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FORSLAG TIL AFGORELSE FRA GENERALADVOKAT H. MAYRAS
FREMSAT DEN 7. NOVEMBER 1973 1

Hgije Ret,

Indledning

Artikel 74 i Traktaten om oprettelse af
Det europziske skonomiske Fzllesskab
opstiller princippet om en fzlles trans-
portpolitik. Artikel 75 fastsetter den
fremgangsmide, hvorefter virkeliggarel-
sen af denne politik skal iverksattes af
Ridet, som det tilkommer at vedtage
felles regler for international transport
til eller fra en medlemsstats omride eller
gennem en eller flere medlemsstaters
omrader.

Réder fastsztter ligeledes de betingelser,
under hvilke transportvirksomheder har
adgang til at udfere intern transport i en
medlemsstat, hvor de ikke er hjemmehe-
rende.

1 — Oversat fra fransk.

Endelig skal det vedtage alle andre for-
malstjenlige bestemmelser.

Videre angar artikel 77 stotteforanstale-
ninger inden for transportvasenet. Som
bekendt er transportsektoren en af dem,
som traditionelt nyder godt af stuttcfor-
anstaltninger eller subventioner fra sta-
terne eller andre offentlige organer.
Imidlertid er efter artikel 92 disse statte-
foranstaltninger i princippet, og bortset
fra de i Traktaten hiemlede undtagelser,
uforenelige med fzllesmarkedet. Artikel
77 har netop til formal at gare en undta-
gelse fra dette princip for sa vidt angir
transportvaesenet og tillade staterne at
give bestemte former for stotte til deres
transportvitksomheder, enten med hen-
blik pa en samordning af transportvase-
net, eller som godtgerelse for visse
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»forpligtelser, der har sammenh#ng med
begrebet offentlig tjienesteydelse«.

Indholdet af disse forpligtelser tl of-
fentlig tjeneste blev fastlagt ved Ridets
forordning nr. 1191 af 26. juni 1969,
som desuden har til formal at fastseette
metoderne til udregning af kompensatio-
nerne til transportvirksomhederne.

Hvorfor nu disse bestemmelser?

Transportvirksomhederne udger ubestri-
deligt et af negleomriderne inden for
fzllessmarkedet; de er betingelsen for, at
alle de eokonomiske aktiviteter fungerer
tilfredsstillende, og deres betydning bli-
ver stadig sterre. For det andet har sta-
terne traditionelt og til enhver tid grebet
ind i det nationale transportvasens virk-
somhed; der er neppe nogen anden sek-
tor, der er si strengt reguleret, hvad en-
ten det drejer sig om sikkerhedsregler,
om sikring af en regelmaessig trafik, om
priser og tariffer, om skatteforhold, om
administrative forhold, eller regler for de
ansatte.

Der eksisterede altsd allerede for 1958
flere former for national transportpoli-
tik, der var forskellige fra land til land:
visse var helt planekonomiske, andre
forsegte derimod at forene en vis libera-
lisme med hensynet til beskyttelsen af
forbrugerne.

Pé et sidant omride mitte oprettelsen af
fellesmarkedet medfere en trinvis erstat-
ning af de forskellige nationale systemer
med en ensartet politik for Faellesskabet.

Mens endelig visse stater lagde vaegt pa
transportvasenets karakter af stottevirk-
somhed og indferte ordninger, som gjor-
de det afhengigt af kravene fra den sam-
lede ekonomi — det var tilfzldet i Tysk-
land, Frankrig og i mindre grad i Bel-
gien og Luxembourg — si bestrebte
andre sig pi at give deres transportvirk-
somheder si konkurrencedygtige vilkar
som muligt for at tilneerme dem til den
situation, hvori andre industrielle og
handelsmassige virksomheder befandt
sig; den bzrende tanke var at bringe
dem i stand til selv at sikre deres skono-
miske balance. Serlig Nederlandene var
allerede sliet ind pa denne vej.
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I dag er det — og det skyldes til dels net-
op Fellesskabets oprettelse — vist nok
den almindelige opfattelse, at transport-
virksomhederne, offentlige som private,
ber placeres i en sidan situation, at de-
res indtaegter og udgifter kan balancere.
Hvis visse skonomiske eller sociale mal
stadig forfelges ved hjzlp af trans-
portvaesenet, ber de byrder, som virk-
somhederne herved paferes, udlignes el-
ler godtgores.

Det er dette formail, som forordning nr.
1191/69 forfelger. Det er en kendsger-
ning, at visse transportvirksomheder, og
da szrligt jernbanerne, er underkastet
bestemte forpligtelser til offentlig tiene-
ste, som kan antage felgende former:

— befordringspligt,
— driftspligt,
— og forskellige former for tarifpligt.

Disse forpligtelser, som var legitime for i
tiden, serlig for at garantere offentlighe-
den en tilstrekkelig trafikbetjening og
beskytte forbrugerne mod for heje pri-
ser, har visse steder mistet deres eksi-
stensberettigelse. De hzmmer virksom-
hedernes forretningsmassige frihed. Det
er af denne grund, forordningen stipule-
rer, at disse forpligtelser skal oph=zves,
undtagen hvis de viser sig nedvendige,
og videre bestemmer, at der hvis de
opretholdes, skal gives transportvirk-
somhederne kompensation for de heraf
falgende byrder.

Det er pa grundlag af denne fzllesskabs-
regel, at der verserer en sag mellem det
nederlandske jernbaneselskab (N.S.) og
Nederlandenes regering, reprasenteret af
ministeren for trafik og vandbygning,
der for Raad van State (Nederlandenes
Statsrdd), og det, som Raad van State
anmoder Dem om, er en fortolkning af
visse af denne forordnings bestemmelser.

I — Sagsfremstilling

Under paberibelse af Radets forordning
anmodede det nederlandske jernbane-
selskab .den 16. juni 1970 den neder-
landske staatsekretzer for trafik om
ophavelse af alle forpligtelser til offent-
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lig tjeneste, og folgelic om ophevelse af
sivel driftspligten som befordringsplig-
ten, herunder ophavelse af tarifpligten,
gxzldende for enhver personbefordring
pa det net, som selskabet disponerer
over. Det var selskabets opfattelse, at de
forpligtelser, som pahvilede det i hen-
hold til den nederlandske lov om jernba-
netransport fra 1875, medforte »skono-
miske ulemper« i den i artikel 3, stk. 1 i
forordningen anvendte betydning. For
det tilfzlde, at statssekretzzren hverken
helt eller delvis kunne imedekomme an-
modningen om oph=velse af forpligtel-
serne til offentlig tjeneste, erklerede sel-
skabet sig beredt til, efter faelles aftale
med administrationen, at finde frem til
beregningsmetoden for den kompensa-
tion, som selskabet i s3 fald mente at
veere berettiget til.

Den 24. juni s.A. forklarede selskabet, at
godstransporten med hele vognladninger
i de sidste ar havde udsat den for alvorli-
ge okonomiske tab, anmodede om at bli-
ve fritaget for drifts- og befordringsplig-
ten og foreslog et antal »omstrukture-
ringsforanstaltninger« som efter dets
opfattelse tog sigte pd at genoprette den
okonomiske balance i denne del af jern-
banetransporten. Ved skrivelse af samme
dato anmodede selskabet ligeledes om
midlertidige ‘kompensationer inden for
sektoren for pakketrafik og for godsbe-
fordring over lange afstande.

Endelig den 29. juni 1970 przciserede
selskabet sin opfattelse for si vidt angir
metoden til beregning af kompensatio-
nen for opretholdelsen af visse forpligtel-
ser til offentlig tieneste, efter at det var
blevet gjort bekendt med, at statsse-
kretzren ville treffe kompensationsfor-
anstaltninger . i sektoren for godstrans-
port i omstruktureringsperioden. Det an-
forte, at statssekretaeren pi dette omride
havde anvendt princippet om ligevegt
mellem persontransporten og godstrans-
porten i overensstemmelse med differen-
tialberegningsmetoden, og videre at den-
ne metode ville medfere, at man debite-
rede godstransporten for omkostninger,
som under alle omstandigheder ville
vare palebet, selv om denne transport-
form ikke var blevet udfort.

Under hensyn til at administrationen
indtog dette standpunkt, erklerede sel-
skabet sig tvunget til, for at varetage sine
rettigheder 1 henhold til forordning nr.
1191/69, at anmode om oph=zvelse af al-
le dets forpligtelser til offentlig tjeneste,
herunder tarifpligten, for enhver form
for godstransport pd det net, selskabet
ved koncession disponerede over.

Efter brevveksling og forhandlinger traf
ministeren for trafik og vandbygning den
30. december 1971 en rakke beslutnin-
ger.

Ved en ferste bekendtgerelse bestemte
han. at man for at sikre en tilstreekkelig
trafikbetjiening skulle opretholde det ne-
derlandske jernbaneselskabs drifts- og
befordringsforpligtelser for hele nettet
for si vidt angir personbefordring, og
folgelig for 1972 indremme dette selskab
en kompensation for de ulemper, som
opretholdelsen af dets forpligtelser til of-
fentlig tjeneste medferte. Erstatningen
blev fastsat til ca. 230 mill. floriner.

Ved en anden bekendtgerelse gav han
selskabet medhold i dets krav og ophav-
de fra den 1. januar 1972 pa hele nettet
selskabets drifts- og befordringsforplig-
telser for s3 vidt angir jernbanetransport
af gods i hele vognladninger.

Endelig tilsendte han, ligeledes den 30.
december 1971, koncessionshaveren en
skrivelse, hvori han tog stilling til
sporgsmalet om forsendelse af gods over
lange afstande og almindelig pakketra-
fik: der ville ikke opstd noget spsrgsmal
for si vidt angar perioden efter den 1. ja-
nuar 1973, eftersom sidanne forsendel-
ser fra denne dato at regne fuldstaendig
skulle overtages af firmaet Van Gend og
Loos. Det eneste stridspunkt, nemlig
storrelsen af kompensationen for Aaret
1972 for opretholdelsen af forpligtelser-
ne til offentlig tjeneste inden for godstra-
fikken herunder den tarifpligt, der stadig
varetoges af det nationale selskab, var
omhandlet af artikel 2 i lovforsizget om
en ordning af det nationale selskals eko-
nomi.

Ministeren tilfejede, at man ikke i almin-
delighed om denne trafikkategcri kunne
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tale om tarifpligter i den i forordning nr.
1191/69 forudsatte betydning.

I medfer af loven om klage over admini-
strative afgorelser (B.A.B.) indbragte det
nederlandske jernbaneaktieselskab de sa-
ledes af ministeren trufne beslutninger
for Kronen. Under sagens behandling for
Statsridets afdeling for forvaltningssa-
ger, der har til opgave at fremsatte for-
slag for Kronen, rejste sagsegeren visse
sporgsmil om fortolkning af forordning
nr. 1191/69 og anmodede om, at disse
matte blive forelagt De europziske
Fallesskabers Domstol til prazjudiciel af-
gorelse i henhold til Rom-traktatens arti-
kel 177. Afdelingen for forvaltningssager
var af den opfattelse, at denne anmod-
ning mitte imedekommes, og Hendes
kongelige Majestzt dronningen af Ne-
derlandene bemyndigede ved resolution
af 26. januar 1973, som udtrykkelig
navner artikel 177, Statsridets afdeling
for forvaltningssager til at forelaegge
Domstolen 3 spergsmil vedrerende for-
tolkningen af den pagzldende faelles-
skabsforordning.

Il — Anvendeligheden af Traktatens ar-
tikel 177

For man nazrmere underseger disse
sporgsmal, ma det undersoges, om man i
betragtning af Nederlandenes Statsrads
opbygning, kompetence og procedure-
form skal anse denne institution, som pa
omradet for forvaltningssager kun er
riadgivende for Kronen, som en ret i den
i Traktatens artikel 177 forudsatte be-
tydning.

Det bliver i virkeligheden Kronen, som
trzffer endelig afgorelse om tvistens los-
ning ved begrundet resolution; ordnin-
gen med »przerogative« (»justice rete-
nue«) har pd dette omriade overlevet i
Nederlandene.

For at tage stilling til dette problem, som
angar anvendeligheden af artikel 177 og
felgelic Domstolens kompetence, er det
nedvendigt at gore rede for Statsradets
historiske oprindelse og szrlig at vise,
hvorledes dette organ igennem en lang
udvikling har opniet demmende myn-
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dighed til kontrol af lovligheden af ad-
ministrationens handlinger, uden at stats-
overhovedets magt til at treffe beslut-
ninger er bersrt heraf.

I Nederlandene som i de fleste andre eu-
ropziske stater er statsorganerne lidt ef-
ter lidt fremstdet ved en spaltning af »cu-
ria regis«. Den almindelige forvaltning af
landet 13 i slutningen af middelalderen
hos Kongens Rad, og under det burgun-
diske herredemme fandtes der under til-
svarende omstendigheder et Regerings-
rad. Henimod midten af det 16. arhun-
drede medferte henleggelsen af landets
forvaltning til en generalguverner en
mere differentieret opbygning, hvor Stats-
radet blev et ridgivende organ for alle
regeringsforretninger. .

Denne situation blev heftigt kritiseret i
1581 og under hele den periode, hvor
der var kompetencestridigheder mellem
Statsradet og generalstaterne.

Efter at den indflydelse, som ferst den
franske revolution, siden det forste kej-
serdemme fik i Nederlandene, havde
medfert indferelse af det dagzldende
franske system til afgerelsc af admini-
strative tvister, kom der en reaktion i det
19. arhundrede. Efter 1814 blev storste-
delen af sagerne mod forvaltningen over-
ladt til de ordinzre domstole.

Imidlertid bevarede Statsradet ved forfat-
ningerne af 1814 og iszr af 1815 sin rol-
le som ridgivende organ for regeringen,
som ifelge den sidstnavnte forfatning
klart var forpligtet til at here det »i alle
forslag oversendt fra kongen til general-
staterne eller oversendt fra disse til kon-
gen samt om alle indenrigspolitiske for-
anstaltninger«.

Ligeledes forblev Kronen kompetent til
at afgere stridsspergsmal mellem provin-
serne eller kommunerne indbyrdes, og
den bevarede vigtige tilsynsbefsijelser
over for de lokale forvaltningsmyndighe-
der.

Parlamentarismens gennembrud og mini-
steransvarligheden havde en heftig kritik
af Statsradets funktion til felge. Mens
nogle onskede, at denne institution blev
Regeringsrad for Kronen og isaer Rid for
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hvert ministerielt departement, at den
fortsat skulle udarbejde love og anord-
ninger, og at den endelig blev den hgje-
ste retsinstans til at demme i forvalt-
ningssager, hvilket kunne ske ved en al-
mindelig lov, opstod der i anden halvdel
af det 19. arhundrede en anden politisk
stromning, som kraevede Statsridet fjer-
net, men denne tendens slog ikke igen-
nem.

Statsradet forblev herefter regeringens
radgivende kollegium og altsi ikke
lzngere kongens, hvilket klart udtales i
artikel 28 i loven af 21. december 1861,
ifelge hvilken heringen af Statsradet i al-
le tilfxlde anordnes af en minister, gan-
ske vist i henhold til en bemyndigelse fra
statsoverhovedet. PA samme made blev
pademmelsen af klager til Kronen, som
traf afgerelse efter indhentet forslag fra
Statsradet, for forste gang fastlagt ved
loven af 1861, der for denne forsamling
instituerede en kontradiktorisk og of-
fentlig procedure med parternes person-
lige deltagelse.

Ved senere vedtagne regler og endelig lo-
ven af 9. marts 1962 er denne procedure
blevet forbedret. I avrigt har loven af 20.
juni 1963 om segsmail mod administrati-
ve afgorelser (Wet. B.A.B.) skabt en ny
administrativ rekurs til Kronen — som
treffer afgorelse efter forslag fra Statsra-
det — der hverken erstatter de klager,
som er indgiet til de ordinzre forvalt-
ningsdomstole, eller dem, som stadig ret-
tes direkte til de administrative myndig-
heder. Denne nye klagemulighed star
aben i de tilfzlde, hvor en afgorelse fra
en central myndighed tidligere ikke kun-
ne paklages.

I betragtning af de eksisterende proces-
suelle garantier, den kompetence, som er
henlagt til Statsridets afdeling for retssa-
ger og til Kronen, og den heraf folgende
annullationsbefoielse over for admini-
strative retsakter ma den nugzldende
ordning fere til den antagelse, at sogs-
malet for Kronen efter hering af Statsra-
det har mistet sin oprindelige rent admi-
nistrative karakter. Det er blevet et vir-
keligt retligt segsmal, omend den endeli-
ge afgerelse kun formelt treffes med

hijemmel i et kongemagten tilkommende
»prarogativ« (»justice retenue«).

Ganske vist er statsoverhovedet formelt
formand for Statsridet, en overlevering
fra den =ldre opfattelse af Regeringsra-
det, men han indtager faktisk ikke
lengere denne post; Statsridets naestfor-
mand erstatter ham. For evrigt har en af
radets vigtige opgaver forbindelse med
pddemmelse af forvaltningsafgerelser.
Loven af 1962 regulerer sagsbehandlin-
gen i afdelingen for forvaltningssager, of-
te efter fransk forbillede kaldet »retsaf-
delingen«.

Denne afdeling har til opgave at soge sa-
gerne oplyst og at fremsatte et forslag til
afgerelse for Kronen. Den bestir af en
formand og mindst fire medlemmer. I
dag er den faktisk opdelt i afdelinger,
hvis antal for tiden er elleve.

Nar Kronen fremsender en sag til udta-
lelse i retsafdelingen, vedlzgges sagens
akter, og sagens parter bliver informeret
herom og kan indgive skriftlige indleg
og dokumenter til stotte for deres an-
bringender. Afdelingens formand har ret
til at kraeve oplysninger om sagens hos
de myndigheder, som sagen vedrerer.

Efter denne skriftlige del kan parterne
mundtligt fremstille deres sag i et offent-
ligt retsmede; de kan fore vidner; afde-
lingen kan ligeledes fore vidner, indsam-
le fyldigere oplysninger eller endog be-
slutte, at der skal foretages besigtigelse.
Siledes respekteres procedurens kontra-
diktoriske karakter.

Nair den mundtlige procedure er til ende,
fremsztter afdelingen sin udtalelse inde-
holdende et forslag til begrundet resolu-
tion, som herefter fremsendes til Kronens
afgorelse.

Selv om den pigazldende minister ganske
vist kan undlade at g3 ind for forslaget
til resolution og den kongelige resolution
folgelig afvige fra afdelingens udtalelse,
skal selve denne udtalelse offentliggeres i
lovtidende med ministerens rapport til
Kronen.

For at skabe sikkerhed for at ministeren
kun bruger den mulighed, som han har i
si henseende, nir det er virkelig ned-
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vendigt, foreskriver loven, at ministe-
rens afvigende opfattelse kun skal offent-
liggores efter samridd med justitsministe-
ren. Hvis sagen verdrerer denne, kraeves
forhandling med premierministeren.

Selv om man altsi ikke kan n3 til det re-
sultat, at retsafdelingen faktisk har befe-
jelse til at trzeffe afgorelse, er der efter
vor opfattelse ingen tvivl om, at de afgo-
relser, som tages af Kronen efter afdelin-
gens udtalelse, har en retlig karakter.

Og artikel 177 kraver jo, siledes som
den er blevet fortolket af Domstolen, ik-
ke yderligere i sa henseende.

De har for eksempel statueret, at det er
tilstrekkeligt til, at et nationalt organ
kan gere brug af befojelsen til at fo-
relzegger sager til prazjudiciel afgorelse,
at dette organ »udever demmende myn-
dighed«, og at det har anset en fortolk-
ning af fallesskabsretten for nedvendig
for at kunne treffe sin afgorelse, uden
at De har hzftet Dem ved den omsten-
dighed, at henvisningskendelsen blev af-
sagt inden for rammerne af en forenklet
procedure:

— Dom af 14. december 1971, Politi,
sag nr. 43/71, Recueil 1971, s. 1048;

— foruds=ztningsvis: dom af 10. oktober
1973, Selskabet Variola, sag nr.
34/73 (duplikeret).

De har ogsd godkendt anmodninger om
przjudicielle afgorelser, som hidrerte ik-
ke blot fra retsinstanser — i snzver be-
tydning — dvs. domstole inden for en
pyramideformet retsplejestruktur, hvad
enten de behandler civil-, straffe-, for-
valtnings-, eller socialsager, men ogsa fra
visse specielle organer, der befinder sig i
udkanten af den ordinzre domstolsorga-
nisation. Det gjaldt szrlig en institution,
som var kompetent til at lgse visse rets-
tvister pA omradet for den private syge-
forsikringsordning i Nederlandene. De
statuerede, at dette organ, kaldet
»Scheidsgerecht«, gyldigt kunne gore
brug af den mulighed, som stir dben ef-
ter artikel 177; det var lovligt konstitue-
ret i henhold til den nederlandske lov,
havde til opgave at demme i tvister defi-
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neret ved lov, var forpligtet til at traeffe
retsafgorelser og ikke billighedsafgerel-
ser og var endelig underkastet kontra-
diktoriske procedureregler svarende til
dem, som galder for sagsbehandlingen
ved de ordinzre retter; folgelig kunne
den til Dem fremsatte begering om en
fortolkning antages til realitetsbehand-
ling.

— Dom af 30. juni 1966, sag nr. 61/6S5,
Vaassen-Gobbels, Recueil 1966, s.
394.

De samme kriterier kan si meget mere
anvendes pi det nederlandske Statsrids
retsafdeling, som er oprettet ved forfat-
ningen, og som lovgiveren har overladt
bide en vis demmende myndighed og en
vis ridgivende befojelse inden for om-
ridet for love og anordninger, og som
ved sin sammensztning, der ligeledes er
fastsat ved lov, er udstyret med de hojeste
garantier for upartiskhed og uafhangig-
hed. Skent Ridet kun afgiver begrundede
udtalelser, som Kronen suverznt skal
give sin' godkendelse, er dets udtalelser
afgiver efter en procedure af strengt
kontradiktorisk tilsnit.

Den omstendighed, at retsafgerelserne
udgidr fra Kronen, bekrzfter kun, at
Hendes Majestzt dronningen af Neder-
landene selv deltager i udevelsen af
domsmyndighed. 1 det foreliggende til-
felde illustreres dette for evrigt af, at
statsoverhovedet har ment at burde give
retsafdelingen formel tilladelse til at
forelzgge Dem nogle przjudicielle
spargsmal vedrerende fortolkning af fel-
lesskabsretten, eftersom der i den be-
grundede resolution af 28. februar 1973
henvises til Rom-traktatens artikel 177.
Har hun da ikke hermed erklzret at ville
at forpligte Kronen til at felge Domsto-
lens fortolkning i den afgerelse, som hun
skal trzffe i hovedsagen?

Vi er derfor af den opfattelse, at de
sporgsmal, som De har f3et forelagt,
retsmassigt er blevet stillet i henhold til
Rom-traktatens artikel 177, og at De har
pligt til at afgore dem.
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Il — De almindelige principper i Fel-
lesskabets ordning for de forplig-
telser til offentlig tieneste, der er
pdlagt transportvirksombederne

For vi fremkommer med forslag til de
svar, som man efter vor opfattelse ber
give disse spargsmal, er det nedvendigt
at fremstille det almindelige system i for-
ordning nr. 1191/69, som hidtil ikke har
givet anledning til fortolkning ved nogen
dom fra Domstolen.

Princippet i disse regler er, at medlems-
staterne ophzver forpligtelserne til of-
fentlig tjeneste pa transportomridet,
serlig for sa vidt angir jernbanerne und-
tagen i de tilfzlde, hvor deres oprethol-
delse ma betragtes som nedvendig for at
sikre en tilstraekkelig trafikbetjening, alt
under hensyntagen til situationen pi
transportmarkedet, til forholdet mellem

udbud og eftersporgsel og til samfundets
behov.

Radet har pa denne made ment at fjerne
de forskelle, der opstar ved, at medlems-
staterne palaegger transportvirksomhe-
derne forpligtelser, der er forbundet med
begrebet offentlig tjeneste, og hvis byr-
der kan fore til en betydelig fordrejning
af konkurrencevilkirene. Radet har
ment, at det principielt skulle overlades
til staterne selv inden for deres kompe-
tence at treffe foranstaltninger til ophee-
velse eller til opretholdelse af sidanne
forpligtelser.

Netop pa baggrund af de byrder, der
som folge heraf pahviler virksomheder-
ne, har Radet til gengaeld givet disse mu-
lighed for at forelegge de kompetente
nationale myndigheder ansegninger om
ophavelse pi den betingelse, at disse
forpligtelser for virksomhederne medfe-
rer skonomiske ulemper, som konstate-
res efter de i forordningen fastlagte
feelles metoder.

Det andet princip, som forordningen
klart fastslir, men som allerede fremgik
af en Radsbeslutning af 13. maj 1965,
gir ud p3, at opretholdelsen af en for-
pligtelsé til offentlig tjeneste indebzrer en
forpligtelse for staten til at kompensere
de byrder, som opstar heraf for virksom-

heden, og at retten til kompensation op-
star fra det ojeblik, hvor der er truffet
beslutning om opretholdelse af forplig-
telsen.

Endelig gir det tredje princip ud p3, at
kompensationen for byrderne skal
udregnes efter fxlles metoder under hen-
syn til de virkninger, som ophavelsen af
forpligtelsen kan have pi virksomhedens
drift.

For at gennemfere disse principper var
det nedvendigt, at forpligtelserne til of-
fentlig tjeneste blev defineret i forord-
ningen. Det er det, som er sket i artikel
2, hvor det udtales, at disse forpligtelser
er sidanne, som transportvirksomheden
ikke ville patage sig i egen forret-
ningsmassig interesse eller i hvert fald
ikke 1 samme omfang og ikke pi samme
betingelser. Det drejer sig altsd om for-
pligtelser og byrder, som ikke stir i sam-
menhzng med den forretningsmaessige
og skonomiske ledelse af en virksomhed,
og som ikke udelukkende bestemmes ef-
ter den rentabilitet, som dets ledere for-
venter.

Artikel 2 sondrer i si henseende mellem
tre arter af forpligtelser:

— driftspligten, defineret som pligten til
at sikre en trafikbetjening, som opfyl-
der fastsatte normer for kontinuitet,
regelmaessighed og kapacitet, hvilket
ogsd indbefatter forpligtelsen til at
holde straekninger, materiel og anleg’
i god stand selv efter ophavelse af
visse transportformer;

— befordringspligten, dvs. forpligtelsen
til at udfere alle person- eller gods-
befordringer mod bestemte befor-
dringsvederlag og pi bestemte befor-
dringsvilkar;

— endelig tarifpligten, som bestir i at
anvende af myndighederne fastsatte
cller godkendte, med virksomhedens
forretningsmassige interesse ufore-
nelige vederlag, som iszr forekom-
mer ved bestemte grupper af rejsen-
de, bestemte godsarter eller bestemte
forbindelser pi grund af pibud om
eller afslag pid @ndring af serlige ta-
rifmaessige foranstaltninger.
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Forordningen praciserer, at denne defi-
nition hverken gzlder for forpligtelser
som folge af almindelige prispolitiske
foranstaltninger, eller for forpligtelser,
der folger af foranstaltninger, som med
henblik pAi organisationen af transport-
markedet trazffes med hensyn til de al-
mindelige befordringsvederlag og -vilkir.

1V — Begrebet tarifpligt i den i forord-
ning nr. 1191/69 anvendte betyd-
ning

Det forste sporgsmal, som krzever Deres
fortolkning, angar selve definitionen af
tarifpligten.

Formuleringen af dette sporgsmal er
ganske vist lidet hensigtsmaessig, efter-
som retsafdelingen ved at sperge, om det
af ministeren for trafik og vandbygning
indtagne standpunkt, ifelge hvilket der
ikke pahviler det nederlandske jernbane-
selskab nogen tarifpligt, beror pi en for-
kert fortolkning af artikel 2, stk. 5, fak-
tisk synes at opfordre Dem til at vurdere,
om den ministerielle afgorelse stemmer
overens med fzllesskabsretten.

Lige sa lidt som De har kompetence til
at anvende fzllesskabsreglen pid et be-
stemt retsforhold, lige si lidt kan De af-
gore en konflikt mellem en afgorelse, der
hidrerer fra et organ i en medlemsstat og
feellesskabsnormen.

Imidlertid anser De Dem efter fast prak-
sis for kompetent til, ud fra de sporgs-
mal, der er stillet af den nationale dom-
mer, at uddrage de elementer, som ved-
rorer fortolkningen af fallesskabsretten,
siledes at dommeren sattes i stand til
ved pddemmelsen af sagen at traeffe af-
gorelse om det juridiske problem, han
har faet forelagt.

I det foreliggende tilfzlde mi De derfor
precisere den fzllesskabsretlige fortolk-
ning af begrebet tarifpligt i forordning
nr. 1191/69 og szrlig i dens artikel 2,
stk. 5.

Lad os i forbifarten navne, at De ikke
skal tage stilling til, hvorvidt det stillede
sporgsmail er eller ikke er relevant for
den persontransport, som sikres af sag-
segeren i hovedsagen.
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Ministerens advokat har i retten forkla-
ret, at for s vidt angir denne transport-
form, dzkker den kompensation, der
ydes med henblik pi opretholdelsen af
forpligtelsen til i overensstemmelse med
kravene til offentlig tjeneste at sikre per-
sontransporten, de totale byrder, som
virksomhederne herved péaferes. Dette er
et problem, som det kun tilkommer den
nationale dommer at udtale sig om.

Hvad angér forstielsen af udtrykket »ta-
rifpligt«, forekommer det os til gengzld,
at den opfattelse, som gores gzldende af
de nederlandske jernbaner, nzrmest
sammenblander to forskellige begreber:

— befordringspligten, som i artikel 2,
stk. 4 defineres som forpligtelsen til
at patage sig samt udfere »alle per-
son- eller godsbefordringer mod be-
stemte befordringsvederlag og pd be-
stemte befordringsvilkdr«;

— tarifpligten, for hvilken samme arti-
kels stk. 5, for sa vidt angir fastsaet-
telsen af transportpriserne, fastsatter
prazcise og kumulative betingelser,
nemlig, at der skal anvendes »af
myndighederne fastsatte eller god-
kendte« vederlag, der er uforenelige
med virksomhedens forretningsmaes-
sige interesse, og som opstir pa
grund af pibud om eller afslag pi
@ndring af serlige tarifmaessige foran-
staltninger.

Der er to fundamentalt forskellige sider
af den tarifpolitik, som samtidig daekker
fastsaettelsen af og =ndringen af tariffer-
ne.

Som bekendt er storstedelen af jernbane-
selskaberne underkastet tarifpligten, dvs.
den af lovgiveren palagte forpligtelse til
at offentliggere deres priser inden for
rammerne af en tarif, si enhver forbru-
ger bliver i stand til pa forhind at gere
sig bekendt med de prisvilkir, der
gelder for hver enkelt transportgren.
Denne pligt til at fastsette og offentlig-
gore en tarif er kun forbundet med be-
fordringspligten.

Men -det medferer ikke nodvendigvis, at

tariffen skal fastszttes eller godkendes af
tilsynsmyndigheden, som normalt er tra-
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fikministeren. Intet udelukker, at virk-
somheden er herre over sin egen trafik
og selv fastsztter den med forbehold af
eventuelle, af de offentlige myndigheder
trufne, almene priskontrolforanstaltnin-
ger.

Og selv hvor ministeren har kompetence
til at godkende de tarifforslag, som jern-
banevirksomheden er forpligtet til at til-
stille ham, foelger det ikke nedvendigvis
heraf, at transporteren har en tarifpligt i
den i forordning nr. 1191/69 anvendte
betydning.

For at der virkelig skal foreligge en sa-
dan forpligtelse, er det dels nedvendigt,
at szrlige tarifmassige foranstaltninger
palegges af ministeren, szrlig for visse
transportgrupper eller for visse forbin-
delser, og dels, at disse foranstaltninger
er uforenelige med virksomhedens for-
retningsmassige interesse.

Det er, hvad artikel 2, stk. 5 klart
krever, hvilket for ovrigt i si henseende
ikke er andet end en gennemforelse af
det princip, som er udtalt i stk. 1 i sam-
me artikel, nemlig at forpligtelsen til of-
fentlig tjeneste er en forpligtelse, som
transportvirksomheden ikke ville pitage
sig af sig selv eller i hvert fald ikke ville
patage sig i samme omfang og pa samme
betingelser, hvis den kun si pi den for-
retningsmassige interesse, dvs. pa renta-
biliteten af den investerede kapital.

Derfor gzlder den definition af tarifpligt,
som findes i forordningens artikel 2, stk.
5, ikke alle de former for sidanne for-
pligtelser, der kan palegges transport-
virksomhederne. Det drejer sig om et
szrligt begreb.

I sa henseende er det ikke uden interesse
at notere sig, at det i det forslag til for-
ordning, som Kommissionen oversendte
til Ridet den 26. maj 1967 (JO CE, nr.
248 af 13. oktober 1967), blev przcise-
ret, at det offentliges godkendelse og of-
fentliggorelse af tarifferne »szrlig tjener
til en ordning af medlemsstaternes trans-
portmarked« og altsi ikke som sddanne
kan udgere tarifforpligtelser, hvis opret-

holdelse giver ret til kompensation 1 hen-
hold til forordningen. Ganske vist drejer
det sig kun om en forberedende akt, men
det bestyrker den begrznsede rzkkevid-
de, som Radet selv har lagt i begrebet ta-
rifpligt i sin forordning af 1969 ved deri
kun at indbefatte sidanne forpligtelser,
som kan medfere skonomiske ulemper
for virksomhederne eller for visse trans-
portkategorier og herved fordreje kon-
kurrencen pa dette omrade.

Idet der erindres om, at De ikke skal ta-
ge stilling til dette punkt, forekommer
det os herefter, at den for de nederland-
ske jernbaner gzldende tarifordning, sile-
des som den fremgik af loven af 1875,
der ikke er &ndret pd dette punkt, ikke i
sig selv har medfort en tarifpligt i den
betydning, som Raidets forordnings
legger i dette udtryk. Lovens artikel 28
begrenser sig faktisk til generelt at
krzve trafikministerens godkendelse af
tarifferne samt disses offentliggorelse; ar-
tikel 30 kraever, at de 2ndringer, som fo-
retages i tarifferne, ligeledes skal offent-
liggores, og da mindst 1 maned fer deres
ikrafttreden. Skont artikel 29 giver rege-
ringen kompetence til i visse tilfzlde at
pilzgge en nedszttelse af tariffen, og for
ovrigt for det tilfzlde, hvor en sidan
nedsattelse ville medfere en nedgang
i koncessionshaverens nettofortjeneste,
fastseetter, at staten skal give kompensa-
tion, synes denne lovforskrift ikke at ha-
ve fundet praktisk anvendelse bortset fra
undtagelsestilfelde. I henhold til Kap-
teyn’s undersogelse af den nederlandske
jernbaneordning er jernbanerne tverti-
mod for si vidt angir personbefordrin-
gen underkastet en ordning med offent-
liggjorte faste priser, og for si vidt angar
godsbefordringen findes der et system
med offentliggjorte maksimumspriser,
fastsat af koncessionshaveren og forelagt
ministeren til godkendelse. Safremt disse
maksima respekteres, stir det selskabet
frit for at fastlegge den nzrmere ord-
ning af tarifferne, og det kan ligeledes
med visse forbrugere indgi szraftaler,
som ikke offentliggares.
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V — Kan begrebet »okonomiske ulem-
per« i artiklerne 4 og § i forordning
nr. 1191/69 anvendes pd ulemper,
som kun har eksisteret i et enkelt
ar?

Det andet spargsmal, som er stillet Dom-
stolen, vedrerer et begreb, der findes i
forordningens artikler 4 og 5. Faktisk
hjemles der kun transportvirksomheder-
ne mulighed for at anmode om hel eller
delvis ophzvelse af en forpligtelse til of-
fentlig tjeneste, hvor denne forpligtelse
paferer dem »okonomiske ulemper«.

Disse ulemper opstar efter artikel 5, stk.
1, »ndr den formindskelse af byrderne,
som kan opnis gennem en fuldstzndig
eller delvis ophavelse af denne forplig-
telse ... er storre end den ved denne
ophzvelse forirsagede indtaegtsnedgang.

I henhold til ordlyden af stk. 1, 2. afsnit

»beregnes (de skonomiske ulemper) pi -

grundlag af en eventuelt ajourfert opgo-
relse over de irlige skonomiske ulemper,
der fremkommer som forskellen mellem
formindskelsen af de arlige byrder og
den forrinzelse af de Aarlige indtaegter,
som er en folge af forpligtelsens ophz-
velse«.

Nederlandenes Statsrdd sperger, om en
rigtig fortolkning af disse bestemmelser
indebzrer, at der kun er tale om gkono-
miske ulemper, nir disse strzkker sig
over et lengere tidsrum, i hvert fald over
mere end et 3r.

Teoretisk forekommer det os, at svaret
klart fremgir af selve ordlyden af artik-
len 5, stk. 1, der, ved at definere dette
begreb som forskellen mellem formind-
skelse af byrderne og nedgang i drifts-
indtegterne, ikke opstiller nogen betin-
gelse med hensyn til det tidsrum, i hvil-
ket ulemperne skal vare konstateret.

Stk. 2, som kun tager sigte pa at fastsaet-
te den metode, efter hvilken ulemperne
skal beregnes, omhandler den sardeles
nzrliggende mulighed. at disse ulemper
straekker sig over en periode af flere 3r,
og praciserer, at beregningen skal ske pa
grundlag af en eventuel ajourfort opge-
relse over de arlige skonomiske ulemper.
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Denne przcisering var nsdvendig, efter-
som det meget ofte forekommer, at en
forpligtelse til offentlig tjeneste oprethol-
des for et ubestemt tidsrum.

Ja, en enkelt transportydelse, der i ét
regnskabsidr er tabgivende, kan udmaer-
ket vise balance eller endog vare renta-
bel i senere regnskabsar.

Nir virksomhedernes regnskab princi-
pielt gennemgis i opgerelsen ved slut-
ningen af hvert regnskabsir, m3d man
kunne tage hensyn til de forskelle mel-
lem formindskelsen af de arlige ulemper
og den arlige indtzgtsnedgang, som har
varet en folge af forpligtelsens ophavel-
se. Dette kan kun ske ved at ajourfere
opgorelserne for de pigzldende regn-
skabsar.

Men denne beregningsmetode udelukker
pa ingen made, at den periode, hvori de
okonomiske ulemper viser sig, kan
begranses til et enkelt r.

Og det er dette sporgsmail, som synes at
foreligge i tvisten for Statsradet.

Med hensyn til jernbaneselskabets an-
modning til ministeren om ophaevelse af
alle selskabets forpligtelser til offentlig
tieneste, szrlig for si vidt angar pakke-
transporten, fandt ministeren, at man
med hensvyn til denne transportform i det
mindste ikke kunne tale om skonomiske
ulemper, nir denne transportmide efter
selskabets egen opfattelse kun ville give
driftsunderskud i 1972, mens den ville
blive rentabel i 1973 takket vare de for-
anstaltninger, som da ville blive truffet
for denne del af driften.

1 virkeligheden er den nationale dom-
mers egentlige problem nemlig, om de
skonomiske ulemper — i betragtning af
at forpligtelsen til offentlig tjeneste pi
dette omrade kun blev opretholdt i 1972
— kan fratrekkes virksomhedens opgo-
relse for det nzvnte regnskabsir. Det til-
kommer ham at afgere dette sporgsmal,
og De har ikke har fornedent at bidrage
til denne diskussion.

Men for det tilfalde, at den nederlands-
ke dommer skulle svare bekraftende
herpi, mener vi. at bestemmelserne i for-
ordningens artikler 4 og 5 ikke strider
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mod, at de ulemper, som kun er blevet
konstateret for et enkelt ar, anerkendes
med henblik pi beregningen af en even-
tuel kompensation.

VI — Metoder til beregning af kompen-
sationen

Det tredje sporgsmil vedrerer metoden
for beregning af den kompensation, som
pahviler staten, hvor en jernbanevirk-
somhed pi det samme net udferer per-
son- og godstransport, og hvor befor-
dringspligten kun opretholdes for den
garste kategori, men ophzves for den an-
en.

1 henhold til forordningens artikel 6, stk.
2 beregnes kompensationen efter de
fzlles metoder, som er fastlagt i artikler-
ne 10-13.

Ifelge stk. 1, 1. afsnit i artikel 10 svarer
storrelsen heraf i princippet til forskellen
mellem formindskelsen af byrderne og
formindskelsen af indtzgterne for virk-
somheden ved en fuldstendig eller delvis
ophazvelse af den pagzldende forpligtel-
se.

Dette beleb beregnes altsa efter storrel-
sen af de skonomiske ulemper, der skyl-
des forpligtelsens opretholdelse.
Imidlertid bestemmer 2. afsnit, at kom-
pensationsbelgbet sifremt de ekonomis-
ke ulemper beregnes ved at fordele de
totalomkostninger som opstir for virk-
somheden ved dens trafikale drift, pa de
enkelte dele af denne drift — og serlig
pd person- og godssektoren — svarer til
forskellen mellem de omkostninger, der
skal belaste den af forpligtelsen til of-
fentlig tjeneste berorte del af virksomhe-
. dens drift, og de tilsvarende indtagter.

Skal man i et sidant tilfelde fordele to-
talomkostningerne for virksomheden pi
de to trafikkategorier ved at palegge
hver af disse kategorier en kvote af de
fxlles udgifter — hvilket trafikministe-
ren har gjort i det foreliggende tilfzlde
— eller skal disse udgifter, som havdet
af iernbaneselskabet, betragtes under ét
med henblik pi beregning af kompensa-
tionen for persontrafikken, idet man

udelukkende anser godstrafikken for en
accessorisk aktivitet, og saledes at det i
hvert fald bliver persontrafikken, for
hvilken der er befordringspligt, som skal
bare samtlige udgifter?

Uden at komme tilbage til de tekniske
forklaringer, som er fremsat i retten, mi
det bemzrkes, at spergsmalet er af stor
praktisk betydning og bererer betydelige
okonomiske interesser, da de fzlles ud-
gifter reprasenterer den overvejende del
af totalomkostningerne.

Disse udgifter, der i transportekono-
miens terminologi — sarlig jernbane-
transportens — defineres som dem, som
skvldes udferelsen af flere ydelser under
ét, kan ikke direkte debiteres en enkelt af
disse ydelser.

De svarer for ovrigt ikke til en bestemt
kategori af specifikke omkostninger,
men genfindes i alle udgiftsposter for
en jernbanevirksomhed: driftsudgifter,
personaleudgifter, anlegsudgifter, brend-
stofudgifter, finansielle byrder og general-
omkostninger.

De skal stilles over for de omkostninger,
der kan »debiteres«, idet de stér i et tek-
nisk forhold til produktionen af en be-
stemt ydelse, dvs. til en bestemt trans-
portkategori.

I en virksomhed, der kun har en form
for produktion, — f.eks. hvor det drejer
sig om en virksomhed, som kun udferer
godtransport, hvilket er ret sjzldent —
frembyder debiteringen af de felles ud-
gifter ingen vanskelighed, eftersom den
sker ved blot at dividere disse udgifter
med antallet af produktionsenheder — i
vort eksempel, med ton-kilometer.

Modsat mi de fzlles udgifter i en virk-
somhed med flere former for produktion
opdeles pa de producerede enheder, dvs.
fordeles proportionalt mellem de forskel-
lige transportkategorier, altsi fordeles
ved hjzlp af en fordelingsnegle.

Valget af fordelingsnagle ma ikke lzgges
i for stramme rammer: det krzver en vis
frihed til at skenne; det er siledes ikke
overraskende, at Radets forordning ikke
med henblik herpid har kunnet fastszette
praktiske beregningsregler, hverken for
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fordelingen af de fzlles udgifter eller for
definitionen af de omkostninger, der
kommer i betragtning.

Det, som det imidlertid drejer sig om for
at kunne give den enskede fortolkning,
er selve princippet om udgiftsfordelin-
gen, nar forpligtelsen til offentlig tjeneste
opretholdes for persontrafikken, men
samtidig ophaves for godstrafikken, og
nir virksomheden ikke desto mindre
fortsztter med at transportere gods ud
fra sine egne forretningsmassige krite-
rier, uanset hvilken form denne drifc for
ovrigt matte antage.

Man har herefter faktisk at gore med en
virksomhed med flere former for pro-
duktion, og det er her sazdvanligt, at de
felles udgifter fordeles proportionalt
mellem person- og godstrafikken.

For si vidt angir beregningen af kom-
pensationen er det netop den lesning,
som fremgar af artikel 5, stk. 1, 3. afsnit
sammenholdt med artikel 10, stk. 1, 2.
afsnit.

Den forste af disse bestemmelser lyder
siledes: »Udstrekker drifts- eller befor-
dringspligter sig til en eller flere arter af
person-eller godsbefordering p4 et trafik-
net eller en betydelig del af et trafiknet,
foretages anszttelsen af de omkostnin-
ger, som kunne bortfalde ved en ophz-
velse af forpligtelsen, ved at fordele de
totalomkostninger, der opstar for virk-
somheden i forbindelse med dens trans-
portaktivitet pa de forskellige trafikkate-
gorier«,

Denne bestemmelse indeholder som be-
kendt beregningsmetoden for de skono-
miske ulemper, om hvilke vi har forkla-
ret, at de svarer til den kompensation,
som virksomheden har ret til, safremt
forpligtelsen til offentlig tjeneste opret-
holdes.

Imidlertid refererer den anden bestem-
melse, nemlig artikel 10, stk. 1, 2. afsnit,
sig ubestrideligt til denne situation ved at
fastlegge metoden til beregning af kom-
pensationen, nar beregningen af de gko-
nomiske ulemper sker ved at fordele to-
talomkostninger pa de forskellige dele
eller kategorier af transportaktiviteten.
De omkostninger, som direkte og iszr
kommer i betragtning, tages med i deres
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helhed, men kun for s& vidt angir den
aktivitetskategori, pid hvilken forpligtel-
sen til offentlig tjeneste fortsat hviler;
modsat skal der ske fordeling af de
fzlles udgifter, som er en vasentlig del
af totalomkostningerne.

Et andet resultat ville for evrigt, siledes
som Kommissionen har forklaret, vaere i
strid med det mal, som tidligere er blevet
opstillet for forordning nr. 1191/69 ved
Rédets beslutning af 13. maj 1965, nem-
lig at de konkurrencefordrejninger, som
kunne opsta ved, at transportvirksomhe-
derne blev péalagt visse forpligtelser til
offentlig tjeneste, skulle fjernes, enten
ved at disse forpligtelser blev ophzvet,
eller ved at der blev givet en kompensa-
tion for de heraf felgende byrder.

At lade persontrafikken vere ene om at
bzre alle de fxlles udgifter, siledes som
det nederlandske jernbaneselskab kraever
med den begrundelse, at godstransporten
historisk og ekonomisk kun er en rent
accessorisk aktivitet, ville faktisk med
sikkerhed have til folge, at staten, ganske
vist kun indirekte, kom til at subventio-
nere godstransporten, der da ville blive
fritaget for enhver forpligtelse til offent-
lig tjeneste.

Dette ville 1 virkeligheden ikke blot tilfe-
re virksomheden en ugrundet fortjeneste,
men ogsa fordreje konkurrencen, sarlig i
forhold til andre godstransportvirksom-
heder end jernbanerne.

Endelig ville en accept af den fortolk-
ning, som gives af sagsegeren i hoved-
sagen, kunne give anledning til kompen-
sationsandmodninger af en uoverskuelig
storrelse fra jernbaneselskaber i andre
medlemsstater end Nederlandene —
virksomheder, som generelt er underka-
stet tunge forpligtelser til offentlig tjene- .
ste.

Det nederlandske selskabs opfattelse vii-
le efter vor opfattelse kun vare holdbar,
hvis det var ophert med enhver form for
godstransportvirksomhed, eller hvis det i
det mindste for fremtiden kun udferte
denne transportkategori — selv eller ved
et datterselskab — pa et vaesentlig lavere
kapacitetsniveau end tidligere under ord-
ningen med offentlig tjeneste.
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Vort endelige forslag ma ga ud p3, at De kender folgende for ret:

1.

der foreligger kun tarifpligt i den i artikel 2, stk. 5 i Rddets forordning nr.
1191/69 anvendte betydning, nar de af myndighederne fastsatte eller god-
kendte vederlag enten skyldes padbud om eller afslag pd @ndring af serlige
tarifmeassige foranstaltninger, serlig for bestemte grupper af rejsende, be-
stemte godsarter eller bestemte forbindelser, og nar priserne er uforenelige
med virksomhedens forretningsmassige interesse; disse to betingelser
gzlder kumulativt;

okonomiske ulemper i henhold til forordningens artikel 6, stk. 1 kan vise
sig i et enkelt ar, serlig hvor forpligtelserne til offentlig tjeneste oprethol-
des for det pigzldende ir, og hvis virksomheden faktisk ved udlebet af
dette ar gor brug af den mulighed, det har til at give afkald pa den pagel-
dende transportaktivitet;

hvor en betydelig jernbanegodstrafik opretholdes pa hele eller en betydelig
del af nettet uden for enhver forpligtelse til offentlig tjeneste, skal bereg-
ningen af den kompensation, som er fastsat for person- og godstrafikkens
fzlles byrder pa grundlag af forpligtelserne til offentlig tjeneste alene for sa
vidt angir persontrafikken, ske pa basis af ligestilling mellem de to trafik-
kategorier, dvs. ved at tage en forholdsmassig del af de fzlles omkostnin-
ger i betragtning.
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