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F. t. L. vedr. jernbanevirksomhed m.v.

Direktiv 2001/12/EF og 2001/13/EF indebarer en
udvidelse af definitionen af »jernbanevirksomheds,
idet direktivets definition af »jérnbanevirksomhed«
tillige omfatter »virksomheder, der kun leverer track-
kraft«. Jernbanevirksomhedslovens regler foreslas
endret i overensstemmelse hermed.

Direktiv 2001/14/EF indeholder bestemmelser om
tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkreev-
ning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt
sikkerhedscertificering. Direktivets anvendelsesom-
rade indebeerer, at direktivet i Danmark finder anven-
delse pa statens jernbaneinfrastruktur, bortset fra S-
banenettet, samt for de af amtsbanerne, der ikke ude-
lukkende anvendes til passagertransport.

Med lovforslaget gennemfores direktivets regler
om, at infrastrukturforvalteren arligt skal offentligge-
re en netvejledning, der skal redegere for karakteren
af den infrastruktur, som er til rddighed for jernbane-
virksomheder. Netvejledningen skal indeholde oplys-
ninger om vilkérene for adgang til jernbaneinfrastruk-
turen, herunder om afgiftsprincipper og tariffer, prin-
cipper og kriterier for kapacitetstildeling. Netvejled-
ningen vil i Danmark blive udgivet af Banestyrelsen
pé vegne af alle danske jernbaneinfrastrukturforvalte-
re.

Endvidere indeholder lovforslaget regler, der giver
hjemmel til at gennemfore direktivets bestemmelser
om afgifter for benyttelse af jernbaneinfrastrukturen.
Det folger af disse regler, at afgifterne som udgangs-
punkt skal fastsettes som den omkostning, der pale-
ber direkte som folge af togtjenesten (dvs. som margi-
nalomkostningerne). Det felger dog tillige, at afgifter-
ne kan beregnes som gennemsnit for en rimelig omfat-
tende togtrafik over leengere tidsrum.

Direktivet indeholder visse undtagelser fra oven-
navnte udgangspunkt. Saledes kan en medlemsstat
med henblik pé at f3 infrastrukturforvalterens omkost-
ninger deekket fuldt ud, hvis markedet kan bare det,
opkraeve tilleg til afgifterne pd grundlag af effektive,
gennemsigtige og ikke diskriminerende principper,
samtidig med at der sikres navnlig den internationale
jembanegodstransport sterst mulig konkurrenceevne.
Desuden kan der for seerlige investeringsprojekter un-
der visse forudsaetninger fastsattes hajere afgifter pé
grundlag af omkostningerne ved sidanne projekter.

Direktivet tillader, at medlemsstater indferer tids-
begrensede kompensationsordninger for de paviseligt
udaekkede milje- og infrastrukturomkostninger og
omkostninger ved ulykker ved konkurrerende trans-
portformer, safremt disse omkostninger overstiger de
tilsvarende omkostninger ved jernbanetransport. Det
vil séledes veere muligt at indfere ordninger, der sva-

rer til den miljetilskudsordning, der har veeret geelden-
de for jernbanegodstransport i Danmark fra april 1999
til april 2002.

Endelig indeholder lovforslaget bestemmelser, der
gennemforer direktivets krav om, at infrastrukturfor-
valterens og sikkerhedsmyndighedens afgerelser in-
den for direktivets anvendelsesomrade skal kunne pa-
klages til et uathaengigt klageneavn.

3. Forsikring

Terrorangrebet pd World Trade Center den 11. sep-
tember 2001 har ogsé faet betydning for jernbanefor-
sikringsmarkedet. Dette har blandt andet betydet, at
det i lyset af den forpgede risiko er blevet dyrere at
tegne en sédan ansvarsforsikring, som jernbanevirk-
somhedsloven i sin nuveerende udformning stiller
krav om.

Forsikringspligten er reguleret i jernbanevirksom-
hedslovens § 17, der angiver, at krav om erstatning for
skader forvoldt af jernbanevirksomheder skal vare
deekket af en ansvarsforsikring, samt at forsikringen
skal deckke personskade eller tab af forsgrger pa op til
150 mio. kr. og tingskade pa op til 100 mio. kr. for den
ved en enkelt begivenhed forarsagede skade. Belabe-
ne reguleres arligt og udger i dag henholdsvis 170
mio. kr. og 114 mio. kr.

De forsikringsselskaber, der har overvejet at indgd
en sidan forsikringsaftale, har kraevet enten meget
store preemier eller stor selvrisiko for jernbanevirk-
somheden. Baggrunden herfor er, at forsikringssel-
skaberne — efter terrorangrebet i New York — viirde-
rer, at der er en meget stor forsikringsrisiko ved den i
loven kraevede forsikringsdeekning pr. enkeltbegiven-
hed. Forsikrings- og genforsikringsselskaberne har

. udviklet nye produkter, der sigter mod at imedekom-

me eftersporgslen efter forsikringer med daekning
mod terrorrisiko samtidig med, at selskabernes risiko-
eksponering ikke overstiger deres skonomiske bare-
evne. Der kan feks. veere tale om sdkaldte sumbe-
grensninger. Det vil sige, at forsikringen daekker suc-
cessive skader op til et forud aftalt maksimumbeleb
pr. forsikringsar. Som det klarest er kommet til udtryk
ved flytransportforsikringer, har begivenhederne den
11. september 2001 sat fokus pa, at risikoeksponerin-
gen ved forsikring og dermed markedsforholdene kan
@ndres med kort varsel. Det er et ledelsesansvar i jern-
banevirksomhederne med udgangspunkt i deres an-
svar at fastlaegge selskabernes forsikringspolitik. P&
baggrund heraf og de nevnte omskiftelige forsik-
ringsvilkér er det mest hensigtsmaessigt, at der i den
offentlige regulering alene stilles krav om en mini-
mumsansvarsforsikring, séledes at virksomhederne



