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Til lovforslag nr. L 27. Tillegsbetaenkning afgivet af Trafikudvalget den 30. april 1998

Tilleegsbeteenkning

over

Forslag til lov om jernbanevirksomhed m.v.

Udvalget har, efter at lovforslaget ved 2. be-
handling blev henvist til fornyet udvalgsbehand-
ling, behandlet dette i et mede. Et af udvalgets

sporgsmél til trafikministeren og dennes svar -

herpa er optrykt som bilag til tilleegsbetsenknin-
gen.

Herefter indstiller et flertal (udvalget med
undtagelse af Enhedslistens medlem) lovforsla-
get til vedragelse i den affattelse, hvori det fore-
ligger efter 2. behandling.

Et mindretal inden for flertallet (Socialistisk

Folkepartis medlem af udvalget) bemerker, at
Socialistisk Folkeparti navnlig legger vagt pa,
at lovforslaget skaber en struktur, der med de
rette gkonomiske rammer vil skabe en vaekst i
brugen af jernbaner i Danmark med de trafikale
og miljomassige fordele, det indebarer. Socia-
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listisk Folkeparti lagger endvidere veegt pa, at
lovforslaget skaber klarere sammenhang mel-
lem bevillinger og krav til togdriften.
Lovforslaget kunne dog vere bedre pa en rak-
ke punkter. Socialistisk Folkeparti vil ngj es med
at papege den uklare ansvarsfordeling, iser nar
det geelder kereplanen. Socialistisk Folkeparti
legger vagt pa, at der laves én kereplan for jern-
banerne i Danmark, og at den er mest mulig kun-
devenlig med korte skiftetider etc. Socialistisk
Folkeparti er ikke overbevist om, at det er sikret
i den nye lov, jf. det optrykte spergsmal 11 og
trafikministerens svar herpa. Socialistisk Folke-
parti vil i det videre arbejde fastholde trafikmi-
nisteren pa hendes ansvar pa dette punkt.

Et mindretal (Enhedslistens medlem af udval-
get) indstiller lovforslaget til forkastelse.
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Bilag

Et af udvalgets spergsmal til trafikministeren og dennes svar herpa

Sporgsmal 11:

Ministeren bedes kommentere vedlagte arti-
kel fra Ingenigren nr. 11 »Trekantsdrama om
DSB’s opgaver, herunder oplyse, om ministe-
ren vil sikre, at ansvaret er tydeligt placeret hos
ministeren.

Trekantdrama om DSB’s opgaver

Ansvaret for togdrifien flyder, mens Trafikmini-
steriet, Banestyrelsen og DSB kemper om mag-
ten

Af Birgitte Marfelt

I stedet for skulder ved skulder at slis for bed-
re tog til passagererne er DSB, Banestyrelsen og
Trafikministeriet havnet i en reguleer hadtrekant.
De tre parter keemper nu om retten til at bestem-
me hvor, hvordan, hvor ofte og hvilke tog lan-
dets borgere skal betjenes af.

Banestyrelsen gnsker at fa flere operatgrer pa
sine skinner. Men DSB vil slds for at vinde alle
kontrakter.

Baggrunden for balladen er, at et forslag til en
ny jernbanelov ikke har fastlagt rollerne.
Spergsmadlet om, hvem der skal udbyde kgrsels-
kontrakterne flyder, og det er uklart, hvem der
fir ansvaret for kgreplanerne. Banestyrelsen gar
efter at styre de centrale dele af jernbanetrafik-
ken:

— DSB'’s tidligere roller bliver delt ud pé Tra-
fikministeriets departement, Banestyrelsen og i
et vist omfang Jernbanetilsynet, og sektoransva-
ret overgdr fra DSB til Banestyrelsen. »At the
end of the day« skal der forhandles med opera-
tgrerne, for at i det hele til at g op. Den koor-
dineringsrolle ligger hos os. Det bliver en van-
skelig opgaave, for der vil utvivlsomt vare in-
teressemodsztninger mellem de forskellige ope-
ratgrer, siger Banestyrelsens direkter, Erik
Elsborg.

Omvendt holder DSB fast. DSB’s bestyrelses-
formand, Borge Munk Ebbesen, siger:

— Vi har nogle gnsker, dels til materiellet, dels
til at der sker en fortsat staerk forbedring af in-
frastrukturen. Det kan vére strekningen Kgben-
havn-Ringsted, eller det kan vare elektrifice-
ring. De infrastrukturgnsker ma vi give det po-
litiske system, der mé bestemme sammen med
Banestyrelsen.

Men sddan ser Banestyrelsen ikke pd den
fremtidige organisering af banedriften:

— DSB bliver en transportvirksomhed med
streg under virksomhed. Den skal vi have et pro-
fessionelt kgber-selger-samarbejde med. Et
samarbejde, der ikke adskiller sig fra det, vi skal
have med andre og mindre operatgrer, siger Erik
Elsborg.

Det var et led i dette spil, da Banestyrelsen i
januar sendte et opleeg om fremtidens baner i of-
fentlig hgring — hvorefter DSB kom ud med en
anden plan — om bedre tog til alle. Ikke mange
dage efter kom udspillet fra magtdramaets tredje
part: Trafikministeren gik ud og aflyste lidt @st-
jysk baneudretning, der skal kompenseres med
kurvestyrede tog. Det var et udtryk for gnsket
om, fra centralt hod at vise, hvem der bestem-
mer. For magten ligger i den nye lov hos Tra-
fikministeriet.

Lovens vigtigste paragraffer

Forslag til »Lov om Jembanevirksomhed
m.v.«, populert »Jernbaneloven«, faldt vak
med udskrivning af Folketingsvalget, men bliver
sandsynligvis genfremsat med samme ordlyd.
Bag den ligger nemlig et politisk forlig.

Nar Jernbaneloven er klar, skal DSB omdan-
nes til selvstendig offentlig virksomhed. Begge
dele skal fungere fra 1. januar 1999. Loven om
DSB og Banestyrelsens adskillelse er allerede
vedtaget med virkning fra januar 1997.

Jernbaneloven siger, at al godstrafik fra 1. ja- .
nuar 1999 drives pd kommercielle vilkdr. DSB
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og alle andre godkendte jernbanevirksomheder
kan transportere gods pa statens jernbanenet.

Passagertrafik, der betales gennem offentlige
tilskud, udferes pa basis af kontrakter mellem
Trafikministeriet og operateren. Frem til 1. ja-
nuar 2000 er det kun DSB. Derefter udbydes 15
procent af intercity- og regionaltogskersel til an-
dre operaterer. Efter 2003 skal trafikministeren
tage stilling til, om erfaringerne med udliciteret
kersel har veeret gode.

1. januar 1999 indferes infrastrukturafgifter,
gradueret efter tid og sted. Prisen pr. tog/km
svinger fra tre til 20 kr. Det bliver dyrest at kere
i myldretiden pa hovednettet fra @resund til Pad-
borg.

Jernbanetilsynet skal godkende operatarer
Tvister behandles af Jernbaneklagenzvnet. Beg-
ge instanser herer under Trafikministeriet,

‘Her er nogle eksempler fra lovens centrale pa-
ragraffer:

§8. Trafikministeren sikrer Jembanetraﬁkbe-
tjeningen for passagerer i et af ministeren nar-
mere fastlagt omfang gennem indgaelse af kon-
trakter med jernbanevirksomheder om trafik ud-
fort som offentlig service. Trafikministeren sik-
rer i den forbindelse en passende kereplansko-
ordinering.

Stk. 3. Enhver virksomhed, herunder DSB, der
matte have tilladelse til at drlve jernbanevirk-
somhed... kan deltage pa lige og ikke-diskrimi-
nerende v1lkar i udbudsforretninger om trafik
udfert som offentlig service, nar den bydende
enhed udger en selvstendig ekonomisk enhed.
Trafikministeren fremsetter neermere regler her-
om.

Stk. 4. DSB er efter trafikministerens beslut-
ning forpligtet til at stille rullende materiel til ra-
dighed for trafik udfert som offentlig service,
der bringes i udbud. Materiellet stilles til radig-
hed pa lejevilkér og for en periode, svarende til
kontraktens lengde. Trafikministeren fastleg-
ger nermere vilkar for DSB’s forpligtigelse.

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

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

Stk. 2. Infrastrukturforvalteren kan efter tra-

fikministerens neermere bestemmelse reservere .

infrastrukturkapacitet til serlige formal, herun-
der til internationale godskorridorer.
Stk. 3. 1 de tilfeelde, hvor der foreligger mod-

stridende ensker om jernaneinfrastrukturkapaci-
tet pa et baneafsnit, fordeler infrastrukturforval-
teren kapaciteten efter naermere regler fastsat af
trafikministeren... bim

Kampen om togmagten

Uklar rollefordeling mellem DSB, Banestyrelsen
og Trafikministeriet er kernen i de kommende
Jernbaneproblemer

Af Birgitte Marfelt

Koreplanen er i hgj grad DSB’s opgave. Siger
DSB, som er overbevist om at sidde pa den jern-
banetrafikale hovedrolle. Men Banestyrelsen er

overbevist om, at selv samme rolle er dens. Ko- -

replanen er ikke DSB’s men Banestyrels._ens op-
gave, mener Banestyrelsen. Pa den mdde er sce-
nen sat til »Det store togroderi«.

—Med den sterrelse som DSB har pa det dan-

ske marked i dag og vil have i ganske mange &r

frem i tiden, er det helt naturligt, at det er os, der
laver kereplanen, da vi har den tatteste kontakt
med kunderne, siger DSB’s bestyrelsesformand,
Borge Munk Ebbesen.

Fra Banestyrelsens administrerende direkter,
Erik Elsborg, lyder det:

— Vi har selvfoelgelig ansvaret for, at hele ke-
replanen for nettet hanger sammen - naturlig-
vis, fordi flere konkurrerende operaterer vil gn-
ske at kere pd samme tid og samme straekning,
* Trafikministeriet — som er den tredje part i
spillet — konkluderer, at-det pa den ene side er
nedvendigt for Banestyrelsens evne til at finde
ud af, om togene steder ind i hinanden, at sty-
relsen ogsa har kereplanskompetence. P4 den
anden side kan ministeriet ikke lade Banestyrel-
sen lave kereplanen, fordi man ogsa ensker, at
kereplanen skal opfylde kundernes behov.

Lige netop denne ulyst til at regulere og kon-
kretisere er forslaget til ny jernbanelov udtryk
for. Formelt er forslaget lige nu faldet til jorden
pé grund af valget. Men teksten er blevet til efter
et forlig mellem regeringen, CD, Venstre og
konservative, og derfor kommer forslaget tilba-

ge.

Teksten undgar omhyggeligt at legge DSB’s -

og Banestyrelsens roller fast. Til gengeeld far tra-
fikministeren travit. Han fastsatter, sikrer, be-
stemmer, kan fravige, palagger, aftaler, medde-
ler, udsteder, beskikker, indgar konventioner,
forlenger perioder og udbyder kontrakter i alt
cirka 30 gange i den seksogenhalv sider lange
lov. Og dér ligger roden til balladen.

~
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Regulering af DSB er nodvendig

Transportradets bestyrelsesformand, Hans
Zeuthen, finder det afgerende, at de mange be-
myndigelser til trafikministeren, som lovforsla-
get indeholder, snarest bliver til rammer, der
ikke hyppigt ®ndres.

Transportradets souschef, Susanne Krawack,
siger, at ministeriet ikke kommer uden om en re-
gulering. Hver gang en organisation bliver delt
op, opstar der koordineringsproblemer. Det er
nasten umuligt at undgé, med mindre man sim-
pelthen bestemmer, at Banestyrelsen laver skin-
nerne og definerer kerslens omfang, altsé laver
kereplanen, og setter rammerne for, hvilket ma-
teriel der ma vare hvor.

Vil man have konkurrerende operaterer, er
man nedt til at sige, at s& kan det i hvert fald ikke
ligge hos DSB. Sa skal alt det, der har med myn-
dighed at gere, enten ligge et nyt sted eller i Ba-
nestyrelsen. '

»Et nyt sted« kunne vaere et udbudsselskab ef-
ter britisk model. En sadan seerskilt styrelse har
Trafikministeriet leget med tanken om. Men mi-
nisteriet endte med at mene, at det ville blive for
kompliceret. »Man skal ogsa passe pa, hvor
mange svampe man ber lade skyde op ved
DSB’s fod«, som en kilde poetisk udtrykker det.

Hovedrollen kan altsi blive Banestyrelsens.
Og sadan ser styrelsens direkter, Erik Elsborg,
det:

— I og med at sporene abnes for andre end
DSB, far vi rollen som koordinator af de forskel-
lige operatgrers ageren pa banenettet. Ifelge den
tidligere vedtagne lov om Banestyrelsen er det
os, der stér for driften af jernbanerne, for udbyg-
ningen, for at styre trafikken og tildele koreret-
tigheder til de enkelte operaterer, herunder DSB.
Det er ogsé vores opgave at opkrave en passen-
de betaling for at benytte jernbanen, og vi skal
oprette kontrakter med hver enkelt operater.
Kontrakter, der fastlesgger, pé hvilke vilkar ope-
ratgren kan kere pa banen, hvad det skal koste,
og hvordan vi kan straffe hinanden, hvis vi ikke
overholder de grundkrav, vi stiller op over for
hinanden. Det svarer helt til, nar Kebenhavns
Lufthavn slger start- og landingstilladelser til
flyselskaber, siger Elsborg.

Men derudover foler han sig ogsa forpligtet til
»at stille koordinerende krav til materieltyper«:

— Vi bliver ngdt til at normere, hvilken type
rullende materiel der ma kere pa banen, si man

ikke gdelagger tingene for hinanden, og sa man
far en total samfundsekonomisk fornuft ud af
det.

Banestyrelsen seetter dagsordenen

Problemet med at flytte den hidtidige kompe-
tence fra DSB til Banestyrelsen er, at megen eks-
pertise i dag stadig befinder sig i DSB. Flyttes
den, bliver DSB, der plejer at vare »de fine« og
»fungere som et parti i Folketinget«, meget lille.

—DaDSB og Banestyrelsen blev delt, tror jeg,
mange mente, at dagsordenen fortsat ville blive
sat af DSB, og at Banestyrelsen bare skulle std
for infrastrukturen. Langsomt begynder det at ga
op for DSB-folk, at det er omvendt, siger Susan-
ne Krawack.

Den operaterrolle, som DSB nu er tiltaenkt,
passer ifglge flere kilder darligt med DSB’s
handfaste udmeldinger for nylig om »gode tog
til alle«. Det svarer til, hvis Combus, der er bus-
entreprengr for HT Kebenhavn, kundgjorde, at
de nu ville sette dobbelt s mange busser ind pa
linje 13, og at de ville koste en million kroner
stykket.

Alligevel tog trafikminister Bjorn Westh, som
Barge Munk Ebbesen, udtrykker det, venligt
mod enskesedlen om blandt andet 143 nye IC3-
og IR4-tog til i alt seks-syv milliarder kroner,
som DSB’s direkter, Henrik Hassenkam, for ny-
lig offentliggjorde.

Selv om Trafikministeriets embedsmand blev
»lettere pikeret« over udspillet, der ikke engang
var handlet af med DSB’s bestyrelse, er hold-
ningen nuanceret. For pd den ene side kan
DSB’s melding let tolkes som varende politisk,
pa den anden skal DSB have mulighed for at for-
ny sit materiel.

Taksterne er et illustrativt eksempel pé et fra-
ver af regler for det nye DSB. Trafikministeriet
formoder, at det vil udvikle sig sadan, at opera-
torerne forseger at lave et kereplansforslag, som
pa de pagaldende strakninger vil leve op til de-
res dremme om at profitmaksimere pa samvaret
med kunderne.

P4 de udbudte trafikkontrakter vil der vaere en
rummelig takstfasettelse, inden for hvilken den
enkelte operater far en betydelig frihed.

En udbudt streekning kan f.eks. vaeere Odense-
Svendborg, hvor kunden, Trafikministeriet, be-
stiller en transport s og s& mange gange i deg-
net. .
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Fri konkurrence er kun proforma

Pa baggrund af en selvvalgt takst tilbyder ope-
rateren s en pris for kerslen. Men dertil kom-
mer den sdkaldte frie trafik, hvor eksempelvis de
svenske eller tyske jernbaner setter tog ind pa
hovedstreekningerne. Dér er fri konkurrence og
dermed ogsa fri takstfastsattelse. v

Hvordan konkurrencen pa banen kommer til
at udvikle sig, er et &bent spergsmal. En udbredt
opfattelse, blandt andet hos Hans Zeuthen, er, at
hverken DSB eller Trafikministeriet har intenti-
oner om fri konkurrence, men at der lades som
om. Efter tre ars forseg med 15 procent af strak-
ningerne i udbud, vil det »beklageligt nok« vise
sig, at Danmark var for lille til konkurrence pa
sporene.

Borge Munk Ebbesen finder ikke noget odigst
i, at DSB kun har brug for truslen om konkur-
rence til at blive mere effektiv: _

— Virksomheden vil gore overordentligt meget
for at vinde flest mulige udbud. Det kan de ikke
forteenkes i. Og hvis det viser sig, at vi er de bed-
ste og billigste og vinder kontrakterne, er det kun
godt. Det er klart, virksomheden vil arbejde for
at vise, at vi er effektive og konkurrencedygtige.

En lus mellem tre negle

Privatbanen Spnderjylland har féet DSB s, Ba-
nestyrelsens og Trafikministeriets keerlighed at
Jole over for privat godskorsel

Af Birgitte Marfelt '

Kreefterne arbejder med og mod hinanden helt
ustyret. Sadan ser UIf Smith Banestyrelsens,
DSB’s og Trafikministeriets felles muskelkraft, i
sin egenskab af medejer af Privatbanen Sonder-
Jylland

— Nogle kan se ngdvendigheden af at kom-
mercialisere. Andre har haft s svaert ved det, at
de modarbejder. Og det har varet umuligt at
identificere de forskellige grupperinger og finde
ud af, hvem der arbejder med og mod, og hvem
der bare er trazge eller inkompetente.

UIf Smith er administrerende direktor for den
senderjyske virksomhed, Heat Transfer Teonder,
og en af initiativtagerne til at starte Privatbanen
Senderjylland, der forseger at erobre dele af det
syd- og senderjyske marked for godstransport
fra DSB. I forste omgang var det Tender-Nie-
biill, sd Tinglev-Tender. Nu arbejder privatba-
nen pa at udstrekke sit virkeomrade op til Es-

bjeg. Grindsted og Logster og har flere godskon-
trakter.

Privatbanen Senderjylland drives ikke under
Jernbaneloven, men takket vare en praliminger
trafikministeriel godkendelse, der kun blev gi-
vet, fordi DSB ikke mente, at trafikken pa straek-
ningen, der var blevet nedlagt i 1979, kunne bli-
ve rentabel.

I slutningen af 1996 segte privatbanens ejere
om keretilladelse — certifikatet kom 26. septem-
ber 1997. 1 det mellemliggende ar har banen
veere kastebold mellem forskellige interesser i
DSB, Banestyrelsen og Trafikministeriet. Der er
blevet modarbejdet, trukket i langdrag og chika-
neret, mener Ulf Smith.

Som han ser det, har privatbanen veret lusen
mellem neglene, nar f.eks. styrelse og ministe-
rium ikke har kunnet finde ud af at dele kompe-
tencen. Sdledes mistede privatbanen muligheden
for at kebe tog af DSB, mens den ventede og
ventede pé et certifikat fra Trafikministeriet.

— Vi havde aftalt med DSB Materiel at kebe
lokomotiver. Aftalen var, at vi skulle have dem
senest 1. august 1997, hvor vi naturligvis formo-
dede, at vi ogsa havde en keretilladelse. Men ke-
retilladelsen kom ikke, og s& kunne vi jo ikke
kebe lokomotiver.

Da Privatbanen Sﬂnderjylland endelig var i
stand til at erhverve sig lokomotiver, matte de
betale dobbelt s meget for DSB’s materiel, som
DSB havde solgt tilsvarende materiel for til en
svensk operater.

— Det er chikane. Hvorfor skulle jeg ellers be-
tale dobbelt s& meget for en maskine, som en,
der ikke skal kere pa det danske net, sperger Ulf
Smith og n@vner et andet eksempel:

P4 banens certifikat stir, at keretilladelsen
ogsa gamlder strakningen mellem Tinglev og
Tender. Der star ogsa, at @ndringer skal for-
handles. Men en dag var der pludselig sat en
stopbom op pa strazkningen nede i Tender.

~ Sé&dan noget skader vores renommé i kon-
traktforhandlinger. Usikkerheder, skabt af mil-
joet ovre i Kebenhavn, ger vores troverdighed
over for kunderne noget ringe. De sparger sig
selv, hvornar der si bliver lukket for banen i
Legster eller Esbjerg, siger Ulf Smith, der javn-
ligt, men forgaves, henvender sig til trafikmini-
ster Bjorn Westh med anker og foresporgsler.

Han er overbevist om, at ministeriets embeds-
mand og DSB har en skjult dagsorden om, at der
kun skal vere kersel pa hovednettet, og at alle
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manevrer gar ud pa at vanskeliggere andres en-
tre pa markedet.

Efter fem manders drift giver Ulf Smith dog
stadig privatbanen mindst et par érs levetid end-
nu. :

— Vi giver ikke op, men det er svrt.

Svar:

Den i sporgsmélet naevnte artikel omhandler
arbejds- og ansvarsfordelingen pé jernbaneom-
radet i forbindelse med forslag til lov om jern-
banevirksomhed m.v. Det er artiklens generelle
pastand, at der i loven ikke skabes tilstrekkelig
klarhed omkring rollefordelingen. Kereplanlag-
ningen er fremhavet som det vasentligste ek-
sempel.

Trafikministeren er i forbindelse med Folke-
tingets behandling af lovforslaget (spergsmal
16, stillet af Trafikudvalget d. 19. januar vedro-
rende L 108, forslag til lov om jernbanevirksom-
hed m.v.) anmodet om at pracisere, hvem der
har det endelige ansvar for den konkrete kore-
planfastsettelse, og hvorledes kereplanen i
praksis vil blive udarbejdet.

Jeg kan henholde mig til besvarelsen af dette
spergsmal, som vedlegges i bilag.

Artiklen i Ingenigren refererer endvidere en
raekke forskellige institutioner, virksomheder og
personer for synspunkter om arbejdsdeling pa
jernbaneomradet. Jeg anser det grundleggende
for frugtbart, at der foregér en meningsudveks-
ling om rollefordelingen pa omréadet. Herved ad-
skiller jernbaneomradet sig vel i ovrigt ikke fra
andre erhvervsomrader, hvor myndigheder og
virksomheder virker i et samspil.

Jeg vil afslutningsvis understrege, at det over-
ordnede ansvar for jernbanesektorens udvikling
og organisering entydigt er placeret hos trafik-
ministeren, der i samarbejde med aftalepartierne
skal udforme de i lovforslaget naevnte bemyndi-
gelser.

Bilag
Sporgsmdl 16, Ad L 108, forslag til lov om jern-
banevirksomhed m.v. stillet d. 19. januar 1998.

Ministeren bedes pracisere, hvem der har det
endelige ansvar for den konkrete kereplanfast-
settelse, og hvorledes kereplanen i praksis vil
blive udarbejdet.

Svar:

Der kan mest hensigtsmassigt skelnes mel-
lem forskellige trafikformer:

For den forhandlede trafik er, jf. bemarknin-
gerne til lovforslagets § 9, stk. 1, foreslaet en
model, hvor DSB har ansvaret for udarbejdelsen
af kereplansforslaget. Dette sker for at tilstrabe,
at forslag til kereplan udarbejdes af den part, der
er tettest pa kunderne. For at undga, at DSB’s
adgang til udarbejdelse af kereplansforslag kan
udnyttes til at holde andre operaterer (herunder
eksempelvis godsoperaterer) ude af markedet, er
det imidlertid foreslaet, at det pé trafikministe-
rens vegne er Banestyrelsen, der i tilfelde af po-
tentielle konflikter sikrer den nedvendige koor-
dinering mellem de forskellige trafikformer, idet
Banestyrelsen foretager den endelige kapacitets-
fordeling efter forhandling med jernbanevirk-
somhederne.

For den udbudte trafik vil det i praksis vere
Trafikministeriet, der med stotte fra Banestyrel-
sen udarbejder oplag til afvikling af trafikken.
Hvorvidt dette opleg vil have karakter af egent-
lig kereplan, vil athenge af den detaljerings-
grad, der til sin tid valges i udbudsbetingelserne.

I takt med erfaringer og i takt med, at der grad-
vis kommer flere konkurrerende operatorer pa
jernbaneomradet, mé& det vurderes, i hvilken
grad der vil vere behov for justeringer af ar-
bejdsdelingen vedrerende kereplanlegningen.
Det er som udgangspunkt hensigten, at den ster-
ste operater udgiver samlet kereplan, og at de
pvrige bidrager gkonomisk hertil.



