelse den 20. maj 2005 af spergsmail 39 fra Trafikudval-
get, hvoraf fremgar folgende:

”"Man kunne godt have overfert den sjzellandske finansierings-
model til det gvrige land, men der er ikke grund til at gere en be-
stemt model obligatorisk blot for ensartethedens skyld, nar der el-
lers ikke er gode grunde til det.

Det stir imidlertid alle trafikselskaber vest for Storbzlt frit for at
benytte den sjzellandske finansieringsmodel.” (Vores fremheevel-
ser)

Der foreligger altsa en klar tilkendegivelse fra ministeren til Folketinget om,
» at der var tale om én foresliet finansieringsmodel,

s at denne finansieringsmodel var si preecis, at den enkelte kommunes tilskud
kunne beregnes pé baggrund af tal fra 2003, og

s at de beregnede udgifter ville indg 1 heregningerne i forhold til DUT mv.

Det var Transportministeriets TRM-model, der blev anvendt til fordelingen af DUT-
midler til kommunerne.

Sammenfattende farer gennemgangen af forarbejderne til § 3, stk. 3, 5. pkt., til, at
der skal anvendes en bestemt model ved fordelingen af tilskud, og at der derfor ikke
kan veelges mellem flere forskellige modeller.

Transportministeriet kan ikke uden Folketingets medvirken @endre loven, og er der
med loven vedtaget én bestemt model, si kan ministeriet hverken formelt eller reelt
give Movia mulighed for i stedet at anvende en anden model.

Derfor fremgar det da ogsa af ministerens bhrev af 23, oktober 2006 til Radovre
Kommune, at ministeriets model er "den i loven forudsatte fordelingsmodel”,

Da beregningen er foretaget pd baggrund af tal fra 2003, kan der efter ministerens
opfattelse vaere sket eendringer 1 de faktiske udgifter som fglge af sterre &ndringer i
det faktiske trafikomfang, Det er veesentligt, at ministeren her alene peger pa stwrre
eendringer i det faktiske trafikomfang og ikke pd brugen af en anden model.

Ministeren laegger siledes pd ingen made den 23. okiober 2006 op til, at trafiksel-
skabet pa Sjeelland selv ville kunne finde pd andre modeller, der kan finde anvendel-
se i stedet for ministeriets model, hvilket ogsd kan udledes af f@lgende udsagn:
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"Men jeg mener ikke at der burde vaere mulighed for store fortolknin-
ger om fordeling af wdgifterne mellem de enkelte kommuner indbyr-
des.

Loven om trafikselskaber foreskriver siledes nogle principper for for-
delingen af udgifterne i Trafikselskabet Sjelland som er forholdsvis
klare.”

"Trafikselskabet — og dermed heller ikke forberedelsesudvalgene — kan
ikke traeffe beslutning om en anden fordelingsmodel, hvis Radovre
kommune ikke er enig.”

Der er séledes én besiemt model for Sjelland, og ministeriet forudsatter, at denne
bliver anvendt, medmindre der kan opnds enighed om en anden model. HORTEN

Transportministeriet fastslog i sine udtalelser af 3. juli og 10. okitobher 2007, at nir
der i forarbejderne alene er angivet én bestemt model, si skal denne model anven-
des. I brevet af 3. juli 2007 er ministeriets standpunkt formuleret pa falgende méde:

"I bemerkningerne er der siledes peget pd én bestemt model for an-
vendelse af de naevnte principper.

Imidlertid peger bemaerkningerne klart i retning af, at trafikselskabet
alene kan anvende én bestemt model.

Efter Transport- og Energiministeriets opfattelse ber disse bemark-
ninger (forarbejder) almindeligvis vaere afgerende for fortolkningen ...”

Udtalelserne fra ministeriet var tilstreekkelige til, at Statsforvaltningen Hovedstaden
og Statsforvaltningen Sjzlland den 13. november 2007 udtalte, at der med den truf-
ne beslitning om anvendelse af den sikaldie Sjellandsmode] var tale om en klar
ulovlighed. Herved titkendegiver Statsforvaltningen, at klarhedskriteriet, der er en
betingelse for, at Statsforvaltningen kan anvende sanktionerne annullation og
tvangshader, anses for opfyldt { den konkrete sag.

Movia og Transportministeriet har herefter en korrespondance om lovligheden af
eventuel ny model. Den nye model blev oprindeligt kaldt “Larsen modellen”, idet
den blev opkaldt efter den medarbejder hos Movia, der flere ar efter lovens vedtagel-
se — og efter, at den sdkaldte Sjzellandsmodel var kendt klart ulovlig — opfandt denne
model.

Modellen er bygzget op om de i loven nevnte kriterier, men det kan klart udledes af
sagens akter, at hele forméalet med den nye model var at skabe andre resultater end
de, der kunne opnés ved anvendelsen af den i loven forudsatte TRM-model.

Larsen modellen bliver i forbindelse med dreftelserne med Transportministeriet
omdgbt til "den modificerede TRM-model”,

Der hersker imidlertid ikke tvivl om, hvilket ogsi kan udledes direkte af bensevnel-
sen "den modificerede”, at denne model adskiller sig fra den TRM model, der var
forudsat bragt i anvendelse ved lovens vedtagelse.



Selv om vi har haft den korrespondance, som Rgdovre Kommune har fiet akiindsigt
i hos bide ministeriet og Movia, til gennemsyn, sé er det ikke muligt ud fra dette ma-
teriale at udlede, hvorfor Transportministeriet den 20. december 2007 telefonisk til-
kendegiver vejledende over for Movia, at den modificerede TRM-model ~ der adskil-
ler sig fra Transportministeriets egen model og dermed den i forarbejderne angivne
regel om fordelingen — er i overensstemmelse med loven, og at den nye model ogs
kan anvendes for 2007.

Transportministeriet har i en udtalelse af 18. angust 2008 til Statsforvaltningen gen-
taget det anferte om den nye models overensstemmelse med loven, men ministeriets
endrede retsopfattelse er ikke naermere begrundet.

Der er altsd tale om, at Transportministeriet fundamentalt sndrer retsopfattelse,
uden at ministeriet er kommet med nogen narmere begrundelse herfor. I de tidlige-
re udtalelser var bemarkningerne afgarende for, at Movia alene kunne anvende én
bestemt model, men efier den nye udtalelse kan man forestille sig et utal af model-
ler, blot de anvender selve loviekstens kriterier som udslagsgivende for beregningen
af de enkelte kommuners tilskud.

Hvorfor er der ikke Isengere tale om, at loven anviser én bestemt model?

Dette spargsmil giver den modtagne aktindsigt i ministeriets akter eller den afgivne
udtalelse af 18. august 2008 intet svar pi, idet ministeriet alene henholder sig til den
tidligere i december 2007 over for Movia afgivne tilkendegivelse, der ligeledes var
helt ubegrundet.

Selv om Transportministeriet fundamentalt sendrer sin retsopfattelse, og selv om der
ikke gives en n@rmere begrundelse herfor, si veelger Statsforvaltningen i brev af 27.
oktober 2007 ikke at foretage en selvstandig prevelse af dette rent juridiske sporgs-
mal, ligesom Statsforvaliningen ikke foretager nogen pravelse af, om Movia som et §
60 selskab har beslutningskompetence til at veelge mellem en rakke forskellige mo-
deller efter § 3, stk. 3, jf. det anferte herom i afsnit 4 nedenfor.

T denne sag indeholder bide bemaerkningerne til loven og ministerens svar pa Tra-
fikndvalgets spargsmaél sjeldent mange klare fortolkningshidrag, der alle peger i ret-
ning af, at formAlet med bestemmelsen var, at der med loven blev fastsat én bestemt
model, og at denne model var den sdkaldte TRM-model. Retstilstanden har derfor pd
baggrund af de Klare tilkendegivelser i forarbejderne om, hvad der har vaeret lovgi-
vers intention med bestemmelsen, veeret klar,

N&r bestemmelsen i § 3, stk. 3, 5. pkt., bliver fortolket pa baggrund af forarbejderne,
er der ikke tvivl om, at lovgivers intention har veeret, at der ved vedtagelsen af lov-
forslaget blev fastsat en sarlig regel baseret pd objektive fordelingskriterier, der
skulle afggre fordelingen af tilskuddet i forhold til trafikselskabet p3 Sjzlfland. Ved
en domstolsprevelse vil domstolene i tvivistilfeelde tillsegge lovgivers intention med
bestemmelsen, siledes som denne intention er kommet til udtryk i nyere bemserk-
ninger og i ministerens svar pa udvalgsspergsmal, jf. ovenfor, betydelig vaegt.

En fortolkning af forarbejderne sammenholdt med bestemmelsen taler sdledes for,
at der allerede ved vedtagelsen af loven var taget stilling til, hvordan udgifterne skal
fordeles mellem kommunerne,
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Dette resultat sigties ogsi af, at man anvendte den stringente regel fra forarbejderne
og den sikaldte TRM-model til at beregne den enkelte kommunes tilskud efter DUT-
reglerne.

Det er herefter samlet vores vurdering, at bdde Transportministeriet og Movia er
forpligtet til at anerkende, at lovgiver har lovfzestet finansieringsmodellen for kom-
munernes tilskud pé Sjelland.

Anvendelse af en hvilken som helst anden model end den forudsatte kraever siledes
enten en lovaendring, eller at der opnis enighed om den piteenkte model, jf. det an-
forte herom i § 3, stk. 4. Da bl.a. Redovre Kommune Kklart har tilkendegivet, at
kommunen ikke vil indgd en aftale om en fordelingsmodel baseret pé en anden end
den oprindelige model, ma det legges til grund, at § 3, stk. 4, ikke udger et tilstrek-
keligt hiemmelsgrundlag.

En fordeling ma derfor ske pa baggrund af den oprindeligt forudsatte model.

KK F

Hvis man derimod antager, at ministeriet har ret 1, at bestemmelsen i § 3, stk. 3, 5.
pkt., giver rum for at veelge mellem flere forskellige finansieringsmodeller, si bliver
man nedt til at vurdere, hvem der skal foretage et sidant valg, hvilket vi har gjort i
afsnit 4 nedenfor. Er der ikke angivet en kompetent myndighed hertil, taler dette i
sig selv for en modswetningsslutning, sdledes at man mé falde tilbage pé, at der ikke
med i § 3, stk. 3, 5. pki. har veeret tilteenkt en valgmulighed melem forskellige finan-
sieringsmodeller.

Vi skal understrege, at det anferte i afsnit 4 ikke @endrer pé, at det som neevat oven-
for er vores vurdering, at loven tilstreekkeligt klart foreskriver anvendelsen af én be-
stemi model.

4. Kan Movia beslutte, hvilken finansieringsmodel der skal anven-
des?

Af§ 1, stk 2, 2. pkt., i lov om trafikseiskaber fremgar falgende:

*Trafikselskaberne er omfattet af § 60 i lov om kommunernes styrel-

>

se.
Af forarbejderne til bestemmelsen fremgar folgende:

*Trafikselskaberne er omfattet af § 60 i lov om kommunernes styrelse,
hvilket bl.a. har den konsekvens, at de almindelige kommunale styrel-
sesregler gaelder i det omfang, at dette loviorslag ikke giver hjemmel il
fravigelse.”

Det er siledes havet over enhver rimelig tvivl, at trafikselskaberne skal leve op til de
forpligtelser, der folger af, at trafikselskabet er organiseret som et kommunalt fal-
lesskab efier styrelseslovens § 60.
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Af litteratur og praksis om § 60 kan klart udledes, at det kommunale fallesskab
normalt ikke kan udeve myndighed, medmindre der er en lovhjemmel hertil. I afsnit
4.1vil vi vardere, om der i denne sag er tale om myndighedsudevelse.

4.1. Har valget mellem flere finansieringsmodeller karakter af myndig-
hedsudevelse?

Der vil altid veere udgifter forbundet med driften af et § 60 selskab. Hvordan de en-
kelte interessentkommuner deler disse ndgifter mellem sig, er normalt ikke undergi-
vet en nzrmere offentligretlig regulering. Derfor vil det typisk veere tilstraekkeligt, at
det er bestemt i det kommunale feellesskabs vedtaegier, hvordan det skal besluttes at
fordele udgifterne.

Ved vedtagelsen af § 3, stk. 2, og § 3, stk. 3, 5. pkt,, i lov om trafikselskaber foretog
lovgiver imidlertid en nermere retlig regulering af spergsmélet om valg af finansie-
ringsmodel i denne sammenhang,

Spergsmilet om valg af finansieringsmodel er siledes offentligretligt reguleret.

Myndighedsudevelse er normalt kendetegnet ved, at en forvaltningsmyndighed en-
sidigt fastsetter, hvad der skal veere geeldende ret pa et offentligretligt grundlag,.

Et § 60 selskab — og dermed ogs8 Movia — mi anses som en forvaltningsmyndighed.

Det kan endvidere legges til grund, at et flertal i Movias reprasentantskab ensidigt
har besluttet, at selskabet skal anvende den modificerede TRM-model.

Pa baggrund af beslutningen om model afgares det, hvorvidt f.eks. Redovre Kom-
mune skal vaere forpligtet il at betale 13 mio. kr. i tilskud eller 22 mio. kr. 1 tilskud.
Der er siledes 1 hej grad tale om, at Movia har hesluttet, hvad der skal veere ret for
bLa. Redovre Kommune.

Hertil kommer, at det efter vores vurdering vil vaere meget vanskeligt at argumente-
re for, at retstilstanden ikke fastlzegges pd et offentligretligt grundlag med hjemmel
direkte i lovens § 3, stk. 3, 5. pkt. Statsforvaliningens stillingtagen til det rejste
sporgsmal understreger ydermere, at der er tale om brug af en offentligretlig regule-
ring.

Eksempel

Som et eksempel pa, at en offentligretlig regulering andrer p4, om der
er fale om myndighedsudavelse, kan navnes valget mellem flere syge-
huse i samme region. Dette spergsmél har traditionelt veeret anset som
faktisk forvaltningsvirksomhed. Da lovgiver indfgrie bestemmelsen om
frit sygehusvalg, si blev det herefter til myndighedsudavelse. Det for-
hold, at ressortministerium oprindeligt ikke ville erkende dette skift i
varderingen af myndighedsudevelsesspsrgsmilet kunne ikke tillagges
nogen betydning. Ombudsmandens og det kommunale tilsyns opfat-
telse blev sdledes lagt til grund, og det er i dag fast antaget, at stilling-
tagen til en ansggning om frit sygehusvalg ogsd inden for den samme
region ma anses som myndighedsudevelse.

Lagges det herefter til grund, at Movia har kompetencen til at fasileegge en forde-
lingsmodel blandt flere mulige mellem kommunerne efter lovens § g, stk. 3, 5. pkt,,
sd er det efter vores opfatielse klart tale om:
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« at Movia som forvaltningsmyndighed ensidigt fastsatter,

¢ hvilke tilskud den enkelte kommune skal betale — og dermed, hvad der skal
vaere galdende ret — med hjemmel i lovens § 3, stk. 3, 5. pkt., — dvs. pd et
offentligretligt grundlag.

Hertil kommer, at retstilstanden for den enkelte kommune vil variere meget athen-
gigt af, hvilken model der veelges, og derfor vil valget af model efter omstandighe-
derne have meget vidireekkende konsekvenser.

Samlet set er der derfor ikke tvivl om, at valget af finansieringsmodel har karakter af
myndighedsudevelse.

Herefter skal der tages stilling til, om Movia har kompetence til at udeve denne
myndighed, jf. det anfarte herom i afsnit 4. 2 nedenfor.

4.2 Kan Movia beslulle, hvordan udgifterne skal fordeles?

Svaret pd det rejste spergsmal atheenger af, om der er et tilstraekkeligt hjemmels-
grundlag herfor. Vi skal understrege, at der normalt stilles krav om, at hjemlen kan
findes direkte i lov.

De kommuner, der deltager i et kommunalt faellesskab, er afskiret fra at delegere
kompetence til myndighedsudevelse til selskabet.

Det ulovbestemte altermativ til anvendelsen af den 1 § 3, stk. 3, 5. pkt., og
forarbejderne foreskrevne TRM-model med ohjektive fordelingskriterier er, at
kommunerne pd baggrund af en forhandling ma blive enige om en fordelingsnegle,
der herefter skal godkendes i de enkelte kommuner,

Vi har forstielse for, at denne lasning 1 praksis kan vaere vanskelig brughar.

@nskes en anden model, ma der imidlertid findes en tilstreekkelig hjemmel til, at
Movia kan treeffe afgarelse om, hvilken af flere modeller der skal finde anvendelse.

Trafikselskaberne hari § 5, stk. 1, en sddan udirykkelig hjemmel 4l {.eks. at fastsetie
takster, og der er heller ingen tvivl om, at trafikselskaberne vest for Storebaelt 1 § 3,
stk. 2, er tillagt kompetence til at fordele udgifter mellem kommunerne. En tilsva-
rende udirykkelig hjemmel har trafikselskabet pa Sjeelland ikke faet,

§ g, stk. 2, er siledes formuleret helt anderledes end § 3, stk. 3, idet der i denne be-
stemmelse er givet Trafikselskabet en klar kompetenece til at beslutte fordelingen af
tilskud fra bl.a. kommunerne. At denne anderledes formulering ikke er nogen tilfzl-
dighed, kan klart udledes af forarbejderne, hvoraf fremgér folgende:

"Det foreslis, at trafikselskaberne i de jysk-fynske regioner selv aftaler
fordelingen af opgaverne mellem regionen og kommunerne. Det for-
ventes, al trafikselskaberne vil vaslge en model, hvor ... kommunerne
finansierer alle lokale ruter og den individuelle handicapkersel for
sviert hevaegelseshammede.”
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"Det foreslés i stk. 2, at trafikselskaber vest for Storebalt selv bestem-
mer fordelingen af tilskuddet mellem de deltagende parter. Fordelin-
gen af tilskuddet skal tage hensyn til, at ingen kommune kan forpligtes
til at betale mere end det forholdsmessige forbrug af trafikselskabets
ydelser, herunder individuel handicapkersel.”

Det er siledes klart forudsat 1 lovgivningen, at trafikselskaberne vest for Storebalt
selv beslutter finansieringsformen, hvorimod man i lovforslaget har fastlagt en oh-
jekiiv fordelingsnegle for tilskuddet til trafikselskabet pé Sjeelland, jf. f.eks. ministe-
rens svar af 13. maj 2605 til Trafikudvalgets spargsmal 31.

Se ogsd ministerens svar af 20. maj 2005 pé spergsmil 39 fra Trafikudvalget, hvor
det fremhaeves, at man godt kunne have overfort den "sjeellandske finansierings-
model til det evrige land, men der er ikke grund til at gave en bestentt model ob-
ligatorisk blot for ensartethedens skyld, ndr der ellers ikke er gode grunde til
det. Det star imidlertid alle trafikselskaber vest for Storbeelt frit for at benytte
den sjeellandske finansieringsmodel.”

Det var altsi utvivlsomt forndsat, at der var stor forskel pé selskaberne vest for Sto-
rebalt og det sjellandske trafikselskab 1 forhold til den tillagte beslutningskompe-
tence. Og der kan ikke herske tvivl om, at den forskellige opgavefordeling mellem
selskaberne har veeret tilsigtet.

Det er endvidere interessant i denne sammenhang,

» at ministeren i et svar af 9. maj 2005 pé spargsmil 2 fra Trafikudvalget til-
kendegiver, "at et frafikselskabs bestyrelse ikke vil have mulighed for at pd-
lzgge de enkelte kommuner udgifter”,

¢ at ministeren i et svar af 13. maj 2005 pé spergsmail 27 fra Trafikudvalget
tilkendegiver, at *Trafikselskabet forudszettes at fa en koordinerede rolle ...
En kommune kan ikke tvinges til at yde bidrag til en rute ...”, og

¢ at ministeren i et svar af 13. maj 2005 pa spergsmal 30 fra Trafikudvalget
tilkendegiver, at "De afgerende beslutninger ... forudsattes truffet ude i de
enkelte kommuner. ... Selskabet skal varetage alle de prakiiske goremdl ...
Trafikselskabet kan scledes ses som en praktisk ramme for koordineringen
af lokale ensker, mens de vigtige beslutninger decentraliseres.”

Der er intet i disse bemasrkninger, der tyder pé, at det er forudsat, at trafikselska-
berne skal have kompetence til at pilegge kommunerne at betale tilsknd ud over pa
de omrader, hvor der er en udtrykkelig hjemmel til, at trafikselskabet kan beslutte
dette.

Af ministerens svar af 9. maj 2005 pa spargsmél 36 fra Trafikudvalget kan i gvrigt
udledes, at ministeriets gnske var, at trafikselskaberne som udgangspunkt skulle vee-
re driftsselskaber, mens myndighedsudevelsen skulle udskilles. Derfor centralisere-
de man kompetencen til at give tilladelser til alle former for rutekersel.

Det mé siledes ikke mindst i denne sammenheeng leegges til grund, at ministeriet var
klar over ngpdvendigheden af, at der i fornedent omfang skulle produceres et til-
strakkeligt hjemmelsgrundlag herfor, hvis trafikselskabet skulle tillegges yderligere
kompetencer til at udeve myndighed.
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Det er samlet vores vurdering, at der ikke er en udtrykkelig hjemmel i § 3, stk, 3, til
at delegere myndighedsudevelse til trafikselskabet pd Sj=liland, og at en modsset-
ningsslutning fra § 3, stk. 2, tillige klart taler imod, at der skulle veere et sidant til-
straekkeligt hjemmelsgrundlag.

Det er endvidere vores vurdering, at der ikke er noget i det oprindelige forslag, der
tyder pé, at trafikselskabet pa Sjeelland skulle vare tillagt en sddan hjermmel,

Der har imidlertid veeret pegét pa, at en sidan hjemmel skulle findes i § 9 i selska-
bets vedtzgter.

Af § 2, stk. 4 og 5, fremgér, at transportministeren efter forhandling med velfserds-
ministeren fastszetier en standardvedtaegt, herunder om denne skal kunne fraviges af
det enkelte selskab, og at trafikselskabet p& denne baggrund fastsmtter selskabets
vedtegter. Lovens bestemmelser om vedtzgter indeholder efter vores vurdering ikke
bemyndigelse til, at Trafikselskabet og ministerierne ved fastsettelse af reglerne i
vedtaegten skal kunne skabe et hjemmelsgrundlag for udaevelse af myndighed.

Det er pa denne baggrund vores vurdering, at vedtegiens § g ikke i sig selv indehol-
der et tilstrazkkeligt hjemmelsgrundlag.

Det er pé den baggrund samlet vores vurdering, at der ikke er hjemmel til, at Movia
kan udeve myndighed ved fordeling af udgifter mellem kommunerne. Det mé pé den
baggrund konstateres, at Movia som kommunalt fzllesskab tkke har kompetence til
at vielge mellem flere forskellige modeller, og at der ikke umiddelbart kan peges pé
en anden kompetent myndighed hertil.

Eksempel

Transportministeriet har ogsd i andre sammenhssnge overset, at der i
hvert fald efter Folketingets Ombudsmands opfatielse 1 visse situatio-
ner kreeves et udtrykkeligt hjemmelsgrundlag. Transportministeriet
har siledes tidligere opfordret kommuner til at indgd aftaler om, at en
kommune kunne kontrollere parkeringen i andre kommuner, og mini-
steriet har herudover konkret godkendt sidanne aftaler meliem kom-
muner. Ombudsmanden har imidlertid i en udtalelse af 1. december
2006 titkendegivet, at samtlige afgifter palagt pA baggrund af sddanne
aftaler métte anses som ugyldige, da der efter Ombudsmandens og Ju-
stitsministeriets opfattelsen ikke var et tilstraekkeligt hjemmelsgrund-
lag for den foretagne delegation af myndighedsudevelse.

Pi tilsvarende vis m3 det antages, at Movias beslutning om at vaelge en bestemt mo-
del, der ikke fuldt ud svarer til den i loven forudsatte fordelingsmodel, m& anses som

ugyldig.

Hertil kommer, som naevnt i afsnit 3, at det forhold, at Movia ikke er kompetent til at
veelge mellem flere modeller, tillige taler for, at den af os foretagne fortolkning af
hjemmelsgrundlaget, hvorefter der kun kan anvendes den i loven forudsatte finan-
sieringsmodel, er korrekt. Movias beslutning om valg af finansieringsmodel vil der-
for ogsd veere materielt uhjemlet, og den konkrete afgsrelse herom vil ogsé af denne
grund vzere ugyldighed.
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Er der spergsmal eller bemaerkninger til ovenstiende, stir vi naturligvis til rAdighed. ® Side13

Kobenhavn, den 13. november 2008
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