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BEGRUNDELSE

Indledning

Den geeldende EF-lovgivning er udarbejdet med henblik pa en offentlig transport-
sektor med udelukkende nationale, regionale eller lokale leverandgrer. | dag maerker
ogsa transportsektoren virkningerne af det indre marked, nar det geelder levering af
offentlig transport.

Samtidig bliver det stadigt mere indlysende ngdvendigt at modernisere den offentlige
transport, sa den kan bidrage i fuldt omfang til at lgse problemerne omkring
miljgadeleeggelser og trafikal overbelastning.

Kommissionen har besluttet at fremsaette et nyt forslag til lovgivning pd omradet,
som skal erstatte forordning (EQF) nr. 1191/6%endret ved forordning
(EQF) nr. 1893/91 Udgangspunktet for forslaget er gnsket om gget konkurrence om
varetagelsen af offentlig transport. Dette sigte er helt i trdad med konklusionerne fra
Det Europeeiske Rad i Lissabon den 28. marts 2000, hvor Kommissionen, Radet og
medlemsstaterne blev opfordret til i overensstemmelse med deres respektive
befgjelser “at seette mere skub i liberaliseringen pa omrader som .... transport”.

| det seneste tiar har de gkonomiske vilkar for den offentlige transportsektor i EU
a&ndret sig ganske meget. Elleve ud af de femten medlemsstater har nu indfart et
element af konkurrence i deres lovgivning eller administrative praksis for i hvert fald
en del af markedet for offentlig transport. | naesten alle tilfeelde er der tale om
“kontrolleret konkurrence” - baseret pa regelmaessig forleengelse af enerettigheder -
frem for fri markedsadgang. Med den rette styring har denne abning af markedet vist
sig at veere en succes, som har gjort trafikbetjeningen mere omkostningseffektiv og
attraktiv for publikum. Operatgrer bade i den offentlige og den private sektor har
benyttet sig af de nye muligheder og etableret sig i andre medlemsstater og er gaet
ind pa markedet der.

Tiden er nu inde til i bade operatarernes, myndighedernes og forbrugernes interesse
at fastlaegge klare regler pa EF-plan for indfgrelse af konkurrence inden for offentlig
transport. Dermed undgar man, at Kommissionen eller domstolene bliver anmodet
om at afgare retlige spgrgsmal sag for sag, og det vil samtidig skabe gget juridisk
klarhed og bidrage til en harmonisering af centrale aspekter af de procedurer, der
falges i de forskellige medlemsstater. Desuden vil det fijerne en raekke hindringer, der
ligger i den nuveerende lovgivning for mere moderne koncepter for offentlig
transport.

Eftersom beskyttelse af almenvellets interesser er lige sa vigtig som abningen af
markedet, er der i det nye forslag ogsa for fgrste gang fastsat en forpligtelse for
myndighederne til at sikre en tilstraekkelig trafikbetjening.

Radets forordning (E@F) nr. 119/69 (EFT L 156 af 28.6.1969).
Radets forordning (E@F) nr. 1893/91 (EFT L 169 af 29.6.1991).
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Behovet for en revision af EF-lovgivningen
2.1 Nuveerende lovgivning

Artikel 73 i EF-traktaten omhandler betydningen af offentlige tjenesteydelser inden

for jernbane- og vejtransport og transport ad indre vandveje. Der star, at

“stgtteforanstaltninger, som ... udggr godtggrelse for visse forpligtelser, der har

sammenhaeng med begrebet offentlig tjenesteydelse, er forenelige med denne
traktat”.

| forordning (EQF) nr. 1191/69 opregnes de former for godtgarelse, der falder ind
under denne henvisning til “godtggrelse for visse forpligtelser”. Den giver de
kompetente myndigheder ret til at palaegge operatgrer “forpligtelser til offentlig
tieneste”, hvor det er ngdvendigt for at sikre den forngdne trafikbetjening, samt ret til
at yde operatgrerne kompensation for omkostningerne herved. Forordningen
indeholder detaljerede regler for beregningen af den gkonomiske byrde, sadanne
forpligtelser indebaerer. Endelig indeholder forordningen en bestemmelse om, at
kompensation, der ydes i henhold til forordningen, er undtaget fra de normale krav
om anmeldelse af statsstatte i traktatens artikel 88, stk. 3.

Disse grundleeggende bestemmelser blev eendret ved forordning (EQF) nr. 1893/91.
Med denne forordning blev der indfgrt en ny mekanisme: indgaelse af “kontrakter
om offentlig tjieneste” som den normale fremgangsmade til at sikre opfyldelsen af
malszetningerne om offentlig trafikbetjening. Det er dog i henhold til forordningen
fortsat muligt at paleegge operatarerne visse forpligtelser, iseer med henblik pa
transportydelser i byer og forstaeder samt regionale transportydelser.

Forordning (E@F) nr. 1191/69, som eendret, siger intet om, hvordan sadanne
kontrakter om offentlig trafikbetjening skal indgas. Visse kontrakter om offentlig
trafikbetjening er omfattet af EF-direktiverne om offentlige afthleMange
kontrakter - isaer kontrakter om koncessioner - er imidlertid ikke undergivet disse
proceduret.

Forordning (E@F) nr. 1191/69, som aendret, omhandler heller ikke spgrgsmalet om
abning af markedet for levering af offentlige transporttjenester. 1 henhold til EF-
lovgivningen har operatgrer ret til at krydse landegreenser for at levere visse
internationale transporttjenester og lejlighedsvise ydels&f-lovgivningen hjemler
imidlertid ikke ret til at varetage national trafikbetjening efter faste kareplaner bortset
fra en meget begreenset undtagelse, der vedrgrer seerlige vejtransportydelser for
studerende, militzert personel og arbejdstayje@peratarer, der gnsker at tilbyde
trafikbetjening efter faste kareplaner i udlandet, skal etablere sig i de pageeldende

Direktiv 92/50/E@F af 18.6.1992 om samordning af fremgangsmaderne ved indgaelse af offentlige
tienesteydelsesaftaler (EFT L 209 af 24.7.1992, s. 1), senest aendret ved direktiv 97/52/EF;
direktiv 93/38/EQF af 14.6.1993 om samordning af fremgangsmaderne ved tilbudsgivning inden for
vand- og energiforsyning samt transport og telekommunikation (EFT L 199 af 9.8.1993, s. 84), senest
gndret ved direktiv 98/4/EF.

Jf. forslag til afggrelse fra generaladvokat Fennelly i sag C-324Tefustria Verlags GmbH og
Telefonadress GmbH mod Post & Telekom Austria, A8.5.2000. Kommissionens vurdering af
koncessioners status i EU-retten er beskrevet i “Kommissionens fortolkningsmeddelelse om
koncessioner i EU-lovgivningen” (EFT C 121 af 29.4.2000, s. 2).

Direktiverne 91/440/E@QF og 12/98/EQDF.

Direktiv 11/98/EQF.



medlemsstater og derefter deltage i &bne udbudsprocedurer i overensstemmelse med
den nationale lovgivning i de lande, der opererer med sadanne procedurer.

2.2 Den gkonomiske baggrund

Da forordning (EQF ) nr. 1191/69 blev vedtaget, og selv da den blev aendret i 1991,
var kun en meget lille del af transportmarkedet abent for konkurrence, og der fandtes
kun nationale operatgrer. | de fleste medlemsstater blev en vaesentlig del af den
offentlige transport varetaget af offentlige forvaltninger eller offentligt ejede
selskaber med monopolstilling

| dag er vilkarene anderledes. Markederne er ved at blive abnet pa grundlag af
national lovgivning, og operatgrer hidrgrende fra andre medlemsstater ggr i stigende
grad brug af de muligheder, dette indebaerer.

2.2.1 Abning af markedet

Elleve af de femten medlemsstdtenar indfart lovgivning eller administrative
ordninger, der skaber konkurrence pa i hvert fald en del af markedet for bustransport
og sporbaseret transport i byomrader. Fem stater har gjort det samme inden for
traditionel jernbanetransport (heavy riil} bilaget redegeres der kort for disse
ordninger.

2.2.2 Multinationale operatgrer

De steder, hvor markedet er blevet abnet, er der dukket internationale operatgrer op
side om side med de nationale. | starten af 2000 var der mindst ni selskaber fra bade
den offentlige og den private sektor, som varetog offentlig trafikbetjening i mere end
én medlemsstat. | kun fire medlemsstater (to ar tidligere var det seks) I& al offentlig
transport fortsat udelukkende p& indenlandske hadnder

2.2.3 Mere effektive og attraktive transporttjenester

Denne abning af markedet har generelt haft positive virkninger.

Det fremgar af en sammenligning af virkningerne af de tre grundleeggende
reguleringsstrategier for offentlig transport, der benyttes i dag:

() Lukkede markeder, hvor operatgrerne er beskyttet via enerettigheder og aldrig
udseettes for konkurrence fra andre operatarer.

(i)  Kontrolleret konkurrence, hvor der indremmes tidsbegreensede enerettigheder
pa grundlag af kontrakter, som operatgrerne kan konkurrere om.

(i) Liberalisering, hvor der ikke opereres med enerettigheder.

Danmark, Finland, Frankrig, Tyskland, Irland, Italien, Nederlandene, Portugal, Spanien, Sverige,
Det Forenede Kongerige.

Tyskland, Italien, Portugal, Sverige, Det Forenede Kongerige.

Tal for 2000 fra Den Internationale Union for Offentlige Transportmidler (UITP). Tal for 1998 fra
“Major European players in public transport - new developments in the European Union, 1997”, UITP-
Euro Team, 1998.



Erfaringerne i medlemsstaterne og undersggelser udfgrt for Kommissionen viser, at
kontrolleret konkurrence kombineret med de forngdne sikkerhedsklausuler kan
resultere i mere attraktiv og samtidig billigere offentlig transport. Det forhindrer
heller ikke varetagelsen af de seerlige opgaver, operatgrerne er palagt, og som bl.a.
omfatter hgje krav til standarden af den offentlige trafikbetjening.

Med hensyn til effektiviteten fremgar det af Isotope-forskningsundersgd&lszn
prisen for levering af disse transporttjenester var hgjest pa lukkede markeder, nemlig
gennemsnitligt 3,02 EUR pr. buskilometer i 1996. For kontrolleret konkurrence var
tallet 2,26, medens det p& et liberaliseret marked var endnu lavere, nemlig
1,44 EUR?.

Ifalge undersggelsen var der ikke tale om veesentlige lgnforskelle mellem
kontrolleret konkurrence og lukkede markeder. De lavere lgnninger i den britiske
busindustri var forklaringen pa en del af de lavere omkostninger i det liberaliserede
system sammenholdt med kontrolleret konkurrence, men ikke dem alle.

Andringer i den offentlige transports attraktivitet males bedst pa udviklingen i
passagertallet. Tallene skal dog tolkes med en vis forsigtighed, fordi det er vanskeligt
at adskille virkningerne af forskellige faktorer. Bl.a. foreligger der ikke data om
aendringer i udgifterne til offentlig transport. Ikke desto mindre er det et faktum, at i
de seks medlemsstater, hvor kontrolleret konkurrence i nogle ar har veeret
reguleringsprincippet for en vaesentlig del af busmarkKédear der fra 1990 til 1997

en stigning pa 14% i brugen af disse transportformer (malt i passagerkilometer).
Heroverfor var der tale om en stigning pa 5% i de otte medlemsstater, hvor lukkede
markeder var fremherskende i samme periddmedens brugen af bustransport faldt
med 6% i den medlemsstat, hvor liberalisering er den fremherskende thodel

Hovedarsagen til, at liberaliseret offentlig transport er sa lidet attraktiv, synes at
veere, at hvis der ikke indrammes enerettigheder, er trafikbetjeningen ustabil og
integreringen mangelfuld. Undersggelser af det britiske busmarked umiddelbart for
og efter liberaliseringe'fi viser, at andringen i reglerne blev fulgt af et kraftigt fald i
passagertallet (pa over 20% over fem ar i hovedstadsomradet), og konkluderer, at det
ikke udelukkende kan forklares med @aendringer i takster, serviceniveau,
ejerskabsforhold eller arbejdslgshed. Ustabil trafikbetjening og manglende
integrering synes ogsa at vaere vaesentlige faktorer.

Sammenligner man med markeder med kontrolleret konkurrence, tyder disse data pa,
at:

. liberaliserede transporttjenester er billigere, men generelt vaesentligt mindre
attraktive for passagererne
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“Improved Structure and Organisation for urban Transport Operations of Passengers in Europe”,
afsluttende rapport, 1997.

Eksempler fra Frankrig og de nordiske lande.

Bustjenester i Det Forenede Kongerige uden for London og Nordirland.

Danmark, Finland, Frankrig, Portugal, Spanien og Sverige.

@strig, Belgien, Tyskland, Graekenland, Irland, Italien, Luxembourg og Nederlandene.

Det Forenede Kongerige.

“A review of the second year of bus deregulation”, W.J. Tyson, 1989; “Bus deregulation -
the metropolitan experiee”, Transport Studies Unit, University of Oxford990; “Bus deregulation -

5 years on”, W.J. Tyson, 1992.



. lukkede markeder i visse tilfeelde kan tilbyde lige sa attraktiv befordring, men
til en hgjere pris.

2.3 Behov for aendringer

De EF-rammebestemmelser, der er beskrevet i afsnit 2.1, er ikke hensigtsmaessige i
forhold til disse nye gkonomiske vilkar, som fortsat eendrer sig.

2.3.1 @get brug af kontrolleret konkurrence som et middel til at opna offentlig
trafikbetjening af hgj standard

Erfaringen og de undersggelser, der er kort beskrevet i afsnit 2.2.3, viser, at de
forskellige strategier, medlemsstaterne har fulgt i relation til reguleringen af den
offentlige transport, har givet varierende resultater og forskelle med hensyn til
markedsabning og mulighederne for at opfylde hgje kvalitetsnormer, iszer i de
tilfeelde, hvor de offentlige budgetter er under pres. Disse forskelle vil uundgaeligt
gare det vanskeligt at fa det feelles marked for offentlig transport, som allerede er ved
at udvikle sig, til at fungere ordentligt. De kan desuden resultere i tilsideseettelse af
princippet om ligebehandling i relation til de nye multinationale transportoperatgrer.

Det er derfor vigtigt at fa ajourfart den gaeldende EF-lovgivning pa omradet for at
sikre en effektiv opfyldelse af malseetningerne vedragrende almenvellets interesser
(iseer tilvejebringelse af den forngdne trafikbetjening inden for offentlig transport)
gennem indfgrelse af kontrolleret konkurrence.

2.3.2 Reel mulighed for at ggre brug af etableringsretten

Offentlig finansiering er udbredt inden for offentlig transport, fordi samfundet har
brug for et hgjere serviceniveau, end markedet vil levere. En veaesentlig del af
markedet for offentlig transport kan kun fungere med stgtte til varetagelsen af
offentlig trafikbetjening. Hvis stgtte til offentlig trafikbetjening i praksis er
forbeholdt operatgrer, der ikke blot er etableret i, men ogsa har oprindelse i den
samme medlemsstat som den myndighed, der udbetaler stgtten, er det spgrgsmalet,
om ikke etableringsretten er blevet kraenket ved en konkurrencefordrejning af den
art, hvortil der refereres i EF-traktatens artikel 44, stk. 2, litra h).

Ogsa enerettigheder anvendes i vidt omfang i sektoren for offentlig transport. De har
stor betydning for integreringen af transporttjenesterne. Hvis de anvendes korrekt af



de kompetente myndigheder, giver de mulighed for at kombinere gkonomien i
tabsgivende og forretningsmaessigt levedygtige transporttjenester til gavn for
almenvellet’.

Det falger heraf, at adgang til markedet for offentlig transport i realiteten afhaenger af
adgangen til offentlig finansiering og enerettigheder.

Den nuveerende lovgivning beskeeftiger sig ikke med spgrgsmalet om, hvordan der
kan sikres retfeerdig adgang til markedet for offentlig transport.

| de lande, hvor markederne er blevet dbnet pa grundlag af national lovgivning, er
der forskel pa de procedurer, der falges. Det er ngdvendigt at harmonisere
grundleeggende aspekter af disse procedurer for at sikre fuld mulighed for at udgve
etableringsretten.

2.3.3 Starre juridisk klarhed

Det faktum, at der opstar internationale operatgrer, betyder, at organiseringen af
markeder for offentlig transport - og iseer spgrgsmalet om, hvordan denne
organisering kan pavirke handelen mellem medlemsstater - nu er af direkte EF-
interess&. Virkningerne for handelen mellem medlemsstater kan ogs& omfatte de
finansielle relationer mellem afdelinger af samme virksomhed, der er etableret i
forskellige lande.

Pa et marked, hvor enerettigheder spiller sa vigtig en rolle, er det seerligt vigtigt for
myndighederne og operatgrerne at kunne have tillid til, at disse rettigheder er
forenelige med traktaten. | henhold til traktatens artikel 43 skal medlemsstaterne
sikre den frie etableringsret, herunder ubegreenset ret til at optage og udgve
selvstaendig erhvervsvirksomhed og oprette og lede virksomheder.

| henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, kan medlemsstater pa visse betingelser
begreense anvendelsen af andre principper i traktaten, hvis det er ngdvendigt for
udfgrelsen af tienesteydelser af almen interesse. Indrammelse af enerettigheder, som
pavirker handelen mellem medlemsstater, begraenser markedsadgangen og er dermed
- om end kun indirekte - i strid med princippet om den frie etableringsret.

Medlemsstaternes indgreb med henblik pa at begreense markedsadgangen skal i
henhold til artikel 86, stk. 2, sta i rimeligt forhold til formalet og ma derfor kun
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Enerettigheder kan indreammes for at sikre bestemte typer trafiktjenesters forretningsmaessige
levedygtighed. F.eks. vil operatgrer i visse tilfeelde drive “opsamlerruter”, hvis det giver dem mulighed
for at opna en starre fortjeneste ved at bringe passagerer videre til hovedruter, hvor den samme operatar
har en eneret. Tilsvarende vil operatgrer i visse tilfeelde investere i at udvikle nye markeder, hvis de kan
veere sikre pa, at de, i hvert fald i en periode, selv kan hgste fordelene ved det, nar det pageeldende
marked er blevet mere modent. Enerettigheder kan give den beskyttelse, der er nagdvendig for, at
sadanne trafiktjenester kan blive populsere og rentable som en konsekvens af, at operatgrerne forfalger
kommercielle interesser. Enerettigheder anvendes ogsa i visse tilfeelde for at give mulighed for at
udnytte overskuddet fra bestemte trafiktjenester til at krydssubsidiere andre, tabsgivende tjenester. Det
vil dog kun kunne lade sig gare, hvis det er tilladt i henhold til de vilkar, pa hvilke den pageeldende
eneret er givet. Det er ikke i operatgrernes forretningsmaessige interesse at anvende overskud p& denne
form for krydssubsidiering, uanset om de har enerettigheder eller ej.

En foranstaltning, der kan pavirke handelen mellem medlemsstater, vil normalt veere omfattet af
konkurrencereglerne i traktaten, seerlig artikel 81, 82, 86 og 87.
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begraense eller hindre konkurrence i et omfang, som er ngdvendigt for at opna de
tilsigtede samfundsmaessige fordele. Pa nuveerende tidspunkt indeholder den afledte
EF-ret pa omradet ingen fingerpeg, der giver myndigheder og operatarer mulighed
for med den forngdne juridiske sikkerhed at vurdere, hvorvidt en eneret opfylder
dette proportionalitetskrav.

Det er Kommissionens opfattelse, at proportionalitetskravet geelder for det tidsrum,
for hvilket der indrammes enerettigheder, indtil de eventuelt forleenges. Det geelder
ogsa for det geografiske omrade, der er deekket af enerettighederne, for de typer af
konkurrerende tjenester, der er udelukket, og for den naermere preecisering af de krav
vedrgrende offentlig trafikbetjening, den pageeldende operatgr skal opfylde
Kommissionen mener desuden, at de regler, hvorefter medlemsstater indgar
kontrakter, der omfatter enerettigheder, er en vaesentlig indikator. | princippet vil
abne, retfeerdige og ikke-diskriminatoriske procedurer vaere mindst konkurrence-
fordrejende.

2.3.4 Ajourfgring af bestemmelserne om statsstgtte til varetagelse af offentlig
personbefordring

Forordning (EQF) nr. 1191/69, som aendret, indeholder en undtagelsesbestemmelse,
hvorefter kompensation, der ydes i overensstemmelse med forordningen, ikke er
undergivet proceduren i traktatens artikel 88, stk. 3, om obligatorisk anmeldelse af
statsstatte.

| modseetning til alle andre former for kompensation for levering af offentlige
tienesteydelser skal Kommissionen, hvor det geelder sektoren for landbaseret
transport, ikke vurdere, hvorvidt kompensationens stgrrelse er rimelig. Forordning
(EQDF) nr. 1191/69 indeholder ingen bestemmelser, der giver den befgjelse hertil.

Denne liberale fremgangsmade forekom hensigtsmaessig, da markederne var lukkede
- bade i praksis og i medfar af lovgivningen - for konkurrence over landegreenserne.
Den gradvise udvikling af et feelles marked for offentlig transport betyder imidlertid,

at eventuel misbrug af offentlig finansiering nu er blevet et spargsmal bade af EF-
interesse og af national interesse.

Pa markeder, hvor offentlig finansiering kan pavirke handelen mellem
medlemsstater, er enhver form for offentlig stgtte, som fordrejer konkurrencen,
forbudt i henhold til traktatens artikel 87, stk. 1. | henhold til traktatens artikel 44,

19

| henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, kan der ved indrammelse af enerettigheder kun dispenseres fra
konkurrencereglerne i det omfang, de “retligt eller faktisk hindrer opfyldelsen af de seerlige opgaver,
som er betroet” den pageeldende virksomhed. EF-Domstolens kendelser i sag CSyaudidat
Frangais de I'Express interntional (SFEI) m.fl. mod La Poste r{Sinl. 1996, s. 3547, preemis 178) og

sag C-320/91, straffesag mod Paul Corbeau (Sml. 1993, s. 2533) gar det klart, at der med sadanne
“seerlige opgaver” menes public service-forpligtelser. Selv om disse forpligtelser kun er defineret vagt
eller slet ikke defineret, kan pastanden om, at EF-konkurrencereglerne hindrer deres opfyldelse, ikke
godtages. Dette synspunkt underbygges af EF-Domstolens dom i sag C/Alti&€] Saeed Flugreisen

og Silver Line Reisebiro GmbH mod Zentrale zur Bek&dmpfung Unlauteren Wettbewerk(&mi.fl.

1989, s. 803), hvori det anfares (preemis 56), at virkningen af konkurrencereglerne imidlertid kun kan
“begreenses i medfgr af artikel 90, stk. 2, af hensyn til de krav, der er forbundet med opfyldelsen af en
opgave af almindelig interesse, safremt de nationale myndigheder, som er ansvarlige for godkendelsen
af billetpriser, samt de nationale domstole, der foreleegges tvister herom, kan fastsla de pageseldende
kravs ngjagtige natur og deres indvirkning pa strukturen i de af de bergrte luftfartsselskaber anvendte
billetpriser.”



stk. 2, litra h), skal Europa-Parlamentet, Radet og Kommissionen desuden sikre sig,
at etableringsvilkarene ikke fordrejes som fglge af statteforanstaltninger fra
medlemsstaternes side.

For at undga overkompensation er det derfor i dag ngdvendigt at indfgre strengere
betingelser for de procedurer, hvorefter der ydes offentlig statte. Bl.a. anvendelsen af
retfeerdige, abne og ikke-diskriminatoriske procedurer anses for at give garanti for, at
omfanget af stgtte holdes pa et absolut minimum og dermed er forenelig med
traktaten. | de tilfaelde, hvor der ikke anvendes sadanne procedurer, er det helt
afggrende, at en kompensation udbetales pa grundlag af ngjagtige beregninger af
dens finansielle virkning.

2.3.5 Fjernelse af ungdvendige begraensninger for medlemsstaternes handlefrihed

Den nuveerende lovgivning er forzeldet og pa visse punkter uklar. Den udelukker
utilsigtet visse fremgangsmader, som burde veere tilladt. Den bar sendres for at:

. give myndigheder mulighed for at forlange fjerntrafik med bus og jernbane
inddraget i integreringsforanstaltninger sasom integrerede billetsystemer og
informationstjenester

. forenkle og modernisere de komplicerede regler om beregning af
kompensation

. forenkle reglerne om seerskilt regnskabsfaring

. tydeliggere, hvordan myndigheder kan fastsaette generelle “spilleregler”
geeldende for alle operatgrer uden at veere ngdsaget til at indga kontrakter om
offentlig trafikbetjening med hver enkelt

. afklare, hvordan myndigheder kan beskytte de ansatte i situationer, hvor
kontrakter om offentlig trafikbetjening overgar til andre operatgrer.

Kommissionens forslag

| de senere ar er der sket en dbning af de nationale markeder for offentlig transport pa
grundlag af national lovgivning, og der er etableret multinationale operatgrer. Det er
nu ngdvendigt at ajourfgre EF-lovgivningen for at tage hensyn til denne udvikling.

3.1 Principperne i reformen

De i forordningen foreslaede bestemmelser vil:

. give starre effektivitet og bedre kvalitet i sektoren for offentlig transport

. sikre, at operatgrer, der benytter sig af etableringsretten, har reel adgang til
markedet gennem retfeerdige, abne og ikke-diskriminatoriske procedurer for

ydelse af gkonomisk kompensation og indremmelse af enerettigheder

. harmonisere centrale aspekter af de konkurrencebaserede procedurer, der er
udviklet i de forskellige medlemsstater



. skabe starre klarhed omkring operatgrernes og myndighedernes rettigheder og
pligter i relation til EF-reglerne om statsstgtte og enerettigheder i det omfang,
de er relevante for offentlig transport.

Forordningen siger intet om, hvike mal der skal opstilles for offentlig
trafikbetjening, hvordan disse mal skal forfalges, eller hvilken balance der skal veere
mellem myndighedernes krav til trafikbetjeningen og operatgrernes muligheder for at
eksperimentere.

Forordningen fastseetter ikke bestemte institutionelle strukturer for forvaltningen af
offentlig transport og forhindrer ikke medlemsstaterne i selv at afgare, hvilke organer
der skal optreede som kompetente myndigheder.

Det forlanges ikke, at alle medlemsstater skal anvende samme feelleseuropaeiske
system. | stedet opereres der med forskellige muligheder, myndighederne kan

benytte sig af inden for rammerne af EF-retten til at iveerkseette deres foretrukne

lgsninger.

Forordningen kraever ikke, at myndigheder og operatgrer skal falge procedurer, som
er urimelige i forhold til omfanget af den pageeldende aktivitet. Mindre kontrakter
kan indgas som underhandsaftaler uden konkurrence.

Forordningen er baseret pa princippet om kontrolleret konkurrence. Denne model
bygger pa erfaringerne i de forskellige medlemsstater og afspejler ogsa
anbefalingerne i den ekspertundersggelse, Kommissionen bestilte fra et konsortium
under ledelse af NEA Transport research and trafffingg som stetter det
synspunkt, at kontrolleret konkurrence er en effektiv metode til at opfylde de
generelle malszetninger, der er fastsat i EF-traktatens artikel 16 og i den feelles
transportpolitik. Denne model er ligeledes i overensstemmelse med de synspunkter,
der er givet udtryk for af Europa-Parlameftet Regionsudvalgét og

Det @konomiske og Sociale Udvafy og stettes (dog ikke enstemmigt) af
repraesentanter for sektofén

3.2 Strukturen i den foreslaede forordning

KAPITEL | Anvendelsesomréde og definitioner

Artikel 1 fastlaegger forordningens anvendelsesomrade og formal.

20

21
22
23
24

“Examination of Community law relating to the public service obligations and contracts in the field of
inland passenger transport”, udfart for Europa-Kommissionen af NEA Transport researc and training,
1998.

A4-0289/96 af 1.10.1996.

CdR 436/98 endelig udg. af 11.3.1999.

CES 324/99 af 24.3.1999.

| kommentarerne til NEA-undersggelsen gav Det Europeaeiske Jernbanefeellesskab (CER) udtryk for, at
spgrgsmalet om konkurrence burde overlades til de enkelte medlemsstater. Den Internationale
Vognmandsorganisation (IRU) gik ind for hensigtsmeessige EF-regler, og det samme gjorde de fleste -
men dog ikke alle - medlemmer af Den Internationale Union for Offentlige Transportmidler (UITP).
Hensigtsmeessige EF-regler havde ogsa tilslutning fra Eurocities, Car Free Cities og POLIS-nettet af
lokale og regionale myndigheder.
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| artikel 2 forklares det, at forordningen ikke treeder i stedet for nogen af de
forpligtelser, der i forvejen pahviler myndighederne i medfer af direktiverne om
offentlige aftaler (92/50/E@QF og 93/38/EQF). Hvis en kontrakt i medfgr af
bestemmelserne i et af disse direktiver skal ggres til genstand for udbud, vil det
desuden veere direktiverne og ikke forordningen, der er bestemmende for, hvordan
det skal gares.

Artikel 3 indeholder definitioner af de vigtigste termer. Definitionerne af henholdsvis
en operatgr og en kontrakt om offentlig trafikbetjening er udformet, sa de omfatter
samtlige retlige relationer mellem myndigheder og operatgarer.

KAPITEL Il Forngden offentlig personbefordring

Artikel 4 bekraefter det grundleeggende princip i forordningen om, at almenvellets
interesser skal tilgodeses: udgangspunktet er begrebet “forngden offentlig person-
befordring” og kravet om, at myndighederne nar de anvender forordningen, skal
sikre en sadan forngden personbefordring - uden at mindske virkningerne af
specifikke normer, der i forvejen geelder i de enkelte medlemsstater. Uanset hvilke
metoder medlemsstaterne veelger at benytte til at regulere og finansiere offentlig
transport, sikrer denne artikel, at der lsegges veegt pa kvaliteten af den leverede
tienesteydelse. Der er ogsa fastsat specifikke bestemmelser om integreret information
om offentlig transport.

KAPITEL Il _Kontrakter om offentlig trafikbetjening

Artikel 5 indeholder bestemmelse om, at myndigheders indgreb i sektoren for
offentlig transport som hovedregel skal veere baseret pa kontrakter om offentlig
trafikbetjening. Den eneste undtagelse gar ud pa, at myndigheder kan fastsaette
minimumskriterier for offentlig trafikbetjening i henhold til artikel 10.

Artikel 6 fastseetter, at kontrakter om offentlig trafikbetjening som hovedregel skal
indgas pa grundlag af abent udbud. Artiklen definerer visse veesentlige aspekter af
indholdet af kontrakter om offentlig trafikbetjening og fastseetter en maksimal
gyldighedsperiode - normalt fem ar.

Artikel 7 og 8 opregner de tilfeelde, hvor der ikke kraeves abent udbud om kontrakter
om offentlig trafikbetjening.

Artikel 7 fastslar, i hvilke tilfeelde kompetente myndigheder vil kunne indga en
kontrakt om offentlig trafikbetjening som underhandsaftale med en bestemt operater.
Det drejer sig om visse jernbanetjenester, bustjenester, der er fuldt integreret med
disse, mindre kontrakter og de tilfeelde, hvor myndigheden gnsker at fremme et
forslag om en helt ny tjeneste, og det i gvrigt ikke indebeerer yderligere stgtte med
offentlige midler.

Artikel 8 omhandler en forenklet udbudsprocedure - “*kvalitetssammenligning”. Den
kan anvendes, hvor der i en kontrakt indgar enerettigheder, men hvor det ikke
indebeerer yderligere stgtte med offentlige midler.

Artikel 9 beskriver de mekanismer, som kompetente myndigheder kan anvende til at
kontrollere skadelig markedskoncentration og beskytte arbejdstagerne i tilfeelde af, at
en kontrakt overgar til en anden operatgr. Det gaelder fortsat, at myndigheder kan
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forlange, at operatarer skal veere etableret i den pagaeldende medlemsstat og opfylde
alle de normer, medlemsstaterne kreever af etablerede operatarer.

KAPITEL IV Minimumskriterier for varetagelse af offentlig transport

Artikel 10 indeholder de betingelser, der geelder, nar myndigheder fastseetter
minimumskriterier, som alle operatgrer skal opfylde, og isaer hvis myndighederne vil
yde operatgrer kompensation for de dermed forbundne omkostninger. Det gar det
muligt for myndighederne at sikre opfyldelsen af krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening, som adskiller sig fra eller supplerer de krav, der er fastsat i kontrakter
om offentlig trafikbetjening. Det er en ekstra mulighed for og ikke et alternativ til
indgaelsen af kontrakter om offentlig trafikbetjening. Kompensation for
omkostninger ved at opfylde sddanne minimumskriterier begreenses til en femtedel af
veerdien af en operatgars tjenester, men den samme operatgr kan tilkendes yderligere
kompensation i henhold til vilkar i en kontrakt om offentlig trafikbetjening, der giver
mulighed for et mere udferligt tilsyn og mere detaljerede bestemmelser om
kontraktens opfyldelse, som er pa sin plads, hvor der er tale om starre bidrag med
offentlige midler.

KAPITELV  Procedurer

Det fremgar af artikel 11, at myndigheder ikke er ngdsaget til pa forhand at
underrette Kommissionen om eventuel kompensation, der betales i henhold til
forordningen. Den samme regel fandtes i forordning (EQF) nr. 1191/69.

Artikel 12 fastleegger de grundleeggende proceduremaessige krav for udbud og
kvalitetssammenligninger.

Artikel 13 fastsaetter krav om abenhed baseret pa de tilsvarende bestemmelser i
forordning (EQF) nr. 1191/69.

Artikel 14 indeholder bestemmelse om, at medlemsstaterne skal sikre klageadgang.

Artikel 15 omhandler adskillelse af regnskaber. Modellen fra forordning
(EQDF) nr. 1191/69 er bevaret i en noget enklere form.

KAPITEL VI Afsluttende bestemmelser

Artikel 16 bekreefter geeldende EF-regler for at sikre, at der ikke udbetales
overkompensation for omkostningerne ved at opfylde minimumskriterier, og deekker
ogsa de tilfelde, hvor der ikke har veeret iveerksat abent udbud om en kontrakt. Disse
regler var oprindeligt indeholdt i forordning (EQF) nr. 1191/69; de er gengivet i en
forenklet og mere tidssvarende form i bilag 1.

Artikel 17 fastseetter en overgangsperiode pa tre ar med mulighed for forlaengelse til
hajst seks ar i de tilfeelde, hvor tilbagebetalingsperioden for investeringer i
sporinfrastruktur ikke er afsluttet inden for de tre ar.

Artikel 18 sikrer, at forordningen ikke indskraenker de rettigheder, der i medfgr af
Europaaftalerne i forvejen er indrammet operatgrer fra de i bilag 2 anfarte lande.

Artikel 21 omhandler forordningens ikrafttraeden.
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Det berettigede i at vedtage EF-regler
4.1 Hvad er formalet med det planlagte forslag i relation til EF’s forpligtelser?

Forslaget tager sigte pa at skabe starre juridisk klarhed omkring anvendelsen af EF-
regler pa enerettigheder og statsstatte i forbindelse med det nye feelles marked, der er
ved at opsta inden for offentlig personbefordring.

Artikel 19 fastslar, at Kommissionen skal hgres vedrgrende pataenkt national
lovgivning til gennemfagrelse af forordningen. Den kreever endvidere, at
Kommissionen skal afleegge rapport om forordningens anvendelse inden for en frist
pa fem ar med henblik pa eventuelle gendringer af forordningen.

Artikel 20 ophaever den tidligere forordning samt en nu overfladig bestemmelse i
forordning (EQF) nr. 1107/70 vedrgrende transportstatte.

Det vil man opnd ved hjelp af klare regler, der sikrer overholdelse af

proportionalitetsprincippet i relation til enerettigheder (isser med hensyn til varighed
og metoderne for indremmelse af sadanne rettigheder) og rimelig gkonomisk
kompensation til operatgrer for at opfylde myndighedernes krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening (public service-forpligtelser i henhold til traktatens artikel 73).

Samtidig vil forslaget tilskynde til @get effektivitet pa alle omrader inden for
offentlig transport. Det har stor betydning for opfyldelsen af EF’'s malsaetninger
vedrgrende den globale opvarmning, nedbringelse a-&fissioner og anden
forurening, styrkelse af den gkonomiske veekst i EU og beksempelse af social
udstgdelse. Hvis den nuveerende udvikling i retning af gget privatbilisme og faldende
brug af offentlig transport ikke standses, vil disse malszetninger ikke kunne opfyldes.
Tilbagegangen for den offentlige transport vil fortseette, med mindre det lykkes at
gare offentlig transport langt mere effektiv og attraktiv.

4.2 Falder den planlagte aktion ind under EF’'s enekompetence, eller er den et
anliggende, hvor EF deler kompetencen med medlemsstaterne?

Den planlagte aktion er bade et anliggende, hvor EF deler kompetencen med
medlemsstaterne (traktatens artikel 71, stk. 1, litra d)), og et anliggende, der hgrer
under EF’'s enekompetence (traktatens artikel 89).

4.3 | hvilket omfang er der tale om et EF-problem (f.eks. hvor mange
medlemsstater er involveret, og hvordan har man hidtil handteret situationen)?

Forordningen bergrer alle medlemsstater.

For at undga konkurrencefordrejning er det ngdvendigt at indfgre mere entydige og
ensartede regler for myndighedernes handtering af krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening, hvor disse har en indvirkning pa konkurrencen, navnlig ved, at det i

alle medlemsstater bliver almindelig praksis at indgd kontrakter om offentlig

trafikbetjening og indreamme enerettigheder efter konsekvente og ikke-

diskriminatoriske konkurrencebaserede procedurer.

Der er i gjeblikket stor forskel pa praksis i medlemsstaterne, og specielt spargsmalet
om enerettigheder, har ikke hidtil veeret behandlet som et EF-problem.
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4.4 Hvad er den mest effektive lgsning, nar man tager EF’'s og medlemsstaternes
ressourcer i betragtning?

Eftersom det er ngdvendigt at skabe juridisk klarhed i situationer, hvor operatgrer,
der hidrgrer fra én medlemsstat, etablerer sig i en anden medlemsstat og dér forsgger
at komme ind pa markedet for offentlig transport, bestar den mest effektive lgsning i
at fastseette regler pa EF-plan.

Med henblik herpéa indeholder det foreliggende forslag faelles regler
- om anvendelse af kontrakter mellem myndigheder og operatarer

- om ydelse af kompensation til operatgrer for opfyldelse af krav vedrgrende
offentlig trafikbetjening

- om indrammelse af enerettigheder
- om indfgrelse og styring af konkurrence
- om abenhed.

4.5 Huvilken konkret mervaerdi ligger der i den af Kommissionen planlagte aktion,
og hvad er omkostningerne ved at undlade at gribe ind?

Formalet med initiativet er at fastseette feelles regler, der er geeldende i samtlige
medlemsstater, og dette formal kan kun opfyldes ved hjeelp af EF-lovgivning - ikke
ved tiltag fra de enkelte medlemsstaters side.

Forordningen bidrager til at sikre effektiv og attraktiv offentlig transport og seette
medlemsstaterne i stand til at udvikle specifikke nationale reguleringsordninger i
tillid til de faelles normer for abenhed og ikke-diskrimination, som klare og entydige
EF-bestemmelser sikrer. Forordningen vil samtidig fjerne de begraensninger for
medlemsstaternes muligheder for indgreb, der ligger i forordning (E@F) nr. 1191/69,
og som i dag er foreeldede.

Den aktuelle situation er karakteriseret ved, at der ikke findes feelles EF-
rammebestemmelser; der er derfor risiko for forstyrrelser i reguleringen af den
offentlige transport i én eller flere medlemsstater, hvis der afsiges retskendelser, som
gar medlemsstaterne imod.

4.6 Hvilke former for aktioner kan EF iveerkseette (henstilling, skonomisk stgtte,
forordning, gensidig anerkendelse m.m.)?

Forslaget bygger bl.a. pa traktatens artikel 89, som ikke levner EF andet valg end at
udstede en forordning.

Hverken gkonomisk stgtte eller gensidig anerkendelse ville vaere en hensigtsmaessig
metode til at fa indfgrt minimumskrav, der skal geelde i hele EU.
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4.7 Er der behov for ensartet lovgivning, eller er det tilstraeekkeligt med et direktiv,
der opstiller generelle malsaetninger og overlader gennemfgrelsen il
medlemsstaterne?

Hvis forslaget skal opfylde sit formal, ma principperne om abenhed og ikke-
diskrimination, som er veesentlige forudseaetninger herfor, indarbejdes pa én gang i de
enkelte nationale regelsaet pa en klar, preecis og harmonisk made. EF har ikke andet
valg end at udstede en forordning (jf. punkt 4.6), og det er ogsa den mest
hensigtsmaessige type retsakt til formalet. Under alle omstaendigheder er det i
forslaget fastlagt, hvordan de omhandlede principper skal anvendes pa forskellige
reguleringsmekanismer, uden at det pa forhand er afgjort, hvilke af disse mekanismer
medlemsstaternes myndigheder vil anvende i hvert enkelt tilfaelde.
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BILAG

Oversigt over den nuvaerende situation med hensyn til regulering af markedet for
offentlig personbefordring i EU

Medlemsstat

Regional og interregional
bustrafik/turistbustrafik

Bybusser,
light rail, metro

Konventionel jernbanetrafik

dstrig Lukket marked (operatarerne primeert offentligt ejet). Lukket marked.

Belgien Lukket marked (operatgrerne primeert offentligt ejet, visse trafikr Lukket marked.
tienester udliciteres til private operatarer).

Tyskland For trafiktjenester, der er afhaengige af tilskud, er der kontroller¢tPrimaert lukket marked; forsag
konkurrence (udbud om enerettigheder). med kontrolleret konkurrence

i . - udbud om kontrakter om
For selvfmgnsmrende trafiktienester er der begreenset konkurren%ggionale wrafiktjenester).
om enerettigheder.
Blanding af offentligt og privat ejede operatarer.

Danmark Operatgrer kan ansgge om De fleste forvaltninger ivaerk- | Den stgrste operatgr - DSB - e
licens, der giver enerettigheder; seetter nu udbud; i to tilfeelde | statsejet. Der findes et
der ydes ikke gkonomisk fungerer sektoren for offentlig | begreenset antal private
kompensation, nar der er givet| transport dog som et lukket operatgrer med staten om
enerettigheder. marked. hovedaktioneer.

Systemet har tidligere veeret
baseret pa lukkede markeder,
men man er nu ved at indfare
kontrolleret konkurrence
(udbud).
Frankrig Meget begreenset fiernbustrafik lle de France: Lukket marked | Lukket marked med stats-

med stort offentligt monopol og| monopol - SNCF.

visse mindre private monopoler.

Andre steder: Kontrolleret

konkurrence (udbud) i de fleste

tilfeelde med omfattende forsag

med forskellige kontrakttyper.

Finland System baseret p& udstedelse @Helsinki: Udbud om 30% af Statsejede VR Ltd er eneste
licenser efter ansggning fra bustjenesterne, 100% i 2001. | operatar (lukket marked).
operatgrer — en form for Metrol/light rail er fortsat et
kontrolleret konkurrence lukket marked.

Turku: Der skal iveerkseettes
udbud om trafiktjenesterne i
2001.
Tampere: Lukket marked,
offentlig operatar.
Graekenland Lukket marked. Privat operatgr] Lukkede markeder. Blanding af Lukket marked.

- KETL - har monopol.

private og offentlige operatgrer
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Medlemsstat

Regional og interregional
bustrafik/turistbustrafik

Bybusser,
light rail, metro

Konventionel jernbanetrafik

Italien Blanding af offentlige og Blanding af offentlige og Primaert lukket marked (det
private operatarer pa grundlag| private operatgrer pa grundlag| sterste nationale
af lukkede markeder — af lukkede markeder — jernbaneselskab - FS - plus
omstilling i gang til kontrolleret | omstilling i gang til kontrolleret | nogle regionale operatgrer).
konkurrence. konkurrence. Nogle kontrakter indgas pa

grundlag af kontrolleret
konkurrence.

Irland Reelt liberaliseret marked med| Lukkede markeder - primaert | Lukket marked (statsmonopol),
konkurrence mellem offentlige | offentlige operatarer.
og private operatarer

Luxembourg Ingen interregional bustrafik. | Lukket marked - primeert Lukket marked (statsmonopol).

offentlige operatgrer med
begraensede underentrepriser {il
private.

Nederlandene Primaert lukkede markeder domineret af offentlige operatarer. \fis&@meert statsejede plus et
forsgg med kontrolleret konkurrence. begraenset antal private opera-

tarer med lukkede markeder.
Visse forsgg med kontrolleret
konkurrence.

Portugal Primaert private operatgrer med Lissabon og Oporto: Lukkede | Primaert lukket marked (stats-
fri markedsadgang. markeder. monopol). Visse forsgg med

: o _— kontrolleret konkurrence.
I mindre byomrader i stigende
grad kontrolleret konkurrence.

Spanien Enerettigheder indrammes pa | Primaert lukkede markeder med Lukket marked med det offent-
grundlag af udbud, primaert - | offentlige operatarer i by- ligt ejede nationale jernbane-
men ikke udelukkende - til centrene; i forstaederne primaert selskab - RNI.
private operatarer. \F/)iglvliéitcr)gl? éfgflrgﬁﬂirrgﬁges Private eller offentlioge/private

(udbud). operatarer byder pa nye straek;
ninger (f.eks. hgjhastighedstog
Barcelona-Madrid).
Sverige Koncessioner pa bestemte | Siden 1989 har markederne som | SB - driver selvfinansierende

streekninger gives til private
operatgrer — ingen ene-
rettigheder.

hovedregel veeret abne for kon-
kurrence (inkl. metrotrafik).

Udbud om ruter og net med de
indteegtsmaessige risici primeert
placeret hos det offentlige.

Flest private operatarer.

trafiktjeneste pa grundlag af
enerettigheder.

SB og private operatgrer byder|
pa trafiktienester, der er af-

haengige af tilskud (kontrolleret]
konkurrence).
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Medlemsstat Regional og interregional Bybusser, Konventionel jernbanetrafik

bustrafik/turistbustrafik light rail, metro
Det Forenede Liberaliseret marked. London: Kontrolleret konkurrence Siden 1997 kontrolleret
Kongerige for bustrafikken (udbud om indi- | konkurrence (udbud).

viduelle ruter, som kan veere selv-
finansierende eller afhaengige af
tilskud); lukket marked for metro-
trafik.

Resten af Storbritannien: Liberali-
sering af bustrafikken, kontrolleret
konkurrence eller lukkede markeder
for light rail.

Nordirland: Lukket marked.

Hovedkilder til tabellen:

“Examination of community law relating to the public service obligations and contracts in the field of
inland passenger transport”, NEA transport training and research, 1998.

“The regulation of bus and coach services within the European Union” Colin Buchanan and Partners,
Transport Research Institute, Napier University, Edinburgh, UK and Centro Studi Traffico, Milano, Italy, 1997.

“A study into the organisation and operation of urban public transport in the 12 Member States”,
Halcrow Fox Consultancy, London, UK, 1994,
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2000/0212 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om medlemsstaternes handtering af krav vedrarende offentlig trafikbetjening og

indgaelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening inden for personbefordring med

jernbane og ad vej og indre vandveje

(EQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeeiske Feellesskab, seerlig artikel 71
0g 89,

under henvisning til forslag fra Kommissioren

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udyalg

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 251, og

ud fra falgende betragtninger:

(1)

(2)

3)
(4)

Et af de vigtigste mal for den feelles transportpolitik er at opna den hgjest mulig
standard for offentlig trafikbetjening inden for personbefordring med jernbane og ad
vej og indre vandveje.

De kompetente myndigheder i medlemsstaterne har tre primsere modeller til deres
radighed i forfglgelsen af dette mal: indgdelse af kontrakter med operatgrer om
offentlig trafikbetjening, indrammelse af enerettigheder til operatgrer og fastseettelse
af minimumskrav til varetagelsen af offentlig transport.

Det er vigtigt at tydeliggere disse modellers retlige status i forhold til EF-retten.

Hvad angar indenlandsk transport refereres der i traktatens artikel 73 til opfyldelse af
visse forpligtelser, der har sammenhaeng med begrebet offentlig tienesteydelse. Radets
forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni 1969 om medlemsstaternes fremgangsmade
med hensyn til de med begrebet offentlig tjeneste forbundne forpligtelser inden for
sektoren for transporter med jernbane, ad landeveje og sejlbare vahthstjggger
EF-rammebestemmelser for offentlig personbefordring pa grundlag af denne artikel i

A W N P

EFTC

EFTC

EFTC

EFT L 156 af 28.6.1969, s. 1. Forordningen er senest gendret ved forordning (EQF) nr. 1893/91
(EFT L 169 af 29.6.1991, s. 1).
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traktaten og angiver, hvordan de kompetente myndigheder i medlemsstaterne kan
sikre den forngdne trafikbetjening, som bidrager til baeredygtig udvikling, social
integration, forbedring af miljget og regional balance.

Mange medlemsstater har for i hvert fald en del af markedet for offentlig transport
vedtaget lovgivning om tidsbegreensede enerettigheder og kontrakter om offentlig
trafikbetjening baseret pa abne, gennemsigtige og retfeerdige procedurer. Med denne
udvikling og anvendelsen af EF-reglerne om henholdsvis den frie etableringsret og
offentlige aftaler er der gjort gode fremskridt i retning af EF/E@S-deekkende
markedsadgang inden for offentlig transport. Resultatet har veeret, at handelen mellem
medlemsstaterne er blevet veesentligt foraget, og flere operatgrer inden for offentlig
transport udfgrer nu transporttjenester i mere end én medlemsstat.

Det forhold, at abningen af markedet er sket pa grundlag af national lovgivning, har
imidlertid medfart forskelle i de procedurer, der anvendes, og har skabt retlig uklarhed
om operatgrernes rettigheder og de kompetente myndigheders forpligtelser.

Undersggelser udfart p& Kommissionens végue erfaringer fra lande, hvor der i
flere ar har veeret konkurrence inden for sektoren for offentlig transport, viser, at med
de forngdne sikkerhedsklausuler resulterer indfgrelsen af kontrolleret konkurrence
mellem EU-operatgrer inden for denne sektor i mere attraktive transporttjenester med
lavere omkostninger og vil naeppe lsegge hindringer i vejen for varetagelsen af de
seerlige opgaver, operatarerne er palagt.

Det er vigtigt at ajourfare EF-rammebestemmelserne for at sikre gget konkurrence om
varetagelsen af offentlig personbefordring og tage hensyn til de nye lovgivningstiltag i
medlemsstaterne vedrgrende regulering af varetagelsen af offentlig personbefordring.
Det er pa linjp med konklusionerne fra Det Europeeiske Rad i Lissabon
den 28. marts 2000, hvor Kommissionen, Radet og medlemsstaterne i overens-
stemmelse med deres respektive befgjelser blev opfordret til “at seette mere skub i
liberaliseringen pa omrader som ... transport”. Ajourfaringen af EF-rammebe-
stemmelserne giver mulighed for at sikre, at markedet abnes pa EF-plan uden at give
anledning til problemer, og grundleeggende elementer i udbudsprocedurerne i alle
medlemsstaterne harmoniseres.

Ifglge artikel 16 i EF-traktaten er det ngdvendigt at sikre, at tjenester af almen
gkonomisk interesse ydes pa grundlag af principper og vilkar, der ger det muligt for
dem at opfylde deres opgaver. Den ggede konkurrence bgr derfor ledsages af EF-
regler, der beskytter almenvellets interesser med hensyn til tilstreekkelig adgang til
offentlig transport af den forngdne kvalitet. Af hensyn til almenvellets interesser er det
vigtigt for forbrugere og interesserede parter at have adgang til integreret information
om de eksisterende tjenester.

“Improved structure and organisation for urban transport operations of passengers in Europe”, Isotope
consortium, KEF, 1998; Examination of Community law relating to the public service obligations and
contracts in the field of inland passenger transport”, udfert for Europa-Kommissionen af NEA
Transport research and training, 1998.
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Den frie etableringsret er et grundleeggende princip for den feelles transportpolitik og
forudseetter, at operatgrer fra en medlemsstat, der er etableret i en anden medlemsstat,
er sikret reel adgang til markedet for offentlig transport i den pageeldende medlemsstat
pa en aben og ikke-diskriminatorisk made.

Traktaten indeholder specifikke bestemmelser om konkurrencebegreensninger.
Navnlig traktatens artikel 86, stk. 1, fastslar, at medlemsstaterne skal overholde disse
bestemmelser med hensyn til offentlige virksomheder og virksomheder, som de
indrammer enerettigheder. | henhold til traktatens artikel 86, stk. 2, er virksomheder,
der har faet overdraget at udfare tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse, pa
bestemte betingelser undergivet disse regler.

For at sikre overholdelsen af princippet om ikke-diskrimination og opna lige-
behandling af konkurrerende operatgrer er det vigtigt at fastssettee grundleeggende
faelles procedurer, der skal overholdes af de kompetente myndigheder, nar de indgar
kontrakter om offentlig trafikbetjening eller fastseetter minimumskriterier for
varetagelsen af offentlig transport. De kompetente myndigheder skal ifglge
principperne i EF-retten ved iveerksaettelsen af disse procedurer basere sig pa gensidig
anerkendelse af tekniske standarder og rimelige udveelgelseskriterier. |1 overens-
stemmelse med subsidiaritetsprincippet bgr sddanne grundleeggende feelles procedurer
dog levne de kompetente myndigheder i medlemsstaterne mulighed for at indga
kontrakter om offentlig trafikbetjening eller fastseette minimumskriterier for
varetagelsen af offentlig transport under hensyntagen til seserlige nationale eller
regionale omstaendigheder, hvad enten disse er retlige eller konkrete.

Undersggelser og erfaringer viser, at abent udbud om kontrakter om offentlig
trafikbetjening er en effektiv metode til at sikre fordelene ved konkurrence med
hensyn til omkostninger, effektivitet og innovation uden at hindre varetagelsen af de
seerlige opgaver, der palaegges operatgrerne i almenvellets interesse.

Der er ved Radets direktiv 92/50/E@F af 18. juni 1992 om samordning af
fremgangsmaderne ved indgdelse af offentlige tjenesteydelseSaftajelRadets
direktiv 93/38/E@F af 14. juni 1993 om samordning af fremgangsmaderne ved
tilbudsgivning inden for vand- og energiforsyning samt transport og tele-
kommunikatiodl fastsat obligatoriske udbudsregler for indgdelse af visse aftaler og
kontrakter. Hvor disse regler geelder finder de bestemmelser i denne forordning, som
vedrgrer kravet om, at der skal ivaerksaettes udbud om kontrakter, og metoderne for
udveelgelse af operatgrer, ikke anvendelse.

Der bgr dog ikke kreeves udbud om kontrakter om offentlig trafikbetjening, hvis det
kan bringe sikkerhedsnormer inden for jernbanetransport i fare eller vanskeliggare
samordningen af et metro- eller light rail-net. Interesserede parter bgr dog have
lejlighed til at fremsaette bemaerkninger til planer om indgaelse af kontrakter pa denne
made sa betids, at der kan tages hensyn til deres synspunkter. Safremt
jernbanetjenester, der er omfattet af kontrakter indgaet pa denne made, er fuldt
integreret med bustjenester, bgr bustjenesterne kunne indgéa i samme kontrakt.

EFT L 209 af 24.7.1992, s. 1. Direktivet er senest aendret ved direktiv 97/52/EF (EFT L 328 af
28.11.1997,s. 1).

EFT L 199 af 9.8.1993, s. 84. Direktivet er senest aendret ved direktiv 98/4/EF (EFT L 101 af 1.4.1998,
s. 1).

21



(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

Der bgr heller ikke kreeves udbud om kontrakter om offentlig trafikbetjening, hvis
kontrakten kun vedrgrer et lille belgb. Dette mindstebelgb bar veere hgjere, hvor det
drejer sig om driften af et helt net, end hvor det drejer sig om driften af en del af et net
eller en enkelt rute.

Under hensyntagen til det forhold, at visse dele af markedet for offentlig transport er
kommercielt levedygtige, bgr det ogsa veere muligt for de kompetente myndigheder at
fremme nye initiativer, der hidrgrer fra markedet og udfylder huller i trafikdaekningen,
som ikke i forvejen varetages af nogen operatgrer, ved efter anmodning fra operatgren
at indramme eneret for trafikbetjeningen pa en bestemt rute. Det er acceptabelt, at det
sker uden forudgaende udbud, hvis eneretten er ngje tidsbegreenset og ikke kan
fornyes.

Hvis myndighederne indrammer en eneret uden nogen direkte finansiel kompensation,
bgr de kunne ggre det ved en forenklet procedure, som dog sikrer ikke-
diskriminatorisk konkurrence mellem operatgrer.

Det bgr veere muligt for myndighederne at yde operatgrer kompensation for
omkostningerne ved at opfylde minimumskriterier for varetagelsen af offentlig
transport under forudsaetning af, at denne kompensation kan beregnes retfeerdigt og
ikke er sa stor, at den gar operatgrerne mindre tilbgjelige til primaert at fokusere pa
passagerernes gnsker og behov.

De bestemmelser i denne forordning, der gaelder for operatarer, bgr ogsa finde
anvendelse i de tilfeelde, hvor offentlig trafikbetjening varetages af en offentlig
forvaltning, som ikke har en seerskilt juridisk status i forhold til den offentlige
forvaltning, der optreeder som den kompetente myndighed. Hvis ovennaevnte
bestemmelser ikke fandt anvendelse i de tilfeelde, hvor staten handler som
erhvervsvirksomhed, ville der ikke veere sikkerhed for, at EF-retten anvendes uden
nogen form for forskelsbehandling.

Undersggelser og erfaringer viser, at hvis offentlig transport udfares i henhold til
kontrakter om offentlig trafikbetjening, der er begraenset til fem ar, forhindrer det ikke
varetagelsen af de saerlige opgaver, der paleegges operatgrerne. For at minimere
konkurrencefordrejningen og samitidig sikre kvaliteten af tjenesteydelserne bgr
kontrakter om offentlig trafikbetjening derfor normalt veere begraenset til fem ar. Der
kan dog veere behov for laeengere perioder, hvis operatgren er ngdsaget til at investere i
infrastruktur, sporbaseret rullende materiel eller andre kgretgjer, der er knyttet til
specifikke, geografisk definerede transporttjenester, og for hvilke der ma opereres med
lzengere tilbagebetalingsperioder.

| overensstemmelse med princippet om ikke-diskrimination bgr de kompetente
myndigheder sikre, at kontrakter om offentlig trafikbetjening ikke deekker et stgrre
geografisk omrade, end det er ngdvendigt af hensyn til almenvellets interesser og
navnlig behovet for at tilbyde integrerede transporttjenester til stgrre grupper af
passagerer, som pa samme rejse normalt anvender mere end én forbindelse i det
offentlige transportnet.

Hvor det er rimeligt, at de kompetente myndigheder i almenvellets interesse beskytter
de ansatte i situationer, hvor indgaelsen af en kontrakt om offentlig trafikbetjening kan

resultere i, at kontrakten overgar til en anden operatgr, bgr de have befgjelse til at
kreeve, at operatgrerne anvender de relevante bestemmelser i Radets
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direktiv 77/187/E@QF af 14. februar 1997 om tilneermelse af medlemsstaternes
lovgivning om varetagelse af arbejdstagernes rettigheder i forbindnelse med overfagrsel
af virksomheder, bedrifter eller dele af bedrifter

Det er ngdvendigt, at de procedurer, der indfgres i medfer af denne forordning, er
gennemsigtige, og at der findes klageadgang over for afggrelser truffet af de

kompetente myndigheder. Myndighederne bgr desuden opbevare dokumentation for
deres afgarelser i ti ar i overensstemmelse med den foreeldelsesfrist, der er fastsat i
artikel 15 i R&dets forordning (EF) nr. 659/1999 vedrgrende statsstatteprocedurer

Forordning (EQF) nr. 1191/69 indeholder bestemmelse om, at der fares saerskilt
regnskab for driftsomkostninger og -indteegter, generalomkostninger samt aktiver og
passiver i forbindelse med opfyldelsen af krav vedrgrende offentlig trafikbetjening.
Dette krav bgr bibeholdes i en mere tidssvarende form, seerligt for at sikre, at
myndighederne far fuldt udbytte af de offentlige midler, og at betalinger, der er ment
som kompensation, ikke misbruges til at fordreje konkurrencen.

Udbetaling af kompensation, der overstiger de nettoomkostninger, der pafares en
operatgr som fglge af opfyldelsen af et krav vedrgrende offentlig trafikbetjening, vil
kunne undersgges pa grundlag af EF-reglerne om statsstgtte. EF bar derfor fastlaegge
regler for, hvad der udger en rimelig kompensation. Abent udbud om indgéelse af
kontrakter er en effektiv metode til at sikre, at der ikke ydes overkompensation, under
forudseetning af at resultaterne af udbuddet afspejler retfeerdige og realistiske
markedsvilkar.

| henhold til forordning (E@QF) nr. 1191/69 er kompensation, der ydes i overens-
stemmelse med forordningen, fritaget for kravet om anmeldelse af statsstgtte i
traktatens artikel 88, stk. 3. Neerveerende forordning indeholder nye og detaljerede
bestemmelser, der er udformet med henblik pa de seerlige forhold i sektoren for
offentlig personbefordring, herunder mere tidssvarende krav om adskilte regnskaber,
for at sikre, at eventuel kompensation er forenelig med EF-reglerne om statsstatte.
Desuden er der i forordningen fastsat nye og detaljerede procedurer, der saetter
Kommissionen i stand til at fgre tilsyn med sadanne betalinger. Kompensation, der
ydes i overensstemmelse med naerveerende forordning, bear derfor fortsat veere fritaget
fra kravet om anmeldelse af statsstatte.

Med henblik pa en forbedret anvendelse af denne forordning bgr Kommissionen
afleegge rapport om virkningerne af EF-lovgivningen og anvendelsen af denne
forordning.

De kompetente myndigheder i medlemsstaterne og operatgrerne har behov for tid til at
omstille sig til bestemmelserne i denne forordning, hvorfor der bgr veere mulighed for
at anvende overgangsordninger.

Som fglge af EF’s internationale forpligtelser har visse operatgrer fra tredjelande faet
adgang til medlemsstaternes markeder for offentlig transport pa bestemte betingelser.
Denne forordning begraenser ikke denne adgang.

EFT L 61 af 5.3.1977, s. 26. Direktivet er aendret ved direktiv 98/50/EF (EFT L 201 af 17.7.1998,
S. 88).
EFT L 83 af27.3.1999, s. 1.
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(31) Forordning (EQF) nr. 1191/69 aflgses af denne forordning og bgr derfor ophaeves.

(32) Radets forordning (E@F) 1107/70 af 4. juni 1970 om stgtte, som ydes inden for
sektoren for transporter med jernbaner, ad landeveje og sejlbare vafidveje
indeholder en bestemmelse om kompensation for opfyldelse af forpligtelser, der er
forbundet med levering af en offentlig tjeneste. Bestemmelsen, som udtrykkeligt
foregriber nye EF-reglers ikrafttraeden, er nu overfladig og bgr ophaeves —

UDSTEDT FGLGENDE FORORDNING:

KAPITEL |

Anvendelsesomrade og definitioner

Artikel 1
Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse pa national og international varetagelse af offentlig
personbefordring med jernbane og ad vej og indre vandveje. Den fastleegger, pa hvilke
betingelser kompetente myndigheder kan kompensere operatgrer for omkostningerne ved at
opfylde krav vedrgrende offentlig trafikbetjening, og pa hvilke vilkar de kan indrgmme
enerettigheder til varetagelsen af offentlig personbefordring baseret pa kontrolleret
konkurrence i forfalgelsen af legitime mal for den offentlige trafikbetjening.

Artikel 2

Forhold til bestemmelser vedrgrende offentligt udbud

Denne forordning berarer ikke de forpligtelser, der pahviler de kompetente myndigheder i
medfgr af direktiv 92/50/EQF og 93/38/EQDF.

Hvis der i henhold til et af disse direktiver kreeves udbud om en kontrakt om offentlig
trafikbetjening, finder artikel 6, stk. 1, artikel 7, 8 og 12, artikel 13, stk. 1 og 2, og artikel 14
ikke anvendelse pa indgaelsen af den pageeldende kontrakt.

Artikel 3
Definitioner
| denne forordning forstas ved:
€)) kompetent myndighed: ethvert statsligt organ med befajelse til at intervenere pa

markeder for offentlig personbefordring eller ethvert andet organ, som har faet
overdraget en sadan statslig befajelse

10 EFT L 130 af 15.6.1970, s. 1. Forordningen er senest aendret ved forordning (EQF) nr. 543/97.
(EFT L 84 af 26.3.1997, s. 6).
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(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

(9)

(h)

(i)

()

underhandsaftale: indgaelse af en kontrakt med en bestemt operater efter en
procedure, hvori ingen andre operatgrer kan deltage

eneret: en ret for en operatgr til at drive en bestemt type persontrafiktienester pa en
bestemt streekning eller et bestemt net eller i et bestemt omrade med udelukkelse af
andre potentielle operatarer

integrerede trafiktjenester: jernbane- og bustjenester, der leveres samlet og direkte

af en operatgr i henhold til én enkelt kontrakt om offentlig trafikbetjening, varetages
af én feelles medarbejderstab med samme anseettelsesvilkar, indgar i ét og samme
driftsregnskab og opererer med én feelles informationstjeneste, ét feelles billetsystem
og én feelles kagreplan

operatgr: et foretagende, der leverer offentlige persontrafiktjenester og er etableret i
henhold til offentligretlige eller privatretlige bestemmelser, eller en del - som leverer
offentlige persontrafiktjenester - af en offentlig forvaltning

tilbagebetalingsperiode for en operatgrs investering: den periode, hvori det pa
grundlag af en passende rentesats forventes, at operatgrens omkostninger ved
investeringen minus enhver form for brugtveerdi vil overstige nettoindteegterne til
operatgren fra den pageeldende investering, navnlig fra passagerer og offentlige
myndigheder

offentlig personbefordring: befordring, der tilbydes offentligheden pa et
kontinuerligt grundlag

kontrakt om offentlig trafikbetjening: enhver form for retskraftig aftale mellem en
kompetent myndighed og en operatgr om opfyldelsen af krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening. | denne forordning forstds desuden ved kontrakt om offentlig
trafikbetjening:

() en aftale i form af en retskraftig afgarelse, der er truffet med operatgrens
forudgaende godkendelse, og hvorved en kompetent myndighed overlader det
til operatgren at varetage trafikbetjening, eller

(i) de vilkar, der er knyttet til en afggrelse truffet af en kompetent myndighed om
at overlade det til en operatgr, der udggr en del af den samme offentlige
forvaltning, at varetage trafikbetjening.

krav vedrgrende offentlig trafikbetjening: et krav, der er fastsat af en kompetent
myndighed for at sikre de forngdne offentlige persontrafiktjenester

veerdien af en offentlig persontrafiktjeneste, rute, kontrakt, kompensationsordning
eller et marked for offentlig personbefordring: den samlede godtggrelse eksklusive
moms til operataren eller operatgrerne, herunder isaer finansiel kompensation fra det
offentlige og enhver form for passagerindteegter, der ikke overfgres til den
pageeldende kompetente myndighed.
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KAPITEL Il

Sikring af forngden offentlig personbefordring

Artikel 4

Ved anvendelsen af denne forordning sikrer de kompetente myndigheder offentlige
persontrafiktjenester af den forngdne hgje kvalitet og med den forngdne daekning ved
at indga kontrakter om offentlig trafikbetjening i overensstemmelse med kapitel 111
eller ved at fastseette minimumskriterier for driften af offentlige persontrafiktjenester

i overensstemmelse med kapitel IV.

Ved vurderingen af, hvorvidt offentlige persontrafiktjenester er af den forngdne
kvalitet og med den forngdne deekning, ved fastleeggelsen af kriterierne for
udveelgelsen af kontrahenter og indgaelse af kontrakter med disse samt ved
indgadelsen af kontrakter om offentlig trafikbetjening, tager de kompetente
myndigheder som et minimum fglgende kriterier i betragtning:

(a) forbrugerbeskyttelsesfaktorer, herunder tjenesternes tilgeengelighed med
hensyn til hyppighed, hurtighed, punktlighed, driftssikkerhed, nettets
udstraekning og informering om trafikbetjeningen

(b) niveauet for takster for forskellige grupper af borgere og taksternes
gennemsigtighed

(c) integrering af forskellige trafiktjenester, herunder integrering af information,
billetsystemer, kareplaner, forbrugerrettigheder og benyttelse af omstignings-
faciliteter

(d) tilgeengelighed for beveegelsesheemmede personer

(e) miljgmaessige faktorer, herunder lokale, nationale og internationale normer for
emission af luftforurenende stoffer, stgj og drivhusgasser

(H en afbalanceret regionaludvikling

(9) transportbehovene hos indbyggerne i mindre teet befolkede omrader
(h) passagerernes sundhed og sikkerhed

(i) personalets kvalifikationer

() handtering af klager og bilaeggelse af tvister mellem passagerer og operatarer
og afhjeelpning af fejl og mangler ved tjenesten.

Operatgrer, der driver offentlige persontrafiktjenester, stiller efter anmodning
fyldestggrende og ajourfgrt information til radighed om tjenesternes kareplaner,
takster og tilgeengelighed for personer med forskellige former for beveaegelses-
handicap. Der ma kun forlanges betaling herfor til deekning af de administrative
marginalomkostninger ved at levere informationen.
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KAPITEL 1l

Kontrakter om offentlig trafikbetjening

Artikel 5
Obligatorisk anvendelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening

Der indgas en kontrakt om offentlig trafikbetjening for ydelse af alle former for finansiel
kompensation for omkostningerne ved at opfylde krav vedrgrende offentlig trafikbetjening,
herunder kompensation i form af benyttelse af aktiver til priser, der ligger under
markedsprisen, bortset fra kompensation for overholdelse af almindelige bestemmelser om
drift af offentlige persontrafiktjenester i overensstemmelse med artikel 10.

Der indgas ligeledes en kontrakt om offentlig trafikbetjening for indreammelse af alle former
for enerettigheder.

Artikel 6
Indgaelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening

Nar der indgas kontrakter om offentlig trafikbetjening i henhold til denne forordning, skal de
opfylde fglgende krav:

a) Der skal iveerkseettes abent udbud om kontrakter, jf. dog artikel 7 og 8.

b) Det skal af kontrakterne fremga, at i hvert fald omkostningerne ved at levere de
trafiktjenester, der er omfattet af kontrakten, pahviler operataren, herunder bl.a.
udgifter til personale og energi samt vedligeholdelse og reparation af kgretgjer og
rullende materiel.

C) Kontrakterne skal veere tidsbegraensede og ma hgijst Igbe i fem ar. Der kan dog ved
fastseettelsen af kontraktens lgbetid tages hensyn til tilbagebetalingsperioden, safremt

(i) operatgren i henhold til kontrakten er ansvarlig for levering af sporbaseret
rullende materiel, andre karetgjer af seerligt teknisk avanceret karakter, eller
infrastruktur, safremt sddanne aktiver er forbundet med specifikke, geografisk
definerede trafiktjenester, og

(i) tilbagebetalingsperioden for disse aktiver er leengere end fem ar for operatgren.

| sddanne tilfeelde skal kontrakten ogsa tage hensyn til forholdet mellem de
pageeldende aktivers gkonomiske veerdi og den samlede anslaede veerdi af de
trafiktjenester, der er omfattet af kontrakten.

d) Det skal af kontrakterne fremga, at operatagrerne hvert ar for hver enkelt rute skal
give de kompetente myndigheder oplysninger om leverede trafiktjenester, geeldende
takster og antallet af passagerer samt eventuelle klager.
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Artikel 7
Indgaelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening som underhandsaftaler

De kompetente myndigheder kan i individuelle tilfeelde og under overholdelse af
bestemmelsen i stk. 3 beslutte at indgd kontrakter om offentlig trafikbetjening
vedrgrende jernbane-, metro- eller light rail-trafiktjenester som underhandsaftaler,
hvis det er ngdvendigt for at opfylde nationale eller internationale sikkerhedsnormer
pa omradet.

De kompetente myndigheder kan i individuelle tilfeelde og under overholdelse af
bestemmelsen i stk. 3 beslutte at indgd kontrakter om offentlig trafikbetjening
vedrgrende metro- eller light rail-trafiktienester som underhandsaftaler, hvis alle
andre lgsninger ville medfere ekstra udgifter til at sikre samordningen mellem
operatgren og infrastrukturforvalteren, og disse udgifter ikke ville blive modsvaret af
ekstra indteegter.

De kompetente myndigheder, der har til hensigt at indga en kontrakt i henhold til

bestemmelserne i stk. 1 og 2, meddeler den forelgbige beslutning herom offentligt i
overensstemmelse med artikel 13 mindst et ar forinden ledsaget af den forngdne
dokumentation og begrundelsen for denne forelgbige beslutning.

Safremt en operatgr pa tidspunktet for denne forordnings ikrafttreeden direkte
varetager integrerede trafiktjenester, der ogsa omfatter bustjenester, og betingelserne
i stk. 1 eller 2 er opfyldt, kan den kompetente myndighed lade operatgrens ikke-
sporbaserede trafiktjenester indga i den kontrakt om offentlig trafikbetjening, der
indgas som underhandsaftale med operatgren, under forudsaetning af den pageseldende
medlemsstat giver sit samtykke hertil og underretter Kommissionen herom med en
udferlig begrundelse med oplysning om bla. relevante komparative
praestationsindikatorer.

De kompetente myndigheder kan i individuelle tilfeelde beslutte at indga kontrakter
om offentlig trafikbetjening som underhandsaftaler, nar de vedrarer trafiktjenester
med en anslaet gennemsnitlig veerdi af under 400 000 EUR pa arsbasis. Hvis en
kompetent myndighed lader alle sine krav vedrgrende offentlig trafikbetjening indga

i én enkelt offentlig kontrakt herom, kan den beslutte at indga kontrakten som
underhandsaftale, under forudseetning af at dens ansldede arlige veerdi er under
800 000 EUR.

Ingen krav vedrgrende et givet omfang af trafiktienester ma opdeles for at undga
iveerkseettelse af udbud.

Hvis en operatgr foreslar et nyt initiativ, der sikrer trafikbetjening i et omrade, hvor
der ikke tidligere har veeret nogen, kan den kompetente myndighed ved en
underhandsaftale indremme operatgren eneret til at varetage denne nye tjeneste
under forudseetning af, at der ikke ydes finansiel kompensation herfor i henhold til en
kontrakt om offentlig trafikbetjening.

Kontrakt om en tjeneste, der er omfattet af farste afsnit, kan kun indgds som
underhandsaftale én gang.
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Artikel 8

Indgaelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening pa grundlag af
en sammenligning af kvalitet

En kompetent myndighed kan uden udbud indga en kontrakt om offentlig trafikbetjening
vedrgrende en trafiktjeneste, som er begraenset til en enkelt rute, og for hvilken der ikke ydes
finansiel kompensation i henhold til en kontrakt om offentlig trafikbetjening, under
forudseetning af at:

(@)
(b)

der har veeret offentliggjort en meddelelse om indkaldelse af forslag, og

myndigheden pa det grundlag ved at sammenligne kvaliteten af de indkomne forslag
har udvalgt den eller de operatgrer, som sikrer offentligheden den bedste
trafikbetjening.

Artikel 9
Sikkerhedsklausuler

En kompetent myndighed kan forlange, at den valgte operatgr giver en naermere
fastsat andel af de trafiktjenester, der er omfattet af kontrakten, i underentreprise til
en tredjepart, med hvem operatgren ikke er associeret. Dette krav om underentreprise
kan hgjst vedrgre halvdelen af veerdien af de trafiktjenester, der er omfattet af
kontrakten.

En kompetent myndighed kan beslutte ikke at indga kontrakter om offentlig
trafikbetjening med en operatar, der som falge af en saddan kontrakt ville kontrollere
mere end en fijerdedel af det relevante marked for offentlig personbefordring.

Safremt en kontrakt om offentlig trafikbetjening indebaerer eneret, kan den
kompetente myndighed forlange, at den valgte operatgr indremmer de ansatte, der
tidligere varetog trafiktjenesten, de rettigheder, de ville have haft, hvis der havde
veeret tale om en overfgrsel i den i direktiv 77/187/EQF fastsatte betydning.
Myndigheden angiver, hvilke ansatte det drejer sig om, og giver detaljerede
oplysninger om deres kontraktmaessige rettigheder.

De kompetente myndigheder kan forlange, at den valgte operatgr etablerer sig i den
pageeldende medlemsstat, medmindre EF-bestemmelser, vedtaget i henhold til EF-
traktatens artikel 71, giver ret til frit at levere de pageeldende tjenester. Kompetente
myndigheder, der indgar kontrakter om offentlig trafikbetjening, ma ikke
diskriminere imod potentielle operatgrer i andre medlemsstater under henvisning til,
at de endnu ikke er etableret i medlemsstaten eller endnu ikke er i besiddelse af en
ngdvendig tilladelse til at levere trafiktjenester.

De kompetente myndigheder, der anvender en af stk. 1-4, underretter potentielle
operatgrer om alle relevante enkeltheder ved indledningen af proceduren for
indgaelse af kontrakten om offentlig trafikbetjening.
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KAPITEL IV

Minimumskriterier for varetagelse af offentlig personbefordring

Artikel 10

De kompetente myndigheder kan, uden at dette bergrer kontrakter om offentlig trafikbetjening
indgaet i overensstemmelse med kapitel 11, fastsaette generelle regler eller minimumskriterier,
der geelder for alle operatgrer. Disse regler eller kriterier finder anvendelse uden

forskelsbehandling pa alle transporttienester af samme art i det geografiske omrade, for
hvilket myndigheden er ansvarlig. Sddanne generelle regler eller minimumskriterier kan

omfatte kompensation for omkostningerne ved at opfylde de dermed forbundne krav, under
forudseetning af at:

€) reglen eller kriteriet, safremt der er tale om begraensning af takster, kun finder
anvendelse pa visse kategorier af passagerer
(b) starrelsen af den kompensation, der i lgbet af et ar udbetales til en operatgr i det
omrade, som er omfattet af den generelle regel eller minimumskriteriet for at opfylde
de med sadanne regler eller kriterier forbundne krav ikke overstiger en femtedel af
veerdien af operatgrens trafiktjenester i omradet, og
(c) alle operatgrer har adgang til kompensation pa et ikke-diskriminatorisk grundlag.
KAPITEL V
Procedurer
Artikel 11
Anmeldelse
Kompensation, der ydes i henhold til denne forordning, er fritaget fra den

anmeldelsesprocedure, som er fastsat i EF-traktatens artikel 88, stk. 3.

Artikel 12
Procedure for indgaelse af kontrakter

Den procedure, der fglges for abent udbud eller kvalitetssammenligning, skal veere
retfeerdig, dben og ikke-diskriminatorisk.

Proceduren skal omfatte offentliggarelse i overensstemmelse med artikel 13.
For abent udbud omfatter denne procedure:

(a) udveelgelseskriterier, som er baseret pa kriterierne i artikel 4, stk. 2, og hvoraf
myndighedens minimumskrav fremgar
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(b) kriterier for indgaelse af kontrakten, som er baseret pa kriterierne i artikel 4,
stk. 2, og hvoraf det fremgar, pa hvilket grundlag myndigheden vil veelge
mellem de bud, der opfylder udveelgelseskriterierne, og

(c) tekniske specifikationer, der fastseetter de krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening, som skal indga i kontrakten, og hvoraf det fremgar, hvilke
aktiver der stilles til radighed for den tilbudsgiver, der vaelges, tilligemed de
relevante vilkar og betingelser.

Der skal ga mindst 52 dage mellem afsendelsen af meddelelsen om udbud og sidste
frist for modtagelsen af bud.

De oplysninger, de kompetente myndigheder tilstiller potentielle operatarer, skal
omfatte de relevante oplysninger, disse myndigheder er i besiddelse af i henhold til
kontrakter om offentlig trafikbetjening, og som vedrgrer operatgrernes trafik-
tienester, takster og passagertal de seneste fem ar.

Artikel 13
Abenhed

Meddelelser, afggrelser og forelgbige beslutninger, der treeffes i henhold til denne
forordning, offentligggres pa en hensigtsmeessig made med angivelse af begrund-
elserne for trufne afggrelser og forelgbige beslutninger.

De kompetente myndigheder fremsender ad de mest hensigtsmaessige kanaler til
Kontoret for Det Europeeiske Feellesskabs Officielle Publikationer oplysninger om
meddelelse og beslutninger, der vedrarer kontrakter om offentlig trafikbetjening og
kompensationsordninger med en anslaet gennemsnitlig veerdi pa arsbasis pa
henholdsvis 400 000 EUR eller derover eller 800 000 EUR eller derover, med
henblik pa offentliggarelse i De Europaeiske Feellesskabers Tidende.

Den hgjeste af de to i farste afsnit anfgrte veerdier finder kun anvendelse, safremt en
kompetent myndighed har ladet alle krav vedrgrende offentlig trafikbetjening indga i
én enkelt kontrakt.

De kompetente myndigheder oplyser efter anmodning om:
(@) vilkarene for alle kontrakter om offentlig trafikbetjening, de har indgaet

(b) alle generelle regler for varetagelse af offentlige trafiktjenester, de har fastsat,
0g

(c) alle data, de er i besiddelse af i henhold til kontrakter om offentlig
trafikbetjening, om operatgarers trafiktjenester, takster og passagertal.

Myndighederne opbevarer i mindst ti ar det skriftlige materiale om proceduren for
indgaelse af hver enkelt kontrakt om offentlig trafikbetjening, sdledes at de pa et
senere tidspunkt kan begrunde deres afggrelser. De udleverer efter anmodning fra
interesserede parter resuméer af dette skriftlige materiale.
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Hvert ar inden udgangen af marts fremsender medlemsstaterne til Kommissionen:

(a) en oversigt for det foregaende ar med oplysninger om antallet, den anslaede
veerdi og varigheden af de kontrakter om offentlig trafikbetjening, de
kompetente myndigheder har indgaet, idet der sondres mellem jernbane-
transport, bustransport og transport ad indre vandveje og mellem kontrakter
indgaet efter udbud, kvalitetssammenligninger og underhandsaftaler, og

(b) en oversigt over omfanget og indholdet af de generelle regler eller
minimumskriterier, der var geeldende det foregaende ar, og for hvilke der er
ydet kompensation, samt stgrrelsen af denne kompensation.

Artikel 14

Klager

Medlemsstaterne sikrer, at operatgrer og andre interesserede parter har adgang til at
klage til en offentlig instans over afggrelser og forelgbige beslutninger, kompetente
myndigheder treeffer i henhold til denne forordning. Klageinstansen skal med hensyn
til organisation, finansiering, retlig struktur og beslutningstagning veere uafheengig af
alle bergrte kompetente myndigheder og alle operatarer.

Klageinstanser skal have befgjelse til at forlange relevante oplysninger fra kompetente
myndigheder, virksomheder og involverede tredjeparter i den pageeldende
medlemsstat. Disse informationer skal meddeles hurtigst muligt.

Klageinstanser afger alle klager og treeffe de forngdne foranstaltninger desangaende
senest to maneder efter at have modtaget alle oplysninger.

Klageinstansers afggrelser er bindende for alle de parter, som er omfattet af disse
afgarelser, jf. dog stk. 5.

Medlemsstaterne treeffer de ngdvendige foranstaltninger til at sikre, at klageinstanser
afgarelser er undergivet domstolskontrol.
Artikel 15
Bestemmelser om regnskab

Trafiktjenester, der er omfattet af kontrakter om offentlig trafikbetjening indgaet med
en bestemt kompetent myndighed, betragtes i regnskabssammenhaeng som en
seerskilt aktivitet med separat regnskab adskilt fra alle virksomhedens gvrige
aktiviteter, uanset om de vedrgrer personbefordring.

Hver afdeling med separat regnskab skal opfylde fglgende betingelser:
(a) driftsregnskaberne skal veere adskilt

(b) den andel af generalomkostningerne, aktiverne og passiverne, der vedrgrer
hver enkelt aktivitet, medregnes i forhold til den faktiske udnyttelse
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(c) de omkostningsberegningsprincipper, efter hvilke der fgres separate regn-
skaber, skal veere tydeligt defineret

(d) for hver enkelt aktivitet skal udgifterne balancere driftsindteegterne fra de
pageeldende trafiktienester og de belgb, der udbetales af offentlige
myndigheder som kompensation for omkostningerne ved at opfylde de
pageeldende krav vedragrende offentlig trafikbetjening, uden nogen mulighed
for at foretage overfarsler til andre aktiviteter.

3. Operatgrer, der modtager kompensation for at opfylde minimumskriterier for
varetagelse af transporttjenester i overensstemmelse med artikel 10, angiver seerskKilt i
deres regnskaber de omkostninger, de pafares ved at opfylde de pageeldende
generelle regler eller kriterier, de ekstra indteegter, der hidrgrer fra opfyldelsen af de
med reglerne eller kriterierne forbundne krav, og den udbetalte kompensation. Den
udbetalte kompensation og de ekstra indteegter skal balancere med de palgbne
omkostninger under nogen mulighed for at foretage overfarsel til en aktivitet, som
ikke er omfattet af de pagaeldende regler eller kriterier.

KAPITEL VI

Afsluttende bestemmelser

Artikel 16
Kompensation

Medmindre det drejer sig om kontrakter om offentlig trafikbetjening indgaet efter abent
udbud, ma de kompetente myndigheder ikke yde stgrre kompensation eller anvende
lempeligere regler, end hvad der er berettiget i henhold til reglerne i bilag 1.

Artikel 17
Overgangsforanstaltninger

1. Medlemsstaterne treeffer de ngdvendige foranstaltninger til at sikre, at ordninger,
kontrakter og arrangementer, der ikke er i overensstemmelse med denne forordning,
ophgrer med at veere geeldende senest tre ar efter dens ikrafttreeden.

2. Safremt en operatar pa tidspunktet for denne forordnings ikrafttraeden i medfaer af en
kontrakt om offentlig trafikbetjening er ngdsaget til at investere i sporinfrastruktur,
og den resterende tilbagebetalingsperiode for denne infrastruktur vil veere lsengere
end tre ar, kan den kompetente myndighed forleenge den i stk. 1 fastsatte
overgangsperiode pa tre ar med hgjst tre ar under hensyntagen til denne
tilbagebetalingsperiode og de pageeldende aktivers relative gkonomiske veerdi set i
forhold til den samlede anslaede vaerdi af de tjenester, kontrakten omfatter.

3. Indtil det tidspunkt, pa hvilket de i stk. 1 og 2 omhandlede ordninger, kontrakter og
arrangementer ophgrer med at veere geeldende, er de fortsat undergivet de
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bestemmelser i Radets forordning (E@F) nr. 1191/69 som fandt anvendelse, far
denne forordning tradte i kraft.
Artikel 18
Operatgrer fra de i bilag 1l anfgrte lande

Ved anvendelsen af denne forordning behandles operatgrer fra de i bilag Il anfarte lande som
EF-virksomheder i overensstemmelse med vilkarene og betingelserne i de aftaler, der er
indgaet mellem hvert enkelt af disse lande og EF, jf. dog artikel 9, stk. 4. Kommissionen
ajourfarer dette bilag, nar aendringer i EF’s internationale forpligtelser kraever det, ved at
offentliggegre en meddelelse herom i De Europeeiske Feellesskabers Tidende (serie L).
Artikel 19
Overvagning af Kommissionen

1. Medlemsstaterne radfarer sig med Kommissionen om alle love og administrative
bestemmelser, der matte veere ngdvendige for iveerkszettelsen af denne forordning.

2. Kommissionen udarbejder senest fem ar efter denne forordnings ikrafttraeden en
rapport om, hvordan forordningen er blevet anvendt i medlemsstaterne, og hvilke
konsekvenser den har haft for passagererne, og foreslar om ngdvendigt aendringer til
forordningen. Rapporten skal omfatte en gennemgang af, hvordan den i artikel 7,
stk. 4, fastsatte fritagelse har virket.

Artikel 20
Ophaevelse
1. Forordning (EQF) nr. 1191/69 opheeves.

2. Artikel 3, stk. 2, i forordning (EQF) nr. 1107/70 opheeves.

Artikel 21
Ikrafttraeden

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentligggrelsen i De Europaeiske
Feellesskabers Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gaelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udfeerdiget i Bruxelles, den

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG |
Regler for kompensation i de tilfeelde, hvor der ikke iveerkszettes abent udbud

Safremt en kompetent myndighed i overensstemmelse med denne forordning yder en
operatagr gkonomisk kompensation for opfyldelsen af et krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening, og safremt kompensationen ikke er fastsat i en kontrakt om offentlig
trafikbetjening, der er indgaet efter abent udbud, ma starrelsen af denne
kompensation ikke overstige den gkonomiske nettovirkning af opfyldelsen af kravet
vedrgrende offentlig trafikbetjening beregnet efter reglerne i dette bilag.

Den gkonomiske nettovirkning er summen af:

(i de virkninger, som opfyldelsen af kravet vedrgrende offentlig trafikbetjening
har for operatgrens udgifter (sparede omkostninger minus ekstra palgbne
udgifter), og

(i) de virkninger, som opfyldelsen af kravet vedrgrende offentlig trafikbetjening
har for operatgrens indtaegter (ekstra indtjening minus mistet indtjening).

Den gkonomiske nettovirkning afggres under hensyntagen til de virkninger, som
opfyldelsen af kravet vedrgrende offentlig trafikbetjening har for operatgrens
aktiviteter som helhed.

Den gkonomiske nettovirkning beregnes ved at sammenligne den situation, hvor
kravet vedrgrende offentlig trafikbetjening opfyldes, med den taenkte situation, hvor
kravet ikke opfyldes, og de tjenester, der bergres af kravet, i stedet drives
udelukkende pa et forretningsmaessigt grundlag.

Der bgr beregnes anslaede takster, passagertal og omkostninger for den taenkte
situation, hvor kravet vedrgrende offentlig trafikbetjening ikke opfyldes
(referencegrundlaget).

Referencegrundlaget kan beregnes:

() ved at benytte data for situationen, far operatgren begyndte at opfylde kravet
vedrgrende offentlig trafikbetjening, safremt forholdene ikke har aendret sig i et
omfang, der umuligggr en fornuftig sammenligning med aktuelle takster,
passagertal og omkostninger, eller

(i) ved at sammenligne med data for sammenlignelige tjenester, der drives pa et
forretningsmaessigt grundlag, eller

(i) ved at ansla omkostninger ved og efterspargsel efter tjenesterne.

Der bgr ved beregningen af referencegrundlaget tages behgrigt hensyn til tendenser,
der pavirker det relevante transportmarked.
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Der bgr ved beregningen af virkningerne for indtaegterne ved opfyldelsen af et krav
vedrgrende offentlig trafikbetjening bl.a. tages hensyn til sendringer i takster og
passagertal. Der bgr ved beregningen tages hensyn til, hvordan opfyldelsen af kravet
og de deraf falgende aendringer i kvaliteten og omfanget af og prisen for de leverede
tienester pavirker efterspargslen efter transporttjenester. Denne vurdering ma ikke
veere begreenset til virkningerne for det afsnit af nettet, pa hvilket kravet direkte
opfyldes, men ogsa omfatte virkninger for andre dele af nettet.

Beregningen af, hvilke virkninger opfyldelsen af et krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening har for omkostningerne, skal svare til beregningen af virkningerne for
indteegterne. Hvis kravet kun daekker nogle af de tjenester, en operatar leverer,
fordeles faellesomkostninger sasom generalomkostninger mellem disse tjenester og
de gvrige i forhold til veerdien af de forskellige tjenester.

Omkostninger, der hidrgrer fra opfyldelsen af krav vedrgrende offentlig
trafikbetjening, beregnes pa grundlag af en effektiv drift af vicksomheden og levering
af transporttjenester af den forngdne kvalitet.

Starrelsen af kompensationer fastsaettes pa forhand for hele den periode, kontrakten
eller kompensationsordningen er i kraft, medmindre det i kontrakten eller ordningen
er fastsat, at stgrrelsen af kompensationen skal justeres pa grundlag af pa forhand
fastsatte faktorer. Stgrrelsen af kompensationen fastsaettes under alle omstaendig-
heder for mindst ét ar.

Kompensation for opfyldelse af krav vedrgrende offentlig trafikbetjening kan kun
ydes, hvis den pageaeldende operatar i mangel af denne kompensation ikke i egen
forretningsmeessig interesse ville opfylde kravet eller i hvert fald ikke i samme
omfang eller p4 samme betingelser.
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BILAG I

Lande, hvorfra operatgrer skal behandles som EF-virksomheder i relation til denne
forordning i overensstemmelse med forordningens artikel 18

Bulgarien, Estland, Letland, Litauen, Polen, Rumeenien, Slovakiet, Slovenien,
Tjekkiet, Ungarn.
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