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Det @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om »Meddelelse fra Kommissionen til
Radet, Europa-Parlamentet, Det @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om
offentlige/private partnerskaber med henblik pa transeurop=ziske transportnetprojekter«
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Kommissionen for De Europziske Fallesskaber besluttede den 16. september 1997 under
henvisning til EF-traktatens artikel 198 at anmode om Det @konomiske og Sociale Udvalgs

udtalelse om det ovennaevnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til @SU’s Sektion for Transport og Kommunikation, som
udpegede Lars Olof Kritz til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 11. februar 1998.

Det Okonomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 352. plenarforsamling af 25. og 26. februar
1998, madet den 25. februar 1998, felgende udtalelse med 76 stemmer for og 1 imod.

1. Baggrund

1.1.  En af hovedkonklusionerne i Kommissionens
hvidbog » Vakst, konkurrenceevne, beskeftigelse«, som
blev offentliggjort i december 1993, var, at man skulle
gore en indsats for at fa den private sektor inddraget i
finansiering og gennemforelse af projekter i tilknytning
til de transeuropziske net (TEN). P4 den mdide ville
man saztte skub i disse investeringer og gore dem mere
effektive.

1.2. PaDetEuropziske Rdds made i Esseni1994 blev
det besluttet at give 14 store TEN-projekter topprioritet.
Dette skete i forlengelse af et forslag stillet af en
arbejdsgruppe pa hejt niveau bestiende af personlige
repraesentanter for stats- og regeringscheferne under
ledelse af Kommissionens davarende nastformand Hen-
ning Christophersen.

1.3.  De samlede investeringsomkostninger til de
14 prioriterede TEN-projekter, som Christopher-
sen-gruppen udpegede i 1994, blev dengang ansliet til
94 mia. ecu, hvoraf 40-45 mia. ecu skulle investeres i
perioden 1995-1999. Ifelge nye beregninger sidst i 1995
ville de samlede investeringsomkostninger andrage ca.
99 mia. ecu.

1.4. Ifelge 1996-udgaven af Kommissionens arlige
TEN-rapport er flere af de storste topprioriterede
projekter (navnlig i jernbanesektoren) forsinkede, og det
er tvivlsomt, om man endog tilnaermelsesvis vil komme
op pa de forventede investeringer pd 40-45 mia. ecu til
de 14 projekter frem til &r 1999.

1.5.  Derertohovedarsager tilden forsinkede gennem-
forelse af flere af de prioriterede projekter. For det
forste er der sket et generelt fald i de offentlige
infrastrukturinvesteringer inden for de sidste fem &r,
eftersom det har veeret nedvendigt at nedbringe under-
skuddet pa de offentlige budgetter. For det andet har
det veeret vanskeligere end forudset at sette gang i de
prioriterede projekter ved hjalp af offentlig/private

partnerskabsordninger (OPP). I visse tilfelde er der
desuden opstdet administrative, juridiske og politiske
hindringer, men de veesentligste drsager til forsinkelserne
er af finansiel karakter.

2. Den hgjtstadende gruppes rapport (maj 1997)

2.1.  Den Heojtstaende Gruppe om Offentlige/Private
Partnerskaber med henblik pa Finansieringaf Transport-
projekter som Led i Transeuropziske Net blev oprettet
i september 1996 pa kommisszr Neil Kinnocks initiativ
og med tilslutning fra Ridet (transport). Denne gruppe,
der havde kommissaer Kinnock selvsom formand, bestod
af personlige repraesentanter for de 15 transportministre i
EU samt reprasentanter for byggesektoren, banksekto-
ren, transportmaterielsektoren og transportoperaterer-
ne. Gruppens rapport blev offentliggjort i maj 1997
og omfattede et resumé af rapporterne fra de fem
undergrupper, som Kinnock-gruppen havde nedsat.

2.2.  Den hojtstdende gruppe skulle se pd, hvordan
offentlige/private partnerskaber (OPP’er) kan bidrage
til at fremskynde etableringen af det transeuropwiske
transportnet, der er af afgorende betydning for Europas
konkurrenceevne og vakst.

2.3. I rapporten understreges det, at hensigten med
OPP’er ikke kun er at finde supplerende finansieringskil-
der i tider med stramme offentlige budgetter. Det er ogsa
vigtigt at forbedre et givet projekts finansieringsmaessige
baredygtighed ved at kombinere den kunnen, der er til
stede i henholdsvis den offentlige og den private sektor,
nemlig den offentlige sektors erfaring med infrastruk-
turstyring og den private sektors iverksatterind og
feerdigheder mht. at skabe fortjeneste og finde finansie-
ringskilder.

2.4.  En OPPer et partnerskab mellem pa den ene side
offentlige myndigheder og organer, pd den anden side
juridiske personer, der er underlagt civilretten. Dette
partnerskab danner rammen om udformning, projekte-
ring, bygning, finansiering og/eller drift af et infrastruk-
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turprojekt. Det er dog uhensigtsmassigt at legge en
streng definition ned over OPP’erne, da de udformes
efter de enkelte projekters krav og karakteristika og den
made, hvorpd de offentlige myndigheder onsker at
inddrage den private sektor i de forskellige projektfaser.

2.5. Med et okonomisk baredygtigt projekt forstds
et projekt, der socioskonomisk er til gavn for samfundet.
Med et finansieringsmaessigt baeredygtigt projekt menes
et projekt, der kaster tilstraekkeligt meget af sig til at
dakke omkostningerne og samtidig giver investorerne
et rimeligt udbytte. I rapporten understreges det, at det
centrale problem i forbindelse med OPP’er i hojere grad
er mangel pa offentlig kapital til subventionering af
okonomisk — men ikke finansieringsmaessigt — baere-
dygtige projekter, end det er manglende offentlige
eller private 1an til finansieringsmaessigt beaeredygtige
projekter. OPP’er kan vare med til at fremme den
finansieringsmassige baredygtighed.

2.6.  Den hojtstdende gruppes konklusioner og anbe-
falinger kan sammenfattes under tre overskrifter:

— overordnede konklusioner,
— en OPP-venlig atmosfare,

— udvikling af finansieringsinstrumenter.

2.7.  De overordnede konklusioner er folgende:

a) Det offentlige/private samarbejde ber indledes sa
tidligt som muligt i hvert enkelt projekts livscyklus,
saledes at den private sektors forretningsmassige
synsvinkel kan komme til udtryk allerede i de
indledende planleegningsfaser.

b) Den offentlige sektor ma pa et tidligt stadium klart
definere formalet med et givet projekt og ber vare
sa fleksibel i sin projektudformning, at der ikke
skabes hindringer for bidrag fra den private sektor.

c) Oprettelsen af ad hoc-projektselskaber er ofte den
bedste fremgangsmide — navnlig for store og
granseoverskridende projekter — hvis man skaber
en stabil ramme, inden for hvilken de deltagende
parter kan etablere et samarbejde i gensidig tillid.
Statutten for den europaiske skonomiske firma-
gruppe (EOFG) er et udmearket instrument i de
tidlige faser af et projekt, mens den er mindre egnet
til de krav, der stilles i bygnings- og driftsfasen.

2.8. I sine anbefalinger vedreorende sporgsméilet om
en OPP-venlig atmosfare gir den hejtstdende gruppe
ind pa regler og procedurer for offentlige kontrakter og
pd anvendelsen af EU’s konkurrenceregler i forbindelse
med jernbaneinfrastrukturprojekter. En afklaring ikke

mindst hvad angir anvendelsen af bygge- og anlagsdi-
rektivet og forsyningsdirektivet vil i hej grad kunne
virke fremmende pad OPP-infrastrukturprojekter. Kom-
missionen skulle derfor udarbejde specifikke retnings-
linjer, som kan skabe storre klarhed omkring, hvilke
procedurer for offentlige kontrakter der skal folges ved
tildeling af koncessioner i forbindelse med transport-
infrastrukturprojekter.

2.9. Den hojtstiende gruppe henleder opmerk-
somheden pa, at geldsbyrden og rente- og afdrags-
niveauet er pd deres hojeste i et projekts tidlige driftsfase,
hvor likviditetsgenereringen er pa sit laveste. Gruppen
anbefaler derfor efterstdende lan og driftslan i indke-
ringsfasen for at afbede de risici, der er forbundet med
den usikre likviditetsgenerering.

2.10.  Hvad angdr udvikling af finansieringsinstru-
menter anbefaler gruppen ligeledes storre adgang til
ansvarlig indskudskapital og iser kvasiindskudskapital
som et nyt element pd EU-niveau, idet en malrettet
anvendelse af fellesskabsmidler vil kunne medvirke til
oprettelse af en europaisk mezzaninfond. Dette kunne
have en vigtig stimulerende virkning for sa vidt angar
institutionelle investorers deltagelse i TEN-finansie-
ringen.

3. Kommissionens meddelelse

3.1.  Flere af anbefalingerne i den hojtstiende gruppes
rapport laegger op til nejere overvejelser og handling fra
Kommissionens side. Kommissionens meddelelse, der
blev offentliggjort i september 1997, opstiller en strategi
for, hvordan Kommissionen skal udmente de anbefaling-
er, der direkte berorer den. Kommissionen opferer
desuden en rakke projekter, som den finder OPP-egnede.

3.2. Offentlige kontrakter

3.2.1. Kommissionen har undersogt den private sek-
tors betankeligheder og specifikke dele af EU’s regler
for offentlige kontrakter for at finde frem til en ramme-
lovgivning, der legger vaegt pa fleksibilitet, offentlighed,
forhandling og udbud. Kommissionen vil snarest frem-
leegge en meddelelse om offentlige kontrakter, hvori den
skitserer retningslinjerne for anvendelsen af lovgiv-
ningen om offentlige kontrakter pa infrastrukturpro-
jekter.

3.2.2.  Idenne forbindelse er forholdet og forskellene
mellem bygge- og anlegsdirektivet [93/37/EQF (1)] og

(1) Radets direktiv 93/37/EQF af 14. juni 1993 om samordning
af fremgangsmaderne med hensyn til indgéelse af offentlige
bygge- og anlagskontrakter (EFT L 199 af 9.8.1993 s. 54).
OSU’s udtalelse om Kommissionens forslag: EFT C 106 af
27.4.1992 s. 11.
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forsyningsdirektivet [93/38/EQF (1)] af sarlig interesse,
eftersom de begge har potentiel betydning for sterre
transportinfrastrukturprojekter. De kommende ret-
ningslinjer vil klarlegge, hvilket direktiv der finder
anvendelse.

3.2.3.  Etandetcentralt problem for den private sektor
er sporgsmalet om, hvordan man forener en teknisk
dialog med beskyttelsen af de bydendes intellektuelle
ejendomsret i de indledende planlegningsfaser. Ifolge
Kommissionen er det muligt at beskytte innovative
tekniske losninger i planlegningsfasen i medfer af
gzldende europaisk lovgivning om patenter og menster-
beskyttelse kombineret med anvendelse af egnede klau-
suler i udbudsmaterialet. Den samme sikkerhed kan
ikke opnas inden for rammerne af en teknisk dialog,
som ifelge sin natur er uformel.

3.3. Konkurrencepolitik

3.3.1.  En sarskilt meddelelse () om afklaring af de
gzldende retningslinjer for nye jernbaneinfrastruktur-
projekter er blevet fremlagt i forbindelse med den
behandlede meddelelse. Kommissionen understreger
dog, at der pd grund af reglernes komplekse og ofte
meget individuelle karakter bor foretages en vurdering
fra sag til sag. Det er sdledes tilrddeligt, at der pa et
tidligt tidspunkt indledes dreftelser med Kommissionens
tjenestegrene om konkurrencereglernes anvendelse.

3.4. Udvikling af finansieringsinstrumenter

3.4.1.  Efterstdende ldn har samme prioritet som
almindelige banklan, men laengere lgbetider (20-30 ar)
og afdragsfri perioder. Et sddant laneinstrument letter
amortiseringsbyrden ved at straekke amortiseringen over
en lengere periode. Indkeringslin er lan, der ikke
amortiseres, eller rullende kreditter, som dakker et
projekts indkeringsfase. Kommissionen opfordrer Den
Europ=iske Investeringsbank (EIB) og Den Europ=iske
Investeringsfond (EIF) til i direkte samarbejde med
forretningsbankerne, som ogsi yder lan til den type
projekter, der er tale om, at yde flere efterstiende 1dn og
videreudvikle indkeringslinene.

3.4.2.  Mezzaninfinansiering, dvs. ansvarlig ldnekapi-
tal, supplerer indskudskapitalen og udfylder »hullet«
mellem indskudskapital og bankgaeld. Ansvarlig laneka-
pital virker som en stedpude for den ansvarlige indskuds-
kapital og gor det derved lettere at rejse banklan til
finansiering af projekter. Kommissionen vil i samrad
med EIB og EIF undersoge muligheden for at oprette en

(1) Radets direktiv 93/38/EQF af 14. juni 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). @SU’s udtalelse om
Kommissionens forslag: EFT C 106 af 27.4.1992 s. 6.

Afklaring af Kommissionens henstillinger om anvendelsen

af konkurrencereglerne pé nye transportinfrastrukturpro-
jekter (EFT C 298 af 30.9.1997, s. 5).

i
<

mezzaninfond med henblik pA TEN. Denne fond skal
vaere med til at sikre, at de institutionelle investorer
deltager i TEN-finansieringen med storstedelen af kapi-
talen.

3.5. Midler til at skaffe stotte pi EU-plan

3.5.1.  Kommissionen peger pa, at hovedansvaret
for infrastrukturudviklingen ligger i medlemsstaterne.
Kommissionen kan dog pd to mader spille en mere aktiv
rolle, nemlig for det forste ved at sikre, at den private
sektor pa et tidligt tidspunkt inddrages i projektud-
formningen, hvilket navnlig ved greenseoverskridende
projekter vil medvirke til at samle negleaktorerne, og
for det andet ved at sikre, at stotten fra Faellesskabets
forskellige instrumenter koordineres.

3.5.2. Kommissionen vil preve at finde metoder til
vurdering af de netmaessige virkninger i forbindelse med
TEN-projekterne. Det skonnes, at en evaluering af
projektfordelene pa europzeisk niveau vil gore det lettere
at vurdere budgetniveauet for TEN. Kommissionen vil
ogsa undersege mulighederne for at etablere en samlet
europaisk OPP-database om transportinfrastrukturpro-
jekter for atkunne analysere de hidtidige OPP-erfaringer.

3.6. Anvendelse af OPP-modellen: Mulige projekter

3.6.1.  Kommissionen har prevet at finde frem til
nogleigangvarende TEN-projekter, hvor OPP-modellen
med fordel kunne anvendes. Det understreges, at det
ikke er meningen at opstille en ny liste over prioriterede
projekter, men at finde frem til eventuelle OPP-egnede
projekter blandt de nuverende prioriterede projekter.

3.6.2.  De udpegede projekter er folgende:

— HHT Syd: Madrid-Barcelona-straekningen og Fi-
gueras-Perpignan-straekningen,

— PBKAL, den nederlandske straekning,
— Brennertunnel-projektet,

— den nye Berlin-lufthavn,

— Semmeringtunnel-projektet,

— jernbaneforbindelsen mellem Piracus og Athen.

Det er hensigten, at Kommissionen i forbindelse med
disse projekter sammen med EIB og EIF skal gore en
seerlig indsats for at hjelpe medlemsstaterne, sdledes at
disse snarest kan ni til enighed om OPP-strukturer og
-finansiering.

4. Generelle bemarkninger

4.1.  Det Okonomiske og Sociale Udvalg har i et antal
tidligere udtalelser betonet vigtigheden af, at TEN-
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projekterne fores ud i livet for at sikre gennemforelsen
af det indre marked, styrke konkurrenceevnen samt
skabe skonomisk vekst og skonomisk og social samhe-
righed.

4.2.  De forelobige fremskridt i udviklingen af TEN-
projekterne er sket langsommere end forventet pa grund
af vedholdende finansieringsproblemer, der i hoj grad
henger sammen med stramme offentlige budgetter, men
som ogsa skyldes, at OPP-modellen har varet anvendt
mindre end forudseti forbindelse med TEN-projekterne.

4.3.  Pabaggrund heraf hilser @SU sdvel rapporten fra
den hojtstdende gruppe som Kommissionens meddelelse
velkommen. Disse to indleg udger og ber opfattes
som en helhed. OSU finder det navnlig positivt, at
Kommissionen pa sd kort tid har taget stilling til den
hojtstiende gruppes anbefalinger vedrerende Kommis-
sionens indsats.

4.4.  Den 9. oktober 1997 havde Rédet (transport) en
lang debat om Kommissionens meddelelse, og man
enedes om en rakke konklusioner vedrerende OPP’ers
rolleiforbindelse med TEN-projekter. 3SU noterer med
tilfredshed, at Radet i sine konstruktive og fornuftige
konklusioner stiller sig bag OPP-modellen.

4.5.  Traditionelt har den enkelte stat fort infrastruk-
turprojekter ud i livet, ndr der har varet socioskonomi-
ske fordele forbundet med det, og nar der har veret
budgetmessige midler (dvs. penge) til planlegning,
bygning og vedligeholdelse af sidanne projekter. Private
har normalt varet inddraget som entreprenerer og
hovedsagelig i bygningsfasen.

4.6.  Sterre privat deltagelse i store transportinfra-
strukturprojekter skulle ikke blot omfatte entreprenor-
opgaver. Den private sektor skulle sammen med den
offentlige sektor aktivt tage del i arbejdet med finansie-
ring og styring og kunne endog have et driftsansvar.

4.7.  OSU understreger, at den offentlige sektors rolle
fortsat er meget vigtig — ogsa i projekter, hvor store
dele af OPP’ernes opgaver er lagt over pa private hander.
Store transportinfrastrukturprojekter er normalt ikke
finansieringsmaessigt baeredygtige, medmindre den of-
fentlige sektor patager sig ansvaret for en del af risikoen
og yder stotte i form af tilskud og garantier.

4.8. Det afgerende for en velfungerende OPP er
fordelingen af risikoen ved projektet mellem den offentli-
ge og den private sektor. Risikofordelingen er vigtig,

eftersom risici ogsd betyder reelle omkostninger. Princi-
pielt bor de enkelte parter have ansvaret for de risici i
de enkelte projektfaser, som de er bedst til at forvalte.
Forretningsmessige risici henhorer normalt under den
private sektor, mens offentlige risici (»politiske risici«)
henhorer under den offentlige sektor, dvs. skatteyderne.

4.9. De utilstreekkelige nationale budgetmidler til
TEN-projekter har naturligt nok eget interessen for
OPP-modellen. @SU finder det dog vigtigt at understre-
ge, at supplerende finansiering ikke ber vaere det
altoverskyggende formal med OPP’er. Det er ogsa vigtigt
at drage nytte af den forretningsmassige, finansierings-
massige, tekniske og driftsmaessige kunnen, der ligger i
den private sektor, siledes at omkostningseffektiviteten
i forbindelse med TEN-projekternes gennemforelse kan
forbedres.

4.10. I denne forbindelse kan @SU ikke lade vare
med at navne, at der spores en vis uberettiget optimisme
i sdvel den hejtstiende gruppes rapport som i Kommis-
sionens meddelelse for sa vidt angir mulighederne for
storre privat engagement i TEN-projekter. Den private
sektor investerer kun i et projekt, hvis der kan forventes
en rimelig forrentning af de investerede midler.

4.11.  Efter OSU’s opfattelse skal visse vigtige forud-
sztninger vaere opfyldt for at OPP-modellen kan give
resultat, nemlig:

— medlemsstaterne skal politisk forpligte sig til at
gennemfore projekterne og tilvejebringe de finansiel-
le ressourcer, der kraves for at effektuere OPP-
modellen,

— den private sektor skal inddrages i projekterne si
tidligt som muligt, dvs. allerede i de indledende
planlagningsfaser,

— der skal, navnlig i forbindelse med grenseoverskri-
dende projekter, dannes sarlige projektselskaber
med ansvar for projekternes gennemforelse.

4.12.  OPP’er forbindes normalt med store prioritere-
de TEN-projekter. OSU understreger imidlertid, at
OPP-modellen ogsa kan bruges i forbindelse med mindre,
knap sd opsigtsvaekkende projekter. Der er faktisk mange
eksempler pa planlagte eller gennemforte OPP-projekter,
der til trods for en forholdsvis beskeden storrelse har
stor betydning i en lokal eller regional sammenhang
(motorvejsprojekter, broer, tunneller, lufthavne).

4.13.  Finansiering af transportinfrastruktur var et af
de emner, der blev behandlet pa den tredje paneuropei-
ske transportkonference i Helsinki i juni 1997. I sluter-
kleringen fra denne konference hedder det, at der skal
gores en storre indsats for at ege sivel den offentlige
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(EU’s og landenes egen) som den private finansiering,
f.eks. ved hjelp af OPP’er (punkt IV.5). Dette fik fuld
opbakning fra @SU’s delegation pa konferencen.

5. Searlige bemarkninger

5.1. Offentlige kontrakter

5.1.1.  OSU giver sin fulde stotte til den hojtstdende
gruppes anbefaling af, at Kommissionen udarbejder
serlige retningslinjer, som skal skabe klarhed omkring,
hvilke procedurer for offentlige kontrakter der skal
folges i forbindelse med tildeling af transportinfrastruk-
turkontrakter. @SU imodeser derfor med spaending de
retningslinjer, Kommissionen har lovet at udsende i

lobet af kort tid.

5.1.2.  Som det undertiden er blevet foresliet, kunne
et alternativ til sidanne retningslinjer vere et sarligt
direktiv vedrerende offentlige kontrakter i forbindelse
med transportinfrastrukturkoncessioner, som skulle in-
deholde regler, der serlig tager sigte pd OPP’er. @SU
kan ikke anbefale en sidan lovendring. Det vil veare
vanskeligt at udforme et szrligt OPP-direktiv — for slet
ikke at tale om gennemforelsen af et sddant direktiv.
Dette vil desuden krave en @ndring af de eksisterende
direktiver om offentlige kontrakter med hensyn til deres
anvendelighed.

5.1.3.  Efter OSU’s opfattelse bor de kommende ret-
ningslinjer fra Kommissionen omhandle folgende
sporgsmal:

— forholdet mellem bygge- og anlagsdirektivet og
forsyningsdirektivet for si vidt angdr OPP’er,

— metoder til forbedring og forenkling af dels procedu-
rerne for offentlige kontrakter, navnlig i den fase,
der gar forud for udbud, dels anvendelsen af for-
handlingsproceduren.

5.1.4.  Isin udtalelse om grenbogen »Offentlige ind-
kob i EU: overvejelser for fremtiden« (!) understregede
QSU, at forskellen mellem en koncession og en kontrakt
bor tydeliggores. Der er forskel for si vidt angar
genstand, varighed, finansieringsform og ansvarsom-
fang. OSU gentager, at en tydeliggorelse er pikravet.

5.1.5.  Etoffentligt/privat partnerskab er en langtids-
kontrakt mellem pa den ene side offentlige myndigheder
og organer, pa den anden side juridiske personer, der er
underlagt civilretten. Dette partnerskab danner rammen
om udformning, projektering, bygning, finansiering
og/eller drift af et infrastrukturprojekt. OPP’er adskiller
sig fra offentlige kontrakter ved at forudsette private
investeringer.

(1) EFT C 287 af 22.9.1997 s. 92.

5.1.6. Ifolge bygge- og anlegsdirektivet kan konces-
sionsindehavere indgd kontrakt om udferelse af offentli-
ge bygge- og anlegsarbejder inden for samme gruppe
(konsortium) (93/37, artikel 3, stk. 4). Forsyningsdirekti-
vetindeholder ikke en tilsvarende bestemmelse (jf. 93/38,
artikel 13). Efter OSU’s opfattelse ber et konsortium,
der har opnéet koncession, have mulighed for at fordele
kontrakter mellem deltagerne i overensstemmelse med
reglerne i bygge- og anlegsdirektivet, selv om der er tale
om offentlige forsyninger.

5.1.7. Bygge- og anlegsdirektivet anvendes i forbin-
delse med bygning af veje, broer, jernbaner etc. (93/37,
bilag 2). 1 forbindelse med motorvejsprojekter kan
OPP’er ogsa tage sigte pa et privat ansvar i driftsfasen (i
form af afgiftsveje eller »skjulte bompenge«). @SU
noterer sig dog, at tjenester i forbindelse med hovedvejs-
net ligger uden for rammerne af forsyningsdirektivet
(93/38, artikel 2, stk. 2, litra ¢). De kommende retnings-
linjer ber rette op pa denne inkonsekvens.

5.1.8.  Udbud kan indga i alle projektfaser alt efter de
offentlige myndigheders vilje til at inddrage den private
sektor. Udbud kan bruges til mindre tjenesteydelsesafta-
ler om udarbejdelse af feasibility-undersogelser eller til
starre koncessionskontrakter om bygning og/eller drift
af et infrastrukturprojekt. Udbudsproceduren er mere
fleksibel i forsyningsdirektivet end i bygge- og anlaegsdi-
rektivet for si vidt angir forhandlingsproceduren. I
forstnzevnte tilfelde kan proceduren anvendes uden
restriktioner (93/38, artikel 20), mens ordregivende
myndigheder kun m3 benytte forhandlingsproceduren
i serlige undtagelsestilfeelde (93/37, artikel 7). @SU
anbefaler, at muligheden for at anvende udbud efter
forhandling skal udvides i de tilfelde, hvor de formelle
udbudsprocedurer overvejes, ligesom @SU mener, at en
@ndring af direktiv 93/37 kunne vere hensigtsmassig.

5.1.9.  OSU tror, at udbud i de tidlige projektfaser
kan vere en ulempe for private firmaer. Beskyttelsen af
bydendes intellektuelle ejendomsret kan komme i fare,
hvis innovative tekniske losninger, som indgar i udbuds-
materialet i denne fase, bruges af projektmyndighederne
som kriterium i den efterfolgende udbudsfase. Alle
bydende vil kunne drage nytte af en ny idé fra et privat
firma, uden at det pigzldende firma selv fir nogen

fordel af det.

5.1.10.  Hvad angar kontraktforlebet i sin helhed vil
OSU trakke en guide udgivet af det britiske finansmini-
sterium i forbindelse med Private Finance Initiative frem
som eksempel. Denne guide behandler hver fase for sig,
og det beskrevne forleb ser i korthed ud som folger:

— prakvalifikationsfase pa grundlag af en reekke klare
kriterier,



27.4.98

De Europziske Fellesskabers Tidende

C129/63

— udvealgelse af et mindre antal (3-4) kandidater,

— kandidaterne anmodes om at komme med tilbud
pd grundlag af detaljerede udferelsesspecifikationer
samt med et forslag til, hvordan risiciene kan
placeres,

— efter at tilbuddene er modtaget, fores der parallelle
forhandlinger med de udvalgte kandidater om
sporgsmal af mere specifik karakter,

— én af de udvalgte kandidater fr opgaven.

5.2. Konkurrencepolitik

5.2.1. OSU gleder sig over den nyligt offentliggjorte
afklaring vedrerende anvendelse af konkurrencereglerne
pd nye transportinfrastrukturprojekter (september
1997). Her behandles iszr jernebaneprojekter med szerlig
vaegt pd adgang til ny jernbaneinfrastruktur og mulighe-
derne for at reservere infrastrukturkapacitet til bestemte
operaterer.

5.2.2.  Der kan argumenteres for, at en infrastruktur-
forvalter skal have mulighed for at reservere i det
mindste en del af kapaciteten til operatorer, der bidrager
til et projekts finansiering. P4 den anden side er en
langvarig reservation imod principperne om konkurren-
ce og fri adgang til infrastrukeur.

5.2.3.  Forat skabe klarhed i dette sporgsmal papeger
Kommissionen, at aftaler om reservering af kapacitet
ikke skaber problemer i forhold til konkurrencereglerne,
sa lange infrastrukturens fulde kapacitet ikke er udnyt-
tet, eftersom adgangen forst begranses, nar kapacitets-
graensen er niet. Er udnyttelsesgraden hej, kan en aftale
om reservering af kapacitet, som er nadvendig for en
effektiv transportdrift, dog retfeerdiggere en undtagelse
1 medfer af artikel 83, stk. 3, nir alle de her n=vnte
betingelser er opfyldt. Efter @SU’s opfattelse er dette en
konstruktiv afklaring af et vigtigt spergsmal.

52.4. OSU erkender, at serlige forhold ger sig
gzldende for alle transportinfrastrukturprojekter, som
saledes er mere eller mindre enestdende. En specifik
analyse i hvert enkelt tilfeelde er siledes pakravet i
forbindelse med anvendelse af konkurrencereglerne,
og projektudbyderne ber konsultere Kommissionens
tjenestegrene pd et tidligt tidspunkt i projektforlabet.
Deter OSU’s opfattelse, at udarbejdelse af retningslinjer,
der skal afklare anvendelsen af konkurrencereglerne, er
et nadvendigt, men utilstraekkeligt middel til at bortvejre
usikkerhed blandt OPP-deltagere.

5.3. Udvikling af finansieringsinstrumenter

5.3.1.  OSU er enig med den hejtstiende gruppe og
Kommissionen i, at store transportinfrastrukturprojek-
ter er afhangige af balancerende finansieringspakker
bestaende af ansvarlig indskudskapital, efterstdende lan,
indkeringslin og banklan.

5.3.2.  Blandt disse finansieringsinstrumenter spiller
efterstdende 1dn en helt central rolle, idet de gor det
muligt at sprede amortiseringsbyrden over en lengere
periode (20-30 ar) end banklan (op til 15 &r). EIB har i
samarbejde med EIF allerede tilbudt lan af denne
type, omend i begraenset omfang. @SU noterer med
tilfredshed, at EIB patager sig en mere aktiv rolle
pa dette omrade, herunder ogsd i forbindelse med
indkeringslan.

5.3.3. Kommissionen har til hensigt i samrad med
EIB og de institutionelle investorer, der bidrager med
storstedelen af kapitalen, at undersege muligheden for
at oprette en mezzaninfond med henblik pd TEN.
Det er OSU’s opfattelse, at markedet for denne type
finansielle instrumenter i Europa ma udvikles, og at
Kommissionen derfor ber intensivere sine anstrengelser
for at fremhjzlpe etableringen af en mezzaninfond.

6. Sammendrag og konklusioner

6.1.  Den Hojtstdende Gruppe om Offentlige/Private
Partnerskaber med henblik pd Finansiering af Transport-
projekter som Led i Transeuropaiske Net, der blev ledet
af kommissar Neil Kinnock, offentliggjorde sin rapport
imaj 1997. Den hojtstdende gruppe skulle se pa, hvordan
offentlige/private partnerskaber (OPP’er) kan bidrage
til at fremskynde etableringen af det transeuropziske
transportnet, der er af afgerende betydning for Europas
konkurrenceevne og vakst.

6.2.  Flere af anbefalingerne fra den hejtstaende grup-
pes rapport laegger op til najere overvejelser og handling
fra Kommissionens side. Kommissionen har givet sit
svar i en meddelelse, der blev offentliggjort i september
1997, og som opstiller en strategi for, hvordan Kommis-
sionen skal udmente de anbefalinger, der direkte berorer
den.

6.3.  OSU hilser savel rapporten fra den hojtstiende
gruppe som Kommissionens meddelelse velkommen.
Disse to indleeg udger og ber opfattes som en helhed.

6.4.  De forelobige fremskridt i udviklingen af TEN-
projekterne er sket langsommere end forventet pa grund
af vedholdende finansieringsproblemer, der i hej grad
hanger sammen med stramme offentlige budgetter, men
som ogsi skyldes, at OPP-modellen har varet anvendt
mindre end forudseti forbindelse med TEN-projekterne.

6.5.  Nar den enkelte stat har gennemfort infrastruk-
turprojekter, har private normalt varet inddraget som
entreprenorer og hovedsagelig i bygningsfasen. Sterre
privat deltagelse i store transportinfrastrukturprojekter
skulleikke blot omfatte entrepreneropgaver. Den private
sektor skulle sammen med den offentlige sektor aktivt
tage del i arbejdet med finansiering og styring og kunne
endog have et driftsansvar.

6.6. Det afgorende for en velfungerende OPP er
fordelingen af risikoen ved projektet mellem den offentli-
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ge og den private sektor. Principielt bor de enkelte parter
have ansvaret for de risici i de enkelte projektfaser, som
de er bedst til at forvalte. Forretningsmeessige risici
henherer normalt under den private sektor, men offentli-
ge risici (»politiske risici«) henhorer under det offentlige,
dvs. skatteyderne.

6.7.  De utilstreekkelige nationale budgetmidler til
TEN-projekter har naturligt nok eget interessen for
OPP-modellen. @SU finder det dog vigtigt at understre-
ge, at supplerende finansiering ikke bor vare det
altoverskyggende formal med OPP’er. Det er ogsa vigtigt
at drage nytte af den forretningsmaessige, finansierings-
maessige, tekniske og driftsmaessige kunnen, der ligger i
den private sektor, siledes at omkostningseffektiviteten
i forbindelse med TEN-projekternes gennemforelse kan
forbedres.

6.8.  Hvad angar den private sektors engagement i
TEN-projekter spores der en vis uberettiget optimisme
i sdvel den hejtstiende gruppes rapport som i Kommis-
sionens meddelelse. Den private sektor investerer kun i
et projekt, hvis der kan forventes en rimelig forrentning
af de investerede midler.

6.9.  Efter OSU’s opfattelse skal visse vigtige forud-
setninger vare opfyldt for at OPP-modellen kan give
resultat, nemlig:

— medlemsstaterne skal politisk forpligte sig til at
benytte sig af OPP-modellen,

— den private sektor skal inddrages i projekterne sa
tidligt som muligt, dvs. allerede i de indledende
planlegningsfaser,

Bruxelles, den 25. februar 1998.

— der skal, navnlig i forbindelse med granseoverskri-
dende projekter, dannes serlige selskaber med ansvar
for de enkelte projekters gennemforelse.

6.10.  Kommissionen har til hensigt snarest at udsende
seerlige retningslinjer, som skal skabe storre klarhed i de
procedurer for offentlige kontrakter, der skal folges i
forbindelse med tildeling af transportinfrastrukturkon-
trakter. Efter OSU’s opfattelse ber disse retningslinjer
fra Kommissionen omhandle folgende sporgsmal:

— forholdet mellem bygge- og anlegsdirektivet og
forsyningsdirektivet for sa vidt angar OPP’er,

— metoder til forbedring og forenkling af dels procedu-
rerne for offentlige kontrakter, navnlig i den fase,
der gar forud for udbud, dels anvendelse af for-
handlingsproceduren.

6.11.  OSU glader sig over den nyligt offentliggjorte
afklaring vedrerende anvendelse af konkurrencereglerne
pa nye transportinfrastrukturprojekter (september
1997). Her behandles isar jernebaneprojekter med saerlig
vagt pa adgang til ny jernbaneinfrastruktur og mulighe-
derne for at reservere infrastrukturkapacitet til bestemte
operatorer. Da hvert enkelt transportinfrastrukturpro-
jekt er mere eller mindre enestiende, understreger GSU,
at en specifik analyse i hvert enkelt tilfzelde ofte er
pakrevet.

6.12.  Store transportinfrastrukturprojekter kraever
balancerende finansieringspakker bestdende af ansvarlig
indskudskapital, efterstiende lin, indkeringslin og
banklan. @SU noterer med tilfredshed, at EIB vil ga
mere aktivt ind i udviklingen af efterstidende lin og
indkeringslan. @SU finder det ogsd helt afgerende, at
Kommissionen intensiverer sine anstrengelser for at
fremhjzlpe etableringen af en mezzaninfond.

Tom JENKINS
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