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Lovforslag nr. L 108. Fremsat den 27. november 1997 af trafikministeren (Bjgrn Westh)

Forslag

Lov om jernbanevirksomhed m.v.

Kapitel 1
Formal

§ 1. Denne lovs formal er gennem fastleeg-
gelse af rammerne for jernbanevirksomhed at
fremme opfyldelsen af samfundets transport-

behov pa et baeredygtlgt grundlag under hen-

syn til
1) milje,
2) samfundsgkonomi,
3) trafiksikkerhed,
4) fremkommelighed og
5) sociale hensyn.’
Stk. 2. Ved Jernbanevuksomhed forstas be-

fordrmg af personer og transport af gods m.v.

pa jernbane.

Kapitel 2
Lovens anvendelsesomrade

§ 2, Loven geelder for al Jernbanewrksom-
hed jf. dog stk. 2-4,

Stk. 2. Loven galder ikke for jernbanevirk-
somhed, der udferes pd letbaner, som anlaegges
i medfer af lov om @restaden m.v.

Stk. 3. Bestemmelserne i kapitel 4 og 5 gael-
der alene for jernbanevirksomhed, som udferes
pé statens jernbaneinfrastruktur samt infra-
struktur ejet af A/S Storebeeltsforbindelsen og
A/S @resundsforbindelsen. -

Stk. 4. Trafikministeren kan bestemme, at lo-
ven i sin helhed skal geelde for al jernbanevirk-
somhed.

‘ Kapitel 3
Retten til at drive jernbanevirksomhed -

§ 3. Ret til at drive jernbanevirksomhed kree-

Trafikmin., j.nr. 1997-7200-21 -

ver tilladelse udstedt af Jernbanetilsynet efter
denne lov samt sikkerhedscertifikat udstedt i
medfer af lov om jernbanesikkerhed m.v.

Stk. 2. Tilladelse udstedt af andre medlems-
stater i Den Europeeiske Union i medfer af EU-
regler geelder i Danmark.

§ 4. Tilladelse til at drive jernbanevirksom-

hed kan meddeles virksomheder, der

1) ensker at drive personbefordring eller gods-
transport pa jernbane som virksomhedens
hovedaktivitet,

2) har ekonomisk grundlag for at dr1ve virk-
- somheden forretningsmaessigt forsvarligt,

3) ikke er erkleret konkurs,

4) ikke har forfalden geld til det offentlige pa
50.000 kr. eller derover,

5) ikke er blevet idemt straf for alvorlige lov-

. overtraedelser, herunder for overtreedelser i
erhvervsforhold eller pé transportomradet,

6) ikke er blevet demt for alvorlige eller gen-
tagne overtraedelser af bestemmelser pa det
social- og arbejdsretlige omrade, herunder
forpligtelser i henhold til lovgivningen om
beskyttelse af arbejdstagere,

7) i faglig henseende er kvalificeret til at drlve
jernbanevirksomhed, herunder har etableret
en godkendt jernbanesikkerhedsorganisati-
on,

8) er i besiddelse af en gyldlg ansvarsforsik-
ring, jf. § 17, 0g

9) rader over trekkraft.

Stk. 2. Betingelserne i stk. 1, nr. 3, 5 og 6skal
ligeledes veere opfyldt af dlrektﬂrerne og alle
bestyrelsesmedlemmerne.

Stk. 3. En tilladelse er gyldig, s l&nge virk-
somheden opfylder de i denne lov angivne vil-

kér. Jernbanetilsynet kan, -hvis Tilsynet finder
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anledning hertil, bestemme, at der skal foreta-
ges en fornyet vurdering af, om vilkarene er op-
fyldt. En fornyet vurdering skal dog senest fin-
de sted 5 ar efter udstedelsen af tilladelsen.
Stk. 4. Jernbanetilsynet kan suspendere eller

tilbagekalde tilladelsen, hvis virksomheden.

ikke leengere opfylder vilkarene i stk. 1 og 2.
Nermere regler om suspension og tilbagekal-
delse fastseettes af trafikministeren.

Stk. 5. Trafikministeren kan bestemme, at
der kan knyttes saerlige vilkér til tilladelser,
herunder at tilladelser udstedes for en begran-
set periode. Trafikministeren kan fastsactte
nermere regler om udstedelse af tilladelser.

Stk. 6. Jernbanetilsynet kan opkraeve et ge-
byr i forbindelse med udstedelse af tilladelse til
jernbanevirksomhederne.

§ 5. Trafikministeren kan fravige vilkdrene i §
4 ved meddelelsen af tilladelse til ikke-er-
hvervsmassig jernbanedrift, der fortrinsvis
gennem en begrenset personbefordring drives
for at tilgodese jernbanehistoriske og turist-
maessige formaél og ikke tilsigter at dekke noget
egentligt trafikalt behov.

§ 6. Trafikministeren sikrer, at jernbanevirk-
somhederne mod betaling kan f& uddannet
jernbaneteknisk personale pa lige og ikke-dis-
kriminerende vilkar.

§ 7. Trafikministeren fastsaetter i et regn-
skabsreglement nzermere regler for udarbejdel-
se af interne virksomhedsregnskaber for jern-
banevirksomheder, herunder for hvilke forret-
ningsomrader, der skal afleegges sarskilt regn-
skab. ‘ o

Stk. 2. Regnskaber, udarbejdet i henhold til
et regnskabsreglement, sendes til trafikministe-
ren, men er ikke offentligt tilgeengelige.

Stk. 3. Trafikministeren opstiller i tilknyt-
ning til fastsattelsen af en jernbanevirksom-
heds regnskabsreglement retningslinier og vil-
kar for overholdelse af konkurrenceretlige for-
hold.

Kapitel 4
Udforelse af jernbanetrafik som offentlig service

§ 8. Trafikministeren sikrer jernbanetrafik-
betjeningen for passagerer i et af ministeren
nermere fastlagt omfang gennem indgdelse af
kontrakter med jernbanevirksomheder om tra-
fik udfert som offentlig service. Trafikministe-

ren sikrer i den forbindelse en passende kere-
planskoordinering.

Stk. 2. Trafikministeren bemyndiges til at
bringe kontrakter om passagertrafik udfort
som offentlig service i udbud.

Stk. 3. Enhver virksomhed, herunder DSB,
der matte have tilladelse til at drive jernbane-
virksomhed i henhold til kapitel 3, kan deltage
pé lige og ikke-diskriminerende vilkar i ud-
budsforretninger om trafik udfert som offentlig
service, nar den bydende enhed udger en selv-
steendig ekonomisk enhed. Trafikministeren
fastseetter neermere regler herom.

Stk. 4. DSB er efter trafikministerens beslut-
ning forpligtet til at stille rullende materiel til
radighed for trafik udfert som offentlig service,
der bringes i udbud. Materiellet stilles til radig-
hed pa lejevilkar og for en periode svarende til
kontraktens leengde. Trafikministeren fastlaeg-
ger neermere vilkdr for DSBs forpligtelse.

Stk. 5. Trafikministeren kan palasgge DSB at
udfere trafik som offentlig service mod beta-
ling.

Stk. 6. For trafik udfert som offentlig service
fastsaettes regler om takster, befordringspligt,
billetteringssystemer og kereplanskoordine-
ring m.v. i kontrakterne.

Stk. 7. Treeffes der i medfer af § 2, stk. 4 be-
stemmelse om, at kapitel 4 skal geelde for den
trafik, der ved lovens ikrafttreeden varetages af
privatbanerne i medfor af koncession, kan tra-
fikministeren aftale med anden offentlig myn-
dighed, at denne varetager trafikministerens
forpligtelse i medfer af stk. 1 og 2 for denne tra-
fik. Trafikministeren kan endvidere bestemme,
at privatbanerne pélagges forpligtelser svaren-
de til dem, der er pdlagt DSB i medfor af stk. 4
og 5. '

Kapitel 5

Adgangen til jernbaneinfrastrukturen og
betaling herfor

§ 9. Infrastrukturkapacitet tildeles af det pa-
gxldende baneafsnits infrastrukturforvalter.

Stk. 2. Infrastrukturforvalteren kan efter tra-
fikministerens naermere bestemmelse reservere
infrastrukturkapacitet til seerlige formal, her-
under til internationale godstogskorridorer.

Stk. 3.1 de tilfelde, hvor der foreligger mod-
stridende ensker om jernbaneinfrastrukturka-
pacitet pa et baneafsnit, fordeler infrastruktur-
forvalteren kapaciteten efter naermere regler
fastsat af trafikministeren. Fortrinsret gives in-

.
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den for naermere fastsatte rammer til offentlig
service trafik og derefter til godstrafik i inter-
nationale godstogskorridorer, jf. stk. 2. Reste-
rende kapacitet fordeles til ansegende jernba-
nevirksomheder siledes, at der tages hensyn til
virksomhedernes hidtidige kapacitetsrettighe-
der, at der inden for naermere fastsatte rammer
stilles kapacitet til rddighed for jernbanevirk-
somheder, som for forste gang ansgger om ret-
tigheder til baneafsnittet, og at infrastrukturen i
pvrigt udnyttes pd den samfundsmaessigt mest
hensigtsmaessige mide.

Stk. 4. Tildeling af jernbaneinfrastrukturka-
pacitet medferer ikke eneret til benyttelse af et
givet jernbaneafsnit, men trafikministeren kan
meddele en jernbanevirksomhed eneret til af-
s@tning og optagning af passagerer pa udvalgte
stationer og pd udvalgte tidspunkter.

Stk. 5.1 forbindelse med tildeling af infra-
strukturkapacitet indgdr jernbanevirksomhe-

“den aftale med infrastrukturforvalteren om
samarbejdsrelationer, betingelser for benyttel-
se af infrastrukturen m.v. Trafikministeren kan
fastsaette naermere regler herfor.

§ 10. Jernbanevirksomheder, der ejer statio-
ner og kombiterminaler eller dele heraf, skal
give andre jernbanevirksomheder, der befer-
der det baneafsnit, hvor faciliteterne er belig-
gende, adgang til pa lige og ikke-diskrimine-
rende vilkdr og mod betaling at benytte disse.

Trafikministeren kan fastsztte nsermere regler
herfor.

§ 11. Trafikministeren fastseetter baneafgifter
som jernbanevirksomhedernes betaling for be-
nyttelse af jernbaneinfrastrukturen, milje- og
regionaltilskud til godstransport p& jernbane
samt regler for opkravning af baneafglfter og
udbetaling af tilskud.

_ Stk. 2. Trafikministeren kan bestemme, at
jernbanevirksomheder mod sarskilt betaling
kan kebe serlige ydelser af infrastrukturforval-
teren.

Kapitel 6

Forretningsbetingelser og takster

§ 12. Jernbanevirksomhederne udarbejder
forretningsbetingelser, hvori angives virksom-
hedens regler vedrarende befordring, belobs-
storrelse for erstatning for bagage, erstatning i
forbindelse med national godstransport m.v.,
og anmelder disse til Banestyrelsen.

-Stk. 2. Trafikministeren kan udstede nerme-
re regler for udformningen af jernbanevirksom-
hedernes forretningsbetingelser og i den for-
bindelse gare retten til at drive jernbanevirk-
somhed betinget af opfyldelse af disse.

Stk. 3. En jernbanevirksomheds forretnings-
betingelser skal vaere offentligt tilgeengelige og
til salg for publikum pé de jernbanestationer,
som virksomheden betjener.

Stk. 4. Jernbanevirksomhederne kan inden
for rammer fastsat af trafikministeren frit fast-
sette takster for befordring af passagerer. Jern-
banevirksomheder, der driver regional person-
befordring mellem stationer i hovedstadsomra-
det, er dog underlagt Hovedstadsomradets
Trafikselskabs takstkompetence for disse be-
fordringsydelser, jf. lov om hovedstadsomréa-
dets kollektive persontrafik. :

Stk. 5. Jernbanevirksomheder har pligt til at
szlge personbefordringsydelser for andre jern-
banevirksomheder mod betaling fra disse.

Stk. 6. Trafikministeren kan bestemme, at
Jjernbanevirksomheder, der driver passagertra-
fik, skal bidrage til et centralt system for kun-
deoplysning med informationer om egen tog-
drift og takster m.v, Trafikministeren fastsaetter
igivet fald neermere regler for administrationen
af dette system. ,

Kapitel 7
Forsikringspligt, erstatning og farligt gods

§ 13. Jernbanevirksomheden skal erstatte
skader pd passagerer, for hvem der ikke pa
grund af tjenesteforhold til jernbanevirksom-
heden eller infrastrukturforvalteren geelder
serlige erstatningsregler, hvis skaden er en fol-
ge af en begivenhed i forbindelse med jernba-
nebefordring under passagerens ophold i tog
eller under dennes ind- eller udstigning.

Stk. 2. Jernbanevirksomheden skal endvide-
re erstatte skader pd og tab af genstande, som
passagereren medferer som hdndbagage, hvis
skaden er folge af en begivenhed i forbindelse
med jernbanebefordring under passagerens
ophold i tog eller under dennes ind- e]]er ud-
stigning.

Stk. 3. Erstatning i medfer af stk. 2 kan ikke
overstige 10.000 kr. for hver passager. Erstat-
ningsbelgbet reguleres hvert ar pr. 1. januar
med 2 pct. tillagt tilpasningsprocenten for det
geldende finansar, jf. lov om en satsregule-
ringsprocent. De herefter fremkomne belob af-
rundes til neermeste med 100 delelige kronebe-
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1ob. Trafikministeren bekendtger hvert ar, hvil-
ke reguleringer der skal finde sted.

§ 14. Erstatningen for personskade eller tab
af forsgrger kan nedseettes eller bortfalde, hvis
skadelidte eller afdede forsatligt har medvir-
ket til skaden. Erstatningen kan endvidere ned-
settes og i seerlige tilfeelde bortfalde, hvis ska-
delidte eller afdede ved grov uagtsomhed har
medvirket til skaden.

Stk. 2. Erstatningen for tingskade kan ned-
saettes eller bortfalde, hvis skadelidte forseetligt
eller uagtsomt har medvirket til skaden.

§ 15. Jernbanevirksomheden skal erstatte

skader pa ejendom eller personer, der ikke be-
fordres med jernbanevirksomheden, og som
foranlediges ved pékersel af andet end 1osgé-
ende dyr. Ved sddanne skader finder bestem-
melserne i § 14, stk. 1 og 2, og § 16 tilsvarende
anvendelse,

§ 16. Jernbanevirksomheden kan gore regres
mod infrastrukturforvalteren i det omfang, ska-
den er forvoldt ved fejl eller uagtsomhed fra in-
frastrukturforvalterens side.

§ 17. Krav om erstatning for skader forvoldt
af jernbanevirksomheder skal veere dekket af
en ansvarsforsikring.

Stk. 2. Forsikringen skal daekke personskade
eller tab af forserger pa op til 150 mill. kr. og
tingskade pa op til 100 mill. kr. for den ved en
enkelt begivenhed forarsagede skade.:

Stk. 3. De i stk. 2 navnte belgb reguleres
hvert &r pr. 1. januar med 2 pct. tillagt tilpas-
ningsprocenten for det gaeldende finansér, jf.
lov om en-satsreguleringsprocent. De herefter
fremkomn¢ belgb afrundes til neermeste med 1
million delelige kronebelgb. Trafikministeren
bekendtger hvert ar, hvilke reguleringer der
skal finde sted.

Stk. 4. Trafikministeren kan fastsaette neer-
mere regler om jernbanevirksomhedernes for-
sikringsdaekning.

Stk. 5. Bestemmelserne i neerveerende kapitel
finder tilsvarende anvendelse pa skader, som
fordrsages af infrastrukturforvalternes jernba-
nekeoretgjer.

Stk. 6. Erstatningsansvaret ved befordring af
gods i national trafik felger reglerne i Faelles
regler for kontrakter om international befor-
dring af gods med jernbane (CIM). For styk-
gods geelder dog den i Konvention om fragtaf-

taler ved international godstransport ad lande-
vej (CMR) fastsatte maksimale erstatning.-

§ 18. Trafikministeren kan fastsatte regler
om transport af farligt gods, herunder om af-
senders erstatningsansvar over for jernbane-
virksomheden, safremt der ved indlevering af
gods afgives urigtig, unejagtig eller ufuldstaen-
dig betegnelse eller der sker overtredelse af
geeldende sikkerhedsforskrifter.

Kapitel 8

F erdsel og ophold pd jernbanevirksomhedernes
omrdde

§ 19. Uden den pagezldende jernbanevirk-
somheds eller infrastrukturforvalters tilladelse
ma ingen .

1) feerdes eller lade dyr faerdes pd de dele af
jernbaneomradet, som ikke er abne for of-
fentligheden, eller

2) tage ophold i erhvervsmemed optage film
eller fotografere i erhvervsgjemed eller til
undervisningsbrug, foretage indsamlinger, -
omdele tryksager eller lignende pd jernba-
neomrédet.

§ 20. Det er forbudt at hindre den automati-
ske derlukning i tog. Nér tog eller togdel er i
bevagelse, er det endvidere forbudt at stige pa
eller af vognene eller at hjelpe andre dertil el- :
ler at 4bne vognenes dare.

Stk. 2. Ind- og udstigning skal ske pa den
dertil bestemte side af toget og pa de dertil be-
stemte eller anviste steder pa stationer og feer-
ger.

Stk. 3. Der m4 ikke udkastes affald eller an-
dre genstande fra tog.

Stk. 4. Nedbremsen i tog mé kun benyttes
ndr virkelig fare foreligger.

§ 21. Enhver, der s@ger adgang til eller op-
holder sig pa en jernbanevirksomheds omride,
skal rette sig efter de forskrifter til opretholdel-
se af orden og sikkerhed, der meddeles af jern-
banevirksomhedens personale, eller som af
jernbanevirksomheden er bekendtgjort ved op-
slag pa jernbanevirksomhedens omréde eller
pd anden hensigtsmaessig made.

Stk. 2. Enhver, der overtreeder bestemmel-
serne i §§ 19, 20 og 21, stk. 1, kan af jernbane-
virksomhedens personale udvises, om forne-
dent udsattes, fra jernbanevirksomhedens om-
réde.
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Stk. 3. Politiet skal efter anmodning bist
jernbanevirksomhederne ‘i hindhavelsen af
jernbanevirksomhedernes ordens- og sikker-
hedsbestemmelser

Kapitel 9
Straffebestemmelser, kontrolafgifi m.v.

§ 22. Med bede straffes den, der
1) driver jernbanevirksomhed uden tllladelse i
* medfer af § 3, .
2) overtraeder §§ 19, 20 eller 21, stk. 1,
3) forseger at skaffe sig befordring med ugyl-
dig billet eller kort, eller
4) tilsidesatter vilkar for tilladelser efter § 19.
Stk. 2. Der kan palegges selskaber m.v. Gu-
ridiske personer) strafansvar efter reglerne i
straffelovens 5. kapitel.

§ 23. Trafikministeren fastsaetter regler om
jernbanevirksomhedernes adgang til at opkrze-
ve kontrolafgift og ekspeditionsgebyr for pas-
sagerer, der ikke foreviser gyldig rejsehjemmel
(billetter og kort). Belgbene t1llaegges udpant-
ningsret.

Stk. 2. Jernbanewrksomheden kan fastsaette
regler om pligt for passagerer, der ikke er i be-
siddelse af gyldig rejsehjemmel (billetter og
kort), til pa forlangende at forevise legitimation
med henblik p4 at fastsld passagerens identitet.

Kapitel 10

Klageadgang, Jernbaneklagencevnet m. y.

- § 24. Klager over afgerelser i medfer af §§ 4,
6 og 8-11 kan mdgwes til Jernbaneklagenaev-
net.

Stk. 2. Naavnet bestar af 4 medlemmer, der
beskikkes af trafikministeren. Formanden skal
opfylde de almindelige betingelser for at kunne
blive dommer. De 3 andre medlemmer skal re-
presentere henholdsvis jernbaneteknisk, sam-
fundsekonomisk og konkurrenceretlig eksper-
tise. Der beskikkes suppleanter for formanden
og de pvrige medlemmer.

Stk. 3. Afgerelser i Jernbaneklagenzvnet
treeffes ved stemmeflerhed. Ved stemmelighed
er.formandens stemme udslagsgivende.

Stk. 4. 1 sager, der vedrerer priser, gvrige af-
talevilkar samt krydssubsidiering i medfer af §§
6, 8, stk. 3 og 4, og § 10, indhenter Nzvnet en
bindende udtalelse fra Konkurrencerddet, in-
den Nevnet treeffer endelig afgorelse.

Stk. 5. Neevnets afgerelse kan ikke indbrin-
ges for anden administrativ myndighed.

Stk. 6. Trafikministeren kan bestemme, at
andre klager end de i stk. 1 navnte kan ind-
bringes for Jernbaneklagenavnet.

Kapitel 11

Internationale konventioner

‘§ 25. Trafikministeren kan indgd konventio-
ner med andre stater om befordring af perso-
ner, bagage og gods med jernbane. Bestemmel-
serne i sddanne konventioner galder her i lan-
det efter bekendtgerelse i Lovtidende.

§ 26. Trafikministeren kan fastsatte sidanne
forskrifter, som er nedvendige for at gennem-
fore de af Den Europeeiske Union udstedte di-
rektiver om jernbanevirksomheder, eller som er
nedvendige for at anvende de af Den Europze-
iske Union udstedte forordninger pa jernbane-
omrédet.

Kapitel 12
Jernbanehjemmevcern m.v.

§ 27. Trafikministeren kan efter forhandling
med forsvarsministeren treeffe beslutning om
oprettelse af virksomhedshjemmevern (jernba-
nehjemmeveern) samt fastsatte regler om, at
virksomheder med tilknytning til jernbane og
jernbanedrift mod ekonomisk kompensation
skal give ansatte frihed til at deltage i virksom-
hedshjemmevernet.

Stk.- 2. Trafikministeren kan endv1dere fast-
sette regler om virksomhedshjemmeveernets
adgang til og brug af jernbanearealer, herunder
jernbanetekniske anleg samt stationsbygnin-
ger etc. til pvelsesformal m.v. samt om, at virk-
somhederne mod . gkonomisk kompensation
skal stille materiel samt lokaler til rAdighed for
virksomhedshjemmevernet.

§ 28. Jernbanevirksomhederne forpligtes til
under ekstraordinere forhold og mod fuld er-
statning at stille transportkapacitet til disposi-
tion efter trafikministerens bestemmelser.

Kapitel 13

Jernbanerddet

§ 29. Jernbanerddet, der bestér af op til 20
medlemmer, har til opgave at radgive og afgive
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udtalelse til trafikministeren om spergsmal af
jernbanepolitisk betydning,.

Stk. 2. Radets formand beskikkes af trafik-
ministeren. 8 medlemmer veelges af Folketinget
blandt dettes medlemmer. Ministeren beskik-
ker efter indstilling 2 reprasentanter for Stats-
ansattes Kartel samt 1 repraesentant for hen-
holdsvis Arbejderbeveegelsens Erhvervsrad,
Forbrugerrddet og Banestyrelsen. Ministeren
beskikker endvidere op til 3 repraesentanter for
jernbanevirksomheder. Derudover beskikker
ministeren 3 medlemmer, der reprasenterer in-
dustri, handel og landbrug.

Stk. 3. Samtlige valg og beskikkelser galder
for 5 ar ad gangen. Genvalg og -beskikkelse
kan finde sted. De af Folketinget valgte med-
lemmer afgér, safremt de udtreeder af Folketin-
get.

Stk. 4. Trafikministeren fastsaetter rddets for-
retningsorden.

Kapitel 14

Lovens ikrafttreeden, opheevelse og cendring af
andre love, overgangsbestemmelser m.v.

§ 30. Loven traeder i kraft dagen efter be-
kendtgerelsen i Lovtidende.

Stk. 2. Lov om DSB, jf. lovbekendtgerelse nr.
757 af 6. august 1996, ophaves.

Stk. 3. Lov nr. 117 af 11. marts 1921 om er-
statningsansvar for skade ved jernbanedrift op-
heeves.

Stk. 4.1 lov nr. 230 af 4. april 1995 om sty-
relsen af DSB m.v. ophaves § 6.

Stk. 5. Bekendtgarelser, der er udstedt i med-
for af de love, der er navnt i stk. 2-3, forbliver i
kraft, indtil de aflgses eller ophaves af bestem-
melser fastsat i medfer af denne lov, dog ikke
bekendtgerelse nr. 1262 af 20. december 1996
om politibestemmelser m.v. for Banestyrelsen,
der ophzves.

§ 31. Kontrakter, aftaler, o.lign., der er gzl-
dende for de enkelte jernbanevirksomheder pa
datoen for lovens ikrafttreden, forbliver i kraft
indtil udgangen af 1998, til hvilket tidspunkt
jernbanevirksomhederne skal treffe de ned-
vendige foranstaltninger for at efterkomme alle
lovens krav. Trafikministeren kan forlenge
denne overgangsperiode med op til to ar, hvis
forholdene taler derfor.

§ 32. Indtil -31. december 1998 kan infra-
strukturforvalteren for statens jernbaneinfra-
struktur samt infrastruktur ejet af A/S Store-
baltsforbindelsen og A/S Qresundsforbindel-
sen alene tildele infrastrukturkapacitet til
1) trafik, som udferes af eller efter aftale med

DSB,

2) godstrafik udfert af andre jernbanevirksom-
heder pa streekninger, der ikke trafikeres af
DSB,

3) international kombmeret godstrafik, der ud-
fores -i overensstemmelse med galdende
EU-ret,

4) trafik udfert af internationale jernbanesam-
menslutninger mellem de EU-medlemssta-
ter, hvori de til sammenslutningerne horen-
de jernbanevirksomheder er etableret, ud-
fort i overensstemmelse med geeldende EU-
ret samt

5) greenseoverskridende godstrafik udfert péd
saerlige af trafikministeren godkendte, inter-
nationale godstogskorrldorer '

Stk. 2. For perioden fra 1. januar 1999 til 31.
december 1999 kan infrastrukturforvalteren for
statens jernbaneinfrastruktur samt infrastruk-
tur ejet af A/S Storebaltsforbindelsen og A/S
Oresundsforbindelsen alene tildele infrastruk-
turkapacitet til
1) de i stk. I naevnte trafikformer samt
2) anden godstrafik.

§ 33. Indtil 31. december 1998 skal DSB be-

fordre personer og bagage samt gods, nér

1) passageren, henholdsvis afsenderen, efter-
kommer lovens, forretningsbetingelsernes
og tariffernes bestemmelser,

2) befordringen er mulig med de befordrings-
mldler, der normalt er tilstrazkkelige til dek-
ning af trafikkens behov, og

3) befordringen ikke hindres af forhold, som

DSB hverken kan afvaerge eller afhjlpe.

§ 34. I lov om hovedstadsradets kollektive
persontrafik, jf. lovbekendtgerelse nr. 492 af
16. juni 1995, foretages folgende @ndringer:

1.1 § 4 &ndres »DSB, privatbanerne og letba-
nerne« til: »jernbanevirksomheder og de i
medfer af lov om @restaden mv. dannede let-
baneselskaber«.

2.1§ 5, stk. 1, endres »DSB og med inddragel-
se af letbanerne« til: »jernbanevirksomheder-
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ne og med inddragelse af de i medfer af lov om
Orestaden mv. dannede letbaneselskaber«.

3.1§5, stk. 2, ®ndres »af DSB med tog, der ale-
ne betjener hovedstadsomradet, og af privatba-
nerne samt letbanerne« til: »og af jernbane-
virksomheder med tog, der alene betjener ho-

vedstadsomrédet, samt af de i stk. 1 n@vnte let-

baneselskaber med tog«.

4.1 § 7, stk. 1, endres »DSB og de bergrte pri-
vatbaner samt letbanerne« til: »jernbanevirk-
somhederne og de i medfer af lov om QOresta-
den mv. dannede letbaneselskaber«.

§ 35.11lov om den lokale og regionale kollek-

tive personbefordring uden for hovedstadsom-

radet, jf. lovbekendtgerelse nr. 493 af 16. juni
1995, foretages folgende @ndringer: -

1.1 § 2, stk. 2, eendres »DSB, de inden for amts-
kommunen varende privatbaner til: »de jern-
banevirksomheder, der drxver trafik i amtskom-
munen,«.
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2. § 2, stk. 3, affattes sdledes:

»Stk. 3. Planen skal angive hnlefﬂrlng og
korselsomfang for den trafik, der udfores: 1)
som almindelig rutekersel, jf. § 2, stk. 2, i lov
om buskersel, og som forlgber inden for hojst
to amtskommuner eller en amtskommune og
hovedstadsradet, 2) med tog, der alene lgber in-
den for én amtskommune, samt 3) med tog, der
alene forleber inden for 2 amtskommuner, nér
der foreligger konkret aftale mellem jernbane-
virksomheden og de pagzldende amtsrad«.

3.1§6, stk. 1, endres »DSB og privatbanérne«
til: » Jernbanevnksomhedeme«

4.1 § 7,.stk. 4, acndres »DSB -tog« til: »tog«

-§36.11ovom buskarsel it lovbekendtgareL
se nr. 1270 af 16. december 1996, foretages fol-
gende endring:

1.1 § 7 &ndres »DSB og de i omrédet veerende
privatbaner« til: »jernbanevirksomhederne i
omradet«. : :

Fremsatte lovforslag (undt. finans- og tillegsbev.lovforslag)
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Bemcerkniﬁger til lovforslaget

Almindelige bemeerkninger »

1. Baggrunden for lovforslaget

Jernbanerne i de industrialiserede lande og jernba-
nen i Danmark befinder sig i en periode af afggrende
betydning for banernes fremtid. Der er overalt et vok-
sende behov for et transportsystem, der hurtigt og
med lave miljgomkostninger kan transportere gods
og passagerer. Jernbanen burde kunne yde vasentli-
ge bidrag til at opfylde dette behov. Alligevel tiltrek-
kes kunderne i stadigt voksende omfang af fly, bus-
ser, person- og lastbiler, der i mange tilfaclde belaster
miljeet langt mere end tog. :

I henhold til regeringens overordnede transport-
politiske strategioplag »Trafik 2005« fra 1993 er det
malsetningen at gge jernbanens markedsandel pa
bide person- og godstransportomradet. Jernbane-
transport indebarer fordele bide med hensyn til mil-
jemaessig beredygtighed og trafiksikkerhed. Jernba-
nen er samtidig et afgerende led i det kollektive tra-
fiksystem, som er forudsaetningen for mange unges,
ldres og handicappedes mobilitet. Malsatningen er
derfor et integreret led i regeringens bestrabelser pd
at sikre rammerne for en bzredygtig ekonomisk
vaekst.

Der er imidlertid tale om et sardeles ambitigst
mal, fordi det kun kan opfyldes, hvis jernbanen pa én
gang tiltreekker kunder, som i dag benytter bil og fly,
og tiltreekker helt nye kunder i takt med den forven-
tede fremtidige veekst i transportbehovet.

Selv om den samlede persontransport over land er

steget med 66 pct. siden 1980, er de danske jernba-
ners passagerbefordring kun vokset med ca. 9 pct. i
samme periode. Resultatet er, at jernbanens mar-
kedsandel er faldet fra ca. 9 pct. til ca. 6 pct. siden
1980. Jernbanen har ikke kunnet folge med samfun-
dets stigende transportbehov. Personbilen er i stadigt
stigende omfang blevet borgernes foretrukne trans-
portmiddel - pa de lengere strazkninger understottet
af motorvejsudbygninger og fremkomsten af hurtig-
ferger.

Jernbanen er ogsd blevet svaekket pd godstrans-
portomradet, men her er udviklingen mindre drama-

tisk med et fald i markedsandelen inden for land-
transport med 1% procentpoint fra 16 ¥4 pct. i 1980 til
i dag knap 15 pct. ]

Der er med disse udviklingstendenser nzppe tvivl
om, at opfyldelsen af mélsetningen stiller krav til en
fundamental endring af vilkirene for jernbanevirk-
somhed.

Forst og fremmest ma jernbanen blive mere attrak-
tiv for kunderne. Det fordrer en fornyelse af jernba-
nens produktionsanleeg - skinnenet og materiel - og
en klarere fokusering pd jernbanens sterke sider,
iseer transport af gods over lange afstande, hurtig be-
fordring af personer over mellemlange afstande og
befordring af mange passagerer i og omkring de stor-
re byer.

Banenettets kapacitet er i almindelighed tilstrak-
kelig til at klare en vaekst i trafikken, men nettets ho-
vedstruktur er fastlagt i midten af forrige drhundrede.
Der er flaskehalse, som begranser udnyttelsen af det
samlede system, og forholdsvis snevre greenser for at
reducere rejsetiderne. Materielstandarden er god,
men den har en begranset maksimalhastighed i for-
hold til standarden i sammenlignelige lande, og side-
banemateriellets standard vanskeligger konkurren-
cesituationen i forhold til privatbilen.

For at gore banen mere kundevenlig mi der arbej-
des pa at reducere rejsetider, forbedre kereplaner, re-
gularitet og komfort og sikre direkte forbindelser.

Regeringen og Folketinget har p& denne baggrund
truffet en rezkke beslutninger for at sikre den nedven-
dige fornyelse pa bade infrastruktur- og materielsi-
den.

Planerne for investeringer i banenettet vil i lebet af
en Arrekke kunne styrke og forbedre kapaciteten,
styrke regulariteten og nedbringe rejsetider pa nettet.
Med vedtagelsen af en anlagslov om udbygningen
med dobbeltspor pa strekningen Ballerup-Frederik-
sund og projekteringslove om en opgradering af
strekningerne Kgbenhavn-Ringsted og Eriknauer-
Skanderborg er der allerede taget betydelige skridt til
at bygge videre pa den kvalitetsforbedring af nettet,
som de faste forbindelse over Storebalt og @resund
medferer.
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Figur 1. Det danske banenet.

Note: Det danske jernbanenet har en i international sammenhang relativt omfattende udstrekning malt i for-
hold til landets storrelse med heraf falgende stor generel kapacitet. Kortet viser Banestyrelsens, de faste for-
bindelsers, privatbanernes strekninger samt de streekninger, der er under anleg af Orestadsselskabet.
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P4 materielsiden investeres i nye S-tog for et bety-
deligt belob. Desuden indkebes elektriske passager-
tog til Gresundstrafikken i sa stort antal, at det sam-
tidig vil indebare en vasentlig serviceforbedring i
den sjxllandske regionaltrafik. Endelig erhverves
nye stzrke elgodslokomotiver, s& potentialet i den
kommende landfaste banekorridor mellem det sydli-
ge Europa og Sverige/Norge kan udnyttes fuldt ud til
aflastning for lastbiltrafikken gennem Danmark.

Figur 2. Planlagt europzisk integration skal
styrke godstrafikken.

Note: Danmark arbejder i nordisk regi pa at skabe
korridorer til hurtige godstog. Kortet illustrerer den
danske del af det nordiske pilotprojekt, der senere
skal tilknyttes de europziske godskorridorer.

Skal jernbanen have en ny opblomstring i det nz-
ste drhundrede, er det imidlertid ikke tilstrakkeligt at
foretage nye investeringer i materiel og infrastruktur.
Der skal samtidig fokuseres pa kundernes behov med
bedre tilbud. Desuden skal det gennem effektivise-
ring og mélrettet styring sikres, at samfundet fir den
optimale nytte af de meget betydelige tilskud, der al-
lerede i dag ydes til jernbanedriften, 4-5 mia.kr. ar-
ligt.

Effektiviseringen af selve jernbanedriften er en
krevende og vidtspzndende opgave.

DSB har igennem de seneste ar gennemfort en
raekke produkt- og driftsjusteringer for at gge evnen
til at leve op til kundernes krav og forventninger. Der
er i forbindelse med abningen af den faste forbindel-
se over Storebaelt gennemfoart en rakke forbedringer i
den gst-vestgdende fjerntrafik, som alle har til formal
at gge kundetilfredsheden og sikre, at jernbanens for-
spring pa den faste forbindelse omszttes i en varig
foreget markedsandel. Som et tredje - omend geogra-
fisk afgranset - eksempel kan navnes bestrebelserne
pé at gge passagerernes tryghed pa S-togsnettet, bl.a.
gennem indsatsen af et forgget antal S-togsrevisorer
og servicemedarbejdere.

Samtidig har DSB gennemfert en reekke @ndringer
af den interne organisation, sa virksomheden bedre
end hidtil bliver i stand til at opfylde de gkonomiske
forpligtelser, som blandt andet er udstukket i ramme-
aftalen for perioden 1995-98.

Som opfelgning pé disse bestrzbelser pé at dreje
DSB i retning af storre kundeorientering og aget ef-
fektivitet paregner regeringen i begyndelsen af 1998
at fremsatte lovforslag om omdannelsen af DSB til
en selvstendig offentlig virksomhed. Med omdan-
nelsen, der ventes at trede i kraft 1. januar 1999, vil
DSBs placering som en forretningsorienteret virk-
somhed blive klargjort. Lovforslaget vil blive endnu
et led i udmentningen af den politiske aftale om
DSB, som blev indgdet den 24. oktober 1996 mellem
den davarende regering, Venstre og Det konservati-
ve Folkeparti.

Tilfredshed blandt kunderne er p4 mange vare- og
tjenesteomrader et resultat af muligheden for at val-
ge mellem flere leveranderer. For det farste opleves
valgmuligheden ofte i sig selv som en tilfredsstillelse,
for det andet virker kundernes mulighed for at ud-
trykke tilfredshed eller det modsatte som en kataly-
sator for den enkelte leveranders bestrebelser pa at
forbedre sit produkt og effektivisere. Hvor det ikke er
hensigtsmaessigt med flere konkurrerende leverande-
rer, kan den valgmulighed, der opnés gennem udbud,
have en tilsvarende virkning over for den enkelte le-
verandervirksomhed.

P4 jernbaneomradet har disse mekanismer kun
haft ringe muligheder for at s1a igennem, sdvel i Dan-
mark som inden for EU.

Pa EU-plan er der gennemfert en vis dbning for
konkurrence mellem de store nationale jernbanevirk-
somheder inden for grenseoverskridende trafik, og
Kommissionen har bl.a. i sin hvidbog »En strategi
for et effektivt og moderne jernbanesystem i EU« fra
juli 1996 argumenteret for @ndringer i den retning.
Som helhed har resultaterne dog varet begransede.

Fra dansk side har man stettet EU-kommissionens
bestrabelser, og man er ogs pa visse punkter giet vi-
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dere end kreevet i de allerede vedtagne EU-direkti-

ver. Overordnet betragtet ma man imidlertid sige, at
netop jernbaneomradet i Danmark ligesom i de fleste

evrige europaiske lande skiller sig ud fra andre dele-

af transportomradet ved en meget begrenset dben-
hed og fa valgmuligheder for kunderne. En enkelt
meget dominerende virksomhed - DSB - har vidt-
strakt eneret pa trafikken, og rammerne for DSBs
virksomhed er uklare, fordi der ikke sker en udtryk-
kelig sondring mellem de forretningsmassige og de
bredere transportpolitiske krav til virksomheden.

I den politiske aftale om DSB af 24. oktober 1996
blev der lagt op til en sendring af disse forhold. I af-
talen henvises til udenlandske erfaringer med effek-
tiviseringen af de nationale jernbaneselskaber, og det
bemarkes, at »et middel til at effektivisere operator-
siden og opna en sterre kundefokusering har veeret at
skabe konkurrence pa skinnerne ved at give flere
operatgrer adgang til jernbanenettet«. Det anfares,
at »parterne er enige om at aendre strukturen i DSB i
en mere markedsorienteret retning i overensstemmel-
se med de beskrevne initiativer i andre lande og i
overensstemmelse med overvejelserne i EU-Kom-
missionens Hvidbog »En strategi for et effektivt mo-
derne jernbanesystem« af 30, juli 1996. Strukturzen-
dringerne indebzrer pget konkurrence pa savel ope-
rater- som infrastruktursiden og’ effektivisering af
DSB«. ' )

Et forste skridt mod en abning af nettet blev taget
med udskillelse af DSBs infrastruktur i en af DSB
uafhzngig statsvirksomhed, Banestyrelsen, med
virkning fra 1. januar 1997 (lov nr. 1230 af 27. decem-
ber 1996 om Banestyrelsen m.v.). Med udskillelsen af
infrastrukturen blev der i princippet mulighed for pa
en aben, gennemskuelig og ikke-diskriminerende
made at stille jernbaneinfrastrukturen til radxghed
for alle jernbanevirksomheder. .

Som supplement til den abning for international
trafik, som allerede var sket i overensstemmelse med
EUs bestemmelser herom, dbnedes i foraret 1997
yderligere for godstrafik pd de af statens jernbane-
streekninger, som ikke pa det seneste har veret be-
tjent af DSB.

Med forslag til lov om jembancvirksomhéd m.v.
leegger regeringen op til en videre opfelgning p4 af-
talen med en razkke vidtgdende skridt:

— Godstrafikken forudseettes i fremtiden drevet pa
fuldt kommercielle vilkar. Med virkning fra 1. ja-
nuar 1999 abnes der for, at ikke blot DSB, men
ogsd alle andre godkendte jernbanevirksomheder
kan bruge statens jernbanenet til enhver form for
godstransport. Samtidig indferes milje- og regio-
naltilskud, som ydes ikke-diskriminerende til alle

godsoperatgrer. DSB Gods, der i gjeblikket giver
underskud efter arsregnskabslovens principper
(nar forrentning og afskrivning af aktiver medta-
ges i regnskabet), ydes omstrukturerings- og inve-
steringstilskud, der nedbringes over en periode.
Tidsplanen for nedbringelsen forudsettes fastlagt
i forbindelse med omdannelsen af DSB til en selv-
steendig offentlig virksomhed. Der er ingen tvivl
om, at specielt godstrafikken ma omskrives under

"en international synsvinkel.

Den passagertrafik, som garanteres af det offentli-
ge gennem gkonomiske tilskud, overgér pr. 1. ja-
nuar 1999 til at blive udfert pa basis af kontrakter
mellem trafikministeren og den udferende jernba-
nevirksomhed (»trafik udfsrt som offentlig ser-
vice«). Kontrakter med specificerede krav til ser-

" viceniveau og angivelse af tilskuddet til jernbane-

virksomheden erstatter DSBs brede forpligtelse til
at sikre trafikbetjeningen. Der gives fortrin til tra-
fik udfert som offentlig service ved tildeling af ka-
pacitet pa skinnenettet inden for nzermere fastlag-
te rammer.

" Den traﬁk, der udferes som offentlig service, vil

gradvist blive udbudt (»udbudt trafik«). Herved

- gives alle jernbanevirksomheder. lejlighed til at

deltage i tilbudsgivningen, og det kan blive afpre-
vet, hvem der bedst og billigst kan forestd opga-
ven. I farste omgang er forudsat udbud af op til 15
pct. af DSBs aktiviteter inden for regional- og in-
tercitytrafikken over perioden frem til udgangen
af2003, og trafikministeren gives en bemyndigelse
til senere at ga videre, hvis erfaringerne er gode.
Indtil et eventuelt udbud finder sted, afvikles of-
fentlig service trafikken efter en kontrakt mellem
traﬁkmlmsteren og DSB som sékaldt »forhandlet

trafik«

For at skabe reel mulighed for konkurrencé kan
DSB af trafikministeren paleegges - mod fuld om-
kostningsdakning — at stille rullende materiel (tog-
szt, lokomotiver, vogne, m.v.) til radighed for ud-
budsforretninger vedrerende passagertrafik ud-
fort som offentlig service. :

Fra 1. januar 1999 dbnes der adgang for alle jem~
banevirksomheder til at sege om mfrastrukturka—
pacitet pa statens jernbaneinfrastruktur til udfs-
relse af godstrafik. Fra 1. januar 2000 abnes infra-
strukturen tilsvarende for sa vidt angar passager-
trafik. Det indebeerer, at jernbanevirksomhederne
fra disse tidspunkter far ret til at fa tog indplaceret
ikereplanen til enhver form for gods- og passager-
trafik (»fri trafik«), hvis der er plads. Som navnt
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gives der fortrinsstilling til passagertrafik udfert
som offentlig service inden for neermere fastlagte
rammer, ligesom godstrafik i internationale gods-
korridorer kan prioriteres efter ministerens be-
stemmelse. Den resterende kapacitet stilles til ra-
dighed for fri trafik, siledes at kapaciteten forde-
les mellem jernbanevirksomhederne med ud-
gangspunkt i hidtidige rettigheder. Der gives dog
ogsa inden for nermere fastlagte rammer adgang
til jernbanevirksomheder, der ikke tidligere har
drevet trafik pa det pigzldende baneafsnit. Den
infrastrukturkapacitet, der herefter er ledig, forde-
les mellem interesserede jernbanevirksomheder
pa lige og ikke-diskriminerende vilkar til brug for
virksomhedernes drift af passager- og godstrafik
for egen regning.

Med de anferte hovedprincipper er der segt skabt
en ramme for jernbanevirksomhed, der tager hensyn
til specielle danske forhold.

Danmark er lille af udstreekning, med et begranset
befolkningsunderlag, og med en stor befolknings-
koncentration i hovedstadsomradet i landets ostlig-
ste del. Danmark er samtidig et centralt trafikalt for-
bindelsesled mellem Kontinentet og Sverige/Norge.

Jernbanedrift har vaeret mere handicappet end an-
dre transportformer som folge af transportsystemets
afheengighed af feergeforbindelser. Med dbningen af
Storebeltsforbindelsen i ar og den faste forbindelse
over @resund om ca. 3 r gges jernbanens potentielle
konkurrenceevne, men den graenseoverskridende tra-
fik vil fortsat ligesom overalt i Europa vere heemmet
af forskelle i de tekniske systemer og mange ars de-
ling af markederne mellem de respektive landes na-
tionale jernbaneselskaber. )

Det danske banenet striler ud fra Kebenhavn,
men med en hovedare over Sjzlland og videre over
den faste Storebzltsforbindelse og Fyn. I hovedaren
er der betydelige kapacitetsrestriktioner pa grund af
myldretidstrafikken med passagerer til og fra Keben-
havn og pa grund af strekningens betydning for tran-
sittrafikken med gods.

1lyset af hovestreekningens noglestilling er der lagt
veegt pA som hovedprincip at undgi et system med
eneret til en straekning. Kun hvor passagergrundlaget
er szrligt begraenset foreligger denne mulighed.

Kapacitetsproblemerne i hovedaren har - i forbin-
delse med det betydelige statstilskud til omradet -
gjort det naturligt at sikre en fortrinsstilling ved ka-
pacitetsfordelingen til trafik foranstaltet som offent-
lig service. Overskydende kapacitet - hvoraf en del i
dag er optaget af godstrafik - stilles til radighed for fri

trafik sdvel til passagerer som til gods og sdvel til in-
denlandske som til internationale forbindelser.

Mulighederne for at opné en bedre og billigere tra-
fik gennem konkurrence mellem jernbanevirksomhe-
der inden for Danmarks granser er endnu ukendte,
fordi det er uvist om effektivitetsgevinsterne vil over-
skygge et eventuelt tab af stordriftsfordele. Derfor
bringes alene en vis del af passagertrafikken i udbud
i forste omgang. Parallelt hermed kan der ske afprav-
ning af stordriftspotentialet i samarbejder over gren-
serne til Tyskland og Sverige netop i fasen, hvor de
faste forbindelser star feerdige.

Med en materielbestand pa 120 togset i S-togstra-
fikken og hvad der svarer til godt 200 togszt og ca.
150 lokomotiver med vogne i den gvrige trafik er det
skennet urealistisk at etablere flere konkurrerende
materielselskaber. Det er samtidigt skennet uhen-
sigtsmeessigt at etablere et enkelt af DSB uafhzngigt
materielselskab, fordi dette i givet fald ville fA en mo-
nopolstilling. P4 denne baggrund og for at udnytte en
eventuel synergieffekt i samspillet mellem materiel-
ejerskab og trafikproduktion er det valgt at forudszet-
te, at indkeb af og ejerskab til rullende materiel i ho-
vedsagen bevares i DSB. Med muligheden for at pa-
legge DSB at udleje materiel til den vindende jern-
banevirksomhed i forbindelse med udbud, skennes
det muligt at opna en tilsvarende udjevning af kon-
kurrencevilkdrene mellem DSB og nye operatprer i
henseende til materiellet.

De foresldede @ndringer i rammevilkarene for
jernbanevirksomhed vil udsatte DSB for et konkur-
rencepres. Derfor er der overalt tale om, at omlag-
ningerne sker gradvist, siledes at DSB far mulighed
for at omstille sig og tage konkurrencen op. P4 den
made sikres det bedst, at DSB kan udnytte de nye
spilleregler pa jernbaneomradet til at styrke sin egen
organisation. Af vasentlig betydning for DSBs evne
til at tilpasse sig den nye situation vil veere omdan-
nelsen til en selvsteendig offentlig virksomhed.

DSBs aktivitetsgrundlag sikres i en overgangsperi- -
ode gennem statens indgéelse af kontrakter - en ud-
bygget rammeaftale - om de dele af trafikken, der ud-
fores som offentlig service, og som ikke i forste fase
bringes i udbud (»forhandlet trafik«). Den forhand-
lede trafik daeckker mindst 85 pct. af den trafik, der
udferes som offentlig service, frem til udgangen af ar
2003. Som nzvnt gives trafikministeren bemyndigel-
se til derefter gradvist at reducere andelen, hvis det
skennes samfundsekonomisk fordelagtigt. DSB vil
p linie med andre jernbanevirksomheder kunne af-
give bud pa al udbudt trafik.
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Figur 3. Befordring af passagerer og transport af gods pi hovedbanenettet.
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Nar staten i udstrakt grad forudsattes at basere sig
pé leverancer fra DSB i den farste fase, er der ikke
blot tale om en vis beskyttelse af DSB i en overgangs-
periode, men ogsé om et forsgg pa at tilpasse sig det
forhold, at der farst gradvis kan forventes opbygget et
marked med flere jernbanevirksomheder, som er i
stand til at byde pa de udbudte kontrakter. Det vil
ikke vaere hensigtsmeessigt at gennemfore udbud i en
situation, hvor kun meget fa eller eventuelt slet ingen
serigse jernbanevirksomheder bortset fra DSB delta-
ger.

Overgangen til et system, hvor jernbanevirksomhe-
dens forpligtelser nedfaldes i kontrakter, vil klargere
DSBs transportpolitiske opgaver. Zndringen medfe-
rer, at DSB i fremtiden kan koncentrere sig om at be-
tjene kunderne med sterst mulig effektivitet som an-
dre forretningsorienterede virksomheder. Med kon-
traktstyringen, hvorved der dels fastlagges en opga-
vefordeling, dels en rakke krav til slutproduktet,
fremmes gennemsigtigheden og malopfyldelsen pi
jernbaneomradet.

Hovedsigtet med lovforslaget er at styrke jernba-
nedriftens konkurrencedygtighed over for andre
transportformer gennem en effektivisering af sekto-
ren. Hvis DSB ikke viser sig tilstreekkelig konkurren-
cedygtig, kan virksomheden miste markedsandele til
andre jernbanevirksomheder, men effektiviseringen
kan samtidig styrke sivel DSB som andre jernbane-
vitksomheder s3 meget, at jernbanesektoren kan
bremse den tilbagegang, der har praget den i en ar-
rekke.

En sadan styrkelse vil vare til gavn for kunderne,
fordi konkurrence som regel forer til sget opmaerk-
somhed hos virksomheden om kundeensker og -be-
hov, for miljeet, fordi jernbanetransport i en rakke
sammenhange er langt den mest miljovenlige trans-
portform, og for sektorens ansatte, hvis beskeftigel-
sesmuligheder er direkte afhangige af sektorens ef-
fektivitet og konkurrencedygtighed. Den vil samtidig
gore Danmark til foregangsland i bestrebelserne pa
at gge jernbanernes livskraft pa europzisk plan.

Det ber nzvnes, at lovforslaget - ligesom det er til-
faldet i dag - giver mulighed for samarbejde om tra-
fik mellem godkendte jernbanevirksomheder, herun-
der internationalt samarbejde.

De 13 privatbaner, hvis virksomhed drives pd
grundlag af koncessioner, er i selskabsretlig forstand
aktieselskaber, men den dominerende ejerkreds be-
star af stat, amter og kommuner. Privatbanerne hviler
ikke gkonomisk i sig selv, men opretholder alene
driften med tilskud fra det offentlige. Staten tegner
sig for 70 pct. af tilskuddet, mens de kommunale par-
ter tegner sig for resten.

I henhold til lovforslaget er privatbanerne umid-

delbart omfattet af sterstedelen af lovens bestemmel-
ser, men undtaget fra bestemmelserne i kapitel 4 og 5,
som omfatter reglerne vedrerende etablering af trafik
udfert som offentlig service og fordeling af adgang til
skinnenettet i de tilfalde, hvor der er flere jernbane-
virksomheder, der gnsker at drive jernbanetrafik. Det
indebarer, at privatbanerne umiddelbart bevarer
eneretten til at benytte eget skinnenet.

Efter lovforslagets kapitel 4 fastsetter trafikmini-
steren omfanget af den trafik, der udferes som offent-
lig service. Det vil dog ikke bergre den jernbanetra-
fik, som drives af privatbanerne, idet det indtil videre
forudsaettes, at beslutning om trafikomfanget her
som hidtil treffes af privatbanernes bestyrelser.

Det er hensigten at optage forhandlinger med pri-
vatbanerne og de kommunale parter om privatbane-
trafikkens fremtidige vilkar. P4 denne baggrund kan
trafikministeren i henhold til lovforslaget ikraftsatte
bestemmelserne i kapitel 4 og 5 ogsa for privatbaner-
nes omrade.

Privatbanevirksomhederne omfattes umiddelbart
af mulighederne for at drive fri trafik pa statens jern-
banenet som supplement til den koncessionerede tra-
fik. Det forudsettes imidlertid, at den fri trafik, som
privatbanerne matte enske at drive, organiseres i ser-
skilte aktieselskaber. Der vil blive fremsat forslag om
®ndring af privatbaneloven, jf. lovbekendtgorelse nr.
286 af 2. maj 1995, med dette sigte.

2. Lovforslagets indhold
2. a. Kravene til at drive jernbanevirksomhed

Lovforslaget indeholder krav, som en virksomhed
skal opfylde for at blive godkendt til at drive jernba-
nevirksomhed, dvs. varetage jernbanetrafik, i Dan-
mark. Bestemmelserne vil gelde for sdvel bestadende
som nye virksomheder, men der vil vare overgangs-
bestemmelser for virksomheder, der allerede driver
jernbanetrafik.

De centrale krav er, at jernbanevirksomhederne
skal vaere indehaver af en af Jernbanetilsynet udstedt
tilladelse og sikkerhedscertifikat. Lovforslaget angi-
ver en rekke gkonomiske, organisatoriske og ledel-
sesmassige krav, som stilles for at opna tilladelse til
at udfere jernbanevirksomhed. P4 grundlag af tilla-
delsen og sikkerhedscertifikatet, som udstedes i med-
for af lov nr. 336 af 1. maj 1996 om jernbanesikkerhed
m.v., kan jernbanevirksomheden sgge om kapacitet
pé jernbaneinfrastrukturen.

Jernbanernes ry som det sikre og palidelige trans-
portmiddel skal fastholdes og udbygges. Der er der-
for lagt vaegt pd, at en yderligere 4bning af det danske
jernbanenet og en gget konkurrence ikke indebzrer,
at der slakkes pa sikkerhedskravene. De jernbane-
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virksomheder, der ensker at fi udstedt en tilladelse i
Danmark, skal bade fagligt, organisatorisk og sikker-
hedsmassigt - herunder ved udarbejdelse af oganisa-
tionsplaner for virksomhedens sikkerhed og vedlige-
holdelse m.v. - kunne leve op til alle denne lovs krav
og til de strenge standarder for sikkerhed, der hidtil
har eksisteret pd omradet.

Dette gelder ogsd ansvaret over for passagererne.
Der gennemfores i den forbindelse en skarpelse af
jernbanevirksomhedernes erstatningsansvar, sa der
glder samme principper som fastsat for vejtrafikken
i feerdselsloven.

Som anfprt i bemarkningerne til lovforslagets en-
kelte paragraffer, skal det efter lovforslaget vaere mu-
ligt for de jernbanevirksomheder, der via kontrakter
- udforer trafik som offentlig service, at opkrave kon-
trolafgift samt ekspeditionsgebyrer. Disse kan ind-
drives ved udpantning.

Opretholdelsen og v1dercfzre]sen af udpantnings-
retten for sd vidt angdr jernbanevirksomheder, der
udfarer trafik som offentlig service, vil veere af meget
vaesentlig betydning for den fremtidige jernbanedrift.
Der skonnes derfor at veere grundlag for at fravige det
almindelige princip, h\"oreft_er udpantningsret er for-
beholdt offentlige myndigheder..

2. b. Passagertrafik udﬁari som offentlig service

Det er i dag hovedsageligt en underskudsforret-

ning at udfere passagerbefordring pa jernbane. Der-
for sikrer staten i henhold til lovforslaget en offentlig
passagertrafik pa et rimeligt niveau ved indgaelse af
kontrakter med jernbanevirksomheder om udferelse
af sdkaldt »trafik som offentlig service«. I henhold til
lovforslaget bemyndiges trafikministeren til at fast-
sette de nermere kontraktvilkdr herunder normer
for kapacitet i det enkelte tog, regelmasssighed, kva-
litet samt drifts- og befordringspligtens udstrakning,
ligesom kontrakterne vil kunne stipulere, at visse
transportydelser skal leveres til bestemte priser og pa
bestemte vilkar. I den forbindelse ma det antages, at
trafikministeren bl.a. vil anleegge et socialt hensyn.
- Trafikministeren paser, at jernbanevirksomheder,
der udferer trafik som offentlig service, som led i
kontrakten forpligtes til at sikre koordinering af ko-
replanlegning med hinanden, med relevante myn-
digheder og med andre leverandsgrer af kollektiv tra-
fik.

Som hovedregel ma det antages at kontrakterne
vil blive udformet, sa jernbanevirksomheden har en
gkonomisk risiko ved den kontraktbundne trafiks
drift for derved at stimulere virksomheden til effekti-
vitet og kundevenlighed. I de fleste tilfzlde vil kon-
trakthaver fa billetindteegterne som hel eller delvis
betaling for ydelsen. Lokaltrafik i hovedstadsomra-

det forudsattes dog underlagt de gaeldende princip-
per herfor, der indeberer, at HT modtager billetind-
taegterne og afregner med bus- og baneoperaterer ef-
ter en aftalt fordelingsnogle.

Det samlede aktivitetsomfang for den trafik, der
udferes som offentlig service vil blive bestemt af den
tilskudsbevilling, som - eventuelt i medfer af flerarige
rammeaftaler herom - stilles til disposition pa de ar-
lige finanslove til statens indkeb af trafikydelser fra
jernbanevirksomhederne. .

2. c. Forhandlet og udbudt passagertrafik

Der sondres i lovforslaget mellem to typer af pas-
sagertrafik udfert som offentlig service: Den »for-
handlede trafik« og den »udbudte trafik«. Trafikmi-
nisteren forudsettes i overensstemmelse med det i
rammeaftalen om DSB for 1995-98 fastlagte, at indga
kontrakt med DSB fra 1. januar 1999 om et nazrmere
fastlagt trafikomfang (»forhandlet trafik«). 1 kon-
trakterne forudsattes som navnt fastlagt krav til ser-
viceniveau og betaling herfor.

Den forhandlede trafik forudsettes efter et om-

kostningsdakningsprincip varetaget af DSB. I lov-
forslaget er indfejet en bestemmelse om, at trafikmi-
nisteren kan palegge DSB en driftsforpligtelse mod
en af ministeren fastlagt godtgerelse, hvis der i den
konkrete sag ikke kan opnés enighed om fortolknin-
gen af dette princip og dermed af DSBs tilskud.
. Trafikministeren forudsattes gradvist at bringe
kontrakterne om trafik udfert som offentlig service i
udbud, saledes at flere jernbanevirksomheder kan
byde pa den samme kontrakt (»udbudt trafik«)..

Udbudssystemets succes afhaenger af, at der fak-
tisk viser sig mere end én jernbanevirksomhed, som
er interesseret i at afgive tilbud. Desuden er DSBs
succesfulde omstilling afhaengig af, at der bliver et
vist tidsrum hertil. Begge forhold er medvirkende til,
at udbudsprocessen forudsattes begyndt med be-
grensede udbud af baneafsnit svarende til op til 15
pct. af DSBs samlede produktion af passagertogkilo-
meter uden for S-togsnettet inden udgangen af 2003.

Der kan i drene efter 2003 blive tale om gradvist at
g3 videre med udbud af passagertrafik, der udferes
som offentlig service. Beslutning herom ber dog af-
haenge af erfaringen med de forste udbud, og lovfor-
slaget indeholder derfor alene en bemyndigelse til
trafikministeren pa dette punkt.

Det rullende materiel - lokomotiver, vogne og tog-
szt - er en betydningsfuld del af jernbanedriften. P4
grund afkapitalkravene og den lange afskrivningspe-
riode udger erhvervelse af materiel en vasentlig ad-
gangsbarriere for jernbanevirksomheder, der @nsker
at etablere sig. Derfor vil virksomheder, der byder pa
kontrakter om udferelse af offentlig service, som ho-
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vedregel kunne disponere over materiel fra DSB pd
vilkar fastsat i udbudsbetingelserne. Hermed sikres,
at DSBs ejerskab til materiel ikke forvrider konkur-
rencen om selve trafikopgaven. Regelsattet er des-
uden udformet med henblik pd at forhindre, at DSB
ved et eventuelt tab af store kontrakter kommer til at
ligge inde med store maengder materiel, som det vil
veere sveert at finde anden anvendelse for, og som
derfor vil belaste DSBs gkonomi uhensigtsmaessigt.

Der fastszttes narmere regler for DSBs udlej-
ningsforpligtelse med henblik pa at sikre, at vilkdr
m.v. i rimeligt omfang tager hensyn til savel DSBs
som de lejende virksomheders interesser.

Det er ikke et EU-krav, at kontrakterne om trafik
udfert som offentlig service bringes i udbud. Proce-
duren for udbud forudsettes dog at felge geeldende
EU-regler.

DSB vil kunne indgive bud pa den udbudte trafik,
nar blot virksomheden opfylder de generelle regler
for omkostningsadskillelse, som vil blive indarbejdet
i et regnskabsreglement. Hensigten med regnskabs-
reglerne og de bagved liggende EU-forordninger
m.v. er at sikre, at DSB - sdvel som andre danske og
udenlandske virksomheder, der indgiver bud - ikke
anvender midler indtjent pd forhandlet trafik til at
krydssubsidiere ved deltagelse i udbud pa offentlig
service trafik. Hvis privatbanerne onsker at byde, for-
udsettes det pad grund af privatbanernes saerlige sta-
tus at ske fra seerlige datterselskaber, skonomisk ad-
skilt fra den koncessionerede trafik. Dette princip
forudsettes lovfastet gennem en kommende @n-
dring af privatbaneloven.

Den gradvise ligestilling af DSB med andre jern-
banevirksomheder gennem &bningen af adgangen til
jernbanenettet for andre jernbanevirksomheder og
indferelsen af udbud af passagertrafik gor det natur-
ligt at erstatte DSBs drifts- og befordringspligt med
en i den enkelte kontrakt konkret fastlagt drifts- og
befordringspligt.

Driftspligten er ikke formelt lovfastet, men fortol-
kes i almindelighed som en almen pligt til at betjene
enhver ‘strzkning med et minimalt serviceniveau,
hvad angir togafgange m.v. Befordringspligten, der
er beskrevet i lov om DSB, specielt dennes § 4, inde-
beerer en forpligtelse til inden for ret vide rammer at
befordre al gods samt alle passagerer, som métte an-
mode herom, pa de banestreekninger, som DSB be-
tjener.

DSBs drifts- og befordringspligt bortfalder fra 1.
januar 1999. Fra dette tidspunkt fastsattes drifts- og
befordringspligtens udstreekning og omfang i kon-
trakterne. Nedleggelse af banestrakninger (optagel-
se af skinner, m.v.) forudsattes som hidtil at ske ved
seerskilt lovgivning. :

Af hensyn til muligheden for konkurrence pa lige
fod med udenlandske selskaber vil det i forbindelse
med DSBs etablering som selvsteendig offentlig virk-
somhed blive sikret, at DSB ogsa fir mulighed for at
afgive bud pa udferelse af jernbanetrafik i udlandet
pa kommercielle vilkar.

2. d. Fri passager- og godstrafik

Lovforslaget indebzrer, at DSBs faktiske eneret pa
landsdzkkende jernbanetrafik opherer med virkning
fra 1. januar 1999 for godstrafik og fra 1. januar 2000
for passagertrafik. Det indebaerer, at enhver jernba-
nevirksomhed fra disse tidspunkter kan ansgge om
adgang til benyttelse af statens jernbaneinfrastruktur
og med udgangspunkt i den tildelte kapacitet drive
passager- og godstrafik for egen regning (»fri tra-
fik«), dvs. principielt uden andet offentligt tilskud

end, hvad trafikken matte vere berettiget til af miljo-

og regionaltilskud, jf. nedenfor, og mod betaling af
geldende baneafgifter.

Ved tildelingen af adgang til jernbaneinfrastruktu-
ren vil der inden for nzermere fastlagte rammer blive
givet fortrin til trafik udfert som offentlig service. Der
vil endvidere inden for nzermere fastlagte rammer bli-
ve givet fortrin til jernbanevirksomheder, der ikke
tidligere har drevet trafik pa det pagaeldende baneaf-
snit, og til internationale godskorridorer, hvis det
lykkes at skabe international opbakning om disse
korridorer. Nar disse formal ér tilgodeset, vil den re-
sterende infrastrukturkapacitet blive stillet til radig-
hed for fri trafik.

Det forudsettes, at al godstrafik fra 1. januar 1999
drives som fri trafik. DSB Gods kan ikke fra dette
tidspunkt forventes at vaere kommercielt levedygtig,
dvs. overskudsgivende, nar der tages hensyn til for-
rentning og afskrivning af materiel (arsregnskabslo-
vens regnskabsprincipper). For at muliggere en ef-
fektivisering og omstrukturering af DSB Gods, si
virksomheden bliver kommercielt levedygtig, forud-
saettes det, at der i en periode efter 1999 ydes et arligt
omstrukturerings- og investeringstilskud til virksom-
heden. Dette tilskud forudsettes aftrappet efter en
tidsplan, som fastsattes i forbindelse med omdannel-
sen af DSB til en selvsteendig offentlig virksomhed i
1998. DSB Gods vil herudover i perioden 1999-2003
veere begunstiget af serlige rettigheder til knap infra-
strukturkapacitet. P4 trods heraf ma der forventes at
vare gode muligheder for andre godsvirksomheder
for at opna kapacitetsrettigheder - pa de mest befeer-
dede strzkninger dog fortrinsvis i nattetimerne.

Det kan ikke for nerverende bedgmmes, om der
vil vaere basis for at drive fri passagertrafik. I givet
fald vil denne trafik skulle konkurrere med godstra-
fikken om den infrastrukturkapacitet, som er til
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overs, nir iser behovet for passagertrafik udfert som
offentlig service er tilgodeset.

Trafikministeren vil kunne fastsatte rammer for
den fri trafiks forretningsbetingelser m.v. og vil heri-
gennem kunne gve indflydelse pa karakteren af det
fri trafikudbud.

2. e. Miljo- og regionaltilskud til godstransport pé bane

1 overensstemmelse med supplementsaftalen af 24.
oktober 1996 etableres der en ordning med milje- og
régionaltilskud til godstransport pa jernbane med
henblik pa at fremme overflytning af gods fra trans-
port pa vej til transport med bane.

Godstilskuddet foreslds ydet som et generelt til-
‘skud pr. transporteret tonkilometer til godstransport,
der foregar pr. jernbane til og/eller fra danske stati-
oner og terminaler. Tilskuddet ydes herunder p4 lige
og ikke-diskriminerende vilkar til alle godsoperatg-
rer. Et tilskud pr. tonkilometer er valgt, da transport-
arbejdet er det mest reprasentative udtryk for den
miljefordel, som samfundet far ved transport pa ba-
ne. Tilskuddet far siledes sterst betydning for tunge
lavvaerdivarer over lange afstande. Det er netop her,
at banetransport har sine relativt starste miljefordele.

2. f. Adgang til skinnenettet og betaling herfor

Trafik udfert som offentlig service og trafik i inter-
nationale godskorridorer vil som naevnt inden for
narmere fastlagte rammer fa prioritet ved tildelingen
af infrastrukturkapacitet.

Tildelingen af infrastrukturkapacitet til den fri tra-
fik vil bygge pa et princip om, at jernbanevirksomhe-
derne som udgangspunkt bevarer retten til den kapa-
citet, som de hidtil har disponeret over. Samtidig sik-
res det dog, at nye virksomheder fortlebende inden
for visse rammer gives mulighed for at treenge ind pa
markedet, og at der lebende kan ske omfordeling
mellem eksisterede jernbanevirksomheder ud fra
fastlagte objektive kriterier.

Med disse principper gives DSB en vis beskyttelse,
men der dbnes samtidig for, at DSB gradyvis kan for-
treenges, hvis virksomhedens effektivitet er utilstraek-
kelig. De nye rammer indebaerer samtidig, at DSBs
nuverende monopol ikke erstattes af en reekke nye

“monopoler.

Trafikministeren bemyndiges til at fastsactte afgif-
ter for benyttelse af statens jernbaneinfrastruktur, si-
kaldte baneafgifter. Baneafgifter er jernbanevirksom-
hedernes betaling for at anvende jernbanenettet, idet
dog en reekke serydelser, herunder kerestromsforsy-
ning, forudszttes afregnet separat med infrastruktur-
forvalteren. :

Hidtil er den gkonomiske stette til jernbanevirk-
somhed givet dels direkte som underskudsdaekning

til jernbanevirksomhederne, dels indirekte ved, at
staten har finansieret infrastrukturen, som har veret
stillet gratis til rddighed. Ved introduktionen af bane-
afgifterne palaegges jernbanevirksomhederne en vis

‘medfinansiering af infrastrukturen. Det belgb staten

herved sparer, overflyttes som direkte tilskud til jern-
banevirksomhederne. P4 den méde flyttes vaegten i
de samlede tilskud gradvist over mod de direkte til-
skud til jernbanevirksomhederne. Derved tilskyndes
jernbanevirksomhederne til en mere effektiv udnyt-
telse af jernbanenettet, og det tilskud, der ydes til sek-
toren, kan i hejere grad-udmales efter den tjeneste-
ydelse, der leveres, f.eks. efter antallet af afgange og
befordrede passagerer eller antallet af transporterede
tons gods.-

Afgifterne vil indtil videre blive fastsat med ud-
gangspunkt i de marginale omkostninger, som falger
af togenes anvendelse af infrastrukturen. P& de spe-
cielt belastede dele af banenettet vil blive opkrevet
serligt hoje afgifter med henblik pa at tilskynde til en
mere effektiv udnyttelse af nettet. Endelig fastlegges
afgiften for passage af den faste forbindelse over Sto-
rebalt for passagertog med udgangspunkt i operate-
rernes betalingsevne for at skabe harmoni til de be-
talingsprincipper, der anvendes over for den konkur-
rerende trafik med busser over vejforbindelsen. .

Det samlede system af baneafgifter vil blive indfart
gradvist under den restriktion, at det samlede prove-
nu fra afgifterne ikke ma overstige udgifterne til drift,
vedligeholdelse og anleeg af jernbaneinfrastrukturen.
Provenuet af afgifterne skennes med de foresldede
satser at ville andrage ca. 1 mia. kr. i 4r 2001, hvoraf
ca. 3/4 vil medgé til betaling for jernbanens benyttel-
se af de faste forbindelser m.v. Det resterende belgb
tilfalder infrastrukturforvalteren pa statens net - Ba-
nestyrelsen - men belgbet, der varer til ca. 10 pct. af
Banestyrelsens drifts- og anlegsudgifter, modregnes
i Styrelsens statstilskud og tilbagefares i stedet til
jernbanevirksomhederne, dels som godstilskud, dels
som midler til indkeb af passagertrafik udfgrt som of-
fentlig service.

2. g. Forretningsbetingelser og takster

Jernbanevirksomhederne forudseettes at anmelde
forretningsbetingelser til Banestyrelsen. Trafikmini-
steren gives bemyndigelse til at stille krav til udform-
ningen af forretningsbetingelserne. Herved sikres en
god beskyttelse af forbrugernes interesser.

Takstniveau og -struktur vil veere af afgarende be-
tydning for jernbanens fremtidige udviklingsmulig-
heder. Aktuelt er takstkompetencen for regional- og
lokaltransport i det storkebenhavnske omréde hen-
lagt til Hovedstadsomradets Trafikselskab, som ind-
kasserer billetindtagter og finansierer et tilskud til
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trafikoperatererne, herunder DSB S-tog. For DSBs
aktiviteter uden for HT-omrédet geelder, at takstkom-
petencen ligger hos DSB. DSB har dog som led i sin
markedsferingsindsats for nyligt engageret sig i det
sdkaldte bus-tog-samarbejde, hvorefter takstkompe-
tencen for en raekke rejsetyper som et forseg er over-
fort til de amtskommunale trafikselskaber.

Den trafik, deri fremtiden drives som offentlig ser-
vice, mi i hovedsagen antages at blive indpasset i det
eksisterende takstsamarbejde. For den frie trafik for-
udseettes derimod givet vidtstrakt frihed til jernbane-
virksomhedernes egne beslutninger om takster. Jern-
banevirksomhederne, som udferer passagerbefor-
dring, vil imidlertid af hensyn til kunderne blive for-
pligtet til at forhandle hinandens billetter, sa det fort-
sat bliver muligt let og enkelt at kebe en billet fra af-
rejsestation til ankomststation. )

2. h. Forsikrings- og erstatningssporgsmdl

Til beskyttelse af brugerne og andre bererte parter
er det vigtigt at sikre, bdde at jernbanevirksomheder-
ne er tilstraeekkeligt forsikret, og at passagerer og gods
er sikret pd en méade; der svarer til, hvad der geclder
for konkurrerende transportformer. Saledes laegger
lovforslaget op til, at der stilles krav om en ansvars-
forsikring i lighed med andre transportformer.

Reglerne om erstatning for skader ved jernbane-
drift findes i dag i jernbaneerstatningsloven, der er
fra 1921 og senest @ndret i 1980, men som ma siges at
vere foreldet.

Udgangspunktet i denne lov er et objektivt ansvar,
med mindre skadelidte har udvist simpel nagtsom-
hed. Safremt dette er tilfaeldet, falder det objektive
ansvar vek og bliver til almindelig culpa, dvs. skade-
lidte skal bevise, at jernbanevirksomheden har gjort
noget forkert.

Lovforslaget sigter pa, at der foretages en harmo-
nisering af de nationale regler - herunder ophavelse
af jernbaneerstatningsloven - sdledes at borgerne er
ens stillede i erstatningshensyn, uanset om de rejser
med tog, fly eller bil. Udgangspunktet er objektivt an-
svar, med mindre skadelidte har udvist forsat eller
grov uagtsomhed, i hvilket tilfeelde erstatningen kan
nedszttes eller i serlige tilfaelde bortfalde.

Bestdende jernbanevirksomheder, der befarer sta-
tens jernbaneinfrastruktur, fir en overgangsperiode
til at bringe deres forsikringsforhold i overensstem-
melse med loven.

2. i. Overgangsbestemmelser

Der dbnes gradvis for adgangen til jernbaneinfra-
strukturen. Frem til 1. januar 1999 opretholdes den
nuvazerende adgang, idet det muligvis fra efteraret
1998 oprettes internationale godskorridorer, hvor der

vil veere adgang for alle jernbanevirksomheder, der
driver international godstrafik. Fra 1. januar 1999 ud-
vides adgangen til at omfatte al godstrafik pa hele
statens net, og fra 1. januar 2000 vil ogsé passagertra-
fikken vaere omfattet af den frie adgang.

3. Forholdet til konkurrenceretten

3. a. Forholdet til konkurrenceloven

Den nye konkurrencelov (lov nr. 384 af 10. juni
1997), der traeder i kraft den 1. januar 1998, omfatter
enhver form for erhvervsvirksomhed, uanset om den
er privat eller offentlig, og Konkurrencerddet har
som udgangspunkt de samme indgrebsbefajelser
over for konkurrencebegraensninger i forbindelse
med begge virksomhedsformer.

Lovens indgrebsbestemmelser gzlder dog ikke,
hvis en konkurrencebegraensning er en direkte eller
nedvendig felge af offentlig regulering. Det betyder,
at Konkurrenceradet ikke kan gribe ind over for kon-
kurrencebegransende aftaler eller misbrug af domi-
nerende stilling, hvis der er tale om en direkte eller
nedvendig felge af sektorspecifikke regler. Andre
konkurrencebegraensende aftaler eller misbrug pa de
regulerede omrider vil Konkurrencerddet derimod
godt kunne gribe ind over for. .

Jernbaneomradet har som beskrevet hidtil veret
karakteriseret ved, at jernbanevirksomhederne - det
vil i hovedsagen sige DSB og privatbanerne - har haft
faktisk eneret (koncession) pa benyttelsen af hver de-
res del af infrastrukturen. I det omfang, andre opera-
torer har trafikeret en streekning, har det vaeret efter
aftale med og ofte mod skonomisk kompensation til
eneretshaveren.

Med forslag til lov om jernbanevirksomhed ophae-
ves DSBs faktiske eneret til landsdakkende jernba-
netrafik, og der &bnes i det hele for konkurrence pa
markedet for jernbanetransport af gods og - i betyde-
ligt omfang - ogsa for passagerer. Lovforslaget er der-
for i god overensstemmelse med de intentioner, som
ligger bag den nye konkurrencelov og en raekke an-
dre regeringsinitiativer, der alle har haft til sigte at
udnytte en gget konkurrence pa vare- og tjenestemar-
kederne til gavn for samfundet og den gkonomiske
udvikling.

Jernbaneomréddet er praget af en rakke serlige
produktionstekniske forhold, og der stilles hgje krav
til sikkerheden. Hertil kommer, at hensyn til social
fordeling, regionalpolitisk balance og en miljgmas-
sig acceptabel udvikling i transportproduktionen
ogsd i fremtiden ma have afggrende indflydelse pd
omridets organisering og gkonomiske spilleregler.
Endelig er det hensigtsmassigt - i det mindste i en
overgangsperiode - at yde DSB en vis, omend grad-
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vist aftagende beskyttelse mod konkurrencen med
henblik pa at sikre, at virksomheden fir mulighed for
at gennemfare den fornedne tilpasning og til enhver
tid at sikre en fuldt acceptabel togdrift.
Forslag til lov om jernbanevirksomhed omfatter
derfor en raekke bestemmelser, som ma betragtes som
sektorspecifik konkurrenceregulering i den forstand,
som der sigtes til i konkurrencelovens § 2, stk. 2.

3. b. Jernbaneklagencevnet

Med henblik pa at sikre, at de jernbanetekniske,
samfundsekonomiske og konkurrenceretlige hensyn
alle tilgodeses i forbindelse med administrationen af
lovens regler, skennes det hensigtsmessigt at ned-
sette et uafhangigt jernbaneklagenzvn til at be-
handle klager vedrarende en raekke af de ovenfor
nzvnte forhold.

Jernbaneklagenzevnet foreslds nedsat af trafikmi-
nisteren, dog udpeges det medlem, der skal besidde
konkurrenceretlig ekspertise, efter horing af Konkur-
rencerddet. Klageneavnets afggrelser foreslas at vaere
administrativt endelige. Trafikministeriet varetager
klagenavnets sekretariatsforretninger.

I de sager, som Jernbaneklagenzvnet behandler
vedrerende priser, gvrige aftalevilkar samt krydssub-
sidiering i forbindelse med lovens bestemmelser om
jernbanevirksomhedernes adgang, uddannelse, stati-
oner m.v., indhenter Navnet en bindende udtalelse
fra Konkurrenceradet, inden Navnet traeffer endelig
afgorelse.

Konkurrenceradet vil, som det er tilfeldet f.eks. pa
postomradet, blive inddraget i et neart samarbejde
om udformningen af en reekke af de regelsat, som
skal udarbejdes i medfor af lovforslaget, og som har
konkurrenceretlige konsekvenser, f.eks. regnskabs-
reglementet.

4. Forholdet til EU-retten

EU har i de senere ar taget en rakke initiativer til

Abning af medlemslandenes jernbanedrift, fortrinsvis

for at pge effektiviteten inden for ¢t domane praget
af store, statsejede monopolvirksomheder.
Abningsbestrabelserne resulterede i 1991 i vedta-
gelsen af direktiv 91/440/EQF om udvikling af Feel-
lesskabets jernbaner. Siledes har der fra 1. januar
1993 veeret &bnet for international jernbanetrafik ud-
fart af internationale sammenslutninger af jernbane-
virksomheder og international kombineret godstra-
fik. For at sikre ensartede vilkar for udnyttelsen af
den adgang til medlemsstaternes jernbanemarkeder,
som direktiv 91/440/EQF giver mulighed for, vedtog
- Radet i 1995 direktiverne om udstedelse af licenser
(tilladelser) (95/18/EF) og om faxlles regler for infra-

strukturkapacitetstildeling og for infrastrukturafgif-
ter (95/19/EF). Direktiverne er gennemfort i dansk
ret ved Trafikministeriets bekendtgerelser nr. 534 og
535 af 26. juni 1997.

I arene efter 1991 har Komm1ss1onen ved flere lej-
ligheder gjort sig til talsmand.for en yderligere ab-
ning af jernbanedriften, siledes ved et forslag fra
1995 om yderligere abning for international trafik
ved tilladelse af cabotagekersel.

EU-Kommissionen har i sin Hvidbog af 30. juli
1996, »En strategi for et effektivt og moderne jernba-
nesystem i EU«, fremhavet, at der er behov for en ny
og mere forretningsorienteret jernbanestruktur for at
imedekomme borgernes og erhvervenes transportbe-
hov og for at vinde markedsandele i forhold til andre
transportformer.

Som opfelgning pa hvidbogen har EU-Kommissi-
onen blandt andet iveerksat et arbejde med etablering
af europeiske jernbanekorridorer til hurtige godstog
— de sdkaldte Trans European Rail Freight Freeways
- der skal sikre godstransport af hgj kvalitet. Dette
arbejde stottes fra dansk side, og der arbejdes pa
etablering af et pilotprojekt i de nordiske lande.

Forslaget til lov om jernbanevirksomhed m.v. in-
debzrer en realisering for dansk jernbanevirksom-
heds vedkommende af en rekke af de intentioner,
som er kommet til udtryk i EU-Kommissionens ar-
bejde. Et fuldt udbytte af intentionerne forudsactter,
at alle EU-medlemsstater tager lignende initiativer,
at der tages initiativer til feelles EU-regler, bl.a. ved-
rgrende baneafgifter for godstransport, og at bestra-
belserne for teknisk og sikkerhedsmaessig harmonise-
ring forstarkes. Regeringen vil i forbindelse med
fremszttelsen af lovforslaget i Folketinget rejse den-
ne problemstilling over for EU-Kommissionen.

Ved lovforslagets fremsattelse i Folketinget vil det
blive fremsendt til Europa-Kommissionen i overens-
stemmelse med Rédets beslutning af 21. marts 1962,
om indferelse af en fremgangsmade til forudgiende
undersggelse og forhandling om visse administrativt
eller ved lov fastsatte bestemmelser, som medlems-
staterne pdteenker at udstede pa transportomradet,
som &ndret ved Radets beslutning af 22. november
1973 (73/402). Forelaggelsen for EU-Kommissionen
har ikke opsattende virkning for Folketingets be-
handling af lovforslaget.

Forslaget om milje- og regionaltilskud til gods-

" transport pa bane vil skulle notificeres tit EU-Kom-

missionen efter statsstattebestemmelserne.

5. Erhvervsokonomiske konsekvenser

"Med lovforslaget fastleegges rammerne for en ab-
ning af jernbanenettet. Det er forventningen, at den
skerpede konkurrence samlet set vil resultere i pro-
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duktivitetsstigninger i jernbanetransporterhvervet og
derigennem styrke erhvervets position over for kon-
kurrerende transporterhverv.

Lovforslaget dbner for, at jernbanevirksomheder-
ne skal betale afgifter for benyttelse af jernbaneinfra-
strukturen. Hensigten med baneafgifterne er at til-
skynde jernbaneoperatererne til en mere effektiv ud-
nyttelse af jernbanenettet via synliggerelse af om-
kostningerne ved brugen heraf. Dét er derimod ikke
hensigten, at jernbaneerhvervet samlet set skal pa-
lzegges storre byrder. Provenuet fra afgifterne pataen-
kes derfor tilbagefart via godstilskud og via indkeb af
passagertrafik udfert som offentlig service.

Lovforslagets samlede virkning for DSB vil afhan-
ge af virksomhedens omstillingsevne. Lovforslaget
kan medfere en reduktion af virksomhedens nuvae-
rende markedsandel pa nasten 100 pct., men kan,
hvis det lykkes virksomheden at udnytte konkurren-
cesituationen i den interne organisationsopbygning
og -effektivisering, samtidig medfere en langsigtet
forbedring af driftsresultatet.

6. Statsfinansielle og administrative konsekvenser

Lovforslaget indeholder en sanering af geldende
lovgivning, men forventes ikke herudover at have va-
sentlige administrative konsekvenser. Administrati-

on af paligning af baneafgifter og tildeling af godstil-

skud foreslds varetaget af Banestyrelsen.

De samlede statsfinansielle konsekvenser af lov-
forslaget kan ikke opgeres precist. Pa kort sigt for-
ventes det, at DSBs indtjening pa overskudsgivende
virksomhed vil komme under pres i takt med nye
jernbanevirksomheders entré pd markedet. Dermed
mindskes muligheden for krydssubsidiering af de i
dag underskudsgivende dele af virksomheden, som i
stedet ma dakkes ved indgéelse af kontraktér om ud-
farelse af trafik som offentlig service. '

P3 leengere sigt vil den samlede effekt afhenge af,
hvorvidt tabet af statens monopolgevinst vil opvejes
af en samlet produktivitetstigning, der kan muliggere

en reduktion af det samlede tilskudsomfang til jern-
banedrift.

Det er forventningen, at lovforslaget iser pd langt

sigt vil kunne resultere i samlede samfundsekono-
miske gevinster via effektivisering og produktivitets-
stigninger i jernbaneerhvervet, der vil fremme sdvel
jernbanesektoren specifikt som transporterhvervet
generelt. Dermed vil forslaget komme bade erhverve-
ne, forbrugerne og de ansatte i jernbanesektoren til
gode.

Der overfores ét drsvaerk med tilherende lonsum
og overhead fra Banestyrelsen til Jernbanetilsynet
med henblik pa lesning af Tilsynets ggede opgaver i
forbindelse med udstedelse af tilladelser til at drive
jernbanevirksomhed.

7. Miljﬂmws&ige konsekvenser

Jernbanetransport vil i mange tilfaelde vaere milje-
massig fordelagtig i forhold til alternative transport-
former. Denne fordel styrkes gennem en mere effek-
tiv udnyttelse af jernbanenettet (hgj beleegningspro-
cent) og produktivitetsstigninger i forhold til det nu-
veerende niveau. Lovforslaget, der tager sigte pd en
styrkelse af sdvel effektivitet som produktivitet, er sa-
ledes et vaesentligt element i bestrabelserne pa at til-
vejebringe en miljgmeessigt beeredygtig dansk trans-
portpolitik.

Samtidig vil en eget markedsandel til jernbanesek-
toren forbedre den samlede trafiksikkerhed.

8. Hvring

Lovforslaget har veret sendt til hering hos Stats-
ministeriet, Justitsministeriet, Finansministeriet, Er-
hvervsministeriet, Milje- og Energiministeriet, Kon-
kurrencestyrelsen, DSB, Banestyrelsen, Jernbanetil-
synet, Privatbanernes Feallesreprasentation og Ore-
stadsselskabet 1/S. Det er samtidig med fremsaettel-
sen sendt til hering hos bererte organisationer mv.,
hvis udtalelse vil blive oversendt til Folketingets Tra=~
fikudvalg ledsaget af de kommentarer, som udtalel-
serne matte affede.
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Vzsentlige definitioner og begreber i lovforslaget

Jernbanevirksomhed: Ved jernbanevirksomhed forstas befordring af personer og transport af gods pajern-
bane, jf. lovforslagets § 1, stk. 2.

En Jernbanewrksomhed En virksomhed, som i medfer af lovforslagets § 3 har opnaet tilladelse til at drive
jernbanevirksomhed. ‘

Infrastrukturforvalter: En institution/virksomhed, der forestar anlmg, drift og vedhgeholdelse af jernba-
neinfrastrukturen og styring af trafikken p4 jernbanenettet, jf. ogsa direktiv 95/19/EF. Infrastrukturforval-
teren tildeler infrastrukturkapacitet til jernbanevirksomhederne. P4 statens jernbanenet er Banestyrelsen in-
frastrukturforvalter, jf. lov nr. 1230 af 27. december 1996 om lov om Banestyrelsen m.v. Banestyrelsen er ogsi
infrastrukturforvalter for infrastruktur ejet af A/S Storebzltsforbindelsen og A/S @resundsforbindelsen. De
enkelte privatbaneselskaber er infrastrukturforvaltere for egen infrastruktur. For sa vidt angér de letbaner,
der anlagges i henhold til lov nr. 477 af 24. juni 1992 om @restaden mv., er den driftsoperater, til hvem den
feelles drift ved offentligt udbud overdrages, infrastrukturforvalter for letbanernes infrastruktur. Infrastruk-
turforvalterspgrgsmaélet pd Gresundsforbindelsens kyst-til-kystanlag er endnu uafklaret.

Trafik udfert som offentlig service: Trafik, som produceres i henhold til kontrakt indgaet mellem en eller
flere jernbanevirksomheder og trafikministeren i medfer af lovforslagets § 8.

Fri trafik: Trafik, der drives uden kontrakt med staten og for Jernbanevuksomhedemes egen regmng og
gkonomiske risiko. Kan bade omfatte gods- og passagertrafik.

Forhandlet trafik: Den del af trafikken udfert som offentlig service, der ikke brmges i udbud men hvorom
kontrakt indgas efter forhandling med DSB fra 1. januar 1999,

Udbudt trafik: Den del af trafikken udfert som offentlig service, der bnnges i udbud

Kontrakt: Aftale mellem trafikministeren og en )embanevl_rksomhed om at udfere passagertrafik som of-
fentlig service. Aftalen kan dels indeholde krav til trafikkens udstrakning, frekvens mv., dels den modsva-
rende betaling til jernbanevirksomheden. Der kan eventuelt, hvis der er tale om overskudsgivende trafik,
veere tale om, at jernbanevirksomheden betaler for at drive trafikken. Der kan sondres mellem en forhandlet
kontrakt om forhandlet trafik (jf. definition heraf) og en udbudt kontrakt om udbudt trafik (jf. definition her-

Rullende materiel : Anvendes som fallesbetegnelse for lokomotiver, vogne og tog, som DSB i henhold til
§ 8, stk. 4 af trafikministeren — mod betalmg kan pélaegges at stllle til radlghed for konkurrenter ved udbud
af offentlig service trafik.

Internationale godskorndorer Pa europaelsk plan er der taget initiativ tnl en forbedring af forholdene for
godstransport p& jernbane gennem etablering af internationale godskorridorer (Trans European Rail Freight
Freeways). Efter lovforslaget vil infrastrukturforvalteren efter trafikministerens nzrmere bestemmelse kun-
ne reservere infrastrukturkapacitet til dette formal. Tildelingen vil forega i et samarbejde mellem de delta-
gende infrastrukturforvaltere efter kriterier, der vil blive fastlagt mellem de deltagende lande. I forste om-
gang etableres et nordisk pilotprojekt med forbindelse til pilotprojekt i Centraleuropa.

International kombineret jernbanetransport: Ved international kombineret jernbanetransport forstas kom-
bineret transport, der er granseoverskridende og dermed benytter jernbaneinfrastruktur i mindst to stater, Jf
de specielle bemarkninger til § 30.

Internationale jernbanesammenslutninger: Defineres i overensstemmelse med dlrektw 91/440/EQF som
»enhver sammenslutning af mindst to jernbanevirksomheder, der er etableret i forskellige mediemsstater,
med henblik pa at drive international transportvirksomhed mellem medlemsstater«. -

Bemcerkninger til lél)j"orslagets enkelte bestemmelser  Til stk. 2

Ved jernbanevirksomhed forstis befordring af per-

Til§1 : soner og transport af gods pa jernbane. Uden for de-

finitionen falder infrastrukturforvalterens anvendel-

Denne lovs formadl er at fremme en baeredygtig op- se af materiel til vedligeholdelse og udbygning af

fyldelse af samfundets transportbehov under hensyn  jernbanenettet m.v., ligesom virksomheders anven-

til milje, samfundsekonomi, trafiksikkerhed, frem- delse af rangertraktorer til rangering mellem virk-

kommelighed og sociale hensyn gennem fastlaeggelse ~ somhedens spor og et overleveringsspor heller ikke
af rammer for jernbanevirksomhed. : betragtes som jernbanevirksomhed.
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Til § 2

Loven og de med hjemmel i loven udferdigede for-
skrifter gaelder for al jernbanevirksomhed.

Til stk. 2

Loven gelder ikke for jernbanevirksomhed, der
udferes pa letbaner, der anlagges i henhold til lov nr.
477 af 24. juni 1992 om Grestad m.v. med senere &n-
dringer. )

Til stk. 3

Bestemmelserne i kapitel 4 og 5 gelder alene for
jernbanevirksomhed, som udferes pa statens jernba-
neinfrastruktur samt pd infrastruktur ejet af A/S Sto-
rebeeltsforbindelsen og A/S @resundsforbindelsen.
Heraf folger, at lovens regler vedrerende dels udfe-
relse af jernbanetrafik som offentlig service, dels ad-
gangen til jernbaneinfrastrukturen og betalingen for
denne ikke gaelder for privatbanerne. For sdvidt an-
gar infrastrukturen pd @resundsforbindelsens kyst-
til-kyst anlaeg, vil der forinden forbindelsens ibrug-
tagning blive indledt dreftelser med den svenske part
vedrerende forvaltningen af infrastrukturen.

Til stk. 4

Trafikministeren bemyndiges til at bestemme, at
lovens kapitel 4 og 5 skal galde for privatbanerne,
- samt at loven i det hele skal omfatte al jernbanevirk-
somhed, herunder ogsé de i stk. 1 anferte letbaner.

Anvendelse af bemyndigelsen vil i alle tilfeelde ske
efter aftale med de bergrte parter og med respekt for
de pageeldendes lovmassige rettigheder m.v.

Til § 3

En virksomhed har ret til at drive jernbanevirk-
somhed, nar den er indehaver af en gyldig tilladelse.
Tilladelsen udstedes af Jernbanetilsynet, som tillige
udsteder sikkerhedscertifikat efter kriterier fastlagt i
medfer af lov nr. 336 af 1. maj 1996 om jernbanesik-
kerhed m.v.

Til stk. 2

Udenlandske jernbanevirksomheders tilladelser,
som er udstedt i andre medlemsstater i EU i medfer

af direktiv 95/18/EF af 19. juni 1995 om udstedelse

af licenser (tilladelser) til jernbanevirksomheder,
gaelder i Danmark til den form for trafik, som er om-
handlet i artikel 10 i direktiv 91/440/EQF, hvorefter
jernbanevirksomheder og internationale sammen-
slutninger af jernbanevirksomheder har en vis ret til
adgang til international jernbanetrafik i Danmark.

Udenlandske jernbanevirksomheder, der gnsker at
drive jernbanevirksomhed i Danmark, skal sege om
dansk tilladelse. Undtaget herfra er kun jernbane-
virksomheder, der alene kerer transittrafik; og som er
ibesiddelse af gyldig tilladelse udstedt i det EU-land,
hvor virksomheden er hjemmehgrende. Der skal ale-
ne indhentes dansk sikkerhedscertifikat til denne
type af trafik. ‘

Til § 4

Kriterierne for udstedelse af tilladelse til jernbane-
virksomheder er udformet sdledes, at der er stor over-
ensstemmelse med de tilsvarende regler for gods- og
buskersel, jf. bekendtgerelse nr. 908 af 29. november
1995 om godskersel og bekendtgerelse nr. 678 af 5.
oktober 1990 om buskersel.

Kriterierne folger endvidere modellen fra direktiv
95/18/EF af 19. juni 1995 om udstedelse af licenser
(tilladelser) til jernbanevirksomheder (licensdirekti-
vet), som driver international trafik i overensstem-
melse med artikel 10 i direktiv 91/440/EQF, jf. Tra-
fikministeriets bekendtgarelse nr. 534 af 26. juni 1997
om ikrafttreeden af EF-direktiv om udstedelse af li-
censer til jernbanevirksomheder. Licensdirektivet
opstiller rammerne for de krav, som jernbanevirk-
somhederne skal opfylde for at f udstedt en tilladel-
se, blandt andet vedrerende finansiel kapacitet, hee-
derlighed og faglig kompetence.

En jernbanevirksomhed, som ansgger om udste-
delse af tilladelse, skal indsende oplysninger til Jern-
banetilsynet, der dokumenterer, at virksomheden op-
fylder de i nr. 1-9 nzvnte krav.

Til ar. 1

Virksomheden skal dokumentere, at dens hoved-
beskeaftigelse er jernbanevirksomhed alene eller
kombineret med reparation, udlejning og vedligehol-
delse af jernbanemateriel, og at dens hovedvirksom-
hed og eventuelle hovedkontors hjemsted i retligt
henseende er beliggende i Danmark.

Virksomheder, kan oprette et datterselskab med
denne hovedaktivitet, og kan derigennem opna tilla-
delse, uanset hvor moderselskabets virksomhed i gv-
rigt foregar. )

Til nr. 2

Virksomheden skal dokumentere at have kontan-
ter eller andre veerdier for i alt mindst 1 mill. kr. Der
kan i stedet stilles sikkerhed af et forsikringsselskab
eller pengeinstitut pa vilkdr, som nermere fastsattes
af Jernbanetilsynet, herunder vedrerende starrelse
og indhold.
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Virksomheden skal forelegge en forretningsplan,
der som minimum skal indeholde de nedenfor nzvn-
te oplysninger:

1. Abningsbalance og érsbudget der skal omfatte

- det farste regnskabsar, skal indeholde alle de for
bedemmelsen ngdvendige oplysninger om virk-
somhedens forventede indteegter og driftsudgifter,
herunder udgift til personale, administration, ma-
teriel, brendstof, forsikringer, vedligeholdelse,
forrentning og afskrivning.

2. En udferlig beskrivelse af de skonomiske bind
mellem virksomheden og enhver anden erhvervs-
meessig virksomhed, som den ansegende virksom-
hed deltager i enten direkte eller gennem beslaeg-
tede foretagender.

Til nr. 3

Virksomheden og direkteren og alle bestyrelses-
medlemmerne, skal gennem dokumentation godtge-
re, at de(n) pagzldende ikke har vaeret erkleret kon-
kurs eller er under konkursbehandling.

Til nr. 4

Anspgningen kan afslds, sdfremt virksomheden
har restancer til det offentlige, der overstiger 50.000
kr. Virksomheden giver Jernbanetilsynet mulighed
for at indhente de relevante oplysninger hos myndig-
hederne.

Tilnr. 50g 6

Ansggningen skal vare ledsaget af udstedt débsat-
test (navnebevis) og sygesikringsbevis eller lignende
for den ansvarlige leder (direkteren), hvorefter Jern-
banetilsynet indhenter straffeattest m.v. til brug ved
bedemmelsen af den pigaldende persons vandel.

Tilnr. 7

Virksomheden anses for faglig kompetent, safremt
felgende forhold er opfyldt:

1. Virksomheden har etableret en godkendt jernba-
nesikkerhedsorganisation.

2. Virksomheden kan sandsynliggere, at dens ledelse
vil kunne drive virksomheden pa forsvarlig made
og i overensstemmelse med god skik inden for
branchen. ‘

3. Virksomheden respekterer de bestemmelser om
lgn- og arbejdsvilkar, der folger af kollektive over-
enskomster.

Til nr. 8

Virksomheden skal have en gyldig ansvarsforsik-
ring pa det tidspunkt, hvor trafikeringen indledes.
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Tilnr. 9

Virksomheden skal kunne dokumentere, at den
ved ejerskab, gennem leasingarrangement, ved leje-
mél eller lignende disponerer over treekkraft (loko-
motiv, selvkgrende togszt), som er godkendt af Jern-
banetilsynet ved udstedelse af ibrugtagningstilladel-
se. Hvis traekkraften kun kan godkendes til anvendel-
se pd en begranset del af jernbaneinfrastrukturen,
kan tilladelsen gores begraenset til denne.

Bevis for radighed over traeekkraft kan bestd i en
kontrakt med DSB i medfer af § 8, stk. 4, med en pri-
vatbane i medfor af § 8, stk. 7 eller med en anden in-
dehaver af jernbanemateriel om at stille traekkraft til

. rddighed for trafik udfert som offentlig service. Hvis

kontrakt ikke er indgaet, kan tilladelsen gives pa vil-
kdr om, at dette sker.

Til stk. 2

For si vidt angar overtrzdelse af arbejdsretlige '
forhold vedrerer dette kun forhold, hvor det er direk-
teren personligt, der har overtradt reglerne.

Til stk. 3

En tilladelse er gaeldende, s leenge jernbanevirk-
somheden opfylder kraverie i loven. Tilladelsen er sa-
ledes tidsubegraenset.

Jernbanetilsynet kan foretage en fornyet vurdering
af indehaveren af en tilladelse, hvis Tilsynet finder
anledning hertil. En fornyet vurdering skal dog finde
sted senest fem ar efter udstedelsen. Denne fornyede
vurdering pavirker ikke princippet om en tilladelses
tidsubegrznsethed og er siledes ikke til hinder for, at
jernbanevirksomhederne kan indgd kontrakter om
udfarelse af trafik som offentlige service, jf. § 8, stk. 2.

Til stk. 4

Jernbanetilsynet kan tilbagekalde tilladelser, hvis
der mitte ske overtradelse af de bestemmelser, der er
fastsat for denne, af gaeldende EF-forordninger eller
af danske love og bestemmelser for jernbanevirksom-
hed.

Hvis jernbanevirksomheden trader i likvidation,
undergives konkursbehandling eller standser sine be-
talinger, skal der straks ske meddelelse herom til
Jernbanetilsynet. Boet, eller - i tilfelde af anmeldt be-
talingsstandsning - tilsynet, kan med Jernbanetilsy-
nets godkendelse midlertidigt fortseette virksomhe-
den med henblik p afvikling, afhandelse eller finan-
siel rekonstruktion af virksomheden.

‘Tilladelsen kan dog tilbagekaldes, hvis Jernbane-
tilsynet finder, at der ikke er mulighed for mldlemd)g
fortsaettelse af virksomhedens drift. )

Fremsatte lovforslag (undt. finans- og tilleegsbev.lovforslag)
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Til stk. 5

Trafikministeren bemyndiges til at fastsaette neer-
mere regler om vilkar for udstedelse af tilladelser.
Ministeren kan endvidere bestemme, at der kan knyt-
tes seerlige vilkar til tilladelser, herunder at tilladelser
udstedes for en begrenset periode.

Til stk. 6

Jernbanetilsynet bemyndiges til at opkraeve et ge-
byr i forbindelse med, at Tilsynet udsteder tilladelse
til jernbanevirksomhederne i henhold til denne lov.
Dette gebyr er betaling for de omkostninger, der af-
holdes af Jernbanetilsynet i forbindelse med udste-
delse af tilladelser til jernbanevirksomhederne, samt
administrationen heraf. Provenuet fra gebyret ma
ikke overstige Jernbanetilsynets omkostninger til ad-
ministration af tilladelsesudstedelsen.

Til§5

" Trafikministeren kan fravige kravene i § 4 ved
meddelelse af tilladelse til ikke erhvervsmaessig jern-
banedrift, der fortrinsvis gennem en begranset per-
sonbefordring drives for at tilgodese jernbanehistori-
ske og turistmassige formdl og ikke tilsigter at dekke
noget egentligt trafikalt behov (veteranbanerne).

Veteranbaner er omfattet af Lov nr. 76 af 13. marts

1969, som navnlig tager sigte pd veteranjernbane-
klubbers korsel med historisk materiel pa seerligt af-
greensede streekninger. Hvis en veteranjernbaneklub
gnsker at kere uden for dette afgreensede omride, er
der tale om jernbanedrift, som vil krave tilladelse til
jernbanevirksomhed i lovens forstand. Det vil dog
ikke veere rimeligt at kraeve opfyldelse af lovens krav
om finansielle forhold m.v. P4 den anden side mé der
stilles de nedvendige sikkerhedskrav til veteranjern-
baneklubbens materiel. Det er derfor hensigtsmas-
sigt, at trafikministeren kan fravige § 4, siledes at en
tilladelse kan gives pa individuelle vilkar.

Til§6

Det forhold, at de jernbanetekniske uddannelser -
her tenkes specielt pA uddannelsen af lokomotivfe-
rere - er placeret hos nuvarende jernbanevirksomhe-
der (DSB og privatbanerne) kan udgere en vasentlig
hindring for nye virksomheders adgang til markedet
for jernbanetrafik. Derfor vil trafikministeren sikre,
at alle jernbanevirksomheder mod betaling kan fa
uddannet jernbaneteknisk personale pa lige og ikke-
diskriminerende vilkar.

Til§ 7

Ved et regnskabsreglement forstas et regelsact, deri

forhold til arsregnskabslovens bestemmelser fastsat-
ter supplerende krav til virksomhedsregnskabsferel-
sen, til de oplysninger, som kan hentes fra regnskabs-
materialet, og til en supplerende produktekonomisk
opstilling af regnskabet.

Formalet med et regnskabsreglement er konkur-
renceretligt, og reglementet skal medvirke til at sikre,
at det fornedne datagrundlag er til stede, sdledes at
det kan vurderes, om reglerne for lige konkurrence-
vilkar er overholdt. Et regnskabsreglement er siledes
et veerktej til etablering af gennemsigtighed og sik-
ring mod ikke-tilladt konkurrenceforvridende kryds-
subsidiering og kontrol af, hvorvidt en jernbanevirk-
somhed misbruger en dominerende stilling.

Reglerne i et regnskabsreglement for en jernbane-
virksomhed fastszttes af trafikministeren efter drof-
telse med Konkurrencestyrelsen.

Samtidig med indsendelsen af jernbanevirksomhe-
dens reviderede Arsregnskab til ministeren, foranle-
diger jernbanevirksomheden indsendelse af et pro-
duktgkonomiregnskab i henhold til et for jernbane-
virksomheden udstedt regnskabsreglement med en
erklering fra jernbanevirksomhedens statsautorise-
rede revisor om, at virksomhedens regnskabsfering
og forretningsvirksomhed er sket i overensstemmelse
med det af ministeren udstedte regnskabsreglement.

Da et produktekonomiregnskab typisk vil indehol-
de folsomme forretningsoplysninger, er regnskaber
opstillet efter et regnskabsreglements krav ikke of-
fentligt tilgaengelige.

Efter dreftelse med Konkurrencestyrelsen kan mi-
nisteren meddele jernbanevirksomheden konkurren-
ceretlige retningslinier, hvori konkurrenceretlige
aspekter af jernbanespecifikke forhold er fastlagt.

Til § 8

Bestemmelsen giver trafikministeren hjemmel til at
sikre betjening med passagertrafik i et rimeligt om-
fang i henseende til udstrekning og serviceniveau
gennem indgdelse af kontrakter med jernbanevirk-
somheder om trafik udfert som offentlig service. Be-
stemmelsen giver herunder hjemmel til, at kontrak-
terne kan bringes i udbud. ‘

Sterstedelen af passagertrafikken pa statens jern-
banenet er underskudsgivende. Hidtil er denne trafik
blevet produceret af statsvirksomheden DSB, der
med en Arlig finanslovsbevilling aftalt ved en firerig
rammeaftale har udfert sin virksomhed inden for en
bredt defineret driftspligt.

Med virkning fra 1. januar 1999 forudsattes DSB i
medfer af supplementsaftalen om DSB af 24. oktober
1996 omdannet til en selvstzendig offentlig virksom-

hed. Samtidig omizgges styringen af det offentliges
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indkeb af jernbanepassagertrafik, sa trafikministeren
indgar kontrakter med en eller flere jernbanevirk-
somheder om at levere trafikken mod betaling, sa-
kaldt »trafik udfert som offentlig service«.

‘Kontrakterne om offentlig service erstatter fra 1.
januar 1999 DSBs driftspligt, der ikke er formelt lov-
faestet, men som fortolkes som en-almen pligt til at be-
tjene enhver strakning med et vist minimalt service-
niveau, hvad angr togafgange m.v. I kontrakten eller
kontrakterne vil der konkret blive fastlagt krav til tra-
fikkens udstreekning, frekvens, kvalitet m.v., og den
modsvarende betaling til jernbanevirksomheden el-
ler virksomhederne.

Kontrakten eller kontrakterne forudsaettes i over-
ensstemmelse med DSB-rammeaftalen 1995-98 med
virkning fra 1. januar 1999 indgiet med DSB efter
forhandling, sikaldt »forhandlet trafik«. I forste fase
forudsettes kontrakten eller kontrakterne om den
forhandlede trafik at have form af en udvidet ramme-
aftale. Der forudsattes derefter gradvis etableret en
sterre detaljeringsgrad.

Kontrakten eller kontrakterne kan omfatte savel
underskudsgivende som overskudsgivende trafik ef-
ter trafikministerens beslutning. Gennem inddragel-
se af overskudsgivende trafik under kontraktsystemet
kan det offentliges udgift til trafik udfert som offent-
lig service nedbringes. Omfatter en kontrakt fortrins-
vis overskudsgivende trafik, forudsattes det, at tra-
fikministeren kan oppebare betaling fra den udfe-
rende jernbanevirksomhed for retten til at gennemfo-
re den pagazldende trafik.

Kontrakternes la&ngde forudsattes afpasset, sa det
bliver muligt at realisere malsatningen om i anden
omgang at bringe kontrakter svarende til op til 15 pct.
af DSBs produktion af passagertogkilometer uden
for S-togsnettet i udbud inden udgangen af 2003, jf.
bemearkningerne til stk. 2.

Bevillingsmessig hjemmel til tilvejebringelse af
den trafik, der gnskes udfert som offentlig service,
forudsattes tilvejebragt pa de arlige finanslove.

" Hjemmelen til at indgd kontrakter om trafik udfert
som offentlig service omfatter alene passagertrafik-
ken. Godstrafikken forudsettes fra 1. januar 1999
drevet som sakaldt »fri trafik«, dvs. for jernbanevirk-
somhedernes egen regning og skonomiske risiko,
alene med stette i det miljo- og regionaltilskud, som
ydes til godskersel pa bane med hjemmel i § 11.

Til stk. 2

Trafikministeren bemyndlges til at bnnge kontrak-
ter om trafik udfert som offentlig service i udbud.

Udbud forudsattes genne‘mfart gradvis. Som en ind-
ledning forudsattes kont‘raktcr vedrerende op til 15

pet. af DSBs samlede produktion af passagertogkilo-

meter uden for S-togsnettet udbudt inden udgangen
af 2003, sledes at kontrakterne har en varighed pa
mellem fem og otte ar. Trafikministeren ivaerksaetter
et analysearbejde, der skal afdackke, hvilke dele af
DSBs samlede produktion af passagertogkilometer,
der mest hensigtsmassigt vil kunne udbydes inden
for 15 pct. greensen.

Udbudsforleb efter 2003 kan ikke fastlegges end-
nu, da det vil afthznge af erfaringerne med de forste
udbudsforretninger. I erfaringsopsamlingen ma ind-
g en bedemmelse af, i hvilket omfang aget effektivi-
tet som folge af konkurrencen kan opveje et eventuelt
tab af stordriftsfordele i produktionen som folge af
fordelingen af denne pa flere jernbanevirksomheder.
Trafikministeren gives derfor en bemyndigelse i dette
sporgsmal.

DSBs forpligtelser over for virksomhedens tjene-
stemand ved udbud eller eventuelt tab af udbud be-
rores ikke af denne lovs bestemmelser.

S-togdriften forudsattes indtil videre ikke bragt i
udbud.

Til stk. 3

- Alle virksomhcder, der er godkendt som jernbane-
virksomheder i henhold til lovens kapitel 3, kan del-
tage i udbudsforretnmger om trafik udfert som of-
fentlig service pa lige og ikke-diskriminerende vilk4r.
DSB - der antages godkendt - kan siledes ogsé del-
tage i udbuddene.

Hyvis privatbanerne gnsker at byde, forudsaattes det
pd grund af privatbanernes serlige status at ske fra
seerlige datterselskaber, skonomisk adskilt fra den
koncessxonerede trafik. Regeringen vil fremsactte for-
slag til en @ndring af privatbaneloven med dette sig-.
te. Privatbanerne vil dog fortsat kune drive trafik ef-
ter aftale med DSB i samme omfang som tidligere.

Nar en jernbanevirksomhed bade driver »forhand-
let trafik« og udferer anden trafik skal den »forhand-
lede trafik« drives i serlige enheder, der mindst op-
fylder folgende betingelser: a) regnskabet for hver af
disse driftsaktiviteter skal fores saerskilt, og de tilsva-
rende aktiver skal opfoeres efter gaeldend¢ regnskabs-
forskrifter, og ‘b) udgifterne skal balancere med
driftsindtaegterne og det offentliges indbetalinger
uden mulighed for overfarsel fra eller til et andet af
jernbanevirksomhedens aktivitetsomrader, jf. Radets
forordning (EJF) nr. 1893/91 af 20. juni 1991 om
zndring af forordning (E@F) nr. 1191/69 om med-
lemsstaternes fremgangsmade med hensyn til de med
begrebet offentlig tjeneste forbundne forpligtelser in-
den for sektorer for transporter med jernbane, ad lan-
deveje og sejlbare vandveje.

Forordningen fortolkes sdledes, at hvis der opnés
overskud i dele af virksomheden, der modtager of-
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fentligt tilskud uden at have varet udsat for konkur-
rence (»forhandlet trafik«), ma dette overskud ikke
anvendes til at subsidiere andre konkurrenceudsatte
dele af virksomheden. Disse regler gaelder virksom-
heder i alle EU-lande og vil siledes ogsd glde for
udenlandske jernbanevirksomheder, der matte byde
pé denne trafik.

Der er i EU-regi taget initiativ til en revision og
precisering af forordningen set i speciel relation til
jernbaneomradet, hvor det anses for sandsynligt, at
der i stadigt stigende omfang vil veere offentlige jern-
baneselskaber, der samtidig varetager forhandlet og
udbudt/fri trafik.

Til stk. 4

For at skabe reel mulighed for konkurrence kan
trafikministeren paleegge DSB - pd lejevilkar - at stil-
le rullende materiel til radighed for udbudsforretnin-
ger vedrerende trafik udfert som offentlig service.
Jernbanevirksomheder, der byder pa kontrakter om
udferelse af offentlig service, vil derfor som hovedre-
gel have mulighed for at kunne disponere over mate-
riel fra DSB, hvis de vinder kontrakten. Hvis DSB
selv byder pa den pageldende kontrakt, forudsattes
udgifterne til materiel indregnet i DSBs bud svarende
til, hvad materiellet stilles til radighed for til andre

" bydende jernbanevirksomheder. Hensigten hermed
at sikre, at DSBs ejerskab til materiel ikke forvrider
konkurrencen om selve trafikopgaven.

Som hovedregel vil gelde, at materiellet via ud-
budsbetingelserne stilles til raddighed pa vilkir, s&
den vindende jernbanevirksomhed har ret, men ikke
pligt til at gore anvendelse af det. Den vindende jern-
banevirksomhed kan siledes som hovedregel frit
veelge at anvende eget materiel til brug for trafik ud-
fart som offentlig service.

1 seerlige tilfeelde vil udbudsbetingelserne dog kun-
ne udformes, si de indeholder en pligt til at anvende
DSBs materiel. Dette princip forudsattes alene be-
nyttet i tilfelde, hvor kontrakten omfatter s4 betyde-
lige eller specielle materielressourcer, at der ville
vere store vanskeligheder ved at finde anvendelse for
lediggjort DSB-materiel, hvis en vindende jernbane-
virksomhed matte gnske at anvende andet materiel.

Det forudsettes, at materiellet prisszettes, si lejen
dzkker DSBs omkostninger - herunder fuld afskriv-
ning og forrentning - samt en af trafikministeren fast-
sat normal fortjeneste. Det antages at vedligeholdel-
sesudgifter baeres af lejeren separat. ’

Til stk. 5

Som felge af DSBs hidtidige vidtstrakte eneret pa
trafik pa statens jernbanenet er der ikke sikkerhed

for, at der uden videre og pa kort tid opstar et marked
for passagertrafik, hvor fremkomsten af flere konkur-
rerende bud sikrer en realistisk markedspris i forbin-
delse med udbudsforretningerne. Det er usikkert,
hvor mange bud der fremkommer, herunder om DSB
i alle tilfelde selv vil veelge at byde.

For at staten kan sikre den enskede trafikering un-
der alle omstazndigheder, er det skennet ngdvendigt
at give trafikministeren bemyndigelse til at palegge
DSB en forpligtelse til at udfere trafik som offentlig
service i disse tilfeelde. Et sddant paleeg om offentlig
service og principperne for betalingen herfor vil blive
udformet i overensstemmelse med den i bemaerknin-
gerne til stk. 3 nevnte EU-forordning 1191/69 med
senere @ndringer. )

Det er hensigten, at bemyndigelsen benyttes
mindst muligt. I tilfeelde, hvor mere end to virksom-
heder indgiver kvalificerede bud pa en kontrakt, for-
udsattes der ikke givet paleg.

Til stk. 6

Regler om takster, befordringspligt, billetterings-
systemer og krav til koordinering af kereplan med
andre leveranderer af kollektiv trafik m.v. forudsat-
tes fastlagt i kontrakterne, ligesom trafikministeren
vil kunne opstille vilkar, der sikrer fﬁbefordﬁng for
Kongehuset og hofstaterne, medlemmer af Folketin-
get, ministre, medlemmer af Europa-Parlamentet
med flere.

Til stk. 7

Privatbanerne i Danmark drives pd grundlag af
koncessioner og ledes af bestyrelser i overensstem-
melse med de regler herfor, der er fastlagt i medfer af
lovbekendtgerelse nr. 286 af 2. maj 1995 om privat-
banerne, men virksomhederne stir under trafikmini-
sterens administrative, skonomiske og tekniske til-
syn.

De facto er det privatbanernes bestyrelser, der fast-
setter omfanget af den trafik, der udferes pa privat-
banemes jernbanestrakninger. Privatbanerne er ikke
omfattet af lovens kapitel 4, og bergres derfor ikke af-.
trafikministerens adgang til at fastsaette omfanget af
den som offentlig service udferte trafik, jf. stk. 1.

Trafikministeren kan dog i medfer af § 2, stk. 4 be-
stemme, at kapitel 4 skal gzlde for privatbanerne. Da
der agtes indledt forhandlinger med privatbanerne
og de kommunale parter om privatbanernes fremti-
dige vilkar, er det derfor hensigtsmassigt, at trafikmi-
nisteren gives bemyndigelse til, som led i disse for-
handlinger, at overlade forpligtelsen til etablering af
trafik udfert som offentlig service pa privatbanernes
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net til anden offentlig myndlghed herunder de kom-
munale parter.

- Tilsvarende findes det henmgtsmmsmgt at trafik-
_ministeren bemyndiges til efter forhandling at be-
stemme, at privatbanerne palagges forpligtelser sva-
rende til dem, der er palagt DSB i medferaf stk. 4 og
5, til at stille materiel til ridighed samt til mod beta-
ling at udfore trafik som offentlig service. :

L Til§9

Bestemmelsen sigter pa at regulere tildelingen af
rettigheder til benyttelse af jernbaneinfrastrukturen,
dvs. infrastrukturkapacitet. Med sidanne rettigheder
kan virksomheder, der er godkendt som jernbane-
virksomheder i henhold til kapitel 3, og har fiet ud-
stedt sikkerhedscertifikat, udfere enhver form for
passager- og godstraﬁk enten som led i offentlig ser-
vice eller som fri trafik, dvs for egen regning og oko-
nomxsk risiko.

Jernbanevirksomheder kan snge om mfrastruktur-
kapacitet til enhver form for godstrafik fra 1. _]anuar
1999 og til enhver form for passagertrafik fra 1. janu-
ar 2000. Indtil disse tidspunkter kan infrastrukturka-
pacitet tildeles jernbanevirksomhederne til passager-
og godstrafik inden for de rammer, som er fastlagt i §
32, som er en overgangsbestemmelse.

Til stk.-1

Med henbllk pa at opni adgang til ]embanemfra-
struktur seger jernbanevirksomheden infrastruktur-
forvalteren om jernbaneinfrastrukturkapacitet, dvs.
om ret til at disponere over sporkapacitet til at frem-
fore et eller flere tog med naermere angivne specifika-
tioner bl.a. vedrerende afgang og ankomst.

Kapacitetsfordelingen foretages inden for neerme-
re af trafikministeren fastsatte rammer af infrastruk-
turforvalteren, og infrastrukturforvalteren afstikker
som led heri de teknisk/trafikale rammer for keore-
planlzgningen. -

P3 statens Jembanemfrastruktur samt pé infra-
struktur ejet af A/S Storebaltsforbindelsen og A/S
Oresundsforbindelsen er Banestyrelsen infrastruk-
turforvalter. Opgaven som infrastrukturforvalter for
Presundsforbindelsens kyst-kyst anlaeg varetages
mest hensigtsmaessigt i et samarbejde mellem Bane-
styrelsen og infrastrukturforvalteren pa svensk side,
og dette spargsmal vil derfor blive rejst inden forbin-
delsens ibrugtagning med henblik pa at etablere en
sddan ordning.

Hovedparten af trafikken pa det jernbanenet, hvor
Banestyrelsen er infrastrukturforvalter, ma forventes
at veere trafik, der udferes som offentlig service. Stor-

- stedelen af denne trafik, som har prioritet ved tilde-

ling af infrastrukturkapacitet, forudszttes i en peno-
de tildelt DSB som forhandlet trafik. )

Denne trafik vil blive udfert i overensstemmelse
med de kontrakter, som trafikministeren indgir med
DSB efter forhandling pa baggrund af et af DSB ud-
arbejdet forslag. Forslaget og de indgiede kontrakter
kan principielt strekke sig fra angivelse af et trafik-
omfang til en fuldt detaljeret koreplan. !

DSB er forpligtet til at udarbejde og afstemme for-
slaget med de tidsmaessige og teknisk/trafikale for-
udsaztninger, Banestyrelsen udstikker for den totale
trafik pa de relevante dele af nettet.

Et oplag til udbud af offentlig service trafik vil pa
samme made skulle afstemmes med Banestyrelsens
forudsaetmnger

Uanset at trafikken udfert som offentlig service har
forste prioritet, skal den respektere den af fri trafik
optagne kapacitet, Jf i gvrigt stk. 3. Det er sledes Ba-

" nestyrelsens opgave pa’ \traﬁkmlmstgrens vegne at
sikre den nedvendige koordinering mellem alle de

forskellige trafikformer, idet Banestyrelsen foretager
den endelige kapacltetsfordelmg efter forhandlmg
med jernbanevirksomhederne.

- Det er for alle typer af trafik Banestyrelsens opga-
ve at sikre videst mulig hensyntagen til jernbanevirk-
somhedernes kommercielle gnsker inden for de ram-
mer, der udgeres af den fysiske kapacitetsbegrans-
ning, de tekniske og miljemassige krav samt hensy-
net til-den samfundsgkonomisk mest hensigtsmassi-
ge udnyttelse af infrastrukturkapaciteten.. : -

Til stk.2

Pa europzisk plan er-der taget initiativ til en for-
bedring af forholdene for godstransport pa jernbane
gennem etablering -af internationale godskorridorer
(Trans European Rail Freight Freeways). Det er re-
geringens gnske, at den danske jernbaneinfrastruktur
indgdr i dette samarbejde. Derfor gnskes mulighed
for, at infrastrukturforvalteren efter trafikministerens
nzrmere bestemmelse vil kunne reservere infrastruk-
turkapac1tet il dette’ formél Denne kapac1tet der
skal sikre hurtig transport af hgj kvalltet vil blive til-
gwngehg for alle Jembanewrksomheder Tlldelmgen
vil foregd i et samarbgjde mellém de deltagende in-
frastrukturforvaltere efter kriterier, der endnu ikke er
fastlagt, men som vil blive forhandlet mellem de del-
tagende lande. I forste omgang etableres et nordisk
pilotprojekt med forbindelse til pilotprojekt i Midt-
europa.

Til stk. 3

I de situationer, hvor de fremsatte gnsker om infra-
strukturkapacitet kan forenes, tildeler infrastruktur-
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forvalteren kapacitet i overenstemmelse med jernba-
nevirksomhedernes gnsker. I tilfelde af konflikt mel-
lem de fremsatte onsker, sgger infrastrukturforvalte-
ren gennem forhandling at opna en for alle tilfreds-
stillende lgsning. Hvis en forhandlingslesning ikke
umiddelbart er mulig, prioriteres ansggningerne efter
nedenstiende principper i en procedure, der afvikles
med to 4rs mellemrum, dog farste gang for perioden
fra 1. januar 1999 til skiftet fra vinter- til sommerke-
replan i maj 2001. Der henvises ogsd til eksemplet
sidst i bemzrkningerne til dette stykke.

1. Trafik udfert som offentlig service i medfer af § 8
tilgodeses i et omfang svarende til den i den fore-
gdende periode realiserede trafik. For tildelings-
perioden, der begynder 1. januar 1999, tilgodeses
den offentlige service dog i et omfang besluttet
som led i kontraktindgdelsen af trafikministeren. I
tilfelde af knaphed p4 infrastrukturkapacitet, kan
omfanget aftrafik udfert som offentlig service kun
gges via en eventuel senere udvidelse af kapacite-
ten pd det pageldende baneafsnit eller gennem
den i det folgende omtalte procedure.

2. Infrastrukturkapacitet til fri trafik tildeles med ud-
gangspunkt i jernbanevirksomhedernes hidtidige
rettigheder til kapacitet til denne form for trafik.
Enhver jernbanevirksomhed, der udferer fri tra-
fik, vil generelt have krav p4 at bevare 80 pct. af sin
hidtidige kapacitet, mens de resterende 20 pct.
stér til rddighed for infrastrukturforvalteren til an-

_den anvendelse. For godstrafik fastsattes den an-
del, som virksomhederne har krav pa at bevare,
dog i perioden frem til maj 2001 til 95 pct., mens
den i perioden maj 2001-maj 2003 fastsattes til 90
pct. Herefter udger andelen 80 pct. Den gradvise
tilpasning sker med henblik p4 at give DSB Gods
tid til den fornedne tilpasning.

Den frigjorte kapacitet, der star til radighed til an-
dre anvendelser, fordeles efter folgende prioritering,
idet fordelingen af kapacitet mellem gods- og passa-
gertrafik som udgangspunkt bevares: Som forste pri-
oritet tilgodeses virksomheder, der for farste gang an-
sgger om kapacitet til fri trafik pd det pdgzldende ba-

neafsnit. Disse nytilkomne jernbanevirksomheder
har som hovedregel ret til op til halvdelen af den ka-
pacitet, som afgives af hidtidige indehavere af kapa-
citet til fri trafik. Som anden prioritet tilgodeses det
kapacitetsbehov, der métte folge af et onske om en
udvidelse af den trafik, der udferes som offentlig ser-
vice. Som tredje prioritet tilgodeses det kapacitetsbe-
hov, der métte folge af et enske om - efter trafikmini-
sterens bestemmelse - at udvide kapaciteten i inter-
nationale godskorridorer, jf. stk. 2.

Herefter resterende kapacitet fordeles efter trafik-
ministerens bestemmelse i to puljer til henholdsvis
gods- og passagertrafikformél. De sdledes fordelte
puljer omfordeles blandt de virksomheder, der hidtil
har disponeret over kapacitet til fri trafik, efter et suc-
ceskriterium, f.eks. forholdet mellem det af virksom-
hederne producerede transportarbejde. Kriteriet for
omfordeling udformes af trafikministeren.

Hvor ny kapacitet tilvejebringes gennem udbyg-
ning af jernbaneinfrastrukturen, fordeles denne i til-
feelde af, at modstridende ensker ikke kan forliges,
saledes, at trafikministeren reserverer kapacitet til
trafik udfert som offentlig service, hvorefter kapaci-
tet kan stilles til radighed for internationale godskor-
ridorer. Endelig fordeles den resterende kapacitet
mellem jernbanevirksomhederne til fri trafik.

Hvor en virksomheds kapacitet er s& begrenset, at
den under pkt. 2 anforte tildelingsmekanisme efter
hidtidige rettigheder ikke kan anvendes, sker kapaci-
tetstildelingen efter retningslinjer, der ogsd skal til-
streebe at opfylde hensynet til en tildelingsperiode af
en vis lzngde og hensynet til fortlabende konkurren-
ce. Ingen virksomhed vil dog kunne fratages hele sin
tildelte kapacitet inden for en 6-arig periode.

Som et generelt princip geelder, at kapacitet til
brug for de enkelte kategorier af trafik fordeles
blandt de enkelte ansogervirksomheder pa lige og
ikke diskriminerende vilkdr under hensyn til forskel-
le i kapacitetens kvalitet, f.eks. i henseende til place-
ring pi degnet. Infrastrukturforvalteren skal samlet
tilstraebe en lgsning, der i det hele optimerer anven-
delse af infrastrukturen ud fra et samfundsekono-
misk synspunkt.
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Mekanlsmen i fordelmgen af knap lnfrastrukturkapacltet i medfsr af § 9, stk. 3. Et eksempel
For 1. tildelingspetiode

Det forudsattes i dette eksempel, at der pd et glvet baneafsnit er kapamtet (»kanaler«) til i alt 100 tog Af |
de 100 kanaler er 80 kanaler anvendt til offentlig service, mens de resterende 20 kanaler anvendes til fri trafik.
Det forudsattes i eksemplet, at de 20 kanaler anvendes af 2 passagertrafikvirksomheder og 2 godstrafikvirk- |-
somheder, alle med 5 kanaler hver. Ved indgangen til 1. tildelingsperiode er der sket en kapacitetsudvidelse |
‘med 20 kanaler pa det pdgaldende baneafsnit, sdledes at kapaciteten nu udger i alt 120 kanaler. Infrastruk-
turkapacitetstildelingen sker da som anfort nedenfor. Det bemarkes, at der er tale om et stlllsent eksempel,
bl.a. fordi kanalstarrelsen v11 variere alt efter, om der er tale om hurtige tog, godstog o.s. v.

1. tildelingsperiode

1) De fire hidtidige operaterer afgiver 20 pct. af deres hver 5 kanaler, dvs. hver 1 kanal ialt 4 kanaler. Nye |
operatgrer kan tildeles 50 pct. af de afgivne 4 kanaler, dvs. i alt 2 kanaler. Det antages, at 2 nye operatgrer
- hhv. én passagertrafikvirksomhed og én godstrafikvirksomhed - ansgger om kapamtet De tildeles i i glvet

fald hver 1 kanal.
"|2) Trafikministeren kan anvende resterende ledige kanaler til offentlig service, hvis der er. behov for at ud-

vide denne. I eksemplet kan der ske tildeling af i alt 22 kanaler, hhv. 20 som filge af kapacitetsudvidelse |.
og 2 kanaler afgivet af hidtidige operaterer og endnu ikke disponeret. Det antages, at der er politisk enske
om 10 kanaler anvendt til en foraget oﬁ’enthg service trafik, hvilket medfﬂrer at det resterende antal ka-

naler til fordeling udger 12.
3) Trafikministeren kan inden for rammen p4 12 kana]er dlsponere et antal til foraget godskorridortrafik.

Det antages, attrafikministeren reserverer 4 kanaler til dette form4l, hvorefter der resterer 8 kanaler til for-

deling. .
4) Traﬂkmlmsteren traeffer herefter beslutmng om fordelmgen af de resterende kanaler i to puljer til hen-

holdsvis passager- og godstrafik. Det antages, at der er et gnske om at fremme national godsgraﬁk hvor-

for trafikministeren fordeler 5 kanaler til godstrafik og 3 kanaler til passagertrafik.
5) Fordelingen af de 5 kanaler til godstrafik mellem de enkelte godstrafikvirksomheder sker pa baggrund af

skan over disse v1rksomheders relative succes. Som mél for successen anvendes et aftrafikministeren fast-
sat kriterium, f.eks. transportproduktionen pr. kanal. I eksemplet er antaget, at den virksomhed, som har
‘haft sterst succes efter det anvendte kriterium, tildeles alle de 5 kanaler. Denne virksomhed vil da nﬁ op
pé i alt 9 kanaler. P4 samme made fordeles de sidste 3 kanaler til passagertrafik til den mest succesfulde
 hidtidige passagertraﬁkwrksomhed der séledes ndr op pa 7 kanaler.

2. tildelingsperiode
~ I 2. Tildelingsperiode sker ingen kapacitetsforagelse, De hidtidige operatarer af fri trafik skal igen som
udgangspunkt afgive 20 pct., idet der afrundes til nzermeste hele kanal. Der afgives pd denne made i alt 5 ka-
naler. Der forudszttes intet merforbrug af kanaler til offentlig service- eller godskorridortrafik. Det antages
at der igen er 2 nye virksomheder, der melder sig, én gods- og én passagettraﬁkv1rksomhed Der antages i
denne periode et politisk enske om at fastholde de absolutte gods/passagerandele
» Forde]lngen bliver som anfﬁrt i skemaet: pz’i naste 51de

(fortseettes.....)
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Mekanismen i fordelingen af knap infrastrukturkapacitet (fortsat)
Eksemplets kanalfordeling (minus betyder, at virksomheden ved periodens begyndelse fratages kanal(er))
Antal kanaler- For 1. periode 1. periode - 2. periode
Offentlig service 80 +10 =90 +0=290
International godskorridor 0. +4 =4 +0=4
Godsvirksomhed nr. 1. Mest suc- -1+5=9 2+2=9
Godsvirksomhed nr. 2 -1=4 -1=3
Godsvirksomhed nr. 3 +1=1 ) 0=1
Godsvirksomhed nr. 4 +1=1
Pass. virksomhed nr. 1. Mest suc- 5 ‘ -1+3 =7 -l+1=7
Passagervirksomhed nr. 2 ) -1'=4 -1=13
Passagervirksomhed nr. 3 +1=1 0=1
Passagervirksomhed nr. 4 +1 =1
Ialt 100 T 120 120

I de tilfzzlde, hvor gnsker fra to eller flere jernba-
nevirksomheder ikke kan imgdekommes efter for-
handling, m& infrastrukturforvalteren tildele infra-
strukturkapacitet til den virksomhed, hvis forret-
ningsgrundlag vurderes som det mest gunstige under
hensyn til savel drifts- som samfundsmassige og mil-
jemessige faktorer.

Infrastrukturforvalteren kan efter forhandling
foretage mindre tilpasninger i kapacitetsfordelingen
som led i de generelle kereplanandringer (p.t. mel-
lem sommer- og vinterkereplan)

Til stk. 4

Der knyttes ikke eneret til befordring pa en given
strekning ved tildeling af infrastrukturkapacitet,
hverken néir retten til benyttelse af kapaciteten er
knyttet til trafik udfert som offentlig service eller fri
trafik. Der kan dog efter trafikministerens bestem-
melse blive tale om eneret t{l afszetning og optagning
af passagerer (dvs. standsning) pa udvalgte stationer
i perioder af degnet med et lavt kundeunderlag.

Bemyndigelsen til meddelelsen af eneret forudszet-
tes alene bragt i anvendelse, hvis en eneret skgnnes
markant at kunne reducere det offentliges udgift til
betjening af en streekning, og hvis eneretten i evrigt
ikke begrenser en samfundsgkonomisk udnyttelse af
den pagazldende banestraekning.

Til stk. 5

I forbindelse med tildeling af infrastrukturkapaci-
tet indgdr jernbanevirksomheden og infrastruktur-
forvalteren aftale vedrerende samarbejdsrelationer,
gensidige rettigheder og forpligtelser, betingelser for

benyttelse af infrastrukturen m.v., herunder krav til
forsikring.

Aftalen skal specificere den tildelte mfrastruktur-
kapacitet og vilkirene for dens benyttelse, beskrive
den infrastruktur, der stilles til ridighed af infra-

“ strukturforvalteren, den tilladte kersel, afregningen

af baneafgift, seerlige sikkerhedsforhold o.s.v.
Aftalen skal endvidere beskrive forhold i forbin-
delse med arbejder pa jernbaneinfrastrukturen (f.eks.

‘varsling over for jernbanevirksomhederne af arbej-
der, erstatning for gener etc.), ansvarsregler for ska-

der pa denne sivel som pé det rullende materiel, an-
svars- og erstatningsregler for togforsinkelser bade i
relationer mellem jernbanevirksomheden og infra-
strukturforvalter og mellem jernbanevirksomheden
og andre jernbanevirksomheder, der beferder det
pagzldende baneafsnit. Aftalen skal endvidere inde-
holde bestemmelser, som sikrer en hurtig afhjelp-
ning af tognedbrud, specielt hvad angir generne for
passagererne.

Aftalen skal give mfrastrukturforvaltercn mulig-
hed for at tilbagekalde tildelingen, hvis den ikke har
vaeret benyttet i et mellem infrastrukturforvalteren og
jernbanevirksomheden aftalt tidsrum. Aftalen skal
ogsa sikre, at rettigheden til infrastrukturkapaciteten
ikke kan gores til genstand for handel, og skal for-
pligte jernbanevirksomheden til straks at meddele in-
frastrukturforvalteren, hvis den helt eller delvist op-
herer med at anvende tildelt kapacitet.

Til § 10

Adgang til stationer og kombiterminaler er en af-
gorende forudsetning for jernbanevirksomhedernes
aktiviteter. Ved udskillelsen af Banestyrelsen fra
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DSB forblev ejendomsretten til statens stationer og
kombiterminaler i DSB. For at sikre alle jernbane-
virksomhederne ret til adgang til stationer og kombi-
terminaler, er der modtagepligt pa de anleg, der ejes
af jernbanevirksomheder. Denne indebwzrer, at de
pageldende faciliteter skal stilles til rddighed for an-
dre jernbanevirksomheder pa vilkar, der ikke diskri-
minerer mellem disse. Modtagepligten gzlder bade
eksisterende og fremtidige stationer og kombitermi-
naler, men ikke gvrige godsterminaler.

I stationsbygninger skal fremmede jernbanevirk-
sdmheder kunne benytte sig af indre adgangsveje,
ventesale og toiletter, forplads m.v. Alle jernbane-
virksomheder skal endvidere veere berettiget til mod
betaling at f stillet lokaler til rAdighed til salg af bil-
letter.

Ved benyttelse af kombiterminaler skal fremmede
jernbanevirksomheder kunne benytte sig af terminal-
ens spor, leftekapacitet, adgangsveje og alle andre in-
stallationer, der er nedvendige for omlzsning mel-
lem bil og tog. ' :

1 forbindelse med benyttelse af stationer og termi-
naler mé fremmede jernbanevirksomheder ogs have
adgang til i nedvendigt omfang at kunne handtere to-
gets almindelige funktioner ved eller uden for perron.
Dette geelder f.eks. rengering, stramforsyning til op-
varmning, keleanleg og forberedelse af tog, henstil-
ling af tog i ledige perioder, faciliteter eller plads til
pafyldning af vand, temning af toiletter etc.

Infrastrukturforvalteren kan i ekstraordinzre til-
feelde (f.eks. ved akut opstiede problemer med trafik-
afviklingen) anvise plads pé spor ejet af en jernbane-
virksomhed. ‘

Jernbanevirksomheden betaler ejeren leje for brug
af faciliteter svarende til en forholdsmeessig del af de
samlede omkostninger til stationen/kombitermina-
len, mens virksomhedsspecifikke investeringer selv-
finansieres. Investeringer kan -efter forhandling fi-
nansieres over lejen.

Trafikministeren kan i tilfelde, hvor adgangen til
stationer onskes fremmet, traeffe beslutning om, at
jernbanevirksomheder kun skal betale den forholds-
massige andel af driftsomkostningerne, dvs. eksklu-
sive omkostninger til forrentning og afskrivning. I s-
danne tilfelde vil trafikministeren kompensere stati-
onsejeren for manglende indtegter til daekning af
forrentning og afskrivning.

Vognmend har som samarbejdspartnere til jern-
banevirksomheder, der bruger en kombiterminal, ad-
gang til denne pa lige og ikke-diskriminerende vilkar
og i evrigt i overensstemmelse med konkurencelo-
vens bestemmelser. :

Begreberne stationer og kombiterminaler define-
res som gjendomme og arealer, eller dele heraf, der af
trafikministeren er udpeget som stationer og/eller
kombiterminaler. ‘ :

Til § 11
Til stk. 1

Trafikministeren bemyndiges til at fastsatte afgif-
ter for benyttelse af statens jernbaneinfrastruktur
(baneafgifter) og til at fastsatte et aktivitetsafhengigt
milje- og regionaltilskud til godstransport -(godstil-
skud).

Hensigten med baneafgifter og godstilskud er at
give jernbanevirksomhederne tilskyndelse til en mere
hensigtsmassig udnyttelse af jernbanenettet og at
fremme brugen af jernbanen som en miljerigtig trans-
portform. Der tilstreebes en omlagning af tilskudssy-
stemet, 53 vagten flyttes fra tilskud til kerevejen, som
kun er et af mange elementer i produktionen af jern-
banetransport, over mod et aktivitetsathangigt til-
skud til jernbanevirksomhederne. Dette vil give kla-
rere gkonomiske rammer og derigennem fremme
samfundsekononomisk fornuftige beslutninger og en

. positiv produktivitetsudvikling p4 omradet.

) HBvanéaj:gifter opkraeves af infrastrukturforvalteren

og er betaling for benyttelse af jernbaneinfrastruktu-
ren. Provenuet fra afgiften ma ikke overstige infra-
strukturforvalteréns udgifter til anleeg, drift og vedli-
gehold af jernbaneinfrastrukturen. Infrastrukturfor-
valteren opkraever serskilt betaling for kerestroms-
forsyning.

Baneafgiftssystemet udformes saledes, at forskels-
behandling mellem jernbanevirksomheder og mel-
lem jernbanetrafik af samme art udfert pd samme
made undgas.

" Med Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 535 af
26. juni 1997 indfertes en betaling for benyttelse af
den faste forbindelse over Storebzlt. Denne betaling
er den eneste baneafgift, som opkraves i 1997. Ogsi i
1998 forslas baneafgiften begranset til betaling for
benyttelse af Storebaltsforbindelsen. I perioden
1999 - 2000 forudszttes baneafgiftssystemet gradvist
udbygget.

Det forudsattes, at den pracise udformning af af-
giftssystemets struktur og niveau for 1998 og arene
fremover fastsazttes i bekendtgerelse. Fuldt gennem-
fort vil der efter de nu foreliggende planer pa hele
jernbaneinfrastrukturen skulle betales netadgangsaf-
gift og togkm-afgift. P4 streekningen @resund-Pad-
borg (»hovednettet«) betales endvidere broafgift og
kapacitetsafgift, jf. nedenstiende oversigt.
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Oversigt over plan for broafgifter og svrige baneafgifter, 1997-2001 (1997-priser).

1997 1998 1999 2000 2001
Broafgifter
- broafgift, Storebalt, 1997-1998% 84 mill.kr.? (129 mill.kr.2
— broafgift, Storebelt, passager, kr./pass. 30 30 30
— broafgift, Storebalt, gods, kr./tog - - 5500 5500 5500
— broafgift, @resund, dansk del kr./tog - - - 1800 1800
Qvrige afgifter
Hovednet (@resund-Padborg) o
— adgangsafgift, kr. p.a./streekninskm. - - 3000 3000 3000
— km-afgift, kr/togkm. - - 20 20 20
— kapacitetsafgift, i alt?) - ~ | 49 mill.kr. | 65 mill.kr. [ 65 mill.kr.
Ovrige net
— adgangsafgift, kr. p.a./strckningskm. - - 1500 1500 1500
— km-afgift, kr./togkm. - - 3 3 3

1) Andet halvér, allerede gennemfort.

2) Broafgiften for passage af Storebzlt opkreeves i 1997 og 1998 som et samlet belgb af DSB. Hvis flere jernbanevirksomheder
end DSB benytter Storebaltsforbindelsen, fordeles afgiften proportionalt med jernbanevirksomhedernes andel af det sam-

lede antal togpassager.

3) Kapacitetsafgiften udmales pa baggrund af den kapacitet, de enkelte tog beslaglegger i dagtimerne. I 1999 og 2000 ind-
remmes godstog i transit et nedslag pa 2000 kr. pr. tog under hensyn til den mindre betalingsevne i perioden frem til 8bning

af @resundsforbindelsen.

Netadgangsafgiften er proportional med langden
af den strazkning, som jernbanevirksomheden gnsker
adgang til at kunne benytte. Afgiften, der er arlig, dif-
ferentieres mellem hovednet og det gvrige net.

Herudover pétenkes indfert en kilometerafgift.
For bade passager- og godstog opkraeves et belgb for
det antal kilometer, toget tilbagelagger ifelge kare-
planen. Afgiften er p4 hovednettet Kastrup - Padborg
fastsat, sa den principielt sikrer deekning af de gen-
nemsnitlige variable omkostninger (dvs. alle omkost-
ninger ekskl. afskrivning og forrentning) ved benyt-
telse af infrastrukturen pd hovedstrazkningen. Af-
giftsniveauet for det avrige net skennes at deekke den
gennemsnitlige marginale omkostning ved at kare et
ekstra tog p4 de pagzldende dele af nettet. For ho-
vednettet pitenkes endvidere indfert en kapacitets-
afgift i dagtimerne p& den serligt belastede streek-
ning mellem @resund og Snoghgj, dels en broafgift
ved passage af de faste forbindelser over Storebelt og
@resund. Kapacitetsafgiften indeholder et direkte in-
citament til mere effektiv udnyttelse af den knappe
infrastruktur, idet kapacitetsafgiften beregnes pé
baggrund af den kapacitet, som det enkelte tog be-
slaglaegger. '

Broafgiften for passagertogs passage af Store-
bealtsforbindelsen er udformet med udgangspunkt i
et betalingsevneprincip for at skabe parallellitet til de
principper, der er anvendt ved udformning af takst-
strukturen for forbindelsens vejdel (bustaksterne).

For godstog er forudsat en afgift pr. togpassage. For
Oresundsforbindelsen er ligeledes forudsat en afgift
pr. togpassage, men passagertogsafgiften kan - af-
hangigt af beslutningen om Gresundsforbindelsens
takststruktur for biler og busser - eventuelt omlegges
til en passagerafgift. .

Med de anforte satser for baneafgifter skennes af-
giftssystemet at medfere en samlet betaling til Bane-
styrelsen pa 84 mill. kr. i 1997, voksende til knap 1
mia. kr. i 2001. For benyttelse af de faste forbindelser
skennes Banestyrelsen at skulle betale ca. 765 mill.
kr. 1 4r 2001 til broselskaberne og @resundsforbindel-
sens landanlag. Der resterer sdledes ca. 235 mill. kr.
til delvis dekning af anleegs-, drifts- og vedligehol-
delsesudgifter pa statens egen infrastruktur, samt til
godstilskud.

Det samlede provenu af baneafgifterne i r 2001
kan pa baggrund af en skematisk beregning loseligt
anslas til ca. 20-25 pct. af de samlede omkostninger
(drift, vedligehold, forrentning og afskrivninger) ved
infrastrukturen, inkl. de faste forbindelsers banedel.
Belgbet pa ca. 235 mill. kr., der resterer, nér der er af-
regnet med broselskaberne, svarer skansmaessigt til
ca. 10 pct. af de samlede omkostninger ved statens
jernbaneinfrastruktur.

Det nettobidrag, som Banestyrelsen oppebzrer af
baneafgiften (forudsztningsvis 235 mill. kr. i 2001),
forudsattes modregnet i Banestyrelsens drifts- og an-
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legstilskud. Statens besparelse herved forudsettes
anvendt til dekning af udgiften til milje- og regional-
tilskud, jf. nedenfor, samt til indkeb af offentlig ser-
vice passagertrafik. Samlet forudseettes statens netto-
provenu af baneafgiftssystemet altsa at veere nul.

Bemyndigelsen til opkravning af baneafgifter er-
statter bemyndigelsen i lov om Banestyrelsen m.v., §
5, stk. 2, som ophaves ved lovforslag fremsat samti-
dig med dette.

Fra og med 1999 foreslas indfert et miljo- og regi-
onaltilskud til jernbanegodstransport, administreret af
Banestyrelsen.

Milje- og regionaltilskuddet foreslas ydet som et
generelt tonkilometertilskud til godstransport til
og/eller fra danske stationer og terminaler. Det for-
udsattes, at tilskuddet maksimalt kan udgere 50 pct.
af jernbanevirksomhedens indtjening pa den pagel-
dende transport.

Tilskuddet far starst betydning for tunge lavveerdi-
varer over lange afstande, hvilket afspejler, at det net-
op er her, at jernbanetransport har sine relativt ster-
ste miljgfordele.

Tilskuddet ydes til Jernbanetransportkﬂberen ]

(kunden) som et faktureret fradrag i kundens betaling
for keb af en transportydelse uanset valg af jernba-
nevirksomhed. Det fakturerede tilskud refunderes
derefter den pageldende jernbanevirksomhed af Ba-
nestyrelsen.

Af godstrafik skal det som anfzrt dels betales bro-

afgifter, som gér til udredning af jernbanens betaling
for benyttelsen af de faste forbindelser, dels svrige
baneafgifter som betaling for brugen af statens land-
baserede infrastruktur. Det forudsttes som ud:
gangspunkt, at milje- og regionaltilskuddet modsva-
rer provenuet af godstrafikkens baneafgifter for be-
nyttelsen af den landbaserede infrastruktur (»evrige
baneafgifter«). Herved neutraliseres virkningen pa
godsoperaterernes gkonomi af denne del af baneaf-
gifterne.
" Med denne finansieringsmodel og med udgangs-
punkt i prognoser for omfanget af jernbanegodsker-
sel vil milje- og regionaltilskuddet andrage 75 mill.
kr. svarende til 5,75 gre pr. tonkilometer fra 1999.

Dét forudsettes, at tilskudssatsen tilpasses som led
iden 'érlige bekendtgerelse af satserne for baneafgif-
ter og miljg- og regionaltilskud med henblik p4 at sik-
re den forudsatte budgetterede overensstemmelse
mellem provenu af gvrige baneafgifter og tllskudsbe-
villing for milje- og regionaltilskud.

Kombinationen af “afgifter og tilskud giver ikke
jernbanegodssektoren en egentlig nettofordel, da til-
skuddet som navnt blot udger en tilbagefersel af
godsjernbanevirksomhedernes baneafglfter ekskl.
broafgifter.

Safremt det med henvisning til jernbanens milje-
fordele gnskes at styrke jernbanegodssektorens sam-

‘lede konkurrenceevne over for andre transportfor-

mer, fordres et hgjere tilskud end det her foresliede,
og midlerne hertil ma i givet fald tilvejebringes ved
saerskilt bevilling.

Milje- og regionaltilskuddet vil skulle notificeres
til EU-Kommissionen efter statsstattereglerne. De
neermere regler for tilskuddet fastsattes i bekendtgo-
relse, der udstedes efter forhandling med EU-kom-
missionen.

Til stk. 2

Bestemmelsen sigter pa situationer, hvor jernbane-
virksomheder har sarlige gnsker til infrastrukturen,
som ikke indgar i statens prioritering. Trafikministe-
ren kan i sidanne tilfeelde treeffe beslutning om, at in-
frastrukturforvalteren kan indgi aftale med jernba-
nevirksomheden. om udferelse af sidanne serlige
ydelser mod fuld betaling.

Til§ 12
Til stk. 1

Jernbanevirksomheder skal udarbejde forretnings-
betingelser, hvori regler vedrerende befordring, be-
lobsstarrelse for erstatning for bagage, erstatning i
forbindelse med national godstransport m.v. angives.
Forretmngsbetmgelseme skal anmeldes til Banesty-
relsen.

Til stk. 2-3

For at sikre kunderne en vis minimumsinformation
og en vis ensartethed i udformningen - og dermed
gore dette lettere for kunder at sammenligne forskel-
lige virksomheders betingelser - kan trafikministeren
udstede nzrmere regler for udformningen af jernba-
nevirksomhedernes forretningsbetingelser. Opfyldel-
sen af disse regler vil kunne gores til en betingelse for
retten til at udfere jernbanevirksomhed. Forretnings-
betingelserne skal vare offentligt tilgzengelige og til
salg for publikum pé de jernbanestationer, som virk-
somheden betjener.

Til stk. 4

Takstniveau- og struktur er vigtig for passagerer-
nes valg af befordringsydelse. Takstfastsaettelsespoli-
tikken vil derfor vaere et vigtigt element i konkurren--
cen mellem jernbanevirksomheder. Af disse grunde
stilles jernbanevirksomhederne som hovedregel frit i
valg af takstfastsaettelse. Dog er det forudsat, at de
jernbanevirksomheder, der driver regional personbe-
fordring inden for HT-omrAdet, deltager i takstsam-
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arbejdet her, som indebzrer, at HT's bestyrelse fast-
leegger takstniveau, og at billetindtagter indgar i den
feelles HT-pulje og fordeles til transporteremne efter
de i lov om hovedstadsomradets kollektive person-
trafik fastsatte principper.

Til stk. 5

Set fra kundens synspunkt vil det vaere afgerende,
at information om forretningsbetingelser, takster og
rabattilbud er let tilgeengelig, ogsa uanset om der er
tale om flere konkurrerende jernbanevirksomheder.
Det er samtidig vigtigt, at kunden ved en enkelt hen-
vendelse kan kebe billet til den samlede rejse, uanset
om flere jernbanevirksomheder skal benyttes. Af dis-
se grunde forpligtes jernbanevirksomhederne til at
forhandle hinandens produkter.

Til stk. 6

Trafikministeren kan treeffe bestemmelse om, at
der skal oprettes et centralt system, hvor kunden kan
indhente let tilgaengelige oplysninger om billigste rej-
seform. Jernbanevirksomhederne forpligtes til at del-
tage i finansieringen heraf. Fordelingen mellem virk-
somhederne vil ske pd baggrund af disses omsztning
efter neermere regler fastsat af trafikministeren.

Sa leenge DSB er den eneste vaesentlige udbyder af
passagerbefordring, vil det vasre mest rationelt, at op-
gaven lgses af DSB mod betaling.

De under stk. 5 og 6 navate forhold bererer ikke
godstrafik, hvor jernbanevirksomhederne forudsat-
tes fuldsteendig frit stillet under overholdelse af den
almindelige konkurrence- og markedsferingslovgiv-
ning.

Til §§ 13 - 15

Reglerne om jernbanens erstatningsansvar findes i
dagilovnr. 117 af 11. marts 1921 (som @ndret i 1980)
om erstatningsansvar for skade ved jernbanedrift.

Ansvarsgrundlaget i jernbaneerstatningsloven er
for sdvel personskade og tab af forserger som for
tingskade objektivt ansvar, med mindre skadelidte
forseetligt eller ved simpel uagtsomhed har udlest
skaden. ' :

Med opdelingen af jernbanen i en jernbanevirk-
somheds- og en infrastrukturdel er der behov for er-
statningsregler for savel jernbanevirksomhederne
som for infrastrukturforvalterne. Det findes derfor
hensigtsmassigt at ophacve jernbaneerstatningsloven
og placere de nedvendige bestemmelser i lov om
jernbanevirksomhed m.v. ]

I henhold til lovforslaget skeerpes erstatningsans-
varet for personskade eller tab af forserger, idet an-
vendelsesgrundlaget fortsat er objektivt ansvar, men

erstatning kan herefter alene nedsattes eller bortfal-
de safremt skadelidte forseetligt eller ved grov uagt-
somhed har medvirket til skaden.

Denne skaerpelse skal ses som udtryk for et gnske
om harmonisering af de nationale regler, s passage-
rerne stilles ens i erstatningsretlig henseende, uanset
om de befinder sig i tog, bus eller fly.

Til § 16

I tilfxlde af person- eller tingskade under jernba-
nebefordring vil jernbanevirksomheden, som den,
der udferer befordringen, have det direkte ansvar
over for skadelidte, uanset om skaden er udlest af en
begivenhed, som skyldes fejl eller uagtsomhed fra in-
fastrukturforvalterens side. ‘

Loven giver derfor jernbanevirksomheden mulig-
hed for i sddanne situationer at gore regres over for
infrastrukturforvalteren.

Til § 17

Krav om erstatning for skader forvoldt af jernba-
nevirksomheder skal vare dakket af en forsikring
tegnet i et ansvarsforsikringsselskab, der har Finans-
tilsynets tilladelse (koncession) til at drive forsik-
ringsvirksomhed. Et udenlandsk forsikringsselskab,
der har koncession i et andet land inden for Den
Europaiske Union eller i et andet land, der efter af-
tale med EF har gennemfert Radets direktiv
92/49/E@F af 18. juni 1992 om samordning af love
og administrative bestemmelser vedrerende direkte
forsikringsvirksomhed bortset fra livsforsikring og
om @ndring af direktiv- 73/239/EQF og
88/357/EQ@F (tredje skadesforsikringsdirektiv), og
som i Danmark er anmeldt til at tegne ansvarsforsik-
ring for jernbanevirksomheder, kan ligeledes tegne
ansvarsforsikring for jernbanevirksomheder i Dan-
mark.

Til stk. 2 0og 3

Forsikringen skal deekke personskade eller tab af
forseger samt tingskade pa indtil 250 mill. kr. for den
ved en enkelt begivenhed forirsagede skade. Belgbs-
storrelsen 250 mill. kr. er fastlagt med udgangspunkt
i det niveau, der anvendes i Sverige, og som for tiden
udger 300 mill. SEK. Trafikministeriet har ligeledes
undersggt andre EU-landes krav til forsikringsdeek-
ning, hvoraf kan nzvnes England, hvor forsikrings-
kravet til jernbanevirksomhederne i forbindelse med
udstedelse af licens udger 60 mill. GBP og ca 150
mill. GBP for trediemandsansvar.

Til stk. 4.
Trafikministeren bemyndiges til at fastsaette neer-
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miere regler om den forsikringsdakning, som jernba-
nevirksomhederne skal etablere, med det formal at
sikre, at den deekning, den enkelte jernbanevirksom-
hed opnir, ogsa er tilfredsstillende. Reglerne kan
f.eks. omfatte krav til deekningsomfang, rammer for
selvrisici, krav om retablering af forsikringssummer-
ne ved sterre skadesbegivenheder og krav til labetid
og opsigelse.

Til stk. 6

Erstatningsansvaret ved befordring af gods i nati-
onal trafik folger reglerne i »Felles regler for kon-
trakter om international befordring af gods med jern-
bane« (CIM). For stykgods glder de i CMR-loven
(lovbekendtgerelse om fragtaftaler ved international
vejtransport) fastsatte maksimalerstatning, der ligele-
des bruges af fragtmandserhvervet ved erstatmng af
natlonalt gods.

Til § 18

Reglement for international jernbanetransport af
farligt gods (RID) blev gjort til en del af dansk ret 1.
januar 1997. Reglerne findes i R"idets direktiv nr.
96/49 af 23. juli 1996.

RID redigeres og udgives af Jernbanetilsynet. RID
fastsaetter detaljerede regler for bl.a. godsets embal-

- lering, leesning og maerkning, ligesom der fastseettes
krav til det materiel, hvori godset befordres. RID pa-
legger endvidere godsforsenderen at emballere og
leesse godset efter forskrifterne samt at give alle infor:

mationer, der er ngdvendige for godsets befordring. -

Retstilstanden sendres ikke ved dette lovforslag.

Til§ 19

Denne bestemmelse svarer til § 44, stk. 3,1 lov om
DSB. Der er to typer af ejere af disse omrader, infra-
strukturforvalterne og jernbanevirksomhederne. Af
hensyn til sammenhaengen er det skennet nedvendigt
at anvende det felles udtryk jernbaneomride, idet
opdeling kan fore til grenseomrider. Infrastruktur-
forvalter og jernbanevirksomhed vil i deres kontrak-
ter kunne aftale, at den ene part varetager kompeten-
cen pa begges vegne.

Til §§ 20-21

Bestemmelserne erstatter de for jernbanevirksom-
heder relevante bestemmelser i §§ 48 og 49 i galden-
de lovom DSB, der foreslis ophavet med narvaren-
de lovforslag.

Bestemmelserne i § 50 i gaeldende lov om DSB ved-
rerende glemte og tabte genstande er udeladt, idet re-
gulering af dette omrade forudsattes at ske ved den

enkelte jernbanevirksomheds foranstaltning, ligesom
derikke i anden lovgivning om transport er indeholdt
bestemmelser om glemte og tabte genstande.

Til § 22
Bestemmelsen i stk. 1, nr. 2 udelukker ikke anven-

delse af straffelovens bestemmelser om f.eks. bedra-
geri og dokumentfalsk.

Til § 23

Det skal efter lovforslaget veere muligt for de jern-
banevirksomheder, der via kontrakter udferer trafik
som offentlig service, at opkrave kontrolafgift samt
ekspeditionsgebyrer. Disse kan inddrives ved ud-
pantning. v

Udpantningsretten skal efter lovforslaget filkom-

"me bade DSB og andre jernbanevirksomheder, der

virker i Danmark, hvad enten dette mitte vaere priva-
te eller/og udenlandske virksomheder.

Retten til udpantning er teenkt kun at gzlde for
jernbanevirksomhed, udfort efter kontrakt som of-
fentlig service.

I dag bruges udpantmngsretten af DSB inden for
bade regional-, intercity- og S-togstrafikken, samt af
privatbanerne inden for HT-omradet. I ovrigt anven-
des udpantningsretten af lufthavne for sA vidt angar
benyttelsesafgifter med pabelobne renter og gebyrer
angivet i § 71 i lovbekendtgarelse nr. 373 af 4 juni
1997 om luftfart.

Der er saledes for transportomradet indfart en spe-
ciel let adgang til inddrivelse af ubetalte afgifter m.v.
Safremt denne adgang udelukkes, vil det vaere et til-
bageskridt for en ellers velfungerende ordning, iser
for DSB, sével pa regionaltrafikken som pa S-togstra-
fikken. v

Der er efterhanden tale om, at et stort antal passa-
gerer ikke har gyldig rejsehjemmel, og dette paforer
jernbanevirksomhederne indtegtstab. Safremt jern-
banevirksomhederne fratages muligheden for et ef-
fektivt inddrivelsesredskab som udpantning, vil det
svaekke jernbanevirksomhedernes mulighed for at
gribe ind over for det store antal passagerer uden gyl-
dig rejsehjemmel, idet det ville veere en svaekkelse af
mulighederne for sanktioner imod betalingsunddra-
gelse.

Herudover er der en forskel mellem jernbanebefor-
dring og befordring med f.eks. fly eller ferge, idet en-
hver kan stige ind i et tog og bruge produktet uden
nogen forudgdende billetkontrol.

‘Ifelge oplysninger fra Hypotekbanken udgjorde
restancerne ultimo 1996 for S-togstrafikken ca. 85
mill. kr. og for DSBs gvrige trafik ca. 16 mill. kr.

Trafikministeriet finder derfor, at opretholdelsen
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og videreferelsen af udpantningsretten for sa vidt an-
gir jernbanevirksomheder, der udforer trafik som of-
fentlig service vil vaere et vitalt spergsmal for den
fremtidige jernbanevirksomhed, og at der sdledes er
grundlag for at fravige det almindelige princip, hvor-
efter udpantningsret normalt er forbeholdt offentlige
myndigheder.

Til § 24

Der neds=ttes et jernbaneklagenavn med den op-
gave at afgere klager i folgende typer af sager:

1) Klager over afslag pa ansggning om eller forskels-
behandling ved udstedelse af tilladelse i medfor af
§ 4.

2) Klager over forskelsbehandling ved ansggning om
adgang til uddannelse af Jembanetekmsk perso-
nale i medfer af § 6.

3) Klager over forskelsbehandling i forbindelse med
udbudsforretninger vedrerende trafik udfert som
offentlig service i medfor af § 8.

4) Klager over forskelsbehandling ved eller afslag pa
ansggning om tildeling af jernbaneinfrastruktur-
kapacitet og klager fra savel infrastrukturforvalter
som jernbanevirksomhed vedrgrende manglende
opfyldelse af aftale indgdet mellem disse i medfer
af§o.

5) Klager over forskelsbehandling ved brug af eller
nagtelse af adgang til stationer og kombitermina-
ler i medfor af § 10.

6) Klager over forskelsbehandling ved opkraevning
af afgifter for benyttelse af jernbaneinfrastruktu-
ren, jf. § 11.

Til stk. 2
Trafikministeren beskikker nzvnets 4 medlemmer,
dog beskikkes den konkurrenceretlige ekspertise
forst efter draftelse med Konkurrenceradet.
Samtidig med beskikkelse af medlemmerne, som
gzlder for en 4-rsperiode, udpeges en suppleant for

hvert af medlemmerne. Suppleanten indtrader i’

naevnet, sifremt der i en enkelt sag kan rejses tvivl om
medlemmernes habilitet, eller hvis et medlem har for-
fald.

Til stk. 4 og 5

1 sager, der vedrerer priser og @vrige aftalev1lkar
vedrorende adgang til uddannelse af jernbaneteknisk
personale, adgang til stationer og kombiterminaler,
eller dele heraf, udlejning af materiel samt krydssub-
sidiering, indhenter Navnet en bindende udtalelse
fra Konkurrenceridet, inden Neevnet treffer endelig
afgorelse.

Disse specifikke afgerelser kan mdbrmges for

Konkurrenceankenavnet, jf. lov nr. 384 af 10. juni
1997, konkurrenceloven.

Nzvnets ovrige afgerelse kan ikke indbringes for
anden administrativ myndighed.

Trafikministeriet fungerer som sekretariat for Jern-
baneklagenavnet. :

Til stk. 6

Bestemmelsen er indsat med det formél, at pro-
blemstillinger, der i fremtiden kan opsta inden for
jernbaneomridet, og som det ved udarbejdelsen af
lovforslaget ikke har veret muligt at forudse, vil kun-
ne indbringes for Jernbaneklagenzevnet.

Til §25

Bestemmelsen giver trafikministeren mulighed for

. at indgd konventioner med andre stater om befor-

dring af personer, bagage og gods. Bestemmelserne i
sidanne konventioner gelder her i landet efter be-
kendtgerelse i Lovtidende.

Til § 26

Trafikministeren kan fastsatte regler med henblik
pa anvendelse eller gennemforelse af EF-forordnin-
ger og EF-direktiver vedrarende jernbanedrift.

I Trafikministeriets lovgivning er der flere eksem-
pler pa, at trafikministeren kan fastsaette nzrmere
regler med henblik pa gennemferelse af direktiver el-
ler anvendelse af forordninger.

Som et nyere eksempel kan henvises til § 1a i lov
nr. 328 af 14. maj 1997 om zndring af lov om luftfart
(Bemyndigelse til gennemforelse af EF-direktiver
m.v.) samt til § 5 i lov nr. 1230 af 27. december 1996
om Banestyrelsen, der giver hjemmel til at fastszette
regler og EF-direktiver vedrerende forvaltningen af
jernbaneinfrastrukturen.

Der henvises i gvrigt til Europaudvalgets beretning
af 27. september 1996 om Folketingets behandling af
EU-sager, hvoraf fremgér, at Europaudvalget og pa-
rallelt hermed det relevante fagudvalg fremtidigt skal
orienteres om, hvordan vedtagne direktiver m.v., som
har veret forelagt Europaudvalget med forhand-
lingsopleeg, er blevet gennemfort.

Til § 27

Der eksisterer i dag en aftale mellem Forsvarskom-
mandoen og DSB, Banestyrelsen og Privatbanerne

- om jernbanehjemmevem. Aftalen udleber den 31.

december1998. v

Med henblik pa en viderefersel af jernbanehjem-
mevarnet og i forlengelse af de gennemfarte og fore-
sliede organisations- og strukturandringer indenfor



F. t. I. om jernbanevirksomhed m.v.

2319

jernbanecomradet, herunder en yderligere dbning af
jernbanenettet for nye operatgrer og den planlagte
omdannelse af DSB til en selvsteendig offentlig virk-
somhed, foreslds, at trafikministeren efter forhand-
linger med forsvarsministeren skal kunne treffe be-
slutning om oprettelse (videreforelse) af virksom-
hedshjemmevaern. Trafikministeren kan endvidere
fastszette regler om virksomhedshjemmevernets ad-
gang til og brug af jernbanearealer, herunder jernba-
netekniske anleg samt stationsbygninger til gvelses-
formdl m.v. samt om at jernbanevirksomhederne
mod ekonomisk kompensation skal give medarbe;j-
dere den ngdvendige frihed til at deltage i virksom-
hedshjemmevarnets aktiviteter samt at virksomhe-
derne ligeledes mod skonomisk kompensation skal
stille lokaler og materiel til rédxghed for v1rksom-
hedshjemmevzrnet.

Ved virksomheder med tilknytning til ]embaner og
jernbanedrift forstds jernbaneinfrastrukturforvaltere
og jernbanevirksomheder samt offentlige og private
institutioner og virksomheder, der i gvrigt har deres
daglige arbejde pa jernbanerne eller i tilknytning til
jernbanedriften.

Det bliver som nu frivilligt for den enkelte medar-
bejder i virksomhederne om vedkommende vil delta-
ge i virksomhedshjemmevarnet. Virksomhederne vil
siledes alene kunne forpligtes til mod ekonomisk
kompensation at give den enkelte medarbejder, der
onsker at deltage i virksomhedshjemmevarnet og i
ovrigt opfylder hjemmevernets forudsetninger her-
for, den nedvendige frihed til at deltage i virksom-
hedshjemmevamets aktiviteter, herunder gvelser og
uddannelse.

Bestemmelsen er ikke til hinder for, at andre end
ansatte ved ovennevnte virksomheder efter For-
svarsministeriets (Hjemmevarnets) neermere bestem-
melse kan deltage i'virksomhedshjemmeva:met.

Det skal endelig bemarkes, at der for tiden pagar
dreftelser i Forsvarsministeriet om den fremtidige
hjemmevamsstruktur, herunder virks"omhedshjem-
mevarnets indplacering heri.

Til § 28

I forbindelse med den igangverende omorganise-
ring af jernbanevirksomhed vil det vare nedvendigt
at tilgodese det civile beredskabs behov for mulighe-
der for at tilvejebringe og prioritere jernbanetrafik i
lighed med forholdene ved andre transportformer.

Det civile beredskabs opgave er at planlegge og
treeffe foranstaltninger med henblik pd under krise
eller krig at viderefare samfundets funktioner samt at
yde statte til landets samlede forsvar. Beredskabslo-
ven (lov nr. 1054 af 23. december 1992) hjemler tra-

fikministeren ret til »at palaegge offentlige og private
virksomheder og institutioner at treeffe saerlige foran-
staltninger for s vidt angdr varer, tjenesteydelser,
produktionsmidler m.v. inden for deres normale

_ virksomhed, hvis dette er pakravet af hensyn til ud-

forelsen af opgaver inden for det civile beredskab« (§
28) og foreskriver at »offentligt ansatte og ansatte i
offentlige og private virksomheder og institutioner
skal udfere de opgaver inden for redningsberedska-
bet og det civile beredskab, der palaegges dem« (§
57).

For at tilgodese det civile beredskabs behov for at
kunne disponere over jernbanetransport ma Banesty-
relsen m.fl. indga i ministeriets beredskabsorganisa-
tion. Private jernbaneselskaber ber, i lighed med det
for luftfartsselskaber gaeldende, forpligtes til »under
ekstraordinzre forhold og mod fuld erstatning at stil-
le transportkapacitet til disposition efter Trafikmini-
steriets bestemmelser«.

Til § 29

‘Bestemmelserne om Jernbaneradet overflyttes her-
med fra lov om styrelsen af DSB m.v. hertil. Det sker
som folge af den udvidede adgang til at drive jernba-
nevirksomhed, som felger af dette lovforslag.

Som folge af § 8 i lov nr. 1230 af 27. december 1996
om Banestyrelsen m.v. ggedes antallet af medlemmer
i Jernbaneradet fra 18 til 19. Med dette forslag eges
det til 20, idet trafikministeren vil kunne beskikke op
til tre repreesentanter for jernbanevirksomheder mod

"nu at beskikke en reprasentant fra henholdsvis DSB

og Privatbanernes Fzllesreprassentation. Repraesen-
tanterne for DSB og Privatbanernes Fallesrepresen-
tation vil dog forblive medlemmer til udlgbet af deres
funktionsperiode i 2000.

Derudover svarer bestemmelsen til den i dag gel-
dende. ‘

Til § 30

Lovens ikrafttreden. Ophavelse af andre love.

Til stk. 5 |

Med bestemmelsen opretholdes bl a. bekendtgg-
relse nr. 651 af 20. oktober 1988 om politibestemmel-
ser'm.v. for jernbaner under privat drift og bekendt-
gorelse nr. 755 af 4. december 1989 om ordensregle-
ment for havnespor samt spor, der ligger i vej, gade
eller plads, der er dben for almindelig faerdsel.

Til § 31

Bestemmelsen giver de virksomheder, der ved lo-
vens ikrafttreden driver jernbanevirksomhed, en
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overgangsperiode frem til 1. januar 1999 til at treeffe
de nedvendige foranstaltninger for at efterkomme
alle lovens krav, herunder bl.a. krav om tilladelse og
ansvarsforsikring.

Trafikministeren gives bemyndigelse til at forlen-
ge overgangsperioden med op til to ar — til udgangen
af Ar 2000 — med henblik pa at give virksomheder, der
allerede varetager jernbanedrift, men som ikke métte
opfylde alle lovens formelle krav, god mulighed for at
bringe forholdene i orden.

Til § 32

Til stk. 1

Bestemmelsen sigter pa at beskrive hvilken type
trafik, som jernbanevirksomhederne indtil 31. de-
cember 1998 efter ansggning vil kunne opnd adgang
til pa statens jernbaneinfrastruktur samt infrastruk-
tur ejet af A/S Storebalisforbindelsen og A/S Ore-
sundsforbindelsen.

P4 denne jernbaneinfrastruktur er der ved lovens
ikrafttreeden adgang til at udfere a) trafik som udfe-
res af eller efter aftale med DSB, samt b) godstrafik
pa den del af jernbanenettet, der ikke trafikeres af
DSB, c) international kombineret godstrafik, der ud-
fores i overensstemmelse med geeldende EU-ret, d)
trafik udfert af internationale jernbanesammenslut-
ninger mellem de EU-medlemsstater, hvori de til
sammenslutningerne horende jernbanevirksomheder
er etableret, udfert i overensstemmelse med geelden-
de EU-ret og e) graznseoverskridende godstrafik ud-
fort i seerlige af trafikministeren godkendte internati-
onale godskorridorer (Trans European Rail Freight
Freeways).

Ved international kombineret jernbanetransport
forstis kombineret transport, der er graenseoverskri-
dende og dermed benytter jernbaneinfrastruktur i
mindst to stater. Kombineret transport defineres i
overensstemmelse med EF-direktiv 92/106, art. 1,
stk. 1, som wtransport af varer mellem medlemssta-

terne, hvorunder en lastvogn, pdhangsvogn, satte-.

vogn med eller uden treekkende keoretgj, et veksellad
eller en container pa 20 fod og derover anvender vej
til den indledende eller afsluttende streekning og til
den resterende streekning anvender jernbane, indre
vandveje eller sgvejen, nar denne streekning er over
100 km i lige linie, og den indledende eller afslutten-
de vejstrekning tilbageleegges: - enten mellem det
sted, hvor godset lasses, og den indladningsbane-
gard, der ligger neermest, for sa vidt angar den indle-
dende strzkning, og mellem den udladningsbane-
gard, der ligger nazrmest, og det sted, hvor godset los-
ses, for s4 vidt angir den afsluttende streekning - eller

inden for en radius pa 150 km i lige linie fra laste- el-
ler lossehavnen«. )

Internationale jernbanesammenslutninger define-
res i overensstemmelse med- direktiv 91/440/EQF
som »enhver sammenslutning af mindst to jernbane-
virksomheder, der er etableret i forskellige medlems-
stater, med henblik pa at drive international trans-
portvirksomhed mellem medlemsstater«.

Inden for EU-retten er adgangen til international
kombineret jernbanetransport og trafik udfert af in-
ternationale jernbanesammenslutninger mellem de
EU-medlemsstater, hvori de til sammenslutningerne
herende jernbanevirksomheder er etableret, regule-
ret i direktiv 91/440/E@F, art. 10:

»1.Internationale sammenslutninger har ret
til adgang til og ret til at udfore transittrafik
i de medlemsstater, hvor de til sammenslut-
ningerne herende jernbanevirksomheder
er etableret, samt ret til at udfere transittra-
fik i andre medlemsstater med henblik pa
udferelse af international transport meliem
de medlemsstater, hvor de til sammenslut-
ningerne hgrende virksomheder er etable-
ret. .

2. De jernbanevirksomheder, der horer under
anvendelsesomradet for artikel 2, (dette di-
rektiv geelder for forvaltninger af jernbane-
infrastrukturen og for jernbanetransport-
aktiviteter, som udeves af jernbanevirk-
somheder, der er etableret eller etablerer
sig i en medlemsstat) tildeles pad rimelige
vilkér ret til adgang til andre medlemssta-
ters infrastruktur med henblik pa udferelse
af international kombineret godstransport.

3. De internationale sammenslutninger og de
jernbanevirksomheder, som udfarer inter-
national kombineret godstransport, indgér
de neodvendige administrative, tekniske og
finansielle aftaler med forvalterne af den
benyttede jernbaneinfrastruktur for at lgse
spergsmal vedrerende trafikregulering og -
sikkerhed i forbindelse med den internati-
onale transport, der er naevnte i stk. 1 og 2.

De betingelser, der geelder for disse aftaler,
ma ikke give anledning til forskelsbehand-
ling«.

Til stk. 2 v

Fra 1. januar 1999 til 31. december 1999 vil jernba-
nevirksomhederne efter ansegning kunne opn ad-
gang til pa statens jernbaneinfrastruktur samt infra-
struktur ejet af A/S Storebaltsforbindelsen og A/S

.@resundsforbindelsen at udfore a) de i stk. 1 nevnte

trafikformer samt b) anden godstrafik.
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Til § 33

Ved denne lovs ikrafttreeden ophaves lovbekendt-
gorelse om DSB, hvor DSB's befordringspligt er de-
fineret i lovens § 4. Bestemmelsen i § 33 angiver sdle-
des den i lovbekendtgorelsens § 4 definerede befor-
dringspligt. . i

Pr. 1. januar 1999 erstattes DSB's befordringspligt i
medfor af § 33 med kontraktfastlagte krav til jernba-
netrafikbetjeningen, jf. § 8.

Til § 34-36

De foresldede @ndringer er en konsekvens af den
udvidede adgang til at drive jernbanevirksomhed.

291 Fremsatte lovforslag (undt. finans- og tillegsbev.lovforslag)
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Skriftlig fremsettelse (27. november 1997)

Trafikministeren (Bjorn Westh):

Hermed tillader jeg mig for det hgje Ting at
fremseette:

Forslag til lov om jernbanevirksomhed m.v.
(Lovforslag nr. L 108).

1 oktober 1996 indgik regeringen (S, R, CD),
Venstre og Det konservative Folkeparti en sup-
plementsaftale om DSB. Heri hedder det:

»1 en rekke af de lande, Danmark normalt
sammenligner sig med, herunder Sverige, Fin-
land, Storbritannien og Tyskland, er allerede
gennemfort betydelige ndringer i de nationa-
le jernbaneselskabers struktur. ... Et middel til
at effektivisere operatorsiden og opnd en storre
kundefokusering har veret at skabe konkur-
rence pé skinnerne ved at give flere operaterer
adgang til jernbanenettet«. Det anfores endvi-
dere - i forlengelse af bestemmelsen herom i
rammeaftalen for DSB 1995-98 - at man pr. 1.
januar 1999 overgér til kontraktstyring af tra-
fikken, eventuelt efter udbud.

Som opfelgning pa aftalen fremsaettes her-
med forslag til lov om jernbanevirksomhed mv.
I forslaget fastlagges rammerne for jernbane-
virksomhed i fremtiden med det overordnede
formal at styrke jernbanen i Danmark til gavn
for milje, samfundsekonomi, trafiksikkerhed,
fremkommelighed og af sociale hensyn.

Lovforslaget indeholder krav, som en virk-
somhed skal opfylde for at blive godkendt til at
drive jernbanevirksomhed, dvs. varetage jern-
banetrafik, i Danmark. Bestemmelserne vil
gaelde for sdvel bestiende som nye virksomhe-
der. '

De centrale krav er, at jernbanevirksomhe-
derne skal veere indehaver af en tilladelse og et
sikkerhedscertifikat som begge udstedes af
Jernbanetilsynet. Lovforslaget angiver en rak-
ke skonomiske, organisatoriske og ledelses-
massige krav, som stilles for at opna tilladelse
til at udfere jernbanevirksomhed.

Godstrafikken forudsettes i det nye lovfor-
slag drevet pa fuldt kommercielle vilkdr i frem-
tiden. Med virkning fra 1. januar 1999 &bnes
der for, at andre godsoperaterer end DSB kan
benytte skinnerne. Samtidig indferes milje- og
regionalekonomiske tilskud, som ydes ikke-
diskriminerende til alle godsoperaterer.

Den passagertrafik, som garanteres af det of-
fentlige gennem wgkonomiske tilskud, overgar
pr. 1. januar 1999 til at blive udfert pa basis af
kontrakter mellem trafikministeren og den ud-
forende jernbanevirksomhed (»trafik udfert
som offentlig service«).

Af den trafik, der udferes som offentlig ser-
vice, vil en begrenset del kunne udbydes i pe-
rioden frem til 2003. Herved gives alle jernba-
nevirksomheder lejlighed til at deltage i til-
budsgivningen, og det kan blive afprevet, hvem
der billigst og bedst kan forestd opgaven.

Fra 1. januar 1999 dbnes der adgang for alle
jernbanevirksomheder til at sege om infra-
strukturkapacitet pd statens jernbaneinfra-
struktur til udferelse af godstrafik. Fra 1. janu-
ar 2000 &bnes infrastrukturen tilsvarende for sa
vidt angar passagertrafik.

Lovforslaget introducerer infrastrukturafgif-.
ter (»baneafgifter«), der er jernbaneoperatgrer-
nes betaling for benyttelse af jernbanenettet,
samt milje- og regionaltilskud til gods, jf. sup-
plementsaftalen af 24. oktober 1996.

Der nedszttes et af ministeren uafhangigt
Jernbaneklagenavn, som bemyndiges til at af-
gore klager vedrgrende diskrimination m.v. i
forbindelse med tilladelsestildeling, fordeling
af infrastrukturkapacitet og kontrakter m.v..
Trafikministeriet varetager Jernbaneklageneev-
nets sekretariatsopgaver.

Idet jeg i @vrigt henviser til lovforslaget med
tilherende bemarkninger, tillader jeg mig at
anbefale forslaget til Tingets hurtige og velvil-
lige behandling.



