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Dagsordenspunkt 5: Forslag til 22ndring af forordning (EF) nr.

1370/2007 for sa vidt angar de nationale markeder for Side 2/15
personbefordring med jernbane. (PSO- forordningen)

- til politisk draftelse (til orientering i FEU)

KOM (2013) 28

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 fzelles regler for tildeling af kontrakter om offentlig
personbefordring, herunder at kontrakter skal sendes i udbud fra december
2019.

Kommissionen foreslar desuden, at der udarbejdes planer for offentlig
personbefordring, hvori der fastszettes mal for den offentlige transportpolitik
og udbud. Tilsynsorganet skal overvdge dette. Derudover foreslar
Kommissionen, at i de medlemsstater, hvor der ikke findes et velfungerende
leasingmarked, skal medlemsstaterne sikre adgang til rullende materiel for
interesserede operatorer.

Det italienske formandskab har sat den politiske del af fjerde jernbanepakke,
herunder PSO-forslaget, pa dagsorden for radsmadet den 8. oktober 2014.

2. Baggrund

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

Som baggrund for forslaget henviser Kommissionen til hvidbog om fremtidens
transportpolitik fra marts 2011, hvor Kommissionen fremforer sin vision for et
feelles europaeisk jernbaneomrade med et indre jernbanemarked, hvor
europaiske jernbaneselskaber kan udbyde deres tjenester uden at veere hindret
af unedige 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 formél at &bne de nationale
jernbanemarkeder og gare dem mere konkurrencedygtige og kompatible pa
EU-niveau.
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Til trods for EU's lovgivningstiltag er jernbanernes andel af transportmarkedet
internt i EU fortsat beskeden. Side 3/15

Kommissionen fremhaever, at langt storstedelen af den indenlandske
trafikbetjening ikke foregar pa et forretningsmaessigt 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 medlemsstater indfert konkurrencebaseret udbud af kontrakter, mens
andre tildeler 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
potentiale ved at drive virksomhed pa det indre marked.

3. Formal og indhold

Kommissionens overordnede formal med forslaget er at forbedre kvaliteten af
personbefordringen med jernbane og @ge driftseffektiviteten, for at gore
jernbanerne mere konkurrencedygtige og attraktive sammenlignet med andre
transportformer.

Forslaget indeholder feelles regler for tildeling af kontrakter om offentlig
personbefordring med jernbane sammen med ledsageforanstaltninger, der
tager sigte pa at forbedre udbudsprocedurerne.

Definition af kompetent lokal myndighed
Kommissionen foreslar at preecisere udtrykket "kompetent lokal myndighed" i

den gaeldende forordning. Praeciseringen skal gore det klart, at en "kompetent
lokal myndighed" deekker byomrader eller landdistrikter og ikke store dele af
det nationale omréde.

Plan for offentlig personbefordring

Kommissionen gnsker, at de kompetente myndigheder opstiller og ajourferer
planer for offentlig personbefordring, der daekker alle relevante
transportformer for det omrade, som de er ansvarlige for. I planen fastsaettes
mal for den offentlige transportpolitik, og hvordan malene nas.

De offentlige serviceforpligtelser og tildelingen af kontrakter skal ske i
overensstemmelse med de geeldende planer.

Ved fastleggelsen af de offentlige serviceforpligtelser udarbejder den
kompetente myndighed et udkast til disse forpligtelser og deres
anvendelsesomrade, og herer pa passende vis de relevante bergrte parter og
tager hensyn til deres synspunkter.

Ved offentlig personbefordring med jernbane gelder desuden, at tilsynsorganet
(Jernbanenavnet), skal sikre, at kravene i planen opfyldes.
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Maksimal veerdi af en kontrakt Side 4/15
Kommissionen foreslar, at den maksimale volumen af en kontrakt om offentlig

trafikbetjening opgjort i togkilometer, maksimalt méa vare den hgjeste vaerdi af

enten 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.

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 geldende 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

velfungerende leasingmarked for rullende materiel, er det op til de kompetente
myndigheder at treffe foranstaltninger, der sikrer effektiv adgang pa lige vilkar
til rullende materiel.

Hyvis 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 sgrge for, at
restvaerdirisikoen i forbindelse med rullende materiel baeres af de kompetente
myndigheder.

Kommissionen foreslar, at de neermere bestemmelser for procedurer og
foranstaltninger, der skal sikre adgang til det rullende materiel, skal fastleegges
i gennemforelsesretsakter pa grundlag af undersegelsesproceduren senest 18
maneder efter forordningens ikrafttraeden.

Offentliggarelse af oplysninger om kontrakter
Kommissionen foreslar, at hver kompetent myndighed skal offentliggere en

arlig rapport om de offentlige serviceforpligtelser, den er ansvarlig for, med
oplysninger om startdato og labetid for kontrakter. Rapporten skal sondre
mellem bustrafik og skinnebéret trafik, og give mulighed for at kontrollere og
vurdere 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. Side 5/15
december 2022.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

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

Af forstebehandling fremgar det, at kravene til planer for offentlig
personbefordring ikke ber ga udover, hvad der er nedvendigt. Parlamentet
finder, at planerne skal indeholde grundleggende krav om bl.a. tilgaengelighed
for handicappede og omstigningsmuligheder, for offentlig jernbanetransport
skal planerne indeholde en rakke effektivitetskriterier om bl.a. andel af
personbefordring, punktlighed, omkostningseffektivitet, trafikhyppighed og
kundetilfredshed og det rullende materiels tilstand samt principper for
fastsaettelse af takster.

Parlamentet finder, at antallet af kontrakter om offentlig personbefordring skal
veere mellem 1 og 4 athangigt af volumen af kontrakten om offentlige
trafikbetjening. Det foreslés, 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 kontrakter 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. togkilometer.

Der foreslas desuden andringer, der gor det muligt for de kompetente
myndigheder at udelukke jernbanevirksomheder fra udbudsprocedurer, hvis
virksomhederne kommer fra et land, hvor de kompetente myndigheder ikke
har bemyndigelse 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.

Om ikrafttreedelse finder Parlamentet, at de nye regler skal gaelde fra den 3.
december 2022. Kontrakter indgéet for 3. december 2022 skal udlgbe senest
10 ar efter forordningens traeder i kraft.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen vurderer, at medlemsstaternes indsats alene ikke kan sikre et
sammenhangende jernbanemarked i EU og lgse problemet med
forskelligartede fortolkninger af lovgivningen. Kommissionen finder saledes, at
problemets kerne er opretholdelsen af nationale regler, der fungerer som
hindringer for det indre marked.
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Indsatsen pa EU-plan skal sikre en konsekvent gennemforelse af EU's

regelveerk pa jernbaneomradet, hvilket skulle fore til oprettelsen af et felles Side 6/15
europaisk jernbaneomrade uden nogen ungdvendige administrative og

tekniske hindringer.

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
regeringen anerkender, at hvis der skal skabes et indre marked for offentlig
personbefordring pa jernbaneomradet, ma der veere faelles rammebetingelser,
herunder i forhold til udbud af kontrakter om offentlig personbefordring.

6. Gxldende dansk ret

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

~. Konsekvenser

Forslagets statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser er meget
komplekse, og pa nuvaerende stadie vanskelige at vurdere bl.a. i forhold til
DSB’s rolle og veerdi, men forslaget vurderes umiddelbart at kunne medfere
merudgifter for DSB i sterrelsesordenen 5-10 procent af driften.

Kommissionens forslag om udvikling af planer for offentlig personbefordring
og offentliggarelse af arsrapporter mv. vil medfere ggede administrative
konsekvenser for akterer i transportsektoren, forst og fremmest for
Transportministeriet, tilsynsorganet (Jernbanenavnet) og trafikselskaberne.
Eventuelle merudgifter holdes inden for eksisterende ramme.

8. Horing

Forslag blev sendt i hgring 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
Jernbanenavnet.

Folgende hgringssvar er modtaget.
DSB:

"DSB hilser forslagene velkomne. DSB statter op om forslaget om at dbne for
konkurrence pa de nationale jernbanemarkeder. Konkurrence bor ikke vare et
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mal i sig selv, men DSB er af den overbevisning, at konkurrence kan vaere med
til at skeerpe operaterernes omkostningsbevidsthed samt i sidste ende at Side 7/15
forbedre 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 hegjdetagen for, at den nuveerende
konkurrence primeert foregar mellem statsejede operaterer, som opererer
under vidt forskellige rammer.

Der er stor forskel pa sterrelsen og geografien og dermed ogsa
jernbanesystemerne i de forskellige europaiske markeder. Nogle er — som
Danmark — praget af enkelte vigtige hovedfaerdselsarer, mens andre lande har
langt storre geografisk fleksibilitet i tilrettelaeggelsen af udbud. Derfor er det
ikke uden betydning i forhold til passagerernes rejseoplevelse samt
netvaerksfordele, hvorvidt der opsettes fleksible eller rigide rammer for
starrelsen pa en udbudt streekning.

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
kontrakt direkte uden forudgdende udbud. Det er sdledes DSB’s opfattelse, at
ansvaret for at fastseette kontrakttildelingsform med eller uden forudgdende
udbud 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 vaesentlige.

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
forordningens artikel 2, litra e), sa bestemmelsen suppleres med folgende:
“Offentlige serviceforpligtelser omfatter ikke offentlig personbefordring,
der er mere vidtgdende end, hvad der er nodvendigt for at udnytte
netveaerkseffekterne pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan.”

DSB anser den supplerende del af definitionen af offentlig
serviceforpligtelse som vaerende for snaever. For det forste bor definitionen
efter DSB’s opfattelse ikke begraenses til, hvad der er nedvendigt for at
udnytte netvaerkseffekter pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan, men
det bor overlades til de kompetente myndigheder at vurdere det
ngdvendige omfang af kontrakter om offentlig serviceforpligtelse i
overensstemmelse med nerhedsprincippet, herunder at have mulighed for
at laegge veegt pa nationale netvaerksfordele. Derudover stér det ikke helt
Kklart, hvad der forstas ved begrebet "netvaerkseffekter”.

o Ifplge forslaget til en ny artikel 2a i forordningen (som er at finde i
forslagets artikel 1, stk. 2) skal de kompetente myndigheder regelmaessigt
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opdatere og ajourfare planer for personbefordring. Det er ikke nermere

angivet, hvad der menes med “regelmeessigt”, hvilket derfor méa veere op Side 8/15

til de enkelte medlemsstater at afgore. 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
fastsattes planer for offentlig personbefordring men anser detaljerne
fastsat pa EUplan i forslagets artikel 2a. stk. 1, litra a) til e) som for
vidtgdende. Der bar overlades et storre skon til de nationale kompetente
myndigheder.

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
mednarhedsprincippet, at de kompetente myndigheder i den enkelte
medlemsstat har ansvaret for at fastsatte storrelsen pa kontrakter om
offentlig trafikbetjening pa baggrund af de konkrete forhold i det
pagaeldende omrade 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 fore til tab af vaesentlige netvaerksfordele,
hvilket kan medfare en forringet rejseoplevelse for kunderne samt en
gkonomisk uhensigtsmaessig brug af materiel samt ggede
administrative 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 planlegger
brugen af materiel i fjern_ og regionaltrafikken, og kan medfare et
uforholdsmeessigt stort tab af netvaerksfordele ved en opdeling af
trafikken i et givent antal udbudspakker. I andre lande som f.eks.
Tyskland, Frankrig m.fl. er der en langt sterre geografisk betinget
frihed ift. opsplitning af jernbanen i forskellige udbudte pakker. En
saerlig problematik ligger i, at begrebet “den samlede volumen af
personbefordring med jernbane pa nationalt plan” ikke er klart
defineret. Hvis "volumen” er 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 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 omréade, kan
der eventuelt foreslas en formulering, der dackker dette.
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o I forslaget til artikel 4, stk. 8, 2. seetning (som er at finde i forslagets artikel
1, stk. 3) foreslar DSB tilfgjet, at det alene er offentligt tilgeengelige
informationer, som de kompetente myndigheder skal stille til radighed for
alle de interesserede parter, sdledes at saetningen vil lyde: ”Disse
informationer omfatter offentligt tilgaengelige oplysninger om
passagereftersporgsel...”. Dette er baseret pa omkostningerne forbundet
med at identificere og stille de pagaldende informationer til radighed, og
at der er tale om forretningsfortrolige oplysninger og know how tilhgrende
de eksisterende operatarer.

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 modsatning til 1 mio. € for
ovrige kontrakter. Litra b) derimod indeholder lavere granser for
kontrakter, som omfatter offentlig personbefordring med jernbane
(150.000 vognkilometer) i modsatning til gvrige kontrakter (300.000
vognkilometer) .

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 geldende
forordning nr. 1370/2007 for at indgé kontrakter om offentlig
trafikbetjening med jernbane uden forudgaende udbud. Efter DSB’s
opfattelse ber den geeldende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden
for direkte kontraktindgaelse opretholdes. Den kompetente myndighed
bor i overensstemmelse med neerhedsprincippet fortsat have ansvaret for
at vurdere, i hvilke tilfaelde kontraktindgéelse pa baggrund af en
udbudsprocedure er den mest egnede kontraktstildelingsform og i hvilke
tilfalde direkte kontraktindgéelse er den mest egnede form pa baggrund af
de konkrete omstaendigheder. 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 kontrakttildeling, eksempelvis af kontrakter
pa hovednettet. Efter DSB’s opfattelse ber forslaget til artikel 5, stk. 6
saledes erstattes med den geldende forordnings artikel 5, stk. 6.1

Safremt der kan opnés enighed om, at medlemsstaterne forsat har
mulighed for at tildele kontrakter direkte, er der behov for falgende
konsekvensrettelser:

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
gaeldende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for
kontraktindgaelse uden forudgaende udbud efter den kompetente
myndigheds skon efter DSB’s opfattelse bar opretholdes, og at der i

Side 9/15
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ovrigt i forslaget er aendringer til andre af bestemmelserne i artikel 5,
foreslar DSB, at artikel 8 henviser til ”artikel 5” og ikke artikel 5, stk. Side 10/15
3.

o Som en konsekvens af at den geeldende forordnings artikel 5, stk. 6
efter DSB’s opfattelse bar opretholdes, og at der fortsat i ifolge
Kommissionens forslag vil vaere mulighed for kontraktindgéelse uden
forudgaende udbud efter artikel 5, stk. 2, 4 og 5 ber forslaget til artikel
8, litra b) slettes.

o Endelig bemarkes, at forslagets preeambel bgr e&ndres i
overensstemmelse med ovennavnte bemaerkninger. Herunder ber
betragtning nr. 7, 10, 14, 15 og 16 slettes.”

DI Transport:

”DI Transport er positivt indstillet til Kommissionens forslag, der har til
hensigt at sikre en ramme for forbedret kvalitet og effektivitet i
jernbanepassagerbefordring. Kommissionen foreslar, at kontrakter om
offentlig servicebetjening pa jernbanen efter udgangen af 2019 ogsa omfattes af
udbudspligt efter udgangen af 2019, sddan som det allerede er tilfaeldet pa
busomradet. Dog saledes, 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
malsetningerne.

Det er DI Transport opfattelse, at konkurrence om driftsopgaverne kan vere et
af flere midler til at opna en effektiv, velfungerende, kundeorienteret og
innovativ jernbane. Det ma dog ogsa konstateres, at fremdriften i at skabe et
velfungerende jernbanemarked har veret relativt begraenset 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
England og Sverige, men ogsé i Danmark.

DI Transport skal derfor anbefale, at Danmark tager positivt imod
Kommissionens forslag. DI Transport har bemarket, at der i
Transportministeriets Grund- og nerhedsnotat dateret 27. februar 2013 til
Folketingets Europaudvalg og Transportudvalg angives visse danske forbehold
over for Kommissionens forslag. Vi finder det pakraevet at knytte enkelte
bemarkninger til disse forbehold.

Forst og fremmest finder vi det problematisk, at Grund- og naerhedsnotatet slet
ikke bergrer Kommissionens konsekvensanalyse af forslagene. Vi taler om
offentlig servicetrafik, hvortil der knytter sig en betydelig skattefinansiering.
Netop derfor bar de gkonomiske effekter af forslaget reflekteres over for de
politiske beslutningstagere. Kommissionen angiver, at forslaget i sin helhed vil
skabe en nettonutidsveerdi pa 21 — 29 mia. EUR i perioden 2019 — 2035. De
positive gkonomiske effekter i den danske kontekst afspejles pa tilsvarende vis i
flere uathaengige danske rapporter, f.eks. BCG-rapporten fra 2009 og Quartz-
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rapporten fra 2011. Vi skal derfor anbefale, at de skonomiske effekter af

Kommissionens forslag belyses objektivt i en ny uathaengig analyse. Vi er af den Side 11/15
opfattelse, at en sddan analyse kan gennemfares tids nok i forhold til den

politiske proces om Kommissionens forslag. Vi finder det nedvendigt, at de

gkonomiske effekter afspejles i den videre danske forberedelse af sagen.

Det anerkendes i ovennavnte Grund- og naerhedsnotat, at konkurrence kan
vaere et middel til at fremme effektivitet hos togoperatgrerne, men ogsa at der
kan veere visse udfordringer forbundet hermed, herunder tab af
stordriftsfordele, risici om for-syningssikkerhed og eventuelt tab af kontinuitet
i den langsigtede udvikling af sektoren.

DI Transport er enig i, at konkurrence pa jernbaneomradet indeholder en
raekke udfordringer, herunder det vigtige i at sikre forsyningssikkerhed i et
samfundsvitalt transportsystem. Vi er dog ogsa af den opfattelse, at sddanne
udfordringer kan img@degas gennem omhyggelige strategiske overvejelser,
grundig planleegning og god kontraktstyring.

For eksempel er det danske jernbanesystem allerede opdelt i en rakke
delsegmenter (S-tog, Kystbane/@resund, Landsdelstrafik vs regionaltrafik
osv.), hvor imellem der formentlig ikke findes synergier, der bidrager til serlige
stordriftsfordele. I bedste fald kan man havde, at objektiv viden om det
optimale forhold mellem segmentstearrelse og stordriftsfordele er ikke
eksisterende. Denne vigtige 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
bestemmelser om mislighold og operategrens garantistillelser. Sidstnaevnte var
eksempelvis netop, hvad der blev taget i anvendelse for nylig, da en dansk
operater matte forlade sin kontrakt med Skanetrafikken for tid. Overdragelsen
til Skénetrafikkens nedoperater fandt sted uden trafikale gener.

Vedrerende argumentet om tab af kontinuitet i den langsigtede udvikling af
sektoren, vil vi haevde, at spegrgsmalet om kontinuitet forst og fremmest er
afggrende i forhold til infrastrukturens udvikling. Denne del bergres jo netop
ikke af Kommissionens forslag, men vil fortsat veere en strategisk opgave for
staten. Derimod vil et udbudssystem skabe et langt mere fleksibelt system, hvor
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, nar
jernbanemarkedet i et vist omfang bestar af offentligt ejede jernbaneselskaber.
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Vi finder i den sammenhaeng, at man ber vaere opmarksom p4, at en for

narvaerende relativt begraenset markedsdannelse jo netop er forarsaget af, at Side 12/15
der hidtil ikke har eksisteret et egentligt storre, sammenhangende og

kontinuerligt marked. Skabelsen af et starre, sammenhangende og

kontinuerligt marked er jo netop hvad Kommissionen tilstraber med sit

forslag. Det forbehold der afspejles i Grund- og nerhedsnotatet bygger efter

vores opfattelse pa en forkert grundantagelse.

Vi skal i gvrigt bemeerke, at der allerede eksisterer en rackke
jernbaneoperaterer med privat ejerskab pa det europeiske marked. Vi er ogsa
bekendt med, at andre private virksomheder med relevant operatererfaring vil
std pa spring, sa snart der eksisterer et perspektiv for et starre,
sammenhangende og kontinuerligt marked.

Endelig er vi helt uforstaende 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, séledes at argumenter for og
imod vurderes pa et sagligt og fagligt funderet grundlag. Vi stér naturligvis i
den forbindelse til radighed for de videre dreftelser vedrerende 4.
jernbanepakke, herunder ikke mindst i forhold til 2endringerne i forordning
1370/2007.”

Konkurrenceradet:

”Konkurrencerddet er generelt positiv over for forslag, der kan vare med til at
abne de nationale jernbanemarkeder og gore dem mere konkurrencedygtige og
effektive.

For sa vidt angdr Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets
forordning om aendring af forordning (EF) nr. 1370/2007 for s vidt angar
abning af de nationale markeder for personbefordring med jernbane
(COM(2013) 28 final) kan Konkurrenceradet derfor tilslutte sig det
overordnede formal med forslaget om at forbedre kvaliteten af
personbefordring med jernbane og gge driftseffektiviteten, hvilket vil gore
jernbanerne mere konkurrencedygtige.

Réadet kan endvidere tilslutte sig de foreslaede fzlles regler for tildeling af
kontrakter om offentlig personbefordring med jernbane sammen med
ledsageforanstaltninger, der tager sigte pa at forbedre udbudsprocedurerne.
Formaélet med at gore udbud i forbindelse med tildeling af kontrakter om
offentlig trafikbetjening obligatorisk er at ege konkurrencen pa de nationale
jernbanemarkeder og dermed gge kvantiteten og kvaliteten af
transportydelserne. Den foresldede bestemmelse om obligatorisk udbud ber
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dog kombineres med en undtagelsesbestemmelse, s& ordregiveren i visse

sarlige tilfeelde far mulighed for at tage hgjde for de seerlige hensyn, som kan Side 13/15
gore sig geldende 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:

Jernbanenzevnet bemaerker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler
indeholder nye funktioner og befgjelser til Jernbanenaevnet. En forsvarlig
implementering og kommende opgavelgsning forbundet hermed indebaerer et
vaesentligt behov for oget ressourcetilfarsel til naevnet.

Nevnet har derudover folgende bemerkninger:

Artikel 2a, stk. 6, litra a:

“Der er her tale om de i bestemmelsen naevnte nye opgaver med hensyn til at
kontrollere procedurerne i relation til tildeling af kontrakter om offentlig
trafikbetjening.

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
direkte rolle i forbindelse med sével udbud som tildeling af de naevnte
kontrakter, herunder tilsyn.

Placering af en sddan funktion hos den danske “regulatory body”
(Jernbanenavnet) forekommer egnet til at skabe savel interessekonflikter som
kompetencekonflikter 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 vedrerende artikel 5 stk.6 i
ovennavnte PSO-forordning, dvs klager der matte vaere over forhandlede
trafikkontrakter. Herudover har Jernbanenavnet ikke i dag nogen
kompetencer eller befgjelser med hensyn til tildeling af kontrakter om
offentlige trafikindkeb.

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
udbudsprocedure. Jernbanenaevnet laeser teksten saledes, at den i
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bestemmelsen omtalte retslige kontrol forudsattes udevet af medlemsstaternes

“regulatory body”, dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanenavnet. Side 14/15
Ogsa her er der efter danske forhold behov for en afklaring af, hvilken national

kompetent myndighed, som i givet fald skal varetage den naevnte

myndighedsfunktion. Eksempelvis Konkurrence-og Forbrugerstyrelse,

Klagenaevnet for Udbud eller Jernbanenavnet.

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

Bestemmelsen indeholder en raekke a&ndringer til forordningens
overgangsbestemmelser. Jernbanenavnet har ikke eksakt viden om, hvor lang
tid de eksisterende kontrakter om offentlig trafikbetjening er indgéet for. Det er
ikke ualmindeligt, at sidanne aftaler kan vaere indgaet for 15 &r. Dette vil i givet
fald ikke veere foreneligt med de foreslaede kortere overgangsfrister.”

9. Forhandlingssituationen

Forslaget blev prasenteret i landtransportarbejdsgruppen den 23. juli 2014.

Kommissionen prasenterede forslaget med en konstruktiv tilgang og udtrykte
villighed til at indfere storre fleksibilitet for at imgdese medlemsstaternes
individuelle forskelle, bl.a. hvad angar undtagelser, hvor direkte tildeling af
udbud kan accepteres. En lang raekke lande kvitterede for denne
imgdekommenhed fra Kommissionens side.

Et storre land gav overordnet udtryk for stette til forslaget, og et par lande
henviste til gode erfaringer med indfersel af konkurrencepragede
udbudsprocedurer for passagervakst, forbedringer af kvalitet,
passagertilfredshed og omkostningseffektivitet

En reekke lande gav udtryk for stor skeptiske overfor forslaget. En raekke lande
henviste til mulige negative konsekvenser ved udbud, og et par lande, herunder
storre lande, problematiserede Kommissionens konsekvensanalyse samt deres
vurdering af resultaterne heri.

10. Regeringens generelle holdning

Der synes ikke at veere én organisationsform for jernbanesektoren i Europa,
som har vist entydige successer.

Der er fordele ved udbud, idet konkurrencen fremmer effektivitet hos
togoperatorerne. En erfaring med udbud af personbefordring i Danmark, som
har veeret positiv, er udbuddet af dele af togdriften i Midt- og Vestjylland til
Arriva.

Der kan dog ogsa veere problemer med udbud i forhold til at sikre
netveerksfordele, sikkerhed for uforstyrret opretholdelse af trafikbetjeningen og
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kontinuitet i den langsigtede udvikling af sektoren. Dette gelder seerligt i

perioder med store infrastrukturinvesteringer, og hvor der fx skal skiftes Side 15/15
materiel fra diesel- til eltog. Endvidere kan konkurrencen mellem operatererne

i praksis veere begraenset.

Regeringen er saledes opmearksom p4, at der kan veaere fordele og ulemper ved
udbud og er ved at analysere Kommissionens forslag om obligatorisk udbud.

Regeringen er desuden opmaerksom pad Kommissionens forslag om offentlige
transportplaner, herunder eventuelle yderligere befgjelser til tilsynsorganet,
bl.a. befajelser der har politisk karakter. Regeringen finder det saledes
betankeligt, hvis tilsynsorganet, som ikke har noget demokratisk mandat,
tilleegges kompetencer af politisk karakter. Det skal desuden afklares, hvilken
betydning planerne har for andre transportformer end jernbaneomréadet.

Regeringen har derudover fokus pa forslaget om adgang til rullende materiel og
medlemsstaternes forpligtelser i den anledning, herunder at bestemmelser for
procedurer og foranstaltninger skal fastleegges i gennemforelsesretsakter.
Danmark har allerede ved udbud af togtrafik anvendt vilkér om adgang til
rullende materiel, der i hgj grad svarer til det foreslédede. Der ses sdledes ikke at
veare noget vaesentligt behov for falles EU-regler.

11. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Kommissionens forslag til &ndring af forordning nr. 1370/2007 er ikke
tidligere forelagt for Folketingets Europaudvalg. 4. jernbanepakke har tidligere
veret naevnt til orientering den 1. marts. 2013 i forbindelse med radsmede
(TTE) den 11. marts 2013. Europaudvalget har modtaget grund- og
neerhedsnotat den 4. marts og supplerende grund- og narhedsnotat den 25.
marts 2013.
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