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1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 fjerde jernbanepakke, herunder
Jorslag til 22ndring af den sdkaldte PSO-forordning om de nationale markeder
for personbefordring med jernbane.

Forslaget indeholder fzelles 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 fastsaettes mdal for den offentlige transportpolitik og
udbud. Tilsynsorganet skal overvage dette. Derudover foresldr Kommissio-
nen, at i de medlemsstater, hvor der ikke findes et velfungerende leasingmar-
ked, skal medlemsstaterne sikre adgang til rullende materiel for interesserede
operatorer.

2. Baggrund

Som en del af fjerde jernbanepakke har Kommissionen ved KOM (2013) 28 af
30. januar fremsendt forslag om forslag til eendring af forordning (EF) nr.
1370/2007 for sa 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 afgarelse med kvalificeret flertal.
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Som baggrund for forslaget henviser Kommissionen til hvidbog om fremtidens

transportpolitik fra marts 2011, hvor Kommissionen fremforer sin vision for et Side 2/13
feelles europaisk jernbaneomrade med et indre jernbanemarked, hvor europee-

iske jernbaneselskaber kan udbyde deres tjenester uden at veere hindret af

ungdige tekniske og administrative barrierer.

Kommissionen peger desuden p4, at der i labet 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 fremhaver, at langt storstedelen af den indenlandske trafikbe-
tjening ikke foregar pa et forretningsmaessigt grundlag, men pa baggrund af
kontrakter om offentlig trafikbetjening. Eftersom der ikke findes feelles EU-
regler om tildelingen af kontrakter om offentlig trafikbetjening, har nogle med-
lemsstater indfert konkurrencebaseret udbud af kontrakter, mens andre tilde-
ler dem direkte uden forudgaende udbud.

Kommissionen finder siledes, at der er et kludetaeppe af forskellige regelsat i
EU, der gar det vanskeligt for jernbaneselskaberne at udnytte det fulde poten-
tiale ved at drive virksomhed pé det indre marked.

3. Formal ogindhold

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

Forslaget indeholder feelles 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 pracisere udtrykket "kompetent lokal myndighed" i

den gaeldende 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 ajourferer
planer for offentlig personbefordring, der daekker alle relevante transportfor-
mer for det omrade, som de er ansvarlige for. I planen fastsaettes mal for den

offentlige transportpolitik, og hvordan malene nés.
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De offentlige serviceforpligtelser og tildelingen af kontrakter skal ske i overens- Side 3/13
stemmelse med de geldende planer.

Ved fastlaeggelsen af de offentlige serviceforpligtelser udarbejder den kompe-
tente 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 gaelder desuden, at tilsynsorganet
(Jernbanenavnet), skal sikre, at kravene i planen opfyldes.

Maksimal vaerdi af en kontrakt

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

Direkte tildeling ved mindre kontrakter
Kommissionen finder, at direkte tildeling fortsat skal veere mulig for offentlig

personbefordring med jernbane, hvis den arlige gennemsnitsvardi 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 geelde
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 vilkar 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 sgrge for, at rest-
vaerdirisikoen i forbindelse med rullende materiel baeres af de kompetente
myndigheder.

Kommissionen foreslar, at de neermere bestemmelser for procedurer og foran-
staltninger, der skal sikre adgang til det rullende materiel, skal fastlegges i
gennemforelsesretsakter pa grundlag af undersogelsesproceduren senest 18
maneder efter forordningens ikrafttraeden.
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Offentliggoarelse af oplysninger om kontrakter Side 4/13
Kommissionen foreslar, at hver kompetent myndighed skal offentliggare en

arlig rapport om de offentlige serviceforpligtelser, den er ansvarlig for, med
oplysninger om startdato og lebetid for kontrakter. Rapporten skal sondre mel-
lem bustrafik og skinnebaret 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 vil i henhold til TEUF art. 294 skulle hgres. Europa-
Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.

5. Nezerhedsprincippet

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

Indsatsen pa EU-plan skal sikre en konsekvent gennemfarelse af EU's acquis
pa jernbaneomradet, hvilket skulle fore til oprettelsen af et falles europeeisk
jernbaneomrade uden nogen ungdvendige administrative og tekniske hindrin-
ger.

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 starst.

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 vare felles rammebetingelser, herun-
der i forhold til udbud af kontrakter om offentlig personbefordring.

6. Gaxldende dansk ret

Omréadet er i dag reguleret af den geeldende EU-forordning. Séfremt forslaget
gennemfores med dets nuveerende indhold, vil der veere behov for at foretage
@ndringer.
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~. Konsekvenser
Side 5/13
Forslaget statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser er meget
komplekse, og pa nuvaerende stadie vanskelige at vurdere bl.a. i forhold til
DSB’s rolle og veerdi.

Kommissionens forslag om udvikling af planer for offentlig personbefordring
og offentliggarelse af arsrapporter mv. vil medfere egede administrative konse-
kvenser for akterer i transportsektoren, forst og fremmest for Transportmini-
steriet, tilsynsorganet (Jernbanenavnet) og trafikselskaberne.

Regeringen er i gang med at afdeekke konsekvenserne af forslaget. Disse vil
blive beskrevet naermere i et supplerende grund- og naerhedsnotat safremt hg-
ringen skulle give anledning hertil.

8. Horing

Forslag blev sendt i hering 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 horingssvar er modtaget.
DSB:

"DSB hilser forslagene velkomne. DSB stotter 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 vaere 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 primeert foregar mellem statsejede operatorer, som opererer un-
der vidt forskellige rammer.

Der er stor forskel pa sterrelsen og geografien og dermed ogséa jernbanesyste-
merne i de forskellige europaeiske markeder. Nogle er — som Danmark — pree-
get af enkelte vigtige hovedfaerdselsarer, mens andre lande har langt sterre
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
streekning.

Af hensyn til tilpasning til nationale og gkonomiske forhold samt af hensyn til
nerhedsprincippet finder DSB det endvidere vigtigt, at man ikke fratager de
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nationale kompetente myndigheder muligheden for at veelge at tildele en kon-

trakt direkte uden forudgaende udbud. Det er sdledes DSB’s opfattelse, at an- Side 6/13
svaret for at fastseette kontrakttildelingsform med eller uden forudgiaende 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 endring i for-
ordningens artikel 2, litra ), sd bestemmelsen suppleres med folgende:
“Offentlige serviceforpligtelser omfatter ikke offentlig personbefordring,
der er mere vidtgdende end, hvad der er nodvendigt for at udnytte net-
vaerkseffekterne pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan."

DSB anser den supplerende del af definitionen af offentlig serviceforplig-
telse som varende for snaver. For det forste ber 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 bar
overlades til de kompetente myndigheder at vurdere det ngdvendige om-
fang af kontrakter om offentlig serviceforpligtelse i overensstemmelse med
nerhedsprincippet, herunder at have mulighed for at leegge veegt pa nati-
onale netvaerksfordele. Derudover stér det ikke helt klart, hvad der forstas
ved begrebet “netvaerkseffekter”.

o Ifplge 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 nermere angi-
vet, hvad der menes med "regelmaessigt”, hvilket derfor méa vaere op til de
enkelte medlemsstater at afgare. 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 vidtgaen-
de. Der bar overlades et storre skon til de nationale kompetente myndig-
heder.

o 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 hojeste 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-
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fentlig trafikbetjening pa baggrund af de konkrete forhold i det pageel-
dende omréde og inden for rammerne af national lovgivning. Side 7/13

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 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 serlig 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 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 tilfgjet, 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 rddighed, og at der er tale om
forretningsfortrolige oplysninger og know how tilhgrende de eksisterende
operatgrer.

o Rekkefolgen pa grenserne i forslaget til artikel 5, stk. 4, litra a) og b) (som
er at finde i forslagets artikel 1, stk. 4) ber 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 gv-
rige kontrakter. Litra b) derimod indeholder lavere granser for kontrak-
ter, som omfatter offentlig personbefordring med jernbane (150.000
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vognkilometer) i modsetning til gvrige kontrakter (300.000 vognkilome-
ter) . Side 8/13

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 bor den
geldende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for direkte kontrakt-
indgaelse opretholdes. Den kompetente myndighed ber 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 tilfeelde 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 operategrerne uden at miste fordelene ved direkte kon-
trakttildeling, eksempelvis af kontrakter pa hovednettet. Efter DSB’s op-
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 folgende 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 gal-
dende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for kontraktindgéel-
se uden forudgdende udbud efter den kompetente myndigheds skon
efter DSB’s opfattelse bar opretholdes, og at der i gvrigt i forslaget er
e@ndringer 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 bar opretholdes, og at der fortsat i ifalge Kommis-
sionens forslag vil veere mulighed for kontraktindgéelse uden forud-
gaende udbud efter artikel 5, stk. 2, 4 og 5 ber forslaget til artikel 8,
litra b) slettes.

o Endelig bemerkes, at forslagets preeambel bor sndres i overens-
stemmelse med ovennaevnte bemaerkninger. 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-
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gen af 2019, sddan som det allerede er tilfeeldet pa busomradet. Dog saledes, at

pligten kun omfatter kontrakter over et vist volumen. Kommissionen opstiller i Side 9/13
den forbindelse optioner for at sikre, at adgangen til rullende materiel ikke

bliver en begransende faktor i at opfylde mélsaetningerne.

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 méa dog ogsa konstateres, at fremdriften i at skabe et vel-
fungerende 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 Eng-
land og Sverige, men ogsa i Danmark.

DI Transport skal derfor anbefale, at Danmark tager positivt imod Kommissio-
nens forslag. DI Transport har bemeerket, 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 pakreavet at knytte enkelte bemaerkninger til disse forbe-
hold.

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 nettonutidsvaerdi 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 gkonomiske effekter af Kom-
missionens forslag belyses objektivt i en ny uaftheengig analyse. Vi er af den
opfattelse, at en sddan analyse kan gennemfares tids nok i forhold til den politi-
ske proces om Kommissionens forslag. Vi finder det nedvendigt, at de gkono-
miske effekter afspejles i den videre danske forberedelse af sagen.

Det anerkendes i ovennavnte Grund- og nerhedsnotat, at konkurrence kan
vaere et middel til at fremme effektivitet hos togoperatorerne, men ogsa at der
kan vere 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 reek-
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 imedegéds gennem omhyggelige strategiske overvejelser, grundig
planlaegning og god kontraktstyring.
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For eksempel er det danske jernbanesystem allerede opdelt i en rakke delseg-

menter (S-tog, Kystbane/@resund, Landsdelstrafik vs regionaltrafik osv.), hvor Side 10/13
imellem der formentlig ikke findes synergier, der bidrager til seerlige stordrifts-

fordele. I bedste fald kan man heevde, at objektiv viden om det optimale forhold

mellem segmentstorrelse og stordriftsfordele er ikke eksisterende. Denne vigti-

ge mangel taler ogsa for gennemfarelse af en objektiv analyse, jf. ovenfor.

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

Vedrerende argumentet om tab af kontinuitet i den langsigtede udvikling af
sektoren, vil vi havde, at spergsmalet om kontinuitet forst og fremmest er af-
gorende 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 treeffe rationelt funderede beslutninger, der nemmere kan tilpasse
sig eendringer i konteksten, for eksempel i rejse- og forbrugsmenstre.

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

Vi skal i gvrigt bemeerke, at der allerede eksisterer en rackke jernbaneoperate-
rer med privat ejerskab pa det europziske 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, ssmmenhaengende og kontinuer-
ligt 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 vilkéar og
rammer for konkurrencen, hvormed man selv kan péavirke bredde i byderfeltet.
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Vi haber, at vi med ovenstaende har belyst, hvorfor der er behov for en objektiv

og rationel tilgang til Kommissionens forslag, saledes at argumenter for og Side 11/13
imod vurderes pa et sagligt og fagligt funderet grundlag. Vi star naturligvis i

den forbindelse til radighed for de videre dreftelser vedrarende 4. jernbane-

pakke, herunder ikke mindst i forhold til @ndringerne i forordning

1370/2007.”

Konkurrencerdadet:

“Konkurrenceradet er generelt positiv over for forslag, der kan vaere 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 &ndring 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 formal med
forslaget om at forbedre kvaliteten af personbefordring med jernbane og age
driftseffektiviteten, hvilket vil gore jernbanerne mere konkurrencedygtige.

Rédet kan endvidere tilslutte sig de foreslaede fzlles 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 gge 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.”

Jernbanenaevnet:

Jernbanenavnet bemaerker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler inde-
holder nye funktioner og befgjelser til Jernbanenavnet. En forsvarlig imple-
mentering og kommende opgavelgsning forbundet hermed indebeerer et vee-
sentligt behov for eget ressourcetilforsel 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 tra-
fikbetjening.
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Der er dermed ogséa her tale om en bestemmelse, som vil palaegge de nationale Side 12/13
tilsynsorganer - for Danmarks vedkommende igen Jernbanenavnet - ogede
opgaver.

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

Placering af en sadan 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.

Jernbanenevnet behandler i dag klager vedrerende artikel 5 stk.6 i ovennaevn-
te PSO-forordning, dvs klager der matte vaere over forhandlede trafikkontrak-
ter. Herudover har Jernbanenzevnet ikke i dag nogen kompetencer eller befo-
jelser 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 rddighed af medlemsstaternes kompetente
myndigheder til brug for udarbejdelsen af bud i forbindelse med en udbuds-
procedure. Jernbanenavnet leser teksten saledes, at den i bestemmelsen om-
talte retslige kontrol forudsattes udevet af medlemsstaternes “"regulatory bo-
dy”, dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanensevnet.

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 Jernbanensevnet.

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

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

9. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er serligt opmarksom pa forslaget om obligatorisk udbud.

Der kan vare fordele ved udbud, idet konkurrencen kan vere et middel til at
fremme effektivitet hos togoperatgrerne. Der kan ogsa veere problemer med
udbud i forhold til at sikre stordriftsfordele, sikkerhed for uforstyrret oprethol-
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delse af trafikbetjeningen og kontinuitet i den langsigtede udvikling af sekto-
ren. Side 13/13

Et centralt spergsmal for regeringen er desuden, hvordan konkurrencen ved
obligatorisk udbud reelt vil blive, da jernbanemarkedet i dag i alt overvejende
grad bestar af statsejede selskaber med offentlige midler i ryggen.

Regeringens forelgbige holdning er, at det mest hensigtsmaessigt bar vere op til
de enkelte medlemslande at afveje fordele og ulemper ved udbud. En regel om
obligatorisk udbud synes at vaere mere egnet til at fremme visse store jernba-
neoperatgrers end jernbanepassagerernes interesser.

Regeringen er desuden opmaerksom pd Kommissionens forslag om offentlige
transportplaner, herunder eventuelle yderligere befgjelser til tilsynsorganet,
bl.a. befgjelser der har politisk karakter. Det skal desuden afklares hvilken be-
tydning planerne har for andre transportformer end jernbaneomradet.

Regeringen har derudover fokus pa forslaget om adgang til rullende materiel og
medlemsstaternes forpligtigelser i den anledning, herunder at bestemmelser
for procedurer og foranstaltninger skal fastlaegges i gennemforelsesretsakter.

10. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Fjerde jernbanepakke og dens konsekvensanalyser blev praesenteret i land-
transportarbejdsgruppen den 1. februar 2013. Medlemslandene gav pa et efter-
folgende made deres forelabige og overordnede synspunkter pa hele pakken til
kende. En raekke lande udtrykte sig skeptisk om obligatorisk udbud bl.a. med
den begrundelse, at der ikke et marked for alle de udbud det vil medfere, og at
det kan vaere problematisk i forhold til forsyningssikkerhed.

11. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Kommissionens forslag til &ndring af forordning nr. 1370/2007 er ikke tidlige-
re forelagt for Folketingets Europaudvalg. 4. jernbanepakke har tidligere veeret
neevnt til orientering den 1. marts. 2013 i forbindelse med radsmede (TTE) den
11. marts 2013. Notat blev fremsendt 14. februar 2013.



