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Resumé 
Økonomiudvalget orienteres om nye orienteringer fra Movia om 
cybersikkerhed ift. elbusser og mulighed for at stille krav til elbussers 
oprindelsesland. Movia har bedt EY udarbejde en risikovurdering af 
cybersikkerhed for elbusser. Hovedkonklusionen er, at cybersikkerheds- 
og datarisici i elbusser er reelle men styrbare. Movia har derudover 
modtaget svar fra Ankestyrelsen vedr. muligheden for at stille krav til 
elbussers oprindelsesland. Ankestyrelsen konkluderer, at Movias 
bestyrelse, samt kommunerne i deres trafikbestilling, lovligt kan 
beslutte at stille krav til elbussers oprindelse.  
 
Sagsfremstilling 
Økonomiudvalget er d. 12. september og d. 11. november 2025 
orienteret om cybersikkerhed ift. kinesiske elbusser, der anvendes på 
Movias buslinjer. Denne orientering omhandler nye orienteringer fra 
Movia. 
 
Notat vedr. risikovurdering af elbusser og elbiler vedr. cybersikkerhed 
og datasikkerhed 
Movia har bedt EY udarbejde en risikovurdering af cybersikkerhed for 
elbusser for Movia. På den baggrund har Movia d. 15. september 2026 
sendt et faktanotat vedr. risikovurdering af cybersikkerhed elbusser til 
ejerkommuner og -regioner (vedlagt i bilag 1).  
 
Det fremgår bl.a. af notatet, at: 

- Hovedkonklusionen er, at cybersikkerheds- og datarisici er 
reelle men styrbare. 

- Der er ikke grundlag for at konkludere, at asiatiske producenter 
generelt har et lavere cybersikkerhedsniveau end øvrige 
producenter. 

- Moderne elbusser og elbiler kræver legitim fjernadgang for bl.a. 
vedligehold, fejlfinding og softwareopdateringer. Risiciene 
knytter sig til denne fjernadgang, softwareopdateringer, 
avancerede førerassistentsystemer (ADAS) og andre digitale 
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afhængigheder og bør håndteres gennem klare krav, 
gennemsigtighed og beredskab. 

- Movia bør fremadrettet have fokus på dokumentation, adgang 
til information, hændelsesunderretning og en risikobaseret 
eskalation, så Movia kan håndtere forhøjede eller kritiske 
situationer uden at overtage operatørernes ansvar. 

 
Movia har til Økonomiforvaltningen oplyst, at de vil omsætte 
anbefalingerne til konkrete krav i både eksisterende kontrakter og 
kommende udbud. 
 
Det handler blandt andet om: 

- at Movia fremover vil stille krav om, at operatørens leverandører 
skal overholde best-practice i arbejdet med cybersikkerhed 
samt bedre dokumentation af cybersikkerhedsarbejdet. 

- større gennemsigtighed om fjernadgang og 
softwareopdateringer. 

- hurtig underretning om sikkerhedshændelser og 
myndighedsvarsler. 

- klare procedurer for eskalation, hvis risikoniveauet ændrer sig. 
- mulighed for at begrænse eller deaktivere opkoblede 

funktioner, hvor det er teknisk muligt, lovligt og proportionalt  
fx at fjerne bussens sim-kort. 

 
Notat vedr. mulighed for at stille krav til elbussers oprindelse 
Den 24. september 2026 modtog Movia svar fra Ankestyrelsen på en 
anmodning om en vejledende forhåndsudtalelse om, hvorvidt Movias 
bestyrelse, inden for rammerne af kommunalfuldmagtens regler, lovligt 
kan træffe beslutning om at give kommuner og regioner mulighed for 
at stille krav til elbussers oprindelse med hjemmel i EU-reglerne. 
Ankestyrelsen konkluderer, at Movias bestyrelse, samt kommunerne i 
deres trafikbestilling, lovligt kan beslutte at stille krav til elbussers 
oprindelse, uden at dette i sig selv vil være en udenrigspolitisk 
tilkendegivelse i strid med de kommunalretlige regler. Notat fra Movia 
er vedlagt i bilag 2.  
 
Økonomi 
Movia vurderer, på baggrund af dialog med busoperatørerne, at et 
oprindelseskrav om, at elbusser sidste væsentlige forarbejdning skal 
finde sted i EU eller et land, som EU har frihandelsesaftaler med, vil 
medføre en øgning i operatøromkostningerne med ca. 5 pct., som følge 
af højere omkostninger til anskaffelse og drift af elbusser fra europæiske 
busproducenter. 
 
Med en gennemsnitlig selvfinansieringsgrad på 50 % vil det betyde en 
gennemsnitlig stigning i omkostningerne for kommuner og regionen 
på ca. 10 %.  
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Movia er bekendt med, at én kinesiske busproducent allerede vil kunne 
producere elbusser i EU, som indfrier oprindelseskravet. Det er dermed 
muligt, at oprindelseskravet ikke vil - eller kun i begrænset omfang - vil 
forøge omkostningerne til busdrift. 
 
Videre proces  
Københavns Kommune skal ifm. det næste udbud af buslinjer i 
kommunen tage stilling til, om der skal stilles krav til bussernes 
oprindelsesland. Et sådan krav vil kræve enighed med de øvrige 
kommuner som buslinjerne betjener.  
 
Bilag 
Bilag 1: Notat vedr. risikovurdering af elbusser og elbiler vedr. 
cybersikkerhed og datasikkerhed 
Bilag 2: Movia orientering vedr. mulighed for at stille krav til elbussers 
oprindelse 
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Notat vedr. risikovurdering af elbusser og elbiler vedr. cybersikkerhed og datasikkerhed

1 Hovedkonklusioner

Den stigende anvendelse af softwaredefinerede og opkoblede elbusser og elbiler medfører nye sårbarhe-
der og dermed potentielt nye cybersikkerheds- og datarisici. Problemstillingen har været genstand for stor 
faglig- og mediemæssig interesse. På baggrund af spørgsmål om især kinesiske busproducenters data-
håndtering bad Movia i 2025 Styrelsen for Samfundssikkerhed (SAMSIK) om en vurdering af risiciene. 
SAMSIK svarede, at man ikke kendte til konkrete trusler fra kinesiske elbusser, men peger i sit svar på en 
række generelle, kendte cybersikkerhedstrusler, og opfordrede Movia til at afdække risici ved at gennem-
føre en risikovurdering af anvendelse af elbusser. Movia har efterfølgende bedt EY om at gennemføre en 
samlet risikovurdering. 

Hovedkonklusionen er, at cybersikkerheds- og data risici er reelle men styrbare. Der er ikke grundlag for at 
konkludere, at asiatiske producenter generelt har et lavere cybersikkerhedsniveau end øvrige producenter. 
Risiciene knytter sig i stedet især til fjernadgang, softwareopdateringer, avancerede førerassistentsystemer 
(ADAS) og andre digitale afhængigheder og bør håndteres gennem klare krav, gennemsigtighed og bered-
skab.

Næste skridt er at omsætte risikovurderingen til konkrete kontraktkrav og styringsmekanismer i Movias ek-
sisterende og kommende udbud og kontrakter. Fokus er på dokumentation, adgang til information, hændel-
sesunderretning og en risikobaseret eskalation, så Movia kan håndtere forhøjede eller kritiske situationer 
uden at overtage operatørernes ansvar.

2 Baggrund

Movia varetager den kollektive bustrafik i Østdanmark (undtagen Bornholm) gennem kontrakter med selv-
stændige operatører, der ejer og driver busserne. I takt med den grønne omstilling anvendes i stigende 
grad elbusser og elbiler, som i dag er softwaredefinerede og opkoblede via digitale systemer og fjernforbin-
delser.

Særligt ADAS, fjernovervågning og trådløse softwareopdateringer (”over-the-air”) medfører nye digitale af-
hængigheder. Disse teknologier giver driftsmæssige og sikkerhedsmæssige fordele, men betyder samtidig, 
at:

køretøjers funktion og tilgængelighed kan påvirkes via eksterne systemer,
beslutninger og handlinger kan udføres uden fysisk adgang til køretøjet,
digitale hændelser potentielt kan påvirke mange køretøjer samtidigt.
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Den danske myndighedsvurdering af truslen mod transportsektoren peger på et forhøjet cybertrusselsni-
veau, herunder en meget høj trussel fra cyberspionage. Det betyder ikke, at hvert enkelt køretøj eller hver 
rute skal betragtes som kritisk, men det understøtter, at Movia og operatørerne løbende bør opretholde et 
grundlæggende beredskab.

På den baggrund har Movia igangsat en risikovurdering af cybersikkerhed og fjernadgang for elbusser og 
elbiler anvendt i Movias trafik.

3 Formål med risikovurderingen

Formålet med risikovurderingen er:

at skabe overblik over cybersikkerhedsrisici forbundet med moderne elbusser og elbiler,
at vurdere, om gældende lovgivning og standarder giver et tilstrækkeligt grundlag for at håndtere disse 
risici,
at belyse, hvordan digitale hændelser kan få betydning for drift, sikkerhed og tillid, også selvom Movia 
ikke ejer eller driver køretøjerne,
og at identificere realistiske og proportionale styrings- og kontraktmæssige greb, som Movia kan an-
vende over for operatører og leverandører.

Risikovurderingen har ikke til formål at teste køretøjer teknisk eller at overtage operatørernes ansvar, men 
derimod at sikre forudsigelig håndtering af nye risici i den kollektive trafik.

4 Omfang og afgrænsning

Risikovurderingen dækker:

4.1 Elbusser i den faste rutekørsel

Elbusser, der anvendes af Movias operatører i Movias dækningsområde, herunder modeller med og 
uden ADAS (avancerede førerassistentsystemer) og trådløse opdateringer.
Vurderingen omfatter de busproducenter, der i dag leverer elbusser til Movias operatører: Yutong, 
BYD, MAN, Ebusco, Volvo, Golden Dragon, Mercedes-Benz/Daimler Buses og VDL.
Fokus er på cybersikkerhed, fjernadgang og systemiske risici, ikke på køreegenskaber eller traditionel 
trafiksikkerhed.

Tabellen nedenfor viser antallet af idriftsatte busser pr. producent. Tallene omfatter busser i drift og ikke re-
servebusser.

Producent Idriftsatte busser
Yutong 299
BYD 259
MAN 67
Ebusco 49
Volvo 29
Golden Dragon 27
Daimler / Mercedes-Benz 26
VDL 23
I alt 779
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4.2 Elbiler i Flextrafik

Elbiler anvendt eller egnet til brug i Movias behovsstyrede transport (Flextrafik).
Analysen omfatter to elbilplatforme: BYD Seal U og Tesla Model 3/Model Y.

Opgavebeskrivelsen forudsætter analyse af to elbilmodeller; én produceret af en kinesisk producent og én 
produceret af en europæisk producent. BYD Seal U indgår som den kinesiske referenceplatform og dæk-
ker dermed det kinesiske element.

I stedet for en europæisk model er Tesla valgt som analyseenhed, da producenten repræsenterer en højt 
softwaredefineret og opkoblet elbilarkitektur med omfattende anvendelse af ADAS, fjernadgang og trådløse 
softwareopdateringer, og da modellerne er udbredte. Det udgør en bevidst afgrænsning i forhold til opgave-
beskrivelsens forudsætning om en europæisk model. Analysen giver et konservativt og risikoorienteret bil-
lede af de cybersikkerheds- og ADAS-relaterede problemstillinger, der er relevante for Flextrafik, og skal 
læses som indikativ.

5 Metode

Undersøgelsen er gennemført som en skrivebordsanalyse og består af to hovedelementer:

Vurdering af producenternes strukturelle cybersikkerhed:

baseret på spørgeskemaer og tilgængelig dokumentation,
tilpasset internationale standarder og regulering.

Overordnet risikovurdering:

ser på, hvordan teknisk plausible hændelser kan få driftsmæssige og samfundsmæssige konsekven-
ser,
med fokus på eskalation, afhængigheder og styring – ikke sandsynlighedsberegninger.

Der er ikke foretaget tekniske tests, inspektioner eller revisioner af køretøjerne. Vurderingen af elbiler i Fle-
xtrafik er indikativ og udgør ikke en fuldstændig sammenlignende gennemgang af elbilmarkedet.

6 Lovgivningsmæssigt grundlag

Cybersikkerhed for moderne køretøjer bygger på en kombination af bindende regulering, internationale 
standarder og regler om data- og cybersikkerhed:

UNECE-regulering R155 – krav til producenternes cybersikkerhedsledelse (CSMS),
UNECE-regulering R156 – krav til styring af softwareopdateringer (SUMS),
ISO/SAE 21434 – international standard for cybersikkerhed i køretøjer,
ISO 24089 – international standard for softwareopdatering i køretøjer,
GDPR – databeskyttelsesforordningen for håndtering af persondata.
NIS2-loven, hvor Movia, operatører eller leverandører er omfattet, særligt i forhold til governance, risi-
kostyring, leverandørstyring og hændelseshåndtering.

For fremtidige, mere automatiserede køretøjer er desuden UNECE-regulering R157 (typegodkendelse af 
automatiserede kørefunktioner) og ISO 26262 (funktionel sikkerhed) relevante.

Risikovurderingen viser, at dette regelsæt overordnet er tilstrækkeligt, forudsat at:

kravene faktisk efterleves,
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styringen fortsætter, efter køretøjer er taget i brug,
og at der er gennemsigtighed og dokumentation.

Lovgivningen kan således håndtere de identificerede risici i princippet – men effekten afhænger af imple-
mentering og styring.

7 Overordnede resultater

Undersøgelsen viser markante forskelle mellem producenterne i, hvor modent og dokumenteret deres ar-
bejde med cybersikkerhed er. Følgende områder er vurderet:

Styring og ansvar (governance): om producenten har et ledelsessystem (CSMS) og klart ansvar for 
cybersikkerhed i hele køretøjets levetid.
Risikoanalyse: om trusler og sårbarheder identificeres og vurderes systematisk (TARA).
Systemarkitektur: om kritiske systemer er adskilt fra mindre kritiske, så fejl ikke spreder sig.
Styring af softwareopdateringer: om opdateringer leveres kontrolleret og ægthedssikret og kan rulles 
tilbage ved fejl.
Test og validering: om sikkerhedsforanstaltninger faktisk afprøves og virker som tilsigtet.
Håndtering af sikkerhedshændelser: om producenten kan opdage, reagere på og lære af hændel-
ser.

Samlet billede:

Flere producenter har høj modenhed og dokumenterede processer.
Ældre busplatforme uden moderne cybersikkerhedsrammer giver lavere gennemsigtighed og kontrol.
Høj producentmodenhed reducerer risiko, men eliminerer den ikke.

Nedenstående tabel viser dokumenteret alignment med de vurderede kravområder. Tabellen er ikke en di-
rekte risikovurdering og er ikke en formel juridisk certificeringsvurdering.

VDL falder væsentligt ud på dokumenterbarhed, hvilket kan henføres til, at de anvendte modeller er væ-
sentligt ældre, leveret før UN R155 og UN R156 trådte i kraft, og ikke er udstyret med trådløse opdaterin-
ger. Den manglende OTA-funktionalitet reducerer risikoen for fjernbaseret, flådeomfattende softwarekom-
promittering, men den lave dokumenterbarhed indebærer samtidig mindre gennemsigtighed, livscyklussty-
ring og auditmulighed. De nye platforme fra VDL forventes at bringe sikkerheden op på niveau er de øvrige 
leverandører.

Område VDL EBUSCO BYD Golden 

Dragon

Yutong Daimler MAN Tesla BYD 

Seal U

Styring 10% 90% 100% 86% 100% 86% 100% 100% 100%

Risikoanalyse 0% 95% 100% 100% 95% 90% 85% 100% 100%

Arkitektur 56% 100% 100% 100% 100% 78% 100% 100% 100%

Softwareopdateringer 40% 60% 90% 90% 100% 70% 90% 100% 90%

Validering 8% 100% 100% 92% 100% 92% 100% 100% 100%

Hændelseshåndtering 14% 43% 79% 86% 93% 64% 86% 100% 79%

På det foreliggende dokumentationsgrundlag er der ikke grundlag for at konkludere generelle, systematiske 
forskelle i cybersikkerhedsniveauet mellem de undersøgte asiatiske producenter og øvrige producenter. 
Vurderingen bør dog læses som model- og dokumentationsafhængig.

Volvo 7900E indgår i flådeopgørelsen med 29 busser. Da der ikke foreligger tilstrækkeligt spørgeskema- 
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eller dokumentationsgrundlag for Volvo, er Volvo ikke tildelt en sammenlignende score. Dette skal betrag-
tes som et dokumentationshul og ikke som en negativ cybersikkerhedsvurdering.

8 Centrale risici identificeret i analysen

8.1 Fjernadgang og afhængighed af interne aktører

Moderne elbusser og elbiler kræver legitim fjernadgang for bl.a. vedligehold, fejlfinding og softwareopdate-
ringer. Samtidig betyder det, at:

handlinger kan udføres uden fysisk adgang,
det kan være vanskeligt at skelne mellem fejl, misbrug og legitime handlinger,
og at konsekvenser hurtigt kan eskalere, hvis flere køretøjer påvirkes.

Risikoen ligger ikke primært i hacking udefra, men i den strukturelle afhængighed af adgang, der er teknisk 
legitim – herunder hos producenter og leverandører.

8.2 Nye risici fra ADAS (avancerede førerassistentsystemer)

Avancerede førerassistentsystemer ændrer risikobilledet:

Fejl kan opstå gradvist og være svære at opdage.
Softwareændringer kan påvirke kørselsmønstre og assistancefunktioner.
Centraliserede systemer kan betyde, at fejl rammer mange køretøjer samtidigt.

Konsekvensen kan være driftsforstyrrelser, tvivl om sikkerhed og pres på både operatøren og Movia for 
hurtige beslutninger uden fuldt overblik. På reguleringssiden er UNECE R157 den første internationale 
ramme for typegodkendelse af automatiserede kørefunktioner og vil i stigende grad omfatte netop de funk-
tioner, hvor en kompromittering har de mest direkte konsekvenser.

8.3 Persondata og ikke-producentinstallerede systemer (ikke-OEM-systemer)

Ud over selve køretøjet behandles persondata i en række systemer, fx kameraer til passagertælling og vi-
deoovervågning (CCTV), billettering (Basiskort), GPS/telemetri og diagnostik. Disse data udgør sjældent 
en direkte sikkerhedsrisiko, men er relevante i forhold til GDPR, fortrolighed og tillid. Ikke-OEM-systemer 
monteret af operatører eller leverandører kan desuden udvide angrebsfladen, hvis de ikke er adskilt fra sik-
kerhedskritiske køretøjssystemer. Ansvaret for disse systemer påhviler typisk operatøren eller systemeje-
ren, mens Movia har ansvaret for Movia-ejede systemer som Basiskort.

8.4 Ladeinfrastruktur

Ladeinfrastruktur introducerer yderligere digitale grænseflader uden for selve køretøjet. Veladskilte arkitek-
turer bør forhindre direkte påvirkning af køretøjets styring, men kompromitterede eller utilgængelige ladesy-
stemer kan føre til omfattende driftsforstyrrelser. Den dominerende risiko er derfor tilgængelighed og konti-
nuitet snarere end direkte fjernstyring af køretøjerne. Movia bør basere sig på standardbaseret sikring (fx 
IEC 62443 eller tilsvarende), klar ejerfordeling af fysisk og netværksmæssig sikkerhed på depoter, define-
rede procedurer for hændelseshåndtering samt nødplaner ved ladingsrelaterede afbrydelser.

9 Risikoniveauer og håndtering

For at sikre forudsigelig og proportional håndtering anvender risikovurderingen en eskalationsmodel med 
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tre risikoniveauer:

Normalt niveau: almindelig drift, almindelig kontraktstyring og overvågning.
Forhøjet niveau: fx ved varsler fra myndigheder eller reduceret gennemsigtighed – skærpet opmærk-
somhed, bedre informationsadgang og beredskab.
Kritisk niveau: ved bekræftede hændelser eller myndighedspåbud – midlertidige, forholdsmæssige til-
tag med fokus på sikkerhed og kontinuitet.

Et konkret eksempel på et trinvist tiltag er styring af opkobling: operatører kan stilles krav om at anvende 
europæiske SIM-kort, der kan deaktiveres helt eller delvist – enten for det enkelte køretøj eller for hele flå-
den – hvis trusselsniveauet stiger.

Modellen tydeliggør, hvornår og hvordan Movia forventes at reagere, uden at Movia overtager operatører-
nes ansvar.

10 Movias rolle og ansvar

Movia ejer ikke køretøjerne og driver ikke OEM- eller operatørsystemerne. Movia har derimod som trafik-
selskab og kontraktmyndighed ansvar for at stille klare, proportionale krav, der understøtter sikker og stabil 
kollektiv trafik. Risikovurderingen peger på, at Movias vigtigste styringsgreb er:

klar kontraktlig rollefordeling mellem Movia og operatørerne,
gennemsigtighed i fjernadgang og hændelser,
foruddefinerede beslutnings- og eskalationsmekanismer,
fokus på hurtig afgrænsning frem for teknisk skyldplacering.

Til understøttelse heraf beskriver risikovurderingen en række mitigerende tiltag og konkrete, standardbase-
rede kontraktkrav til både nuværende og fremtidige udbud og kontrakter.

De konkrete kontraktkrav kan bl.a. omfatte:

Standardbaseret baseline: overholdelse af UN R155/R156, hvor relevant, samt ISO/SAE 21434 og 
ISO 24089 eller tilsvarende dokumenteret praksis.
Proportional informationssikkerhed: passende informationssikkerhedsforanstaltninger for opera-
tørstyrede IT-systemer og backend-miljøer, samt relevant dokumentation fra underleverandører, der 
behandler eller har privilegeret adgang til data.
NIS2 og governance: krav om, at NIS2-relevante forpligtelser afspejles i operatørens governance, risi-
kostyring, leverandørstyring og hændelseshåndtering, hvor operatøren eller leverandøren er omfattet.
Opkoblede funktioner og deaktivering: krav om overblik over OTA-opdateringer, fjernadgang og au-
tomatisk dataoverførsel, samt mulighed for vurdering, eskalation og, hvor lovligt og teknisk muligt, hel 
eller delvis deaktivering efter konkret risiko- og driftsvurdering.
Styring af softwareopdateringer: krav om, at opdateringer håndteres via OEM’ens dokumenterede 
processer, herunder UN R156 og, hvor relevant, ISO 24089 eller tilsvarende dokumentation.
Hændelsesunderretning og eskalation: underretning uden ugrundet ophold ved kendte eller 
mistænkte hændelser, relevante myndighedsvarsler og OEM- eller leverandørmeddelelser, der kan på-
virke sikkerhed, drift, data eller offentlig tillid.
Evidens og audit: dokumentation som led i almindelig kontraktopfølgning og mulighed for proportional 
tredjepartsverifikation ved begrundet mistanke eller væsentlig hændelse.
Ældre køretøjer uden for R155/R156: proportional minimumsbaseline med dokumentation for græn-
seflader, adgangskontrol og logning af værksteds- og diagnoseadgang.
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Ikke-OEM-systemer: sikker konfiguration, vedligeholdelse, opdatering og segmentering fra sikker-
hedskritiske køretøjssystemer.
Databeskyttelse: GDPR-efterlevelse og begrænsning af dataoverførsel uden for EU/EØS uden 
Movias godkendelse.
Ladeinfrastruktur: relevant og proportional anvendelse af IEC 62443 eller tilsvarende principper, sær-
ligt hvor ladeinfrastrukturen har væsentlig betydning for driftskontinuiteten.

11 Samlet konklusion

Risikovurderingen viser, at:

cybersikkerhed i moderne elbusser og elbiler er en reel, men styrbar risiko,
lovgivning og standarder er i hovedtræk tilstrækkelige,
høj producentmodenhed er i fokus og nødvendig, men ikke tilstrækkelig alene,
risikoen opstår især i samspillet mellem teknologi, organisation og ansvar.

Konklusionerne vedrørende elbiler i Flextrafik baserer sig på analyse af to elbilplatforme (BYD Seal U og 
Tesla) og kan derfor ikke uden videre generaliseres til alle elbiler. Analysen giver et konservativt og risikoo-
rienteret indblik, men udgør ikke en fuldstændig markedsanalyse.

Med klare forventninger, gennemsigtighed og proaktive styringsmekanismer kan Movia fortsat understøtte 
innovation i den kollektive trafik uden at gå på kompromis med sikkerhed, drift og tillid.















































































Notat 

Trafikselskabet Movia  Hanne Varmings Plads 4, 2500 Valby  DK +45 36 13 14 00 movia@moviatrafik.dk    moviatrafik.dk 

 

Til 

Movias ejere 
 

 
 
Dokumentnummer 
2306742  
 
Dato  
28 09 2026  
 
Sagsbehandler 
SFS  
 
Direkte  
+45 36 13 19 06  
 
CVR nr: 29 89 65 69 
EAN nr: 5798000016798 

 
 

Mulighed for at stille krav til elbussers oprindelse 

 
Ankestyrelsens konklusion 
 
Movia anmodede den 25. august 2025 Ankestyrelsen om en vejledende forhåndsudtalelse om, hvorvidt 
Movias bestyrelse inden for kommunalfuldmagtens regler lovligt kan beslutte at give kommuner og regioner 
mulighed for at stille krav til elbussers oprindelse med hjemmel i EU-reglerne. Kommuner og regioner blev 
senest i foråret 2026 orienteret om sagen i forbindelse med udbudsgrundlaget for A26. Her oplyste Movia, 
at Ankestyrelsens svar ikke kunne forventes at foreligge tidsnok til A26, som derfor bliver gennemført med 
de hidtidige materielkrav, og at muligheden for oprindelseskrav i stedet forventedes at kunne indgå fra A27. 
 
Movia modtog den 24. september 2026 Ankestyrelsens tilsynsudtalelse om muligheden for at lægge vægt 
på elbussers oprindelse ved udbud af almindelig rutekørsel. 
 
Ankestyrelsen konkluderer, at Movias bestyrelse som led i fastlæggelsen af Movias udbudsstrategi lovligt 
kan beslutte, at kommuner og regioner skal kunne anvende reglerne i artikel 3e, stk. 2, litra a, i EU-forord-
ning 2019/1242 om elbussers oprindelse. Kommuner og regioner kan tilsvarende vælge dette i deres trafik-
bestilling. 
 
Anvendelsen af reglerne vil ikke i sig selv være en udenrigspolitisk tilkendegivelse i strid med de kommu-
nalretlige regler. Beslutningen kan blandt andet begrundes i hensynet til bæredygtige og robuste forsy-
ningskæder samt forsyningssikkerheden i EU. Den må derimod ikke begrundes med udtrykkelige syns-
punkter om andre landes regeringer eller politik. 
 
Ankestyrelsens udtalelse er vedlagt som bilag. 
 
Mulighed i A27-udbuddet 
 
Movias administration vil på baggrund af Ankestyrelsens udtalelse indstille til Movias bestyrelse, at kommu-
ner og regioner fra og med A27 får mulighed for at vælge krav til elbussers oprindelse. Bestyrelsen vil i for-
bindelse med fastlæggelsen af udbudsstrategien for A27 tage stilling til, om muligheden skal indføres, og 
hvordan bestemmelsen konkret skal udformes. Tilsvarende vil bestyrelsen tage stilling til anvendelsen i 
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forbindelse med efterfølgende udbud. Udbudsgrundlaget for A27 udsendes ultimo marts 2027, og trafikbe-
stillingerne skal afgives i oktober 2027. Oprindelseskravet vil alene gælde for anskaffelse af nye busser, og 
Movia vil derfor ikke stille oprindelseskrav i forhold til brugte elbusser. 
 
Forenklet indebærer muligheden, at der i udbuddet kan stilles krav om, at bussens sidste væsentlige forar-
bejdning skal ske i EU, et land, som EU har indgået en relevant frihandelsaftale med, eller et land, som er 

d (GPA). Den sidste væsentlige forarbejdning af bussen skal 
desuden udgøre mindst 45 pct. af bussens værdi. Kravets endelige udformning vil blive fastlagt inden for 
EU-forordningens regler og de almindelige udbudsretlige rammer. 
 
Et oprindelseskrav vil kunne afskære nogle busproducenter fra at levere busser til brug for Movias kontrak-
ter. Det er dog ikke ensbetydende med, at alle kinesiske eller kinesisk ejede busproducenter udelukkes. 
Producenter kan fortsat opfylde kravet, hvis de konkrete busser efter de gældende regler har den nødven-
dige oprindelse, eksempelvis som følge af produktion i Ungarn, hvor en kinesisk producent allerede har 
etableret produktion. Det vil også fortsat være muligt at anvende delkomponenter, eksempelvis kørebatte-
rier fra producenter uden for forordningens geografiske afgrænsning, i europæisk producerede busser. 
 
Movia estimerer foreløbigt, at et krav til bussernes oprindelse vil medføre en meromkostning for kommuner 
og regionen på ca. 10 pct. af tilskudsbehovet. 
 
Hvis en udbudsenhed omfatter trafik for flere kommuner og/eller regioner, skal der være enighed blandt de 
berørte ejere om at vælge oprindelseskravet. Denne proces blev også meldt ud i forbindelse med udbuds-
grundlaget for A26. 
 
 
 
Bilag: Ankestyrelsens tilsynsudtalelse af 24. september 2026. 
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Tilsynsudtalelse om trafikselskabet Movias, 
interessentkommunernes og interessentregionernes mulighed for 
at lægge vægt på elbussers oprindelse i forbindelse med udbud af 
almindelig rutekørsel (Movias sagsnr. TS120877)

Trafikselskabet Movia har den 25. august 2025 skrevet til Ankestyrelsens 
tilsyn med kommuner og regioner (herefter tilsynet).

Movia har bl.a. anmodet tilsynet om en forhåndsudtalelse om, hvorvidt 
trafikselskabets bestyrelse kan træffe beslutning om, at kommuner og 
regioner i Movias område gives mulighed for at fravælge elbusser med 
oprindelse udenfor GPA og lande, som EU ikke har indgået en 
frihandelsaftale med, uden at det er at betragte som en udenrigspolitisk 
tilkendegivelse, der ville være i strid med kommunalfuldmagtsreglerne. 

Konklusion

Det er tilsynets opfattelse, at Movias bestyrelse som led i fastlæggelsen 
af selskabets udbudsstrategi kan beslutte, at kommunalbestyrelser og 
regionsråd skal kunne benytte hjemlen i artikel 3e, stk. 2, litra a i 
forordning (EU) 2019/1242, uden at der i sig selv ville være tale om en 
udenrigspolitisk tilkendegivelse. Det gælder, uanset at trafikselskabet 
ikke er forpligtet til at benytte sig af bestemmelsen. Trafikselskabet kan 
også begrunde beslutningen i de hensyn til forsyningssikkerhed, som er 
fremhævet i betragtning nr. 20 i forordning 2024/1610, uden at der ville 
være tale om en udenrigspolitisk tilkendegivelse. 

Kommunalbestyrelser og regionsråd vil på samme måde kunne afgive en 
trafikbestilling med henvisning til den omhandlede hjemmel og 
hensynene bag den. 

KOLOFON

24. september 2026

J.nr. 25-95786

Ankestyrelsen

Nytorv 7, 2. sal

9000 Aalborg

Tel +45 3341 1200

ast@ast.dk

sikkermail@ast.dk

EAN-nr.: 

57 98 000 35 48 21

Åbningstid - reception:

man-tors kl. 9.00-15.00

fre kl. 9.00-13.00

Åbningstid - telefon:

man-tors kl. 9.00-15.00

fre kl. 9.00-12.00
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Vi beklager den lange sagsbehandlingstid.

Sådan vurderer vi sagen

Tilsynet lægger til grund, at artikel 3e, stk. 2, litra a i forordning (EU) 
2019/1242 indeholder en hjemmel til, at Movia som ordregivende 
myndighed i forbindelse med udbud af almindelig rutekørsel – hvis 
betingelserne i øvrigt er opfyldt - kan anvende et kriterium om andelen 
af produkter eller tilbud med oprindelse i tredjeland, som ikke har 
indgået en frihandelsaftale, herunder regler om offentlige udbud, med 
EU.

Movia er som kommunalt fællesskab, jfr. kommunestyrelseslovens § 60, 
omfattet af kommunalfuldmagten i egenskab af specialkommune. 

Kommunalfuldmagten viger dog for skreven lov, herunder EU-
forordninger.

Det er tilsynets opfattelse, at trafikselskabet Movias bestyrelse som led i 
fastlæggelsen af selskabets udbudsstrategi kan beslutte, at 
kommunalbestyrelser og regionsråd skal kunne benytte den omhandlede 
hjemmel, uden at der i sig selv ville være tale om en udenrigspolitisk 
tilkendegivelse. Det gælder, uanset at trafikselskabet ikke er forpligtet til 
at benytte sig af hjemlen. Trafikselskabet kan også begrunde 
beslutningen i de hensyn til forsyningssikkerhed, som er fremhævet i 
betragtning nr. 20 i forordning 2024/1610, uden at der ville være tale 
om en udenrigspolitisk tilkendegivelse.

Kommunalbestyrelser og regionsråd vil på samme måde kunne afgive en 
trafikbestilling med henvisning til den omhandlede hjemmel og 
hensynene bag den. 

Vi lægger vægt på, at Movias bestyrelse ifølge vedtægterne har til 
opgave at fastlægge trafikselskabets udbudspolitik, og at 
trafikselskaberne i medfør af trafikselskabslovens § 5, stk. 1, nr. 1, har 
til opgave at omsætte de kommunale og regionale ønsker til offentlig 
servicetrafik. Kommuner og regioner må således antages at være 
berettiget til at fremsætte ønsker til vilkår i forbindelse med udbud af 
rutekørsel, inden for de rammer, som er hjemlet ved lov og omfattet af 
trafikselskabets udbudspolitik.  

Vi bemærker for god ordens skyld, at det efter tilsynets opfattelse ville 
være i strid med kommunalfuldmagten, hvis Movia eller 
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interessentkommunerne begrundede en disposition eller deres 
indkøbspolitik med en udenrigspolitisk tilkendegivelse forstået som 
udtrykkelige synspunkter om fremmede regeringers håndtering af 
forskellige spørgsmål, hvis ikke tilkendegivelsen var i overensstemmelse 
med en udenrigspolitisk tilkendegivelse vedtaget af Folketinget, eller hvis 
det skete på opfordring fra regeringen med bred opbakning fra 
Folketinget. Vi henviser til regelafsnittet.

Vi bemærker også, at en sådan disposition efter vores opfattelse ikke 
ville være omfattet af regionernes myndighedsfuldmagt. Vi henviser til 
regelafsnittet om, at regionen ikke derved ville varetage en opgave, som 
er et nødvendigt led i varetagelsen af de opgaver, som er pålagt 
regionen i lovgivningen.  

Vi offentliggør denne udtalelse på www.ast.dk i anonymiseret form.

Sagens oplysninger 

Trafikselskabet sendte den 25. august 2025 en anmodning om en 
forhåndsudtalelse til tilsynet. Følgende fremgår bl.a. af anmodningen:

”Movia ønsker på bestyrelsesmødet i februar 2026 at indstille til 
vedtagelse i Movias bestyrelsen, at kommuner og regioner på 
Sjælland og Øerne i forbindelse med Movias kommende udbud af 
rutebuskørsel, A26 – udbud af almindelig rutekørsel, kan stille krav 
til elbusser oprindelse. Hvis bestyrelsen godkender forslaget, får 
kommunerne og regionerne dermed mulighed for at fravælge 
busser, som har oprindelse i lande udenfor GPA, og som EU ikke 
har indgået en frihandelsaftale med.

Movias udbudsstrategi fastlægges af Movias bestyrelse (jf. Vedtægt 
for Trafikselskabet Movia, § 23, punkt 6), og Movias bestyrelses 
skal derfor træffe beslutning om, hvorvidt Movia skal give 
kommuner og regioner mulighed for i forbindelse med udbud af 
busdrift at fravælge elbusser på baggrund af oprindelse.

Movia har modtaget henvendelser fra Region Hovedstaden og 
Københavns Kommune, som har spurgt ind til, om Movia i nye 
udbud af busdrift må stille krav til, at busdriften ikke gennemføres 
med kinesisk producerede busser. Baggrunden for regionens og 
kommunens henvendelser er, at der er en interesse i hhv. 
kommunalbestyrelsen og regionsrådet for at træffe beslutning om, 
at Movia i fremtidige udbud af almindelig rutekørsel skal sikre, at 
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busdriften ikke gennemføres med elbusser produceret af kinesiske 
busproducenter. Der er fra forskellige sider rejst kritik af, at 
kinesiske busproducenter ikke overholder menneskerettigheder ved 
produktion af elbusser, og af risici for misbrug af data indsamlet fra 
kinesisk busproducerede elbusser.

[…]

Regelgrundlag:

- Movias hjemmelsgrundlag: lov om trafikselskaber (LBK nr. 537 af 
19/05/2025) § 5, stk. stk. 1, nr. 1

- Tiltagets hjemmel: EUROPA-PARLAMENTETS OG RÅDETS 
FORORDNING (EU) 2024/1610 af 14. maj 2024 om ændring af 
forordning (EU) 2019/1242 for så vidt angår skærpelse af 
præstationsnormerne for nye tunge køretøjers CO2-emissioner (…) 
artikel 1, nr. 4, som indfører
artikel 3e, stk. 2, litra a i forordning (EU) 2019/1242.

Movia er et trafikselskab reguleret efter lov om trafikselskaber (LBK 
nr. 537 af 19/05/2025) (”trafikselskabsloven”) og lov om 
kommunernes styrelse (LBK nr. 69 af 23/01/2024) § 60.

Det følger af trafikselskabslovens § 5, stk. 1, nr. 1, at Movia 
varetager almindelig rutekørsel inden for Movias område herunder 
indkøb af denne. Movia indkøber al sin bustrafik fra private 
virksomheder (busoperatører).

Movia er en ordregivende myndighed, som indkøber elbusdrift, og 
det er derfor Movias vurdering, at Movia har mulighed for ved 
udbud af almindelig rutekørsel at stille krav til andelen af elbusser, 
der er produceret i lande, der ikke er omfattet af GPA, og som ikke 
har indgået en frihandelsaftale med EU i medfør af forordningens 
artikel 3e, stk. 2, litra a.

Artikel 3e, stk. 2, litra a) har følgende ordlyd: ”De ordregivende 
myndigheder og ordregivende enheder anvender mindst to af 
følgende kriterier som tekniske specifikationer eller som 
tildelingskriterie, hvoraf mindst et skal vedrøre tilbuddets bidrag til 
forsyningssikkerheden som fastsat i litra a)-d), afhængigt af 
markedssituationen og i overensstemmelse med direktiv 
2014/23/EU, 2014/24/EU eller 2014/25/EU og gældende 
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sektorlovgivning samt med Unionens internationale forpligtelser, 
herunder Verdenshandelsorganisationens aftale om offentlige 
udbud (»GPA«) og andre internationale aftaler, som Unionen er 
bundet af:

a) andelen af produkter eller tilbud med oprindelse i tredjelande 
som bestemt i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og 
Rådets forordning (EU) nr. 952/2013 (*); dette kriterium finder 
kun anvendelse på produkter fra tilbud med oprindelse i lande, 
der ikke er omfattet af GPA, og som ikke har indgået en 
frihandelsaftale, herunder regler om offentlige udbud, med 
Unionen”

I medfør af forordningens artikel 3e, stk. 1, skal ordregivende 
myndigheder, som udbyder offentlige tjenesteydelseskontrakter, 
hvis hovedgenstand er anvendelse af nulemissionsbybusser, 
dermed enten stille som krav eller benytte som tildelingskriterium 
en række kriterier, som fremgår af forordningens artikel 3e, stk. 2, 
litra a-e.

Et af disse kriterier (litra a) vedrører efter sin ordlyd andelen af 
produkter eller tilbud med oprindelse i lande, der ikke er omfattet 
af GPA, og som ikke har indgået en frihandelsaftale, herunder 
regler om offentlige udbud, med EU.

I præambelbetragtning nr. 20 opfordres ordregivende myndigheder 
desuden kraftigt til at benytte kriteriet i forordningens artikel 3e, 
stk. 2, litra a) som tildelingskriterium eller teknisk specifikation i
offentlige udbud af tjenesteydelseskontrakter vedrørende 
nulemissionsbybusser. Baggrunden er, at det bl.a. vil fremme 
udbuddet af elbusser fra den europæiske industri. 
Præampelbetragtning 20 har følgende ordlyd: ”I forbindelse med 
deres offentlige udbudsprocedurer, der er omfattet af denne 
forordning, opfordres ordregivende myndigheder og ordregivende 
enheder kraftigt til at anvende et tildelingskriterium eller en teknisk 
specifikation, der vedrører andelen af produkter i tilbud med 
oprindelse i lande, der ikke er omfattet af 
Verdenshandelsorganisationens aftale om offentlige udbud 
(»GPA«), og som ikke har indgået en frihandelsaftale, der 
indeholder regler om offentlige udbud, med Unionen. Sådanne 
kriterier vil spille en vigtig rolle med hensyn til at fremme udbuddet 
af nulemissionsbybusser fra den europæiske industri, sikre 
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bæredygtige og modstandsdygtige forsyningskæder for bybusser 
samt styrke forsyningssikkerheden i Unionen.”

Forordningen angiver ikke efter Movias opfattelse begrænsninger til 
eller et minimum af, hvor stor en andel af produkter, herunder fx 
elbusser, med oprindelse i lande, der ikke er omfattet af GPA (og 
som ikke har indgået en frihandelsaftale med EU), som der må 
stilles krav til. Der kan ej heller efter Movias opfattelse af det 
lovforberedende arbejde hhv. EU Parlamentet, Rådet og 
Kommissionen i forbindelse med forordningens (og senere 
ændringer heraf) tilblivelse udledes en sådan begrænsning af 
andelen eller minimumsandel af produkter med oprindelse i 
såkaldte tredjelande.”

Trafikselskabet beskrev følgende retsopfattelse og tvivlsspørgsmål:

”Det er Movias klare vurdering, at i det tilfælde, hvor Movia er 
berettiget og forpligtet til at handle i overensstemmelse med en 
given bestemmelse i forordningen, og hvor et sådant krav i Movias 
udbud har hjemmel i den pågældende bestemmelse, ikke vil være 
et udtryk for Movias og/eller Movias ejeres udenrigspolitiske 
tilkendegivelse. Årsagen hertil er, at forordningen har direkte 
virkning for medlemsstaterne, og at det således ikke er op til 
medlemsstaterne at træffe beslutninger for så vidt angår 
implementeringen heraf.

Det er således Movia opfattelse, at et krav i Movias udbud, som har 
hjemmel i en forordning, ikke vil være udtryk for en 
udenrigspolitisk tilkendegivelse.

Som følge af, at Movia imidlertid alene er berettiget til, men ikke 
forpligtet til at indføre det i bestemmelsens litra a) opridsede krav, 
søger Movia Ankestyrelsens svar på, om det vil være at betragte
som en udenrigspolitisk tilkendegivelse, hvis Movia stiller krav i 
overensstemmelse med hjemlen i forordningens artikel 3e, stk. 2, 
litra a).

Movia ønsker derfor Ankestyrelsens forhåndsudtalelse om det er at 
betragte som en udenrigspolitisk tilkendegivelse, hvis Movias 
bestyrelse tiltræder følgende indstilling:
I Movias kommende udbud af almindelige rutekørsel, begyndende 
med udbud A26, gives kommuner og regioner i Movias område 
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mulighed for at fravælge elbusser med oprindelse udenfor GPA og 
lande, som indgået en frihandelsaftale med.

[…]

Det er Movias vurdering, at Movia med hjemmel i forordningens 
artikel 3e, stk. 2, litra a) har ret til at udbyde almindelig rutekørsel 
med elbusser, som udelukkende har oprindelse i lande, der er 
omfattet af GPA (eller som har indgået en frihandelsaftale med 
EU).

Det, som taler for dette er, at forordningens artikel 3e, stk. 2, litra 
a) giver hjemmel til et sådant krav, og at det fremgår af 
forordningens præambelbetragtning 20, at ordregivende 
myndigheder opfordres kraftigt til at benytte det kriterium, som 
fremgår af forordningens artikel 3e, stk. 2, litra a, som
tildelingskriterium eller krav. Det er altså den ordregivende 
myndighed og ikke medlemsstaterne, som opfordres til at træffe 
dette valg, hvilket hænger uløseligt sammen med at forordningen 
ikke skal implementeres særskilt af medlemsstaterne, men har 
direkte virkning i medlemsstaterne fra ikrafttrædelsestidspunktet.

Movia er ikke bekendt med, at Folketinget har lavet en 
tilkendegivelse i forhold til, at trafikselskaber bør/ikke bør stille 
krav til elbussers oprindelse ved indkøb af almindelig rutekørsel.

Movia vurderer, at et krav om at elbussers oprindelsesland, er 
hjemlet i EU-lovgivningen, jf. forordningens artikel 3e, stk. 2, litra 
a. Movia betragter dermed et krav om elbussers oprindelse, som en
erhvervspolitisk/udenrigspolitisk tilkendegivelse, som er besluttet 
af EU.

Det er Movias vurdering, at hjemmel til at stille oprindelseskrav til 
elbusser tilsidesætter et evt. behov for en udenrigspolitisk 
tilkendegivelse vedtaget af Folketinget.”

Regler og praksis

Trafikselskabslovens § 1, stk. 1-2, har følgende ordlyd:

   ”§ 1. Hvert regionsråd etablerer et eller flere trafikselskaber, jf. 
dog stk. 2. Hver kommune deltager i ét trafikselskab. Et 
trafikselskab kan omfatte kommuner i to regioner, hvis regionerne 
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grænser op til hinanden. Trafikselskaberne er omfattet af § 60 i lov 
om kommunernes styrelse.
   Stk. 2. I Region Sjælland og Region Hovedstaden etableres kun 
ét samlet trafikselskab, der dækker de to regioners geografiske 
område, bortset fra Bornholm, hvor Bornholms Regionskommune 
varetager de opgaver, der efter denne lov påhviler 
trafikselskaberne.”

Det fremgår af § 5, stk. 1, nr. 1, i samme lov, at trafikselskaber 
varetager offentlig servicetrafik i form af almindelig rutekørsel inden for 
sit område. 

Det fremgår videre af § 5, stk. 1, nr. 3, at trafikselskaber varetager 
koordinering og planlægning af offentlig servicetrafik. 

Følgende fremgår af de specielle bemærkninger til bestemmelsen i 
trafikselskabslovens § 5, stk. 1, i lovforslag nr. 83 af 24. februar 2005: 

”Omfanget og serviceniveauet af den bustrafik, som trafikselskabet 
tilbyder, fastlægges ud fra de kommunale og regionale ønsker. 
Trafikselskaberne har således til opgave at omsætte de kommunale 
og regionale ønsker til præcise køreplaner og praktisk offentlig 
servicetrafik betjening. Trafikselskaberne rådgiver kommuner og 
regioner med hensyn til optimal rutestruktur og serviceniveau, og 
trafikselskaberne koordinerer ønsker mellem kommuner indbyrdes 
samt mellem regioner og kommuner. Trafikselskaberne står for 
udbud af al offentlig servicetrafik og indkøb af privatbanetrafik, 
men har også mulighed for egenproduktion.

Det forventes, at den altovervejende del af den trafik, som 
trafikselskaberne skal varetage, fortsat vil blive udført på kontrakt 
med private busvognmænd.”

Følgende fremgår af artikel 3e, stk. 2, litra a i forordning (EU) 
2019/1242:

”Sikring af bæredygtige og modstandsdygtige 
forsyningskæder for bybusser gennem offentlige 

udbudsprocedurer
[…]
2.   De ordregivende myndigheder og ordregivende enheder 

anvender mindst to af følgende kriterier som tekniske 
specifikationer eller som tildelingskriterie, hvoraf mindst et 
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skal vedrøre tilbuddets bidrag til forsyningssikkerheden som 
fastsat i litra a)-d), afhængigt af markedssituationen og 
i overensstemmelse med direktiv 2014/23/EU, 2014/24/EU 
eller 2014/25/EU og gældende sektorlovgivning samt med 
Unionens internationale forpligtelser, herunder 
Verdenshandelsorganisationens aftale om offentlige udbud 
(»GPA«) og andre internationale aftaler, som Unionen er 
bundet af:

a) andelen af produkter eller tilbud med oprindelse 
i tredjelande som bestemt i overensstemmelse med Europa-
Parlamentets og Rådets forordning (EU) nr. 952/2013 [link 
udeladt]; dette kriterium finder kun anvendelse på 
produkter fra tilbud med oprindelse i lande, der ikke er 
omfattet af GPA, og som ikke har indgået en 
frihandelsaftale, herunder regler om offentlige udbud, med 
Unionen”

Følgende fremgår af betragtning 20 i forordning (EU) 2024/1610 af 
14. maj 2024, hvor ovenstående artikel 3e, stk. 2, litra a blev indført:

”I forbindelse med deres offentlige udbudsprocedurer, der er 
omfattet af denne forordning, opfordres ordregivende myndigheder 
og ordregivende enheder kraftigt til at anvende et 
tildelingskriterium eller en teknisk specifikation, der vedrører 
andelen af produkter i tilbud med oprindelse i lande, der ikke er 
omfattet af Verdenshandelsorganisationens aftale om offentlige 
udbud (»GPA«), og som ikke har indgået en frihandelsaftale, der 
indeholder regler om offentlige udbud, med Unionen. Sådanne 
kriterier vil spille en vigtig rolle med hensyn til at fremme udbuddet 
af nulemissionsbybusser fra den europæiske industri, sikre 
bæredygtige og modstandsdygtige forsyningskæder for bybusser 
samt styrke forsyningssikkerheden i Unionen.”

Kommunalfuldmagten
Kommunalfuldmagten er en række uskrevne kommunalretlige 
grundsætninger om kommunernes opgavevaretagelse, som giver 
kommuner og kommunale fællesskaber hjemmel til at varetage visse 
opgaver. Kommunalfuldmagtsreglerne er udviklet gennem praksis og 
viger for den skrevne lovgivning.

Når den skrevne lovgivning ikke indeholder hjemmel til, at kommunen 
kan varetage en given opgave, og den skrevne lovgivning heller ikke er 



10

til hinder for, at kommunen kan varetage en given opgave, skal det 
vurderes efter kommunalfuldmagtsreglerne, om kommunen kan 
varetage opgaven.

Tilsynet har den 13. juni 2024 afgivet en generel tilsynsudtalelse om 
kommuners involvering i udenrigspolitiske anliggender. Det fremgår af 
udtalelsens konklusion, at kommunerne som altovervejende hovedregel 
ikke lovligt kan beskæftige sig med udenrigspolitiske forhold, herunder 
fremkomme med meningstilkendegivelser, der ikke vedrører kommunen 
eller kommunalbestyrelsens beføjelser. Følgende fremgår bl.a. videre af 
konklusionen:

”I nogle helt særlige tilfælde kan dette udgangspunkt dog fraviges. 
[…]

Kommunerne kan videre i begrænset omfang varetage 
udenrigspolitiske hensyn i forbindelse med, at de varetager 
kommunale opgaver. Det er således inden for rammerne af 
kommunalfuldmagten, hvis kommunerne begrunder 
tilrettelæggelsen af deres indkøbspolitik med en tilkendegivelse, 
der er i overensstemmelse med en udenrigspolitisk tilkendegivelse 
vedtaget af Folketinget. 

Kommunerne kan også tilrettelægge deres indkøbspolitik begrundet 
i saglige hensyn, som kommunerne kan varetage, såsom ønsket 
om at tage et samfundsansvar (i udlandet) ved at foretrække 
Fairtrade mærkede produkter, forudsat at dispositionen ikke er 
ledsaget af udtrykkelige synspunkter om fremmede regeringers 
håndtering af de omhandlede spørgsmål. […]

Derudover kan kommunerne i helt ekstraordinære situationer 
varetage udenrigspolitiske hensyn, hvis det sker på opfordring fra 
regeringen med bred opbakning fra Folketinget. Således kunne 
kommuner på opfordring fra regeringen opsige 
venskabsbysamarbejder og andre indgåede kontrakter med 
henvisning til krigen i Ukraine, ligesom kommunerne kan flage med 
det ukrainske flag. 

Efter Ankestyrelsens opfattelse er det ikke en kommunal opgave at 
fremsætte en mundtlig eller skriftlig meningstilkendegivelse om 
udenrigspolitiske forhold i andre situationer end de ovenfor nævnte 
helt særlige tilfælde, uanset om indholdet af udmeldingen måtte 
være i overensstemmelse med regeringens udenrigspolitiske linje.”
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Af pkt. 2.2.3.3. i den generelle udtalelse fremgår også følgende om 
kommunernes mulighed for at tilrettelægge deres indkøbspolitik med en 
tilkendegivelse, der er i overensstemmelse med en udenrigspolitisk 
tilkendegivelse vedtaget af Folketinget:

”I en besvarelse af spørgsmål nr. 48 (Alm. del) fra Folketingets 
Indenrigsudvalg den 17. april 2024 bemærkede [ministeren, red.] 
[…] at kommunerne skal være opmærksomme på også i øvrigt at 
overholde gældende lovgivning, herunder udbudsreglerne. 

I et brev til KL under samme nummer i resumédatabasen 
bemærkede ministeriet i øvrigt, at EU-retten ikke forholder sig 
direkte til, hvorvidt en kommune i sin kommunale indkøbspolitik 
kan vedtage ikke at købe varer fra […], så længe udmøntningen 
heraf ikke får karakter af et nationalt importforbud.”

Følgende fremgår videre af samme pkt. i den generelle udtalelse:

”Siden den tidligste praksis på området er der sket en udvikling i 
forhold til kommunernes adgang til at tilrettelægge deres 
indkøbspolitik og opsige kontraktforhold begrundet i 
udenrigspolitiske forhold, ligesom begrebet ’udenrigspolitiske 
meningstilkendegivelser’ er blevet præciseret.

[…]

I et brev af 3. maj 2013 (resumédatabasen 13.3.2) udtalte det 
daværende Økonomi- og Indenrigsministerium på baggrund af en 
henvendelse fra Aarhus Kommune om en tilsynsudtalelse afgivet af 
en af de daværende statsforvaltninger om indkøb af Fairtrade-
mærkede varer og en informationsindsats vedrørende mærket, at 
kommunen efter kommunalfuldmagtsreglerne kan påtage sig et 
samfundsansvar.

Ministeriet henviste i den forbindelse til internationale initiativer, 
som Danmark havde tilsluttet sig, samt tilsvarende danske 
initiativer i form af bl.a. skiftende regeringers handlingsplaner for 
samfundsansvar og loven om mæglings- og konfliktinstitutionen for 
ansvarlig virksomhedsadfærd, som efter ministeriets opfattelse var 
udtryk for en generel forudsætning om, at såvel private som 
offentlige aktører, som har mulighed for at gøre det, bør tage et 
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samfundsansvar. Ministeriet bemærkede, at indholdet af dette 
samfundsansvar næppe lader sig afgrænse entydigt.

Ministeriet vurderede herefter, at kommunen ved indkøb lovligt kan 
udnytte sin mulighed for at efterspørge varer og tjenesteydelser, 
der er produceret under ansvarlige forhold, og at kommuner i deres 
indkøbspolitik kan fastsætte, at de ønsker at leve op til 
internationale anerkendte standarder og principper om 
samfundsansvar, herunder at indkøbspolitikken lever op til en 
række forskellige hensyn, som anses for generelt 
anerkendelsesværdige i samfundet, såsom sikring af ordentlige 
arbejdsvilkår, rimelige sociale forhold, overholdelse af 
menneskerettigheder samt en økonomisk og miljømæssig 
bæredygtig produktion. Sammenfattende var det ministeriets 
opfattelse, at en kommune lovligt i sin indkøbspolitik kan lægge 
vægt på indkøb af Fairtrade-mærkede varer. Ministeriet 
bemærkede i den forbindelse følgende:

”Køb af Fairtrade-mærkede produkter hviler på en udtrykkelig 
forudsætning om, at produktion af ikke-Fairtrade-mærkede 
varer i de omfattede lande ikke nødvendigvis foregår under 
ansvarlige forhold, og at købet af Fairtrade-mærkede varer har 
til formål at imødegå de arbejdsmæssige, sociale og 
miljømæssige udfordringer, som gør sig gældende i de lande, 
som varen er produceret i. Dette indebærer imidlertid efter 
ministeriets opfattelse ikke i sig selv, at en indkøbspolitik om 
prioritering af køb af Fairtrade-mærkede varer kan anses for at 
være en udenrigspolitisk tilkendegivelse.”

Regional interesse
Det fremgår af regionslovens § 5, stk. 1, at regionsrådet ikke kan 
varetage andre opgaver end de opgaver, der følger af lovgivningen. 

Bestemmelsen fremgik oprindelig af lovens § 5, stk. 2 (konsekvensrettet 
som følge af, at § 5, stk. 1, blev ophævet, jfr. lov nr. 719 af 20. juni 
2025 om ændring af lov om regioner og om nedlæggelse af 
amtskommunerne, Hovedstadens Udviklingsråd og Hovedstadens 
Sygehusfællesskab (regionsloven) og forskellige andre love). 

Det fremgår af bemærkningerne til § 5, stk. 2, i lovforslag nr. 65 
(2004/2) fremsat den 24. februar 2005, at bestemmelsen indebærer, at 
kommunalfuldmagtsreglerne ikke finder anvendelse for regionernes 
virksomhed.
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Det fremgår dog også af bemærkningerne til bestemmelsen, at det 
forhold, at regionerne er offentlige myndigheder, der modtager offentlige 
bevillinger, og som varetager opgaver i henhold til lovgivningen, 
indebærer, at regionerne vil have mulighed for i overensstemmelse med 
lovgivningen i øvrigt at foretage de dispositioner, der er nødvendige for 
at varetage de pågældende opgaver.

Disse offentligretlige grundsætninger om regioners adgang til at foretage 
sådanne dispositioner benævnes myndighedsfuldmagten.

Tilsynets kompetence

Vi fører tilsyn med, at kommunerne og kommunale fællesskaber 
overholder den lovgivning, der særligt gælder for offentlige 
myndigheder. Det følger af § 48, stk. 1, i kommunestyrelsesloven.

Vi fører også tilsyn med, at regionerne overholder den lovgivning, der 
særligt gælder for offentlige myndigheder. Det følger af § 48, stk. 1, i 
kommunestyrelsesloven og § 31 i regionsloven.

Vi kan udtale os om lovligheden af kommunale og regionale dispositioner 
eller undladelser. Det følger af § 50 i kommunestyrelsesloven og § 31 i 
regionsloven. Vi kan også afgive en vejledende udtalelse om lovligheden 
af en påtænkt kommunal eller regional disposition.

Venlig hilsen

Eva Sonne
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Vi har anvendt:

Lov om kommunernes styrelse (kommunestyrelsesloven), senest 
bekendtgjort ved lovbekendtgørelse nr. 13 af 5. januar 2026

Lov om regioner og om nedlæggelse af amtskommunerne, Hovedstadens 
Udviklingsråd og Hovedstadens Sygehusfællesskab (regionsloven), 
senest bekendtgjort ved lovbekendtgørelse nr. 1031 af 10. juli 2025

Lov om trafikselskaber, senest bekendtgjort ved lovbekendtgørelse nr. 
537 af 19. maj 2025

Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EU) 2019/1242 af 20. juni 
2019 om fastsættelse af præstationsnormer for nye tunge køretøjers 
CO2-emissioner og om ændring af Europa-Parlamentets og Rådets 
forordning (EF) nr. 595/2009 og (EU) 2018/956 og Rådets direktiv 
96/53/EF

Europa-Parlamentets og Rådets forordning (EU) 2024/1610 af 14. maj 
2024 om ændring af forordning (EU) 2019/1242 for så vidt angår 
skærpelse af præstationsnormerne for nye tunge køretøjers CO2-
emissioner og indarbejdning af indberetningsforpligtelser, om ændring af 
forordning (EU) 2018/858 og om ophævelse af forordning (EU) 2018/956


