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Dagsordenspunkt 1: Forslag til eendring af direktiv 2012/34/EU om opret-

telse af et fzlles europeisk jernbaneomrade (omarbejdning) for s& vidt angar Side 3/39
abning af markedet for indenlandsk passagertransport med jernbane og for-

valtning af jernbaneinfrastrukturen. (Markedsabningsdirektivet)

KOM (2013) 29
Revideret notat

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 sine forslag i fjerde jernbane-
pakke, herunder forslag til zndring af Europa-Parlamentets og Rddets direk-
tiv 2012/34/EU af 21. november 2012. Det overordnede mdl med pakken er at
nd ét feelles europaeisk jernbaneomrdde (SERA), der gennem oget konkurren-
ce forventes at gore jernbanetransport mere attraktiv, sd den kan konkurrere
med andre transportformer.

Forslaget om andring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2012/34/EU af 21. november 2012 vedrorer to spergsmdl 1) styrkelse af infra-
strukturforvalterens forvaltning med henblik pa at sikre lige adgang til infra-
strukturen, og 2) dbning af markedet for indenlandsk passagertransport.

Med forslaget om aendring af dir. 2012/34/EU forventer Kommissionen at
afhjeelpe de adgangsbarrierer, som Kommissionen mener knytter sig til infra-
strukturforvalterens opgaver og manglende abning af markedet for national
passagertransport.

Huis forslaget blev indfort i den form Kommissionen har foresldet, vil det fa
konsekvenser for dansk ret, da der ville skulle ske en ressortaendring af ejer-
skabet DSB.

For sa vidt angdar adgang til markedet findes der ikke adgangsbarrierer for
operatorer, der vil kore persontogtrafik i Danmark, da enhver operator med
de rette tilladelser siden 2000 har kunnet drive persontogtrafik i Danmark.

Det er vigtigt for Danmark, at den danske model — hvor Banedanmark som
styrelse administrerer infrastrukturen, og DSB som selvstaendig offentlig
virksomhed under Transportministeriet driver jernbanevirksomhed - kan
opretholdes.

Der blev tildelt mandat 1 Folketingets Europaudvalg den 28. maj 2014. For-
handlingerne 1 ministerrddets transportarbejdsgruppe blev indledt under
italiensk formandskab i andet halvar af 2014 og fortsatte under det lettiske
formandskab 1 fordret 2015, hvor det ikke lykkedes at skabe tilstraekkelig op-
bakning til at komme i mal med en generel indstilling pa forslaget. I stedet
blev en samlet fremskridtsrapport for bade PSO- og markedsdabningsforslaget
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behandlet pa radsmedet den 11. juni 2015. Det luxembourgske formandskab
har oplyst, at man sigter efter at opnd generel indstilling pa radsmodet den 8. Side 4/39
oktober 2015.

2. Baggrund

Kommissionen har den 30. januar 2013 fremsendt forslag om Europa-
Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om s&ndring
af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012
om oprettelse af et felles europeisk jernbaneomrade, for sa vidt angar abning
af markedet for indenlandsk passagertransport med jernbane og forvaltning af
jernbaneinfrastrukturen, KOM (2013) 29. Forslaget er en del af 4. jernbane-
pakke. Forslaget er oversendt til Radet den 4. februar 2013 i dansk sprogversi-
on. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91 og skal behandles efter
den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Kommissionen fremlagde i sin hvidbog fra 2011 sin vision for et faelles europae-
isk jernbaneomrade (Single European Railway Area, SERA) med et indre jern-
banemarked, hvor europziske jernbanevirksomheder kan udbyde tjenester
uden ungdvendige tekniske og administrative hindringer.

Kommissionen konstaterer, at selvom der igennem de seneste ti ar er kommet
tre lovgivningsmeessige "jernbanepakker"”, der gradvis har dbnet de nationale
markeder og gjort jernbanerne mere konkurrencedygtige og interoperable pa
EU-plan, er jernbanernes andel af transporten inden for EU fortsat beskeden.

Kommissionen mener, at lige adgang til infrastrukturen ber opnas ved at fjerne
interessekonflikter, der pavirker infrastrukturforvalterens beslutninger vedre-
rende markedsadgang, og afskaffe den mulighed for krydssubsidiering, som
findes i integrerede strukturer.

Kommissionens holdning er, at nar markedet for indenlandsk passagertrans-
port i mange medlemsstater er lukket for konkurrence, begranses markedets
udvikling og der skabes forskelle mellem de medlemsstater, der har abnet deres
markeder, og dem, der ikke har.

3. Formal og indhold

Kommissionens formal med forslaget er at sikre lige adgang til infrastrukturen
gennem en styrkelse af infrastrukturforvalterens forvaltning samt at &bne mar-
kedet for indenlandsk passagertransport med sigte pa at intensivere konkur-
rencen, siledes at der opnas flere og bedre passagertjenester.

1 ”En kereplan for et faelles europaeisk transportomrade — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffek-

tivt transportsystem” KOM(2011)144
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Kommissionen fokuserer i dette direktivforslag pa at lose de hindringer, der
efter Kommissionens vurdering relaterer sig til infrastrukturforvalterens for- Side 5/39
valtning og adgangen til markedet for indenlandsk passagertransport.

Styrkelse af infrastrukturforvalterens forvaltning med henblik pa at sikre lige
adgang til infrastrukturen

Kommissionen vil med forslaget fjerne interessekonflikter, der pavirker infra-
strukturforvalterens beslutninger vedrerende markedsadgang, og afskaffe den
mulighed for krydssubsidiering, der findes i integrerede virksomheder. Herud-
over vil Kommissionen med forslaget sikre, at alle infrastrukturforvalterens
funktioner forvaltes pa en konsekvent made.

Forslaget indeberer, at alle infrastrukturforvalterens opgaver og funktioner
skal samles hos infrastrukturforvalteren.

Forslaget indebeerer samtidig, at infrastrukturforvalteren institutionelt skal
holdes adskilt fra en jernbanevirksomhed, idet Kommissionen foreslar, at det
forbydes, at den samme juridiske eller fysiske person far ret til at kontrollere
eller ove indflydelse pa en infrastrukturforvalter og en jernbanevirksomhed
samtidig. Kommissionen udelukker dog ikke, at en medlemsstat er ejer af
begge retlige enheder, hvori kontrollen skal udeves af offentlige myndigheder,
der er adskilte og retligt forskellige fra hinanden.

Forslaget abner imidlertid mulighed for, at vertikalt integrerede virksomheder,
herunder dem med en holdingstruktur, kan opretholde deres ejerskab af
infrastrukturforvalteren. Det praeciseres dog, at dette kun er tilladt, hvis der
opfyldes en rakke betingelser, der sikrer, at infrastrukturforvalteren har reel
beslutningskompetence for alle sine funktioner. Desuden foreslaes det, at dette
skal sikres ved staerk og effektiv beskyttelse af infrastrukturforvalterens
uafhaengighed.

Kommissionen skal ifglge forslaget efter anmodning eller pa eget initiativ
treeffe afggrelse om infrastrukturforvalterens uathengighed i de integrerede
virksomheder. Forslaget indebarer, at medlemsstaterne kan begraense
adgangsrettighederne for jernbaneoperatorer, der indgar i vertikalt integrerede
selskaber, hvis Kommissionen ikke er i stand til at bekrafte, at de
beskyttelsesforanstaltninger, der skal sikre infrastrukturforvalterens
uathengighed er blevet effektivt gennemfort. Det foreslds endvidere, at
tilsynsorganerne (i Danmark Jernbanenavnet) skal fore tilsyn udover den
kontrol, som Kommissionen skal fore.

For sa vidt angér integrerede jernbanevirksomheder, leegger forslaget op til, at
tilsynsorganerne skal godkende afggrelser truffet af infrastrukturforvalterens
bestyrelse vedragrende visse personalemaessige forhold fx vedrgrende anseattel-
ser pa direktionsniveau.
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Det foreslas, at Kommissionen senest den 31. december 2024 skal vurdere,

hvorvidt der fortsat bestéar diskriminerende praksis eller andre former for kon- Side 6/39
kurrenceforvridning i relation til infrastrukturforvaltere, der indgar i en inte-

greret virksomhed. Hvis det er relevant, fremsatter Kommissionen forslag til

ny lovgivningsmessige foranstaltninger.

Kommissionen vil med forslaget endvidere styrke koordinationen mellem in-
frastrukturforvalterne og jernbaneoperatgrerne for bedre at imgdekomme
markedsbehovene og styrke det graenseoverskridende samarbejde mellem in-
frastrukturforvalterne.

Forslaget indebeerer derfor, at der skal nedsettes et koordinationsudvalg.
Formaélet er at sikre en god koordination mellem infrastrukturforvalteren og de
brugere af nettet, som bergres af infrastrukturforvalterens afgerelser, herunder
ansggere, reprasentanter for passagerer og brugere af godstransport samt
regionale og lokale myndigheder. Forslaget indeholder en beskrivelse af, i
forbindelse med hvilke spergsmal infrastrukturforvalteren ber sege radgivning
hos brugerne, bl.a. vedrerende deres behov for udvikling af infrastrukturen,
praestationsmal, tildeling og afgifter.

Forslaget indebaerer desuden, at der skal oprettes et forum for samarbejde
mellem infrastrukturforvaltere pa tvars af greenserne med henblik pa at
udvikle det europaeiske jernbanenet. Dette omfatter samarbejde om
etableringen af hovednetkorridorer, godstogskorridorer og gennemforelse af
udbygningsplanen for European Rail Traffic Management System (ERTMS). I
forslaget gares der ogsa rede for den rolle, dette netvaerk skal spille i
forbindelse med overvagningen af infrastrukturforvalternes praestationer med
henblik pé at forbedre kvaliteten af de tjenester, der udbydes af
infrastrukturforvaltere.

Abning af markedet for indenlandsk passagertransport

Forslaget indebaerer, at markedet for national passagertransport dbnes. Der
findes ikke adgangsbarrierer for operatarer, der vil kare persontogtrafik i
Danmark, da enhver operatgr med de rette tilladelser siden 2000 har kunnet
drive persontogtrafik i Danmark.

Abningen af markedet skal sikre europziske jernbanevirksomheders ret til
adgang til at udfere indenlandsk passagertransport. Som fglge af dette far
medlemsstaterne mulighed for at begranse retten til adgang til at udfere
indenlandske passagertransporter, hvis udevelsen af denne ret vil skabe
ubalance i den gkonomiske ligevaegt i en kontrakt om offentlig tjeneste. Som
det i de geeldende EU-regler er tilfeeldet med hensyn til internationale tjenester,
vil tilsynsorganet (Jernbanenavnet) fa ansvaret for at vurdere, om en inden-
landsk tjeneste vil skabe ubalance i den gkonomiske ligeveegt i en kontrakt om
offentlig tjeneste, i overensstemmelse med feelles procedurer og kriterier.
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For at sikre at passagererne fortsat drager fordel af netvaerkseffekter, foreslar
Kommissionen endvidere at give medlemsstaterne mulighed for at indfere fel-
les information og integrerede billetsystemer for alle jernbanevirksomheder,
der varetager indenlandsk passagertransport. Hvis dette indferes, skal det ind-
fores pa en méde, s konkurrencen ikke forvrides. Derudover foreslar Kommis-
sionen regler om at jernbanevirksomheder skal palagges at indfere koordine-
rede beredskabsplaner i tilfaelde af storre driftsafbrydelser i forhold til at yde
den assistance, der folger af passagerrettighedsforordningens (1371/2007/EF)
art. 18 (regler om assistance ved forsinkelse, herunder pligt til forplejning, ind-
kvartering, erstatningstransport osv.).

Kommissionen foreslar frister i forbindelse med ansegning om kapacitet til
passagertransport og tilsynsorganets (Jernbanenavnet) behandling af sager
om den potentielle gkonomiske betydning i kontrakter om offentlig servicetra-
fik.

Det foreslés, at Kommissionen senest d. 31. december 2024 skal evaluere ind-
virkningen af det foreslaede direktiv, og at Kommissionen kan foresla ny lov-
givning safremt forslaget ikke har virket som forventet.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet har vedtaget deres 1. laesning d. 26. februar 2014.

I forhold til forslaget om adskillelse mellem infrastrukturforvalter og jernbane-
virksomhed mener Europa-Parlamentet, at infrastrukturforvalteren skal kunne
indga samarbejdsaftaler med en enkelt eller flere jernbanevirksomheder pé én
bestemt strakning eller pa en bestemt del af nettet, sa l&enge disse indgas pa
ikke-diskriminerende og gennemsigtigt made.

Europa-Parlamentet statter forslaget om integrerede jernbanevirksomheder.

Europa-Parlamentet laegger veegt pd, at en abning af markedet ikke ma medfere
negative konsekvenser for arbejdstagerne i jernbanebranchen, herunder fore-
slar de, at jernbanevirksomheder ikke skal kunne tildeles en licens, medmindre
de forpligter sig til at overholde geeldende overenskomster.

Europa-Parlamentet mener, at muligheden for at begranse adgangen til nettet,
ikke alene bor afhaenge af, om der skabes ubalance i en aftale om PSO-trafik,
men at der ber indferes en rakke andre kriterier. Europa-Parlamentet abner
endvidere op for, at muligheden for at begraense adgangen i visse tilfeelde udvi-
des og i andre tilfaelde indskraenkes.

Europa-Parlamentet fremforer endvidere, at medlemsstaterne ikke bar forplig-
tes til at give adgang til jernbanevirksomheder uden for EU medmindre, der
gaelder en gensidig forpligtelse.

Side 7/39



—4

Europa-Parlamentet foreslar, at alle akterer pa jernbaneomradet forpligtes til
at indga i et feelles informations- og billetsystem. Side 8/39

Europa-Parlamentet foreslar endvidere, at Kommissionen forpligtes til at frem-
satte lovgivningsinitiativer vedrerende et faelles europeisk tilsynsorgan, der
skal erstatte det europeiske netvaerk af tilsynsorganer.

Herudover foreslar Europa-Parlamentet flere opgaver til infrastrukturforval-
ternetveerket og til tilsynsorganerne samt det europaiske netveerk af tilsynsor-
ganer.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer, at méalene om et &gte indre marked, der fremgar af
traktatens artikel 58, 90 og 100, ogsa galder jernbaner inden for rammerne af
en felles EU-transportpolitik.

Det er Kommissionens holdning, at tiltag i de enkelte medlemsstater ikke i sig
selv kan sikre ssmmenhang pa EU’s jernbanemarked og gere noget ved den
divergerende fortolkning af lovgivningen, nar problemets kerne ifolge Kommis-
sionen er, at nationale regler stadig bestar, og at nationale institutioner ikke
fungerer optimalt og derved virker som barrierer for det indre marked. Kom-
missionen sgger gennem tiltag pd EU-plan at sikre konsekvent gennemforelse
af geeldende EU-ret pa jernbaneomradet, som bar fore til oprettelse af det fael-
les europaiske jernbaneomrade uden ungdvendige administrative og tekniske
barrierer.

Regeringen finder, at naerhedsprincippet er overholdt. Regeringen vurderer
overordnet, at videreudvikling af et fzlles europeisk jernbanemarked bedst
opnas ved hjelp af ensartede regler og vilkar, der fastsettes pa EU-niveau
fremfor fastsattelse heraf pa nationalt niveau.

6. Gxeldende dansk ret

Direktivet regulerer et omréde, der er omfattet af lov om DSB og lov om jern-
bane med tilherende bekendtggrelser.

~. Konsekvenser

Safremt varetagelsen af statens ejerskab til DSB vil skulle overfores til et andet
ministerium end Transport- og Bygningsministeriet vil der skulle ske en res-
sorteendring bl.a. gennem en kongelig resolution, dette vurderes dog ikke i sig
selv at fore til flere udgifter for staten. Med det aktuelle kompromisforslag kan
Transport- og Bygningsministeriet dog fortsatte sit ejerskab af Banedanmark
og DSB.
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Regeringen vil i takt med forhandlingerne undersoge naermere, om en vedta-

gelse af forslaget vil medfere behov for @ndringer i lov om DSB og lov om jern- Side 9/39
bane med tilhgrende bekendtgorelser, herunder konsekvenserne af forslagets

bestemmelser om koordinationsudvalg og et europzisk netverk af infrastruk-

turforvaltere.

Der skennes hverken at vare vasentlige erhvervsgkonomiske, samfundsegko-
nomiske eller statsfinansielle konsekvenser forbundet med forslaget. For sa
vidt angar sidstnaevnte vurderes en evt. gget mangde af opgaver til Jernbane-
nevnet dog at medfere administrative merudgifter. Neermere bestemt tildeles
Jernbanensevnet med det foreliggende kompromisforslag befajelser til at fore
tilsyn med overholdelsen af kravene til infrastrukturforvalterens essentielle
funktioner; organisatoriske og beslutningsmaessige uathangighed; uvildighed i
forhold til trafikstyring og langsigtede planlaegning af vedligeholdelsesprojek-
ter; samt indgdelse af samarbejdsaftaler. Det forventes dog ikke, at merudgif-
terne vil overstige bagatelgransen, da hovedparten af disse tilsynsopgaver er
knyttede til problemer i vertikalt integrerede skrukturer, og derfor ikke skennes
at blive relevante i en dansk kontekst. Disse forhold vil dog labende blive vur-
deret. Eventuelle merudgifter afholdes inden for de eksisterende rammer.

8. Horing

Forslaget blev sendt i horing den 7. februar med frist den 6. marts 2013 i EU-
specialudvalget for transport samt til folgende organisationer: Aarhus Letbane
I/S, DNV KEMA, Lloyds, Aktins Danmark A/S, NIRAS samt Siemens A/S og Jern-
banenavnet.

Folgende hgringssvar er modtaget.

DSB:

”DSB gor opmarksom p4, at forslaget til artikel 7 om institutionel adskillelse af
infrastrukturforvalteren efter DSB’s opfattelse indebaerer en udfordring for
indretningen i Danmark, hvor sdvel DSB som Banedanmark er ejet af
Transportministeriet. Ifalge artikel 7, stk. 3 kan to forskellige offentlige
myndigheder, som er adskilte og retligt forskellige fra hinanden udeve kontrol
over henholdsvis infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed. Det fremgér
derimod ikke som en mulighed, at samme juridiske person, i Danmarks tilfeelde
Transportministeriet, kan udeve kontrol over henholdsvis infrastrukturforval-
ter og jernbanevirksomhed.

Forslaget til artikel 7, stk. 5 indebaerer en forskelsbehandling mellem de
medlemsstater, hvor infrastrukturforvalteren tilhorer en vertikalt integreret
virksomhed pa tidspunktet for direktivets ikrafttreeden og de medlemsstater,
der som Danmark har adskilt infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed pa
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tidspunktet for direktivets ikrafttraeden. Det er saledes alene forstnavnte, der

har mulighed for at bevare en sddan struktur, mens medlemsstater, der efter- Side 10/39
folgende skulle beslutte sig for sddan en struktur, ikke har mulighed for at ind-

fore den.

Ifolge forslaget til artikel 7c, stk. 3 kan medlemsstater under visse betingelser
begraense adgangsrettighederne i artikel 10 over for jernbanevirksomheder, der
indgar i vertikalt integrerede virksomheder, herunder hvor Kommissionen
bestemmer, at den pagaeldende infrastrukturforvalter ikke opfylder kravene til
institutionel adskillelse i direktivet. DSB foler sig ikke overbevist om, at den her
skitserede tilgang for alvor sikrer lige og fair konkurrence, blandt andet fordi
det ikke synes dekkende, at Kommissionen alene skal tage hojde for
organiseringsstruktur i vurderingen af, om at der ikke forekommer ulige vilkar
eller konkurrenceforvridning. Nationale operaterer bor derfor sikres en ho-
ringsret eller en anden form for inddragelse i Kommissionens beslutningspro-
cedure. Endvidere er det ikke helt klart, hvorvidt andre operaterer kan anke
Kommissionens afggrelse.

I forslaget til artikel 11 er der mulighed for, at medlemsstaterne kan begreaense
adgangsrettighederne i artikel 10 stk. 2, nar det vil medfere en ubalance i den
okonomiske ligevaegt i kontrakter om offentlig tjeneste. De nationale
tilsynsorganer treffer afgorelse, om der vil opstd en sddan ubalance. Der bestar
en adgang til at sage om fornyet behandling af tilsynsorganerne, men det er
uklart, om der er yderligere muligheder for at anke afggrelsen.”

DI Transport:

”DI Transport er positivt indstillet til Kommissionens forslag, der har til formél
at sikre lige adgang til jernbaneinfrastrukturen og dbne markedet for inden-
landsk passagertransport med henblik pa at intensivere konkurrencen, og der-
med skabe grobund for passagervakst. Forslaget forventes ogsa at medvirke til
at skabe bedre vilkar for udviklingen pa markedet for jernbanegods.

Det er DI Transports vurdering, at den tilstand som Kommissionen efterstree-
ber, i al veesentlighed er gennemfert i Danmark. Der er dog to forhold i forsla-
get som efter DI Transports opfattelse bgr have sarlig opmarksomhed i det
videre forlgb.

Dels det forhold, at Kommissionen ifglge forslaget accepterer, at der ikke ned-
vendigvis skal sikres fuld organisatorisk / institutionel adskillelse mellem in-
frastrukturforvalter og jernbanevirksomhed. I stedet accepterer Kommissionen
med forslaget vertikalt integrerede strukturer, herunder holding-lignende
strukturer. Selv om Kommissionen i den sammenhang opstiller en raekke reg-
ler og kriterier for at modvirke eventuel favorisering og krydssubsidiering mel-
lem deraf forbundne enheder, bar der i det videre forlgb vaere stor opmaerk-
somhed p4 at tilsikre, at mod-foranstaltningerne kan virke i praksis.
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Kommissionen foreslar endvidere en bestemmelse, der skal give medlemssta-

terne mulighed for at begranse adgangen til markedet, sifremt hensynet til Side 11/39
kontrakter om offentlig service betinger det. DI Transport er enig i, at det skal

vaere muligt at tage sddanne hensyn, hvor det gkonomiske grundlag for den

offentlige service reelt betinger det. Tilsynsorganet (i Danmark, Jernbanenaev-

net) tildeles ansvaret for at vurdere, om en given adgang til markedet skaber

gkonomisk ubalance i forhold til den offentlige tjeneste. Det er vigtigt, at en

sadan adgangsbegraensende hjemmel ikke kan udnyttes mod sin hensigt. Der

ber efter DI Transports opfattelse derfor stilles staerke krav til at gennemfore

begraensninger i adgangen.”

Jernbanenaevnet

Jernbanenaevnet bemaerker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler inde-
holder nye funktioner og befgjelser til Jernbanenaevnet. En forsvarlig imple-
mentering og kommende opgavelgsning forbundet hermed indeberer et vee-
sentligt behov for oget ressourcetilforsel til naevnet.

Nevnet har derudover folgende bemerkninger:

”Artikel 3, nr. 2:

Bestemmelsen definerer begrebet “infrastrukturforvalter”: Det er uklart, hvor-
vidt drift af servicefaciliteter for jernbanevirksomheder er omfattet af den fore-
sldede definition. Servicefaciliteter for jernbane-virksomheder leveres eksem-
pelvis af de danske kombiterminaler i Taulov, Hgje Tastrup og Padborg. Der er
saledes behov for en praecisering, som afklarer, hvorvidt drift af servicefacilite-
ter som disse er omfattet af direktivets definition af infrastrukturforvaltning.

Artikel 3, nr. 31:

Bestemmelsen indferer en definition af begrebet vertikalt integreret virksom-
hed”: Definitionen synes alene at vaere knyttet til ejerskab mellem de neevnte
virksomheder pa jernbaneomradet.

Da en virksomheds styring og kontrol med en anden virksomhed kan eksistere
uden tilstedeveerelsen af ejer-relation (eksempelvis via fondskonstruktioner),
bor det overvejes, om definitionen eventuelt bar &endres de 3 steder i bestem-
melsen, hvor det at vaere “ejer” er anfort som det eneste og afgerende kriteri-
um.

I stedet kunne man eventuelt som afggrende kriterium anfgre, hvorvidt samme
person eller samme personer er befgjet, direkte eller indirekte, til at udeve kon-
trol mellem de omhandlede virksomheder. Dette vil svare til den made, man
definerer vertikalt integrerede virksomheder, f.eks. efter direktiv 2009/72 om
elsektoren, samt efter direktiv 2009/73 om gas-sektoren.

Imod den foreslaede definition kan ogsa anferes, at der ikke til alle former for
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ejerskab er knyttet kontrolmulighed. Spergsmalet er derfor, om det er uned-

vendigt vidtgaende, at direktivets krav til vertikalt integrerede virksomheder Side 12/39
finder anvendelse ved en hver form for ejerskab mellem de omhandlede virk-

somheder. Fastholdes ejerskab som afgerende kriterium pa trods af det anfor-

te, kunne man eventuelt fastsaette en bagatelgraense svarende til en bestemt

procentsats, hvor ejerskab normalt ma formodes ikke at medfere kontrolmu-

lighed

Artikel 7a

Bestemmelsen har sammenhaeng med det oven for omtalte forslag (artikel 3,
nr. 31) om at indfere det nye begreb “vertikalt integreret virksomhed”. Indled-
ningsvist bemarkes, at Jernbanenavnet oven for har papeget behovet for e&n-
dringer af selve definitionen af det neevnte nye begreb. Derudover bemaerkes
blot, at kravene i artikel 7a til separation af de i bestemmelsen naevnte vertikalt
integrerede virksomheder forekommer meget restriktive — og muligvis vanske-
lige at efterleve i praksis.

Det nationale tilsynsorgan — dvs. for Danmarks vedkommende Jern-
banenavnet — skal som det fremgéar af forslagets stk. 5. (jf. det neden for omtal-
te forslag til artikel 7c, stk. 5) fore kontrol med overholdelsen af kravene i be-
stemmelsen. Heri vil ligge en sa@rdeles ressourcekraevende funktion, som der
ikke er taget hgjde for i Jernbanenevnets nuvarende situation.

Artikel 7b, stk. 3, 3. afsnit:

Efter denne bestemmelse indferes en helt ny funktion for det nationale tilsyns-
organ.

Efter den foresldede bestemmelse skal tilsynsorganet generelt godkende afga-
relser truffet af infrastrukturforvalterens bestyrelse vedrerende udnavnelse og
forlengelse af mandatet for medlemmerne af direktionen for infrastrukturfor-
valterne, disses arbejdsvilkar og mandatets ophar. Det er neppe hensigtsmaes-
sigt til en regulatory body at indfere en sadan funktion, der vil fa karakter af
behandling af personalemeessige sager.

Hyvis tilsynsorganet skal have en kontrolfunktion i denne relation, kunne man
ngjes med klageadgang til tilsynsorganet som naevnt i forslaget til artikel 7 c,
stk. 5 (omtalt neden for). Tilsynsmyndigheden kunne i givet fald fore kontrol
med, hvorvidt der foreligger interessekonflikter, dvs. traeffe afggrelser vedrg-
rende habilitet. Det skal dog understreges, at dette ogsa for Jernbanenavnets
vedkommende vil veere en ny opgave.

Artikel 7 ¢, stk. 5:

Ogsé denne bestemmelse vil medfere nye opgaver for det nationale tilsynsor-
gan — dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanenzevnet. Efter denne be-
stemmelse drejer det sig om opgaven at pase overholdelsen af de foreslaede nye
bestemmelser i artikel 7a og 7b.
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Det er Jernbanenavnets generelle opfattelse, at klageadgangen til det nationale

tilsynsorgan i medlemsstaterne typisk er en hensigtsmassig made at sikre, at Side 13/39
direktivreglerne i praksis kommer til at virke i overensstemmelse med de over-

ordnede formaél. Det forudsatter imidlertid, at medlemsstaternes tilsynsorga-

ner ogsa er udstyret med de forngdne formelle befgjelser til at fa gennemtvun-

get sine beslutninger og afgorelser. Det er saledes efter Jernbanenavnets opfat-

telse i Danmarks interesse, at alle medlemsstaternes tilsynsorganer er udstyret

med de fornedne retlige befgjelser i deres respektive lande.

Der synes i direktivet at mangle en forpligtelse for medlemsstaterne til at ud-
styre deres respektive tilsynsorganer med befgjelse til at fa gennemtvunget sine
beslutninger og afgarelser over for bade virksomheder og kompetente nationale
beslutningsorganer.

Artikel 7, d, stk. 1:

Tilsynsorganets deltagelse i det i bestemmelsen navnte koordinationsudvalgs
meder som observator er efter Jernbanenavnets opfattelse hensigtsmaessigt i
forhold til tilsynsfunktionen. Igen ma det imidlertid for Jernbanensevnets ved-
kommende understreges, at ogsa dette er en ny opgave for naevnet.

Artikel 10, e, stk. 2:

Bestemmelsen vedrerer jernbanevirksomheders ret til at medtage passagerer
fra én station til en anden. Der er behov for en naermere definition af, hvad der
forstéas ved det i bestemmelsen naevnte begreb "infrastruktur, der forbinder
servicefaciliteter".

Artikel 11, stk. 2:

Bestemmelsen vedrerer tilsynsorganets afgerelser vedrerende spergsmaélet om
ubalance i den gkonomiske ligevaegt i kontrakter om offentlig tjeneste. Be-
stemmelsen fastsatter en tidsfrist pa 1 maned efter modtagelsen af ansggnin-
gen - inden for hvilken tilsynsorganet skal have truffet afggrelse.

Det skal kraftigt understreges, at denne tidsfrist ikke vil vaere mulig at overhol-
de. Der er tale om en kompleks sagsbehandling, hvor det for det forste skal
fastleegges, hvilke oplysninger, der skal rekvireres til brug for bedemmelsen.
Nar dette er sket, vil der ga yderligere tid, for oplysningerne foreligger. Herefter
vil oplysningerne typisk veere undergivet partsheringspligt efter forvaltningslo-
ven (jf. § 19), hvilket nadvendigger hering og fastsattelse af frist for partshg-
ringssvar. I forbindelse med partsheringsprocessen kan der fremkomme nye
relevante oplysninger fra en part, som fordrer ny partshering af en anden part.

Hertil kommer, at selve dataindsamlingen og vurderingen af det grundlag, der
skal lede hen til naevnets afgarelse om ubalance i den gkonomiske ligevagt er
en kompleks og ressourcekravende opgave.
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Der bar derfor ikke veere tale om nogen absolut frist, da det vil kunne péfere
tilsynsorganet erstatningsansvar og/eller fore til forceret og ulovlig/uforsvarlig Side 14/39
sagsbehandling.

Tidsfristen der med direktiv 2012/34 artikel 11 pkt. 2 er fastsat hertil (.. senest
seks uger fra modtagelsen af relevante oplysninger”) ber derfor fastholdes. Sa-
fremt en vejledende frist skal angives, da ber denne vere pa mindst 4 méaneder.

Artikel 11, stk. 3:

Bestemmelsen handler om den situation, hvor tilsynsorganet konkluderer, at
der vil opsta ubalance i den gkonomiske ligevaegt i en kontrakt om offentlig
tjeneste.

Opgaven med hensyn til at traeffe den naevnte type afgorelser ligger allerede i
for international personbefordring ved jernbane hos det nationale tilsynsorgan
(her Jernbanenavnet) - og er allerede i det udgangspunkt en vanskelig og
kompleks opgave.

Det nye ved denne bestemmelse er, at tilsynsorganet — nar der konstateres uba-
lance - skal fremseette forslag om andringer i togtjene-sten med henblik pa at
undga ubalance. Dette indebeerer for det forste, at opgaven for tilsynsorganet i
denne relation bliver veesentlig mere kompliceret og ressourcekraevende, hvis
der som foreslaet skal vaere pligt til at undersgge et ubestemt antal alternative
muligheder. Det indebarer ogsa at tilsynsorganet vil skulle lase opgaver af til-
nermelsesvis ren togdriftsplanleegningsmaessig karakter, hvilket Jernbane-
neaevnet ikke finder hensigtsmeessigt.

Jernbanenevnet er ikke i udgangspunktet udstyret med hverken de fornadne
kompetencer eller de forngdne ressourcer til at skulle varetage en sddan funk-
tion. Det samme mé formodes at gaelde for andre tilsynsorganer i de gvrige
medlemsstater.

Det betyder ogsé en helt ny funktion for tilsynsorganet (her Jernbanenavnet),
som ikke hidtil har skullet spille en rolle med hensyn til, hvorledes togkerepla-
nerne udformes. Det vil nedvendigvis lede til uklarhed i forhold til placeringen
af denne opgave hos de nationale jernbanemyndigheder.

Jernbanenevnet foreslar derfor, at sidste del af stk. 3 (fra "Hvis til-synsorganet
.l 7 L opfyldt”) helt udgar. Bevares den naevnte del af bestemmelsen, bor
ordet "skal" a&ndres til "kan". Pa det grundlag vil tilsynsorganet i givet fald selv
kunne veelge, om denne vil foresla alternative lgsninger.

Artikel 38, stk. 4:
Bestemmelsen indebaerer endnu en ny opgave for medlemsstaternes tilsynsor-

gan.

Det drejer sig her om at sikre underretning af myndigheder og jern-
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banevirksomheder om ansggninger om infrastrukturkapacitet med henblik pa

national passagertransport. Opgaven pa tilsvarende made at underrette i tilfel- Side 15/39
de af ansggninger om international personbefordring pa jernbane ligger allere-

de i dagiJernbanenavnet.

Hyvis denne nye funktion indferes, bar den ledsages af en forpligtelse for med-
lemsstaterne til at udstyre det respektive tilsynsorgan med befgjelsen til at
meddele palaeg om udlevering af oplysninger fra baide medlemsstatens kompe-
tente myndighed(er) og jernbanevirksomheder. I modsat fald vil der kunne
opsta situationer, hvor tilsynsorganet ikke kan lafte opgaven i praksis.

Endelig indeholder bestemmelsen en absolut frist for underretning pa 5 dage.
Henset til Jernbanenavnets meget begreensende sekretariatsbemanding er der
tale om en ungdvendigt kort frist, som f.eks. vil kunne veere umulig at overhol-
de i forbindelse med ferie, helligdage m.v.. Fristen ber vaere mindst 10 hverda-
ge, jf. § 3, stk. 5,1 Transportministeriets bekendtgerelse nr. 550 af 27. maj 2011
om international personbefordring.”

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det italienske formandskab indledte behandlingen af forslaget i juli 2014. P&
rddsmedet den 3. december 2014 blev en fremskridtsrapport om forslaget,
samt om PSO-forslaget, behandlet.

Det lettiske formandskab udarbejdede i forlaengelse af fremskridtsrapporten en
rekke endringsforslag, som blev behandlet pa radsmedet den 13. marts 2015,
hvor sagen var pa dagsorden til politisk dreftelse.

Herefter fremlagde det lettiske formandskab et nyt kompromisforslag med
malet om at opna en generel indstilling. Det lykkedes imidlertid ikke at skabe
tilstraekkelig opbakning og fremdrift i forhandlingerne, hvorfor en ny frem-
skridtsrapport i stedet blev behandlet pa radsmedet den 11. juni 2015.

Under forarets forhandlinger lykkedes det at fjerne bestemmelsen, der beted,
at infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder ikke kunne vere ejet eller
kontrolleret af samme ministerium eller et andet offentligt organ, For Danmark
er det afgarende, at denne bestemmelse er taget af bordet.

Et centralt emne i forarets forhandlinger var sarligt idéen om sidestilling af de
eksisterende organisationsformer i jernbanesektoren, hvor de institutionelt
adskilte strukturer og de forskellige former for vertikalt integrerede strukturer
underlaegges samme krav i forhold til infrastruktur forvalterens uafthangighed.
Blandt andet stilles der forslag om at fastleegge en raeekke “vaesentlige funktio-
ner” geldende for alle organisationsformer, hvor infrastrukturforvalterens uaf-
hangighed ikke kan kompromitteres.
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Danmark og en raekke andre lande har i denne sammenhaeng udtrykt en vedva-

rende bekymring for overregulering af lande med separerede strukturer. Dan- Side 16/39
mark kan ikke tilslutte sig, at lande med en adskilt struktur, som Danmark med

Banedanmark og DSB, vil skulle underlaegges yderligere regulering, som kun

medferer ungdig bureaukratisering, administrative byrder og uklarheder, og

har folgelig arbejdet for, at reglerne kun indferes i det omfang, de tilforer mer-

vaerdi. Eksempelvis var en bekymring, om de “vasentlige uafthaengige funktio-

ner” kunne fortolkes som en begreensning af medlemslandenes prarogativ i

fastleeggelsen af rammerne for infrastrukturafgifter.

Dertil var et vedvarende spergsmal tilsynsorganets rolle. Danmark har under
behandlingen af forslaget udtrykt bekymring for, at tilsynsorganet tilleegges
yderligere befgjelser, herunder ansattelsesretlige, men ikke nydt stor opbak-
ning til dette synspunkt, da mange lande finder steerk monitorering ngdvendig
for at sikre et velfungerende marked.

Herudover har spgrgsmalet om et fzlles informations- og integreret billetsy-
stem vaeret bergrt i behandlingen. Et flertal af medlemslandene har givet ud-
tryk for, at det skal vaere et frivilligt initiativ, som Kommissionen foreslar, frem-
for et obligatorisk som Parlamentet har stillet &ndringsforslag om. Danmark
finder, at det er et interessant initiativ, som dog kreever et separat forslag med
konsekvensanalyse fra Kommissionen.

Pé baggrund af raidsmedet i juni har det luxembourgske formandskab udarbej-
det en ny kompromistekst. Blandt medlemsstaterne er den dominerende opfat-
telse, at forslaget samlet set er mere afbalanceret end tidligere, og at forhand-
lingerne beveeger sig i den rigtige retning.

Som kompromisteksten ligger nu, er der skabt sterre klarhed om opkravning
af infrastrukturafgifter, idet teksten gennemgaende refererer til statens ret-
tigheder pa omrédet.

Kompromisteksten giver endvidere medlemsstaterne frihed til selv at indfere
koordinationsmekanismer, hvor de findes relevante, og stiller dermed ikke
leengere krav om oprettelse af koordinationsudvalg, som flere lande, herunder
Danmark, har sveart ved at se merveerdien i.

Der er imidlertid stadig udestdende spgrgsmal.

Mest afgarende sker der stadig med kompromisteksten pa flere punkter en
sidestilling af de eksisterende organisationsformer i jernbanesektoren med
overregulering af de institutionelt adskilte strukturer til folge. Danmark arbej-
der séledes fortsat ssmmen med en rakke andre lande pa at undga overfladig
regulering af de institutionelt adskilte strukturer, og finder det rimeligt, at lan-
de med integrerede strukturer skal leve op til en raekke krav, der farer til den
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samme institutionelle uathangighed mellem operater og infrastrukturforvalter,
som i de adskilte strukturer. Side 17/39

For s vidt angar abning af markedet for national passagertransport indeholder
kompromisforslaget - pa foranledning af en enkelt medlemsstat - en undtagel-
sesbestemmelse, der gor det muligt for medlemsstater at begraense adgangen til
den del af nettet, som der inden den 16. juni 2015 er givet eneret til personbe-
fordring pa og, hvor operatoren ikke modtager nogen kompensation for tjene-
sterne. Fa medlemsstater, herunder Danmark, har udtrykt betydelig skepsis
over for en siddan foranstaltning, som strider mod forslagets formél om at sikre
lige og retfaerdige vilkar for europaiske jernbanevirksomheder til at udfere
indenlandsk passagertransport.

Under tilskyndelse fra lande, der graenser op til tredjelande, omfatter kompro-
misforslaget desuden en bestemmelse om ekstern reciprocitet, som giver med-
lemsstaterne mulighed for at begreense markedsadgangen for operaterer fra
tredjelande, hvis ikke disse lande selv tilbyder samme adgangsrettigheder. Det-
te emne vil ligeledes blive dreftet i de forestdende forhandlinger.

Tilsynsorganets rolle er desuden fortsat et relevant spergsmal, som dog kun
vies opmerksomhed fra ganske fa medlemsstater. Fra dansk side er det imid-
lertid en hovedprioritet at sikre, at der ikke tildeles yderligere kompetencer,
som ligger uden for organets naturlige kompetenceomrade.

Formandskabet ventes at sette sagen pa dagsorden til generel indstilling pa
radsmedet den 8. oktober 2015.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringens holdning er, at de regler, som Kommissionen foreslar vedrgrende
adskillelse mellem infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, og som ville

indebare, at varetagelsen af statens ejerskab til DSB ville skulle overfores til et
andet ministerium end Transportministeriet, er alt for vidtgdende. Regeringen
er som udgangspunkt enig i, at det kan resultere i hindringer for lige adgang til
markedet, hvis infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed er meget teet for-
bundne, og at der derfor ber bakkes op om en juridisk og ekonomisk adskillel-
se.

Regeringen vil dog vaere sarlig opmaerksom pa, at reglerne om adskillelse ikke
kommer til at g& videre end formalet kraever, herunder at den danske model —
hvor Banedanmark som en styrelse under Transportministeriet administrerer
infrastrukturen, og DSB som selvsteendig offentlig virksomhed ejet af staten
ved transportministeren driver jernbanevirksomhed - kan opretholdes.

Det forekommer endvidere inkonsistent, at Kommissionen foreslar, at én og
samme juridiske person ogsa fremover kan st som ejer af infrastrukturforval-
ter og operator, safremt dette sker inden for rammerne af en vertikalt integre-



4

ret virksomhed, herunder en holding-struktur, som tilfaeldet er for Deutsche

Bahn i Tyskland, hvor bade infrastruktur og jernbanevirksomhed efter Kom- Side 18/39
missionens forslag ogsa fremover vil kunne vare ejet af samme holdingselskab

under det tyske transportministerium.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har vaeret til forhandlingsopleg i Folketingets Europaudvalg den 28.
maj 2014 i forbindelse med radsmede (TTE) den 5. juni 2014, hvor der blev
givet mandat. Forslaget har desuden veeret til orientering i Folketingets Euro-
paudvalg den 1. marts 2013, den 3. oktober 2014, den 28. november og den 10.
juni 2015.
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Dagsordenspunkt 2: Forslag til &ndring af forordning (EF) nr. 1370/2007
for sa vidt angar abning af de nationale markeder for personbefordring med Side 19/39
jernbane. (PSO-forordningen)

KOM (2013) 28

Revideret notat

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 fjerde jernbanepakke, herunder
forslag til ndring af den sdkaldte PSO-forordning om de nationale markeder
for personbefordring med jernbane.

Forslaget indeholder fzlles regler for tildeling af kontrakter om offentlig per-
sonbefordring, herunder at kontrakter skal sendes i udbud fra december
2019.

Kommissionen foreslar desuden, at der udarbejdes planer for offentlig per-
sonbefordring, hvori der fastszettes mal for den offentlige transportpolitik og
udbud. Tilsynsorganet skal overvdge dette. Derudover foreslar Kommissio-
nen, at i de medlemsstater, hvor der ikke findes et velfungerende leasingmar-
ked, skal medlemsstaterne sikre adgang til rullende materiel for interesserede
operaterer.

Forhandlingerne i ministerrddets transportarbejdsgruppe blev indledt under
italiensk formandskab i andet halvar af 2014 og viderefort under lettisk for-
mandskab 1 det forste halvar af 2015. Mod hensigten havde formandskabet
ikke held med at opnd generel indstilling pa forslaget, og i stedet blev en sam-
let fremskridtsrapport om PSO- og markedsabningsforslaget behandlet pa
radsmeodet den 11.juni 2015. Iseer spergsmalet om obligatorisk udbud blokerer
for enighed og udger fortsat et kernepunkt i forhandlingerne. Dette til trods
har det luxembourgske formandskab oplyst, at man sigter efter at opna gene-
rel indstilling pa radsmedet den 8. oktober 2015.

Der blev tildelt mandat af Folketingets Europaudvalg den 10. marts 2015.

2. Baggrund

Som en del af fjerde jernbanepakke har Kommissionen ved KOM (2013) 28 af
30. januar fremsendt forslag om forslag til 2endring af forordning (EF) nr.
1370/2007 for s vidt angar abning af de nationale markeder for personbefor-
dring med jernbane. Forslaget er oversendt til Radet den 4. februar i dansk
sprogversion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91 og skal be-
handles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet
treeffer afgorelse med kvalificeret flertal.

Som baggrund for forslaget henviser Kommissionen til hvidbog om fremtidens
transportpolitik fra marts 2011, hvor Kommissionen fremfarer sin vision for et
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faelles europisk jernbaneomrade med et indre jernbanemarked, hvor europae-
iske jernbaneselskaber kan udbyde deres tjenester uden at veere hindret af Side 20/39
ungdige tekniske og administrative barrierer.

Kommissionen peger desuden p4, at der i lobet af det seneste arti er vedtaget
tre lovpakker for jernbanesektoren, som har til formal at Abne de nationale
jernbanemarkeder og gare dem mere konkurrencedygtige og kompatible pa
EU-niveau.

Til trods for EU's lovgivningstiltag er jernbanernes andel af transportmarkedet
internt i EU fortsat beskeden.

Kommissionen fremhaever, at langt storstedelen af den indenlandske trafikbe-
tjening ikke foregar pa et forretningsmeaessigt grundlag, men pa baggrund af
kontrakter om offentlig trafikbetjening. Eftersom der ikke findes faelles EU-
regler om tildelingen af kontrakter om offentlig trafikbetjening, har nogle med-
lemsstater indfort konkurrencebaseret udbud af kontrakter, mens andre tilde-
ler dem direkte uden forudgaende udbud.

Kommissionen finder sdledes, at der er et kludetappe af forskellige regelsaet i
EU, der gar det vanskeligt for jernbaneselskaberne at udnytte det fulde poten-

tiale ved at drive virksomhed pé det indre marked.

3. Formal og indhold

Kommissionens overordnede formal med forslaget er at forbedre kvaliteten af
personbefordringen med jernbane og age driftseffektiviteten, for at gare jern-
banerne mere konkurrencedygtige og attraktive sammenlignet med andre
transportformer.

Forslaget indeholder fzlles regler for tildeling af kontrakter om offentlig per-
sonbefordring med jernbane sammen med ledsageforanstaltninger, der tager
sigte pa at forbedre udbudsprocedurerne.

Definition af kompetent lokal myndighed

Kommissionen foreslar at praecisere udtrykket "kompetent lokal myndighed" i
den galdende forordning. Praeciseringen skal gore det klart, at en "kompetent
lokal myndighed" dekker byomrader eller landdistrikter og ikke store dele af
det nationale omréde.

Plan for offentlig personbefordring

Kommissionen gnsker, at de kompetente myndigheder opstiller og ajourfarer
planer for offentlig personbefordring, der daekker alle relevante transportfor-
mer for det omrade, som de er ansvarlige for. I planen fastsattes mal for den

offentlige transportpolitik, og hvordan malene nés.



4

De offentlige serviceforpligtelser og tildelingen af kontrakter skal ske i overens-
stemmelse med de geldende planer. Side 21/39

Ved fastlaeggelsen af de offentlige serviceforpligtelser udarbejder den kompe-
tente myndighed et udkast til disse forpligtelser og deres anvendelsesomrade,
og harer pa passende vis de relevante bergrte parter og tager hensyn til deres

synspunkter.

Ved offentlig personbefordring med jernbane gelder desuden, at tilsynsorganet
(Jernbanenzvnet), skal sikre, at kravene i planen opfyldes.

Maksimal veerdi af en kontrakt

Kommissionen foreslar, at den maksimale volumen af en kontrakt om offentlig
trafikbetjening opgjort i togkilometer, maksimalt ma veere den hgjeste veerdi af
enten 10 mio. togkilometer eller en tredjedel af den samlede volumen af per-
sonbefordring med jernbane pa nationalt plan, der er omfattet af en kontrakt
om offentlig trafikbetjening.

Direkte tildeling ved mindre kontrakter

Kommissionen finder, at direkte tildeling fortsat skal veere mulig for offentlig
personbefordring med jernbane, hvis den arlige gennemsnitsveardi anslas til: a)
mindre end 5 000 000 EUR eller b) hvis det arlige transportarbejde er mindre
end 150 000 vognkilometer.

Krav om udbud

Kommissionen foreslar, at den gaeldende forordnings artikel 5, stk. 6, udgar,

saledes at de generelle regler for udbudsprocedurer ogsa kommer til at gaelde
for jernbanebefordring, og den eksisterende mulighed for direkte tildeling af
kontrakter bortfalder.

Adgang til rullende materiel

Kommissionen foreslar, at i de medlemsstater, hvor der ikke findes et velfunge-
rende leasingmarked for rullende materiel, er det op til de kompetente myn-
digheder at treeffe foranstaltninger, der sikrer effektiv adgang pa lige vilkér til
rullende materiel.

Hvis der saledes pé et transportmarked ikke findes virksomheder, der leaser
rullende materiel pa lige og kommercielt levedygtige vilkar til alle relevante
operatgrer, finder Kommissionen, at medlemsstaterne skal sagrge for, at rest-
vaerdirisikoen i forbindelse med rullende materiel beeres af de kompetente
myndigheder.

Kommissionen foreslar, at de nermere bestemmelser for procedurer og foran-
staltninger, der skal sikre adgang til det rullende materiel, skal fastlaegges i
gennemforelsesretsakter pa grundlag af undersggelsesproceduren senest 18
maneder efter forordningens ikrafttraeden.
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Offentliggerelse af oplysninger om kontrakter Side 22/39
Kommissionen foreslar, at hver kompetent myndighed skal offentliggere en

arlig rapport om de offentlige serviceforpligtelser, den er ansvarlig for, med

oplysninger om startdato og lgbetid for kontrakter. Rapporten skal sondre mel-

lem bustrafik og skinnebéret trafik, og give mulighed for at kontrollere og vur-

dere det offentlige transportnets effektivitet, kvalitet og finansiering.

Overgangsperiode i forbindelse med kravet om udbud

Kommissionen finder, at kontrakter der er tildelt direkte i perioden 1. januar
2013 - 2. december 2019, kan fortsette, indtil de udlgber, dog hgjst til den 31.
december 2022.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet vedtog den 26. februar 2014 deres forstebehandling af
forslaget.

Af forstebehandling fremgar det, at kravene til planer for offentlig personbe-
fordring ikke ber g& udover, hvad der er nodvendigt. Parlamentet finder, at
planerne skal indeholde grundleggende krav om bl.a. tilgaengelighed for han-
dicappede og omstigningsmuligheder, for offentlig jernbanetransport skal pla-
nerne indeholde en rakke effektivitetskriterier om bl.a. andel af personbefor-
dring, punktlighed, omkostningseffektivitet, trafikhyppighed og kundetilfreds-
hed og det rullende materiels tilstand samt principper for fastsettelse af tak-
ster.

Parlamentet finder, at antallet af kontrakter om offentlig personbefordring skal
vare mellem 1 og 4 athengigt af volumen af kontrakten om offentlige trafikbe-
tjening. Det foreslas, at medlemsstaterne skal have mindst én kontrakt, hvis det
nationale markeds volumen for personbefordring med jernbane er omfattet af
en kontrakt om offentlig trafikbetjening pa indtil 20 mio. togkilometer. To kon-
trakter hvis volumen er mellem 20 og 100 mio. togkilometer. Tre hvis den er
mellem 100 og 200 mio. togkilometer og fire hvis den er over 200 mio. togki-
lometer.

Der foreslas desuden andringer, der gor det muligt for de kompetente myndig-
heder at udelukke jernbanevirksomheder fra udbudsprocedurer, hvis virksom-
hederne kommer fra et land, hvor de kompetente myndigheder ikke har be-
myndigelse til at tildele kontrakter via udbudsprocedure.

Parlamentet finder desuden, at det fortsat skal veere muligt at tildele kontrakter
om offentlig personbefordring i en overgangsperiode, hvis en rakke kriterier er
opfyldt og begrundet i planerne for offentlig personbefordring. Varigheden af
sadanne kontrakter ma ikke overstige 9 ar.
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Om ikrafttreedelse finder Parlamentet, at de nye regler skal gaelde fra den 3.
december 2022. Kontrakter indgaet for 3. december 2022 skal udlgbe senest Side 23/39
10 ar efter forordningens traeder i kraft.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen vurderer, at medlemsstaternes indsats alene ikke kan sikre et
sammenhangende jernbanemarked i EU og lase problemet med forskelligarte-
de fortolkninger af lovgivningen. Kommissionen finder sdledes, at problemets
kerne er opretholdelsen af nationale regler, der fungerer som hindringer for det
indre marked.

Indsatsen pa EU-plan skal sikre en konsekvent gennemforelse af EU's regel-
vaerk pa jernbaneomradet, hvilket skulle fore til oprettelsen af et faelles europze-
isk jernbaneomrade uden nogen ungdvendige administrative og tekniske hin-
dringer.

Regeringen er af den opfattelse, at en rakke forhold i den geeldende forordning,
fortsat bedst lader sig regulere pa nationalt niveau, hvor indsigten i nationale
behov for drift, service mv. er storst.

Regeringen finder dog samlet set, at neerhedsprincippet er overholdt, da rege-
ringen anerkender, at hvis der skal skabes et indre marked for offentlig person-
befordring pa jernbaneomradet, ma der veare feelles rammebetingelser, herun-
der i forhold til udbud af kontrakter om offentlig personbefordring.

6. Geldende dansk ret

Omradet er i dag reguleret af den geeldende EU-forordning. Séfremt forslaget
gennemfores med dets nuveerende indhold, vil der veaere behov for at foretage
@ndringer i lov om jernbane, da transportministeren ikke laengere vil kunne
paleegge DSB at udfere trafik uden at gennemfare udbud.

~. Konsekvenser

Forslagets statsfinansielle, samfundsgkonomiske og erhvervsgkonomiske kon-
sekvenser er meget komplekse og pa nuvaerende stadie vanskelige at vurdere.
Der kan veere bade gevinster i form af gget effektivitet og tab ved udbud, f.eks. i
form eventuelle tab af netvaerksfordele, alt athangig af hvordan udbud gen-
nemfgres. De gkonomiske konsekvenser af forslaget athenger desuden af,
hvordan forordningen implementeres. Forhandlingssituationen tyder altover-
vejende p4, at der vil vaere valgfrihed i implementeringen ift. muligheden for
direkte tildeling af kontrakter og gennemforelse af udbud i hvert fald i en leen-
gere arrekke endnu. Regeringen vil forud for indgaelse af nye kontrakter pa
jernbaneomradet foretage konsekvensvurderinger. Eventuelle merudgifter
ifbm. forslaget aftholdes inden for eksisterende ramme.
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8. Horing

Forslag blev sendt i hering den 7. februar med frist den 6. marts 2013 i EU-
specialudvalget for transport samt til falgende organisationer: Aarhus Letbane
I/S, DNV KEMA, Lloyds, Aktins Danmark A/S, NIRAS samt Siemens A/S og Jern-
banenavnet.

Folgende horingssvar er modtaget.
DSB:

"DSB hilser forslagene velkomne. DSB statter op om forslaget om at dbne for
konkurrence pa de nationale jernbanemarkeder. Konkurrence bor ikke veere et
mal i sig selv, men DSB er af den overbevisning, at konkurrence kan vare med
til at skeerpe operaterernes omkostningsbevidsthed samt i sidste ende at for-
bedre det produkt, som passagererne modtager.

Det er dog afgerende at sikre, at konkurrencen sker pa lige og fair vilkar, og at

grundlaget for konkurrencen udformes med hgjdetagen for, at den nuveerende
konkurrence primert foregar mellem statsejede operaterer, som opererer un-

der vidt forskellige rammer.

Der er stor forskel pa storrelsen og geografien og dermed ogsa jernbanesyste-
merne i de forskellige europaiske markeder. Nogle er — som Danmark — pree-
get af enkelte vigtige hovedfaerdselsarer, mens andre lande har langt storre
geografisk fleksibilitet i tilrettelaeggelsen af udbud. Derfor er det ikke uden be-
tydning i forhold til passagerernes rejseoplevelse samt netvaerksfordele, hvor-
vidt der opseettes fleksible eller rigide rammer for storrelsen pa en udbudt
straekning.

Af hensyn til tilpasning til nationale og gkonomiske forhold samt af hensyn til
naerhedsprincippet finder DSB det endvidere vigtigt, at man ikke fratager de
nationale kompetente myndigheder muligheden for at veelge at tildele en kon-
trakt direkte uden forudgéende udbud. Det er sdledes DSB’s opfattelse, at an-
svaret for at fastsaette kontrakttildelingsform med eller uden forudgaende ud-
bud fortsat skal veere hos de nationale kompetente myndigheder.

Nedenfor folger DSB’s bemarkninger til de forskellige dele af forslaget. Det
bemarkes, at kommentarerne til artikel 2a, stk. 6, litra b) og artikel 5, stk. 6 i
forslag COM(2013)28 er serligt veesentlige.

DSB uddyber gerne sine bemerkninger ved et mgde med Transportministeriet.

e Som folge af forslagets artikel 1, stk. 1, litra b) foretages en @ndring i for-
ordningens artikel 2, litra e), s bestemmelsen suppleres med felgende:
“Offentlige serviceforpligtelser omfatter ikke offentlig personbefordring,
der er mere vidtgdende end, hvad der er nodvendigt for at udnytte net-

Side 24/39
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vaerkseffekterne pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan."

DSB anser den supplerende del af definitionen af offentlig serviceforplig- Side 25/39

telse som varende for snaver. For det forste bor definitionen efter DSB’s

opfattelse ikke begrenses til, hvad der er nedvendigt for at udnytte net-
vaerkseffekter pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan, men det ber
overlades til de kompetente myndigheder at vurdere det nedvendige om-
fang af kontrakter om offentlig serviceforpligtelse i overensstemmelse med
nerhedsprincippet, herunder at have mulighed for at leegge veegt pa nati-
onale netvarksfordele. Derudover star det ikke helt klart, hvad der forstés
ved begrebet “netveerkseffekter”.

Ifolge forslaget til en ny artikel 2a i forordningen (som er at finde i forsla-

gets artikel 1, stk. 2) skal de kompetente myndigheder regelmaessigt opda-

tere og ajourfere planer for personbefordring. Det er ikke neermere angi-
vet, hvad der menes med "regelmaessigt”, hvilket derfor méa vaere op til de
enkelte medlemsstater at afggre. Det er heller ikke angivet pa hvilket
sprog, planerne skal offentliggares, og DSB antager derfor, at det alene er
pa medlemsstatens eget sprog. DSB ser det generelt som positivt, at der
fastsaettes planer for offentlig personbefordring men anser detaljerne fast-
sat pa EUplan i forslagets artikel 2a. stk. 1, litra a) til ) som for vidtgien-
de. Der bar overlades et storre skon til de nationale kompetente myndig-
heder.

I forslaget til den nye artikel 2a, stk. 6, litra b) (som er at finde i forslagets

artikel 1 stk. 2) fastlegges en maksimal arlig volumen for kontrakter om

offentlig trafikbetjening til den hgjeste vaerdi af 10 mio. togkilometer eller
en tredjedel af den samlede volumen af personbefordring med jernbane pa
nationalt plan, der er omfattet af en kontrakt om offentlig trafikbetjening.

DSB ser store udfordringer i dette forslag:

1. For det forste er det hensigtsmaessigt og bedst stemmende mednaer-
hedsprincippet, at de kompetente myndigheder i den enkelte med-
lemsstat har ansvaret for at fastseette storrelsen pa kontrakter om of-
fentlig trafikbetjening pa baggrund af de konkrete forhold i det pagael-
dende omréde og inden for rammerne af national lovgivning.

2. For det andet kan et krav om opdeling i kontrakter af maksimum en
tredjedel af landets storrelse fare til tab af vaesentlige netvaerksfordele,
hvilket kan medfare en forringet rejseoplevelse for kunderne samt en
gkonomisk uhensigtsmaessig brug af materiel samt ggede administra-
tive omkostninger. Danmark har pa grund af sin geografi enkelte
streekninger, som er helt afgarende for al landsdaekkende - samt en del
regional — trafik. Dette har betydning nar man planlagger brugen af
materiel i fjern_ og regionaltrafikken, og kan medfere et uforholds-
maessigt stort tab af netvaerksfordele ved en opdeling af trafikken i et
givent antal udbudspakker. I andre lande som f.eks. Tyskland, Frank-
rig m.fl. er der en langt storre geografisk betinget frihed ift. opsplit-
ning af jernbanen i forskellige udbudte pakker. En sarlig problematik
ligger i, at begrebet ”"den samlede volumen af personbefordring med
Jjernbane pa nationalt plan” ikke er klart defineret. Hvis "volumen” er
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ensbetydende med antal passagerer, vil det i Danmark f.eks. fa den

konsekvens, at S-banen vil skulle deles op i mere end én kontrakt. Hvis Side 26/39
derimod volumen henviser til antal passagerkilometer, vil Sbanen

kunne udbydes samlet.

3. For det tredje er der stor forskel pa, hvad en tredjedel af den samlede
volumen af personbefordring med jernbane pa nationalt plan udger i
de forskellige medlemsstater f.eks. hhv. i Danmark og Tyskland, og
forslaget far derved ganske forskellig betydning for medlemsstaterne. I
sma og mellemstore medlemsstater vil landet skulle opdeles i mindre
streekninger end de store medlemsstater. Hvis Kommissionen gnsker
at undga kontrakter, der deekker hele en medlemsstats omrade, kan
der eventuelt foreslas en formulering, der deekker dette.

o I forslaget til artikel 4, stk. 8, 2. seetning (som er at finde i forslagets artikel
1, stk. 3) foreslar DSB tilfojet, at det alene er offentligt tilgeengelige infor-
mationer, som de kompetente myndigheder skal stille til radighed for alle
de interesserede parter, siledes at setningen vil lyde: ”Disse informatio-
ner omfatter offentligt tilgaengelige oplysninger om passagereftersporg-
sel...”. Dette er baseret pa omkostningerne forbundet med at identificere
og stille de pagaeldende informationer til radighed, og at der er tale om
forretningsfortrolige oplysninger og know how tilhgrende de eksisterende
operatgrer.

o Rakkefolgen pa grenserne i forslaget til artikel 5, stk. 4, litra a) og b) (som
er at finde i forslagets artikel 1, stk. 4) bar efter DSB’s opfattelse afklares. I
litra a) er graensen saledes hgjere (5 mio. €) for kontrakter, som omfatter
offentlig personbefordring med jernbane i modsetning til 1 mio. € for gv-
rige kontrakter. Litra b) derimod indeholder lavere graenser for kontrak-
ter, som omfatter offentlig personbefordring med jernbane (150.000
vognkilometer) i modsatning til gvrige kontrakter (300.000 vognkilome-
ter).

e Forslaget til artikel 5, stk. 6 (som er at finde i forslagets artikel 1, stk. 4)
ophaver muligheden for den kompetente myndighed i den geeldende for-
ordning nr. 1370/2007 for at indga kontrakter om offentlig trafikbetjening
med jernbane uden forudgaende udbud. Efter DSB’s opfattelse bar den
geldende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for direkte kontrakt-
indgéelse opretholdes. Den kompetente myndighed bgr i overensstemmel-
se med naerhedsprincippet fortsat have ansvaret for at vurdere, i hvilke til-
feelde kontraktindgaelse pa baggrund af en udbudsprocedure er den mest
egnede kontraktstildelingsform og i hvilke tilfaelde direkte kontraktindga-
else er den mest egnede form pa baggrund af de konkrete omstaendighe-
der. Den kompetente myndighed kan ved anvendelsen af en kombination
af udbudte kontrakter og direkte tildelte kontrakter skabe og opretholde et
konkurrencepres pa operatererne uden at miste fordelene ved direkte kon-
trakttildeling, eksempelvis af kontrakter pa hovednettet. Efter DSB’s op-
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fattelse bar forslaget til artikel 5, stk. 6 sdledes erstattes med den gaelden-
de forordnings artikel 5, stk. 6.1

Safremt der kan opnés enighed om, at medlemsstaterne forsat har mulig-
hed for at tildele kontrakter direkte, er der behov for felgende konsekvens-
rettelser:

o Forslaget til artikel 8, litra a) (som henviser til forslagets artikel 1, stk.
7) henviser alene til artikel 5, stk. 3. Som en konsekvens af at den gel-
dende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for kontraktindgael-
se uden forudgdende udbud efter den kompetente myndigheds skon
efter DSB’s opfattelse bar opretholdes, og at der i gvrigt i forslaget er
endringer til andre af bestemmelserne i artikel 5, foreslar DSB, at ar-
tikel 8 henviser til "artikel 5” og ikke artikel 5, stk. 3.

o Som en konsekvens af at den geeldende forordnings artikel 5, stk. 6 ef-
ter DSB’s opfattelse ber opretholdes, og at der fortsat i ifalge Kommis-
sionens forslag vil vaere mulighed for kontraktindgaelse uden forud-
gaende udbud efter artikel 5, stk. 2, 4 og 5 ber forslaget til artikel 8,
litra b) slettes.

o Endelig bemaerkes, at forslagets praeambel bor a&ndres i overens-
stemmelse med ovennavnte bemarkninger. Herunder bor betragt-
ning nr. 7, 10, 14, 15 og 16 slettes.”

DI Transport:

”DI Transport er positivt indstillet til Kommissionens forslag, der har til hen-
sigt at sikre en ramme for forbedret kvalitet og effektivitet i jernbanepassager-
befordring. Kommissionen foreslar, at kontrakter om offentlig servicebetjening
pa jernbanen efter udgangen af 2019 ogsa omfattes af udbudspligt efter udgan-
gen af 2019, sddan som det allerede er tilfaeldet pa busomradet. Dog siledes, at
pligten kun omfatter kontrakter over et vist volumen. Kommissionen opstiller i
den forbindelse optioner for at sikre, at adgangen til rullende materiel ikke
bliver en begransende faktor i at opfylde mélsatningerne.

Det er DI Transport opfattelse, at konkurrence om driftsopgaverne kan vere et
af flere midler til at opna en effektiv, velfungerende, kundeorienteret og inno-
vativ jernbane. Det ma dog ogsa konstateres, at fremdriften i at skabe et vel-
fungerende jernbanemarked har veret relativt begranset til dato. Dette til
trods for, at der er god evidens for, at konkurrence er et velegnet instrument til
at opna de gnskede effekter. De gode eksempler kan for eksempel findes i Eng-
land og Sverige, men ogsa i Danmark.

DI Transport skal derfor anbefale, at Danmark tager positivt imod Kommissio-
nens forslag. DI Transport har bemerket, at der i Transportministeriets
Grund- og narhedsnotat dateret 27. februar 2013 til Folketingets Europaudvalg
og Transportudvalg angives visse danske forbehold over for Kommissionens

Side 27/39
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forslag. Vi finder det pakreavet at knytte enkelte bemaerkninger til disse forbe-
hold. Side 28/39

Forst og fremmest finder vi det problematisk, at Grund- og neerhedsnotatet slet
ikke bergrer Kommissionens konsekvensanalyse af forslagene. Vi taler om of-
fentlig servicetrafik, hvortil der knytter sig en betydelig skattefinansiering. Net-
op derfor bar de gkonomiske effekter af forslaget reflekteres over for de politi-
ske beslutningstagere. Kommissionen angiver, at forslaget i sin helhed vil skabe
en nettonutidsvardi pa 21 — 29 mia. EUR i perioden 2019 — 2035. De positive
gkonomiske effekter i den danske kontekst afspejles pa tilsvarende vis i flere
uafhaengige danske rapporter, f.eks. BCG-rapporten fra 2009 og Quartz-
rapporten fra 2011. Vi skal derfor anbefale, at de agkonomiske effekter af Kom-
missionens forslag belyses objektivt i en ny uafhaengig analyse. Vi er af den
opfattelse, at en sddan analyse kan gennemfores tids nok i forhold til den politi-
ske proces om Kommissionens forslag. Vi finder det ngdvendigt, at de gkono-
miske effekter afspejles i den videre danske forberedelse af sagen.

Det anerkendes i ovennavnte Grund- og nerhedsnotat, at konkurrence kan
veare et middel til at fremme effektivitet hos togoperatererne, men ogsa at der
kan veere visse udfordringer forbundet hermed, herunder tab af stordriftsforde-
le, risici om for-syningssikkerhed og eventuelt tab af kontinuitet i den langsig-
tede udvikling af sektoren.

DI Transport er enig i, at konkurrence pa jernbaneomradet indeholder en rak-
ke udfordringer, herunder det vigtige i at sikre forsyningssikkerhed i et sam-
fundsvitalt transportsystem. Vi er dog ogsa af den opfattelse, at sddanne udfor-
dringer kan imadegas gennem omhyggelige strategiske overvejelser, grundig
planleegning og god kontraktstyring.

For eksempel er det danske jernbanesystem allerede opdelt i en rakke delseg-
menter (S-tog, Kystbane/@resund, Landsdelstrafik vs regionaltrafik osv.), hvor
imellem der formentlig ikke findes synergier, der bidrager til szerlige stordrifts-
fordele. I bedste fald kan man heevde, at objektiv viden om det optimale forhold
mellem segmentstarrelse og stordriftsfordele er ikke eksisterende. Denne vigti-
ge mangel taler ogsa for gennemforelse af en objektiv analyse, jf. ovenfor.

I et udbudssystem handteres kravet om hgj forsyningssikkerhed dels i den
grundige udvalgelse af kontrakthaver, men ogsa i kraft af kontraktuelle be-
stemmelser om mislighold og operaterens garantistillelser. Sidstnaevnte var
eksempelvis netop, hvad der blev taget i anvendelse for nylig, da en dansk ope-
rater matte forlade sin kontrakt med Skanetrafikken for tid. Overdragelsen til
Skénetrafikkens ngdoperater fandt sted uden trafikale gener.

Vedrerende argumentet om tab af kontinuitet i den langsigtede udvikling af
sektoren, vil vi haevde, at spergsmalet om kontinuitet forst og fremmest er af-
gorende i forhold til infrastrukturens udvikling. Denne del bergres jo netop
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ikke af Kommissionens forslag, men vil fortsat veere en strategisk opgave for

staten. Derimod vil et udbudssystem skabe et langt mere fleksibelt system, hvor Side 29/39
ordregiver har arms leengde til driftsoperateren, og dermed bedre vil veere i

stand til at traeffe rationelt funderede beslutninger, der nemmere kan tilpasse

sig &ndringer i konteksten, for eksempel i rejse- og forbrugsmenstre.

Der henvises i notatet ogsa til en generel bekymring for, om der reelt eksisterer
et tilstraekkeligt byderfelt til at servicere obligatorisk udbud. Pa dansk hold
rejses endvidere en bekymring for, hvordan konkurrencen vil blive, nér jernba-
nemarkedet i et vist omfang bestar af offentligt ejede jernbaneselskaber. Vi
finder i den sammenhéeng, at man ber vare opmearksom p4, at en for neervee-
rende relativt begraeenset markedsdannelse jo netop er forarsaget af, at der hid-
til ikke har eksisteret et egentligt storre, sammenhaengende og kontinuerligt
marked. Skabelsen af et storre, ssmmenhaengende og kontinuerligt marked er
jo netop hvad Kommissionen tilstreeber med sit forslag. Det forbehold der af-
spejles i Grund- og neerhedsnotatet bygger efter vores opfattelse pa en forkert
grundantagelse.

Vi skal i gvrigt bemaerke, at der allerede eksisterer en raekke jernbaneoperata-
rer med privat ejerskab pé det europaiske marked. Vi er ogsa bekendt med, at
andre private virksomheder med relevant operatgrerfaring vil sta pa spring, sa
snart der eksisterer et perspektiv for et storre, ssmmenhangende og kontinuer-
ligt marked.

Endelig er vi helt uforstdende overfor bekymringen om statsejede selskabers
deltagelse i markedet. Det vigtige er konkurrenceelementet i sig selv, og ikke
hvem der ejer hvem. Det er jo netop op til ordregiver at definere sine vilkar og
rammer for konkurrencen, hvormed man selv kan pavirke bredde i byderfeltet.

Vi héber, at vi med ovenstaende har belyst, hvorfor der er behov for en objektiv
og rationel tilgang til Kommissionens forslag, siledes at argumenter for og
imod vurderes pa et sagligt og fagligt funderet grundlag. Vi star naturligvis i
den forbindelse til radighed for de videre dreftelser vedrerende 4. jernbane-
pakke, herunder ikke mindst i forhold til zndringerne i forordning
1370/2007.”

Konkurrencerddet:

“Konkurrenceradet er generelt positiv over for forslag, der kan vare med til at
abne de nationale jernbanemarkeder og gare dem mere konkurrencedygtige og
effektive.

For sa vidt angar Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Rédets
forordning om @&endring af forordning (EF) nr. 1370/2007 for sa vidt angar ab-
ning af de nationale markeder for personbefordring med jernbane (COM(2013)
28 final) kan Konkurrenceradet derfor tilslutte sig det overordnede formél med
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forslaget om at forbedre kvaliteten af personbefordring med jernbane og oge
driftseffektiviteten, hvilket vil gore jernbanerne mere konkurrencedygtige. Side 30/39
Rédet kan endvidere tilslutte sig de foresldede falles regler for tildeling af kon-
trakter om offentlig personbefordring med jernbane sammen med ledsagefor-
anstaltninger, der tager sigte pa at forbedre udbudsprocedurerne. Formalet
med at gore udbud i forbindelse med tildeling af kontrakter om offentlig trafik-
betjening obligatorisk er at @ge konkurrencen pa de nationale jernbanemarke-
der og dermed gge kvantiteten og kvaliteten af transportydelserne. Den foresla-
ede bestemmelse om obligatorisk udbud ber dog kombineres med en undtagel-
sesbestemmelse, s& ordregiveren i visse serlige tilfaelde far mulighed for at tage
hgjde for de serlige hensyn, som kan gore sig geeldende pa jernbaneomradet,
som f.eks. specifikke problemer med stordriftsfordele, sikkerhed for uforstyrret
opretholdelse af trafikbetjeningen og kontinuitet i den langsigtede udvikling af
sektoren m.v.”

Jernbanensevnet:

Jernbanenaevnet bemaerker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler inde-
holder nye funktioner og befgjelser til Jernbanensvnet. En forsvarlig imple-
mentering og kommende opgavelgsning forbundet hermed indebeerer et vee-
sentligt behov for oget ressourcetilforsel til naevnet.

Nevnet har derudover folgende bemerkninger:

Artikel 2a, stk. 6, litra a:

"Der er her tale om de i bestemmelsen navnte nye opgaver med hensyn til at
kontrollere procedurerne i relation til tildeling af kontrakter om offentlig tra-
fikbetjening.

Der er dermed ogséa her tale om en bestemmelse, som vil palaegge de nationale
tilsynsorganer - for Danmarks vedkommende igen Jernbanenavnet - ogede
opgaver.

Det vil i givet fald ogsa betyde, at Jernbanenavnet kommer til at spille en di-
rekte rolle i forbindelse med savel udbud som tildeling af de naevnte kontrakter,
herunder tilsyn.

Placering af en sddan funktion hos den danske "regulatory body” (Jernbane-
neaevnet) forekommer egnet til at skabe savel interessekonflikter som kompe-
tencekonflikter i forhold til det faktum, at udbud og kontraktretslige forhold
omkring public servicekontrakter (for trafikkeb) allerede i dag er forankret i
flere nationale kompetente myndigheder.

Jernbanenavnet behandler i dag klager vedregrende artikel 5 stk.6 i ovennaevn-
te PSO-forordning, dvs. klager der matte vare over forhandlede trafikkontrak-
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ter. Herudover har Jernbanenevnet ikke i dag nogen kompetencer eller befa-
jelser med hensyn til tildeling af kontrakter om offentlige trafikindkeb. Side 31/39

Artikel 4, stk. 8:

Efter denne bestemmelse skal der ske retslig kontrol med overholdelsen af krav
om, at visse informationer stilles til radighed af medlemsstaternes kompetente
myndigheder til brug for udarbejdelsen af bud i forbindelse med en udbuds-
procedure. Jernbanenaevnet laeser teksten saledes, at den i bestemmelsen om-
talte retslige kontrol forudsattes udevet af medlemsstaternes “regulatory bo-
dy”, dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanenavnet.

Ogsa her er der efter danske forhold behov for en afklaring af, hvilken national
kompetent myndighed, som i givet fald skal varetage den naevnte myndigheds-
funktion. Eksempelvis Konkurrence-og Forbrugerstyrelse, Klagenavnet for
Udbud eller Jernbanenavnet.

Artikel 8, stk. 2 og stk. 2a:

Bestemmelsen indeholder en rackke aendringer til forordningens overgangsbe-
stemmelser. Jernbanenavnet har ikke eksakt viden om, hvor lang tid de eksi-
sterende kontrakter om offentlig trafikbetjening er indgaet for. Det er ikke
ualmindeligt, at sddanne aftaler kan veere indgaet for 15 ar. Dette vil i givet fald
ikke veere foreneligt med de foreslaede kortere overgangsfrister.”

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det italienske formandskab indledte behandlingen af forslaget i juli 2014 og
preesenterede pa radsmedet den 3. december 2014 en samlet fremskridtsrap-
port om bade PSO- og markedsébningsforslaget.

Siden fortsatte behandlingen af forslaget under lettisk formandskab, der forst, i
forleengelse af fremskridtsrapporten, udarbejdede en reekke kompromisforslag,
som udgjorde grundlaget for forhandlingerne frem mod radsmadet den 13.
marts 2015, hvor sagen var pa dagsorden til politisk draftelse.

Pa radsmedet den 11. juni 2015 blev forslaget behandlet med endnu en frem-
skridtsrapport.

Under det lettiske formandskab koncentrerede forhandlingerne sig isaer om
undtagelsesbestemmelser fra kravet om obligatorisk udbud. En lang raekke af
de mindre medlemslande satte spargsmalstegn ved fordelene ved udbud pa
sma markeder, og gnskede at kunne bevare muligheden for direkte tildeling.
Der blev séledes bragt undtagelsesbestemmelser i spil for sm& markeder pa
under 1 % af EU’s samlede marked samt for Irland. Dette har dog medt stor
modstand fra en lang raekke lande og Kommissionen.

I tilleeg slog en raeekke lande til lyd for en undtagelse baseret pa performancekri-
terier . Flere lande har stottet dette forslag, som siden har staet centralt i for-
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handlingerne. Det har veret en bekymring, hvordan undtagelsen kan imple-
menteres i praksis. Side 32/39

Derudover var der dreftelser om adgangen til rullende materiel, hvor landene
fandt, at det i hgjere grad skulle veere op til lande selv at etablere rammerne.

Andre droftelser vedrerte en central bestemmelse om muligheden for at be-
graense antallet af kontrakter til den samme operator ifm. udbud for at age
konkurrencen. Danmark har stettet denne foranstaltning og pa samme tid ar-
bejdet pa at konkretisere og uddybe den for at forhindre operaterer i at opna
monopollignende stilling pa et netvaerk.

Endvidere blev den eksisterende definition af lokal kompetent myndighed fort
tilbage til definitionen i den eksisterende forordning. I tilknytning hertil blev
der fra dansk side arbejdet for, at lokalbanerne undtages fra kravet om udbud
via de eksisterende undtagelsesbestemmelser for lokale kompetente myndig-
heder, idet omkostningerne ved at gennemfore et udbud i disse sammenhaenge
let kan overstige udbudsgevinsterne.

Dertil blev kravet om transportplaner fjernet, hvilket Danmark og en lang raek-
ke lande har arbejdet for.

I forlaengelse af radsmedet i juni udarbejdede det luxembourgske formandskab
en ny kompromistekst, og forhandlingerne har siden centreret sig om det om-
stridte punkt om obligatorisk udbud.

Medlemsstaterne er meget splittede i dette spergsmal. En gruppe pa 12 med-
lemsstater er tilheengere af at bevare valgfriheden mellem direkte tildeling og
konkurrence, men ud fra stemmevaegte er der flertal for at forhandle videre om
en generel regel om udbud med undtagelsesbestemmelser baseret pa perfor-
mancekriterier, som endnu ikke er defineret praecist.

For sa vidt angér ikrafttraedelse, tager kompromisforslaget fortsat udgangs-
punkt i Parlamentets a&ndringsforslag, hvor det er muligt at tildele kontrakter
direkte frem til den 3. december 2022, men at de hgjest kan lgbe op til 10 ar
efter forordningens ikrafttraedelse.

Formandskabet ventes at satte sagen pa dagsorden til generel indstilling pa
radsmedet den 8. oktober. Dette vil dog forventeligt kraeve, at formandskabet i
hgjere grad end hidtil finder enighed om retningen for kompromis i en — indtil
videre — ganske splittet gruppe.

10. Regeringens generelle holdning

Henset til den fremskredne forhandlingssituation vil regeringen henholde sig
til det forhandlingsmandat, som Folketingets Europaudvalg gav pa medet den
10. marts 2015.
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11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

. . . Sid
Der blev givet mandat i Folketingets Europaudvalg den 10. marts 2015. Desu- ide33/39

den har forslaget tidligere vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg den 3.
oktober, 28. november 2014 og 10. juni 2015 til orientering.

Herudover har 4. jernbanepakke tidligere veeret naevnt til orientering den 1.
marts 2013 i forbindelse med rddsmade (TTE) den 11. marts 2013. Europaud-
valget har modtaget grund- og naerhedsnotat den 4. marts og supplerende
grund- og nerhedsnotat den 25. marts 2013.
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Dagsordenspunkt 3: Kommissionens Hvidbog — En kereplan for et
fzelles europaisk transportomrade — mod et konkurrencedygtigt og Side 34/39
ressourceeffektivt transportsystem

Dokument foreligger ikke.
Nyt notat

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 28. marts 2011 sin hvidbog og tilknyttede ar-
bejdsdokumenter om en koreplan for et faelles europeeisk transportomrdade —
mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem (KOM
(2011) 144.

Hvidbogen praesenterer Kommissionens syn pd fremtidens transport, og de
noegleforanstaltninger, der vurderes at vaere nodvendige. En hovedmadlsaet-
ning er at reducere afhangigheden af olie og reducere udledningen af driv-
husgasemissioner med 60% i 2050 i forhold til 1990-niveau uden at satte ef-
fektiviteten og mobiliteten pa spil.

For at opna hovedmadlsatningen praesenteredes 10 delmdl og 40 forskellige
initiativer, der er relateret til udviklingen af det indre marked pa transport-
omrddet, teknologi og adfeerd, infrastruktur og finansiering og EU’s eksterne
dimension.

Det er forventningen, at Kommissionen pd radsmedet den 8. oktober 2015
forelaegger en status pa hvidbogens strategi og implementering.

Kommissionen oplyste pa et made 1 arbejdsgruppen for intermodale trans-
portspoargsmdl den 15. september, at det ikke var intentionen at gennemfore
en kvantitativ ekonomisk evaluering af hvidbogens initiativer, idet vedtagel-
sen og implementeringen af mange af initiativerne endnu ikke kan begrunde
dette. I stedet vil man lave en implementeringsrapport, der mere kvalitativt
beskriver status for hvidbogens initiativer.

Denne forventes ikke at have karakter af en meddelelse og forventes ikke at
kraeve yderligere handling fra Radet.

Forslaget har ingen konsekvenser for dansk ret, idet der ikke er tale om lov-
givning.

Det luxembourgske EU-formandskab forventes at sende sporgsmal rundt til
EU’s transportministre forud for den politiske dreftelse, der ventes at finde
sted pd radsmedet den 8. oktober.
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Den konkrete sag har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaud-
valg, men hvidbogen har tidligere veeret forelagt udvalget - senest til oriente- Side 35/39
ring 1 Folketingets Europaudvalg den 10. juni 2011.

2. Baggrund

Droftelsen finder sted i forleengelse af den hvidbog og tilherende arbejdsdoku-
menter, der blev fremsat af Kommissionen den 28. marts 2011.

Hvidbogen forela i dansk sprogversion den 28. marts 2011. Hvidbogen peger
indledningsvis p4, at transport er af fundamental betydning for vores gkonomi
og at mobilitet er vital for det indre marked og for borgere, der kan nyde frihe-
den ved at rejse.

Det anfores, at den fremtidige velstand péa vores kontinent vil athange af evnen
til, at alle regioner forblive fuldt ud og konkurrencedygtigt integreret i verdens-
gkonomien.

Derudover vurderes det, at det er ngdvendigt at mindske afhangigheden af olie
og samtidig at emissionerne af drivhusgasser skal reduceres drastisk. Kommis-
sionen peger p4, at reduktionen ber veere mindst 60% i 2050 i forhold til 1990
niveau. Mélet i 2030 vil vere at reducere med omkring 20% under 2008-
niveau.

Siden den forste store oliekrise for 40 ars siden er transport blevet mere ener-
gieffektivt, men er stadig afheengig af olie. Transport er blevet renere, men er
pga. stigende volumen stadig en stor kilde til stgj og lokal luftforurening.

Kommissionen peger derudover bl.a. pa vigtigheden af nye teknologier, herun-
der i forhold til keretgjer, trafikstyringssystemer og emissioner

Desuden peges pa infrastruktur og mobilitets positive betydning for skonomisk
vaekst, velstand og jobs.

3. Formal og indhold

Det luxembourgske EU-formandskab forventes at sende spergsmal rundt til
EU’s transportministre forud for den politiske droftelse, der ventes at finde
sted pa rddsmedet den 8. oktober.

Sagen blev droftet pa et made i arbejdsgruppen for intermodale transport-
sporgsmal den 15. september. Europa-Kommissionen fremheavede i den for-
bindelse, at der sarligt er fire omrader, hvor man endnu ikke har opnéet sub-
stantiel fremdrift i forhold til hvidbogens prioriteter; internalisering af eksterne
omkostninger, afgiftsstrukturen inden for transportsektoren, anvendelse og
ibrugtagning af nye teknologier samt den sociale dagsorden.
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Kommissionen forklarede pa arbejdsgruppemeadet, at det var berettiget at tage
strategien op til fornyet droftelse i lyset af tilkomsten af nye teknologier og i Side 36/39
lyset af den nye Kommissions prioriteter.

Flere nye agendaer er blevet yderligere aktualiseret siden hvidbogens offentlig-
gorelse i 2011, som man kunne forholde sig til; herunder digitalisering, dekar-
bonisering og innovation. Hertil kommer ogsa nye forretningsmodeller og virk-
somhedskonstruktioner, som spiller en stigende rolle i transportsystemet.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet skal ikke hores.

Det kan oplyses, at Europa-Parlamentet har vedtaget en egen-initiativ-
betenkning under titlen "Om gennemforelse af hvidbogen om transport fra
2011: status og vejen frem mod beeredygtig mobilitet”.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Gxldende dansk ret

Ikke relevant, da der ikke er tale om lovgivning.

~. Konsekvenser

Sagen har ingen statsfinansielle, lovgivningsmeessige, samfundsgkonomiske
eller erhvervsgkonomiske konsekvenser, da der ikke er tale om lovgivning.

8. Horing

Ikke relevant.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Ikke relevant.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringens langsigtede mal er, at vi skal veere uathengige af fossile braendsler
i 2050, sd Danmark i 2050 kan producere vedvarende energi nok til at kunne
daekke det samlede danske energiforbrug. Regeringen stotter i udgangspunktet
Kommissionens hovedmalsatning om at reducere transportsektorens af-
hangighed af olie og reducere udledningen af drivhusgasemissioner uden at
sette effektiviteten og mobiliteten pa spil.

Vi skal praege de gvrige EU-lande til at fastleegge ambitigse mal og politikker i
feellesskab, og Danmark skal tage en vaesentlig del af ansvaret for at indfri disse
mal. Regeringen finder det naturligt at fokusere pa de omrader, der kraver
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initiativer fra EU og overlade de forhold til Danmark, hvor der nationalt bedre
kan nds samme mal. Side 37/39

Netop EU-tiltag pa transportomradet er vaesentlige for at indfri Danmarks
drivhusgasreduktionsforpligtelser i forbindelse med udmentningen af EU’s
2030-ramme for klima- og energipolitikken, da det kan bidrage til, at man kan
tage hiand om udfordringerne pa en omkostningseffektiv made og samtidig
undga konkurrenceforvridning. EU-tiltag for at realisere en energieffektiv, de-
karboniseret transportsektor er ligeledes centrale for Kommissionens strategi
for en Energiunion, herunder som en del af det langsigtede mal for en lavemis-
sionsgkonomi, som stettes fra dansk side.

De konkrete initiativers konsekvenser vil skulle undersgges ngje inden dansk
stillingtagen. I den forbindelse afventer regeringen Kommissionens udspil til
en Luftfartspakke ultimo 2015 og en Vejpakke i 2016.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Den konkrete sag har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg,
men Kommissionens hvidbog "En kereplan for et felles europaisk transport-
omrade — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem”
har tidligere vaeret forelagt udvalget - senest til orientering i Folketingets Euro-
paudvalg den 10. juni 2011.
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Dagsordenspunkt 4: Investeringer pa transport- og infrastruktur-
omradet under den Europaiske Fond for Strategiske Investeringer Side 38/39
(EFSI)

Der forelegger ikke dokument pa sagen.

Nyt notat.

1. Resumé

Med Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EU) 2015/1017 af 25. juni
2015 oprettes Den Europeiske Fond for Strategiske Investeringer (EFSI). EF-
SI har til formdl at tiltraekke hovedsageligt private investeringer i bl.a. infra-
struktur, uddannelse, forskning og vedvarende energi.

Det er forventningen, at Kommissionen pa radsmedet den 8. oktober forelzeg-
ger en orientering om status for investeringer pa transport- og infrastruktur-
omrddet i regi af EFSI. EFSI er blevet operationel fra september 2015. De for-
ste projekter under EFSI er udpeget til stotte.

Forslaget har ikke konsekvenser for dansk ret, idet der ikke er tale om lovgiv-
ning.

Den konkrete sag har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaud-
valg, men det davaerende Okonomi- og Indenrigsministerium har orienteret
udvalget om sagen — senest i forbindelse med ECOFIN den 19. juni 2015.

2. Baggrund

EFSI er hjornestenen i kommissionsformand Junkers "investeringsplanen for
Europa" og er oprettet med baggrund i det investeringsfald, medlemslandene
har oplevet i kelvandet pa finanskrisen. EFSI skal afthjaelpe markedsfejl, styrke
investeringsklimaet og medvirke til at tiltraekke hovedsageligt private investe-
ringer til finansiering af bl.a. infrastruktur, uddannelse, forskning og vedvaren-
de energi.

3. Formal og indhold

Der sigtes mod, at EFSI vil kunne mobilisere nye investeringer for op mod 315
mia. EUR over de neste 3 ar. Hver euro forudsettes at ville generere op mod 15
euro i private investeringer gennem anvendelsen af finansielle instrumenter
som risikodeling og lanegarantier, herunder en sakaldt "first-loss” garantistil-
lelse, som skal skeerme private investorer mod de storste risici.

EU og Den Europiske Investeringsbank stiller garantier for i alt 21 mia. EUR
til finansieringen af EFSI, hvoraf hovedparten (16 mia. euro) er fra EU’s bud-
get. EU-garantien pa 16 mia. euro understottes af en konkret hensattelse pa 8
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mia. euro fra EU-budgettet til en EU-garantifond. Herunder er der overfort 2,8
mia. EUR fra infrastrukturfonden Connecting Europe Facility (CEF) til EFSI. Side 39/39

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet skal ikke hores.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Gaeldende dansk ret

Ikke relevant, da der ikke er tale om lovgivning.

~. Konsekvenser

Sagen har ikke i sig selv statsfinansielle, lovgivningsmaessige, samfundsekono-
miske eller erhvervsgkonomiske konsekvenser.

Hensettelsen pa 8 mia. euro fra EU-budgettet til finansieringen af EFSI har
statsfinansielle konsekvenser for Danmark. De 8 mia. euro finansieres via om-
prioriteringer fra Connecting Europa-faciliteten (2,8 mia. euro), Horizon 2020
(2,2 mia. euro) og brug af EU-budgettets margin (3 mia. euro). Danmark finan-
sierer ca. 2 pct. af udgifterne pa EU’s budget, svarende til en finansieringsandel
pé ca. 1,2 mia. kr.

8. Horing

Ikke relevant.

9. Forhandlingssituationen

Ikke relevant.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen stotter oprettelsen af den Europaiske Fond for Strategiske Investe-
ringer (EFSI). Dog har man udtrykt betaenkelighed ved omfordelingen af
fondsmidlerne fra Connecting Europe Facility (CEF), der bl.a. sages stotte fra
til Femern Belt-projektet, til EFSI. Det vurderes, at de finansielle instrumenter
under EFSI ikke vil kunne tilfore finansieringen af Femern Balt-forbindelsen
vaerdi som folge af projektets finansiering ved statsgarantimodellen.

11. Tidligere forelaggelse for Folketingets Europaudvalg

Den konkrete sag har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg,
men forslaget om den europaiske fond for strategiske investeringer (EFSI) har
tidligere veeret forelagt udvalget det daveerende @konomi- og Indenrigsministe-
rium. EFSI er forelagt Folketingets Europaudvalg i forbindelse med ECOFIN
27. januar, 17. februar, 10. marts, 12. maj, og 19. juni 2015.
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