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Svar fra Trafikselskaberne i Danmark (TID) pa hgring i EU-specialudvalget for konkurrence, veekst og
forbrugerspgrgsmal vedr. udkast til udbudsforordningen af 9. september 2026

Trafikselskaberne i Danmark takker for muligheden for at afgive h@ringssvar til specialudvalget
vedrgrende EU-Kommissionens forslag til en ny udbudsforordning. Pa grund af den korte hgringsfrist
har vi ikke haft mulighed for at gennemga forslaget i sin helhed. Nedenfor fglger derfor vores
vaesentligste overvejelser, som samler sig om tre temaer: udelukkelsesgrunde, tildelingskriterium og
kravet om europeeisk produktion. Vi uddyber gerne vores synspunkter og bidrager gerne til det videre
arbejde. Hgringssvaret er delt op i nogle generelle overordnede bemaerkninger og specifikke
bemaerkninger til de enkelte bestemmelser.

Resumé

Trafikselskaberne i Danmark (TID) bakker overordnet op om EU-Kommissionens gnske om at forenkle
udbudsreglerne og styrke forsyningssikkerheden, men opfordrer til at undgd nye ungdvendige
administrative byrder. TID peger iseer pd tre centrale forhold: udelukkelsesgrunde, tildelingskriterier
og europeeisk praeference.

e Udelukkelsesgrundene bgr udvides, sG ordregivere bedre kan udelukke leverandgrer, der er
involveret i alvorlig kriminalitet.

e Ordregivere bgr fortsat kunne afggre udbud efter laveste pris, nar kvalitetskrav er fastlagt
som mindstekrav.

e Europeisk praeference ma ikke begraense ordregivers mulighed for at vaelge de Igsninger, der
bedst understgtter kvalitet, pris og gr@n omstilling.

e Seerligt for elektriske busser er der aktuelt lange leveringstider og udfordringer hos flere
europaiske producenter. Krav om europaeisk praeference kan derfor bade gge omkostningerne
og forsinke den grgnne omstilling.

e Merpriser pa 25-40 pct. vil kunne medfgre betydelige meromkostninger for den kollektiv
trafik, som enten skal daekkes af de kommunale og regionale ejere eller i staten, og hvis det
ikke sker, i sidste ende fare til serviceforringelser og feerre busruter.

e TID anbefaler derfor, at europeeisk preeference fortsat er frivillig, at meromkostninger
kompenseres, og at graensen for uforholdsmaessige meromkostninger seenkes markant.

e Trafikselskaber og operatagrer skal ikke vaere ansvarlige for at kontrollere oprindelsesland pé
elbusser og deres mange tusinde dele og komponenter.

e Endelig bar veesentlige leveringsforsinkelser kunne udlgse en undtagelse fra kravet om
europeisk preeference.
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Indledende baggrund om den kollektive trafik og de danske trafikselskaber

Trafikselskaberne i Danmark repraesenterer de 6 regionale trafikselskaber, som er ansvarlige for
kollektiv trafik med bus, lokaltog og flextrafik i hele Danmark. Vi star for over 270 mio. rejser arligt,
heraf ca. 250 mio. rejser med bus. Al drift er udliciteret. Udbud udggr derfor en vaesentlig del af
trafikselskabernes arbejde, og vi har stor erfaring og indsigt i hvordan reglerne virker i praksis. De
danske trafikselskaber er gaet forrest i den grénne omstilling og 54 pct. af vores busser er i dag
emissionsfri elektriske busser. | 2030 forventer vi at andelen nar 90 pct.

EU-Kommissionen og EU-landene har stor fokus pa at styrke andelen af europaeisk producerede
produkter, hvilket konkret afspejles i ensket om europzeisk praeference i flere aktuelle forslag. Det
geelder saerligt forslaget til Industrial Accelerator Act og nu ogsa forslaget til ny udbudsforordning.
Begrundelsen er stgrre uathangighed af 3. lande og forsyningssikkerhed. Trafikselskaberne i Danmark
og operatgrerne har allerede nogen erfaring med europaisk praeference grundet artikel 3 e i
forordningen om CO2-emissioner fra tunge kgretgjer. Vi kan derfor bidrage med konkret viden om
implikationerne, men ogsa de potentielle negative effekter pa den kollektive trafik og den grgnne
omstilling, hvis de endelige regler laves for rigide.

Generelle bemaerkninger

Fokus pd at undgé ungdvendige administrative byrder

Trafikselskaberne i Danmark finder det positivt, at malet med forslaget er at samle og forenkle
udbudsreglerne. Vi har stor forstaelse for gnsket om at skabe stgrre gkonomisk uafheengighed i EU og
pa forsyningssikkerhed. Det skal dog ske pa en afbalanceret made. Draghi rapporten konkluderer, at
EU-landene sakker bagud gkonomisk, fordi EU overregulerer og pafgrer for mange ungdvendige
administrative byrder. Det geelder desveerre ogsa flere steder i dette forslag. Vi opfordrer derfor
regeringen til at have fokus pa at mindske de administrative byrder og undga ungdvendige
gkonomiske omkostninger i de kommende forhandlinger om forslaget.

Det skal veere lettere at udelukke kriminelle ordregivere

Vi glaeder os over, at forslaget udvider listen over obligatoriske udelukkelsesgrunde og indfgrer nye
frivillige udelukkelsesgrunde. Vores erfaring er dog, at reglerne fortsat er for snzevre til at beskytte
ordregiver mod leverandgrer, der er involveret i alvorlig kriminalitet.

Konkret har vi set det i nogle meget omtalte sager i flextrafikken, hvor det ikke har vaeret muligt for
trafikselskaberne at udelukke eller bryde kontrakter med vognmaend, selvom de er dgmt for grov
narkohandel og bedrageri. Udbudslovens § 135 giver kun mulighed for at udelukke visse
ledelsespersoner, som er dgmt for overtraedelser af straffeloven, men kun for de typer for
kriminalitet, som fremgar af reglerne. Det er:

= Handlinger begaet som led i organiseret kriminalitet
= Bestikkelse/korruption

=  Svig (herunder EU-svig)

=  Terrorisme

=  Hvidvask

= Menneskehandel

Hverken narkohandel, vold eller bedrageri er isoleret set legitime grund til at afbryde kontrakten eller
udelukke dem. Vi har ogsa set eksempler p3a, at firmaer med kriminelle ejere er blevet godkendt af
myndighederne til fortsat at kunne kgre flextrafik, efter de har skiftet ud i den daglige ledelse.

Det er ikke hensigtsmaessigt. Vi opfordrer derfor til at styrke udelukkelsesgrundene som beskrevet i
de specifikke bemaerkninger.



Ordregiver skal fortsat kunne fastlaegge sine egne kvalitetskrav

De danske trafikselskaber laegger stor vaegt pa, at udbud gennemfgres med vaegt pa hgje
kvalitetskrav. Det geelder alt fra indretning, tilgaengelighed, sikkerhed, miljg, overenskomstkrav m.m.
Vi stiller mange kvalitetskrav i vores udbud. Vi har derfor stor forstaelse for gnsket om, at kvalitet skal
vaegte hgjere i udbudsreglerne. Men det er en misforstaelse, at det i sig selv giver hgjere kvalitet at
afggre et udbud efter "bedste forhold mellem pris og kvalitet” frem for ”laveste pris”.

Vores erfaring er, at udbud afgjort efter laveste pris er nemmere for bade trafikselskaber og
operatgrer, nar den gnskede kvalitet allerede er defineret gennem mindstekrav. Ellers er det i
realiteten markedet, der definerer kvaliteten. Der er ogsa risiko for, at kontrakten gar til den
tilbudsgiver, som er bedst til at formulere sig, frem for den, der reelt leverer den bedste kvalitet.

Vi opfordrer derfor til at fastholde muligheden for at afggre udbud efter laveste pris, safremt der
indgar mindstekrav til kvalitet i udbuddet. Det er ogsa vigtigt, at det er ordregiver, som vurderer om
kvaliteten lever op til kravene.

Krav om europaeisk praeference ma ikke stoppe den granne omstilling eller pafare den kollektive trafik
store ekstraomkostninger

Vi har stor forstaelse for gnsket om at ggre Europa mere uafhaengigt og bakker op om malet om at
styrke forsyningssikkerheden. Pa vores omrade er der desvzerre risiko for, at kravet om europaeisk
praeference vil fgre til det modsatte. De europaiske busproducenter har vaeret lang tid om at omstille
deres produktion til el, og flere af de europaeiske producenter har lang ventetid pa elektriske busser,
nogle endda flere ar. Flere har ogsa problemer med kvaliteten af busserne og med at give
efterfglgende service. Nar de danske trafikselskaber er lykkes med at omstille til el sa hurtigt, skyldes
det ikke mindst kinesiske busser. Kinesiske producenter har vaeret i stand til at levere elektriske busser
af hgj kvalitet til en fair pris, hvor ogsa den efterfglgende service har levet op til aftalerne.

Vi er derfor bekymrede over, at forslaget giver forrang for sektorlovgivning i forhold til europaeisk
preference. Det geelder szerligt den kommende Industrial Accelerator Act, som stiller krav om en
meget hgj andel af europaeiske komponenter pa mindst 70 pct. med undtagelse af batteriet, jf. bilag
I, del 1, litra b), og at merpriser pa op til 25 pct. ikke anses for at veere uforholdsmaessige. Europa-
Parlamentet har lige foreslaet at haeve graensen til op til 40 pct.

Kollektiv trafik er et velfaerdsgode og Igber som hovedregel ikke rundt gkonomisk, men er afhaengig
af tilskud fra kommuner, regioner og staten. Det gaelder i Danmark savel som resten af Europa.
Merudgifter for kpb af en elektrisk bus pa mellem 25 % og 40% vil ramme sektoren hardt gkonomisk,
og safremt der ikke gives gkonomisk kompensation til trafikselskabernes ejere, vil det med stor
sandsynlighed fgre til serviceforringelser og lukkede busruter. Omregnet til kgreplantimer er selv en
merpris pa 5 pct. per bus hgj for en presset kollektiv trafik.

Fordi der for naervaerende er lang leveringstid og forsinkelser hos de europaeiske producenter er
europeeisk praeference ikke en garanti for forsyningssikkerhed. Udfordringerne med levering rejser
ogsa spgrgsmalet om hvem, som kommer fgrst i kgen til kgb af nye europaeiske elbusser? En
europeeisk praeference uanset om producenterne kan levere den gnskede kvalitet til den gnskede pris
rejser ogsa spgrgsmalet om konkurrencen pa markedet i.f.t. prisdannelse og innovation. Man kan
spgrge, om det ikke er en bedre vej at stgtte de europaeiske busproducenter direkte med omstillingen
i stedet for at palaegge den kollektive trafik store ekstraomkostninger.

Vi opfordrer derfor til, at Danmark arbejder for, at europaeisk preeference ved kgb af serviceydelser
fortsat er frivillig for ordregiver, at meromkostninger deekkes og at greensen for uforholdsmaessige
omkostninger bliver langt lavere end de foresldede 25 pct. Vaesentlige forsinkelser i leveringen skal
kunne give en undtagelse fra kravet.



Trafikselskaber og operatagrer skal ikke have ansvar for at kontrollere produkters oprindelse

Det er ekstremt byrdefuldt at kontrollere oprindelsen af et produkt. Det gelder ikke mindst en
elektrisk bus, som bestar af tusindvis af komponenter. Det ma derfor undgas, at kravet om at fremme
europaeiske produkter kommer til at laegge en massiv administrativ byrde pa operatgrerne, som skal
dokumentere oprindelseslandet for bussen og dens delkompenter, og for trafikselskaberne, som skal
verificere det. Med forbehold for, at vi grundet den korte tid kan have overset det, sa praesenterer
forslaget umiddelbart ikke en Igsning pa den udfordring.

Den nuvaerende definition indebaerer, at operatgren skal kunne afggre, hvor et produkt og dets
delkomponenter senest har gennemgaet en bearbejdning, som har fgrt til en vaerdiforggelse, som
udggr mindst 45 pct. af produktets pris. En elbus bestar af flere tusinde dele og komponenter, ogi en
globaliseret gkonomi kan hver af disse stamme fra forskellige lande.

Hverken operatgrer eller trafikselskaber har kompetencer til at afggre dette, og det vil veere en massiv
administrativ og gkonomisk byrde, hvis de skal opbygge de kompetencer. En Igsning kunne vaere, at
der etableres en autoriseret, objektiv tredjepartscertificering eller en autoriseret liste fra
Kommissionen, der definerer, hvilke selskaber, det vil vaere OK at kgbe fra.

Specifikke bemaerkninger

1. Udelukkelsesgrunde (art. 25-26)

Vi glaeder os over, at forslaget udvider listen over obligatoriske udelukkelsesgrunde og indfgrer nye
frivillige udelukkelsesgrunde. Vores erfaring er dog, at reglerne fortsat er for snaevre til at beskytte
ordregiver mod leverandgrer, der er involveret i meget alvorlig kriminalitet.

De obligatoriske udelukkelsesgrunde forudsaetter en endelig dom. Efterforskning og retssager kan
tage flere ar. | den periode har ordregiver reelt begraensede muligheder for at udelukke en
tilbudsgiver eller bringe en igangvaerende kontrakt til ophgr, heller ikke nar der foreligger sigtelse
eller tiltale for alvorlige forhold, eller nar en person er dgmt for alvorlige forhold, men dommen ikke
er endelig, fordi den er anket. De frivillige udelukkelsesgrunde, fx den om alvorlige forssmmelser i
forbindelse med udgvelsen af erhvervet, stiller i praksis sa hgje beviskrav, at ordregiver tager en
betydelig standpunktsrisiko ved at bruge dem.

Vifinder det i den sammenhaeng szerlig problematisk, at udelukkelsesgrunden om alvorlige
forsemmelser i forslagets art. 26, stk. 1, litra c, alene knytter sig til den gkonomiske aktgr som selskab.
| modsaetning til art. 25 omfatter bestemmelsen ikke personer med ledende eller kontrollerende
indflydelse, og ingen af bestemmelserne i art 26 omfatter klart virksomhedens ejere.

Det kan potentielt betyde, at personer med ledende eller kontrollerende indflydelse pa virksomheden
kan bega alvorlige forssmmelser, uden at det far betydning for virksomhedens adgang til offentlige
kontrakter, fordi forssmmelserne ikke er begaet af virksomheden selv. Det geelder ogsa, selvom
forholdene sar alvorlig tvivl om virksomhedens integritet, fordi den reelt ledes eller kontrolleres af
personer, der er involveret i kriminalitet. Art. 25 omfatter ganske vist ngglepersoner, men kun ved
endelig dom for de seerligt opregnede lovovertradelser. Uden for disse tilfaelde kan en virksomhed
derfor fortsaette med at levere til det offentlige, uden at ordregiver har mulighed for at udelukke den,
hvilket vi finder problematisk.

Vi anser det for positivt, at Kommissionen i forslagets art. 107 forpligter ordregiver til at ophaeve en
kontrakt, nar leverandgren under kontraktens udfgrelse bliver endeligt dgmt for et af de forhold, der
er omfattet af art. 25.



Vi ser det dog som en svaghed, at forslaget ikke giver ordregiver en tilsvarende mulighed, nar
leverandgren under kontraktens udfgrelse bliver omfattet af en af de frivillige udelukkelsesgrunde i
art. 26. Vi efterspgrger ikke en pligt, men en mulighed, sa ordregiver efter en konkret vurdering kan
bringe samarbejdet til ophgr, fx ved alvorlige forsemmelser, der sar tvivl om leverandgrens integritet.
Efter geeldende dansk ret har ordregiver denne mulighed i udbudslovens § 185, stk. 1, nr. 3. Uden en
tilsvarende hjemmel risikerer forordningen at forringe ordregivers retsstilling og tvinge ordregiver til
at fortsaette samarbejdet med en leverandgr, som ordregiver ville have kunnet udelukke fra et nyt
udbud.

Vi foreslar derfor:

e at der indfgres en frivillig udelukkelsesgrund som kan anvendes, nar der er rejst tiltale,
sigtelse eller foreligger en ikke-endelig dom (fordi den er anket) for en af de lovovertraedelser,
der er omfattet af de obligatoriske udelukkelsesgrunde;

e at ordregiver udtrykkeligt far adgang til at ophaeve en kontrakt, hvis en udelukkelsesgrund
indtraeder under kontraktens udfgrelse, og ikke kun hvis den forela pa tildelingstidspunktet;

e at beviskravet for de frivillige udelukkelsesgrunde praeciseres, sa ordregiver far et
tilstraekkeligt dokumenteret grundlag til at handle p3;

e atart. 26, stk. 1, litra c, udvides til ogsa at omfatte ngglepersoner og reelle ejere, ogsa nar
forssmmelserne er begdet, mens de var knyttet til en anden virksomhed; og

e at et ejer- eller ledelsesskifte ikke i sig selv kan udggre tilstraekkelig dokumentation for
palidelighed efter art. 26, stk. 2, medmindre virksomheden godtggr, at skiftet er reelt, og at
tidligere ejere og ledelse ikke laengere har indflydelse.

2. Tildelingskriterium (art. 98)

Vi anerkender, at mange indkgb bedst afggres ud fra ’bedste forhold mellem pris og kvalitet’. Det
geelder dog ikke alle indkeb. Vi stgtter derfor, at forslaget fastholder muligheden for at tildele pa
"laveste pris’, nar kvaliteten sikres gennem krav.

Vores erfaring er, at ’laveste pris’ er at foretreekke, nar den gnskede kvalitet allerede er defineret
gennem mindstekrav, idet det ellers i realiteten er markedet, der definerer kvaliteten. Er de
kvalitative kriterier ikke kvantificerbare, risikerer kontrakten desuden at ga til den tilbudsgiver med
den dygtigste tilbudsafdeling frem for den, der reelt leverer den bedste kvalitet.

Et konkret eksempel er vores udbud af variabel flextrafik: Her modtager vi op til 400 tilbud pr. udbud,
primeert fra enkeltmandsvirksomheder, som allerede i dag har sveert ved at afgive tilbud. Hvis kvalitet
skal beskrives af tilbudsgiver selv, vil vi sandsynligvis modtage faerre og darligere tilbud. Det vil ogsa
give flere tvister om forstaelsen af tilbuddene og en markant stgrre administrativ byrde i
evalueringen. Vi stiller i stedet kvalitetskrav, som alle tilbud skal opfylde. Det er afggrende for os som
ordregiver, at det er os — og ikke markedet — der fastlaegger kvaliteten.

Vi foreslar:

e at det preeciseres, at mindstekrav til kvalitet i sig selv er tilstreekkelig begrundelse for at tildele
pa laveste pris;

e at begrundelseskravet holdes enkelt, og at det praeciseres, at det er ordregivers vurdering,
om kvaliteten kan sikres gennem specifikationer, sa valget af tildelingskriterium ikke i sig selv
bliver en kilde til klagesager.



3. Europeisk preeference og "made in the EU"

Vi bakker op om malet om at styrke forsyningssikkerheden. Vi noterer, at forslaget indeholder regler
om europeisk praeference i art. 73, som er frivillig for ordregiver. Vi er dog bekymrede over, at art. 77
og praeambelbetragtning 35 giver sektorlovgivning forrang, i det omfang den regulerer europaeisk
preference, herunder den kommende Industrial Accelerator Act (IAA). Efter forslaget til IAA art. 11,
stk. 2, skal ordregiver anvende oprindelseskravene til kgretgjer, nar keretgjerne anvendes i offentlige
servicekontrakter.

De danske trafikselskaber kgber ikke busser, men serviceydelser, som en samlet pakke. Vores
busoperatgrer oplever lavere kvalitet, markant laengere leveringstider og betydelige prisstigninger,
nar de anvender europaeisk producerede busser. Vi er derfor bekymrede over, at IAA art. 11, stk. 3,
litra c, f@rst anser meromkostninger pa over 25 pct. for at vaere uforholdsmaessige. Europa-
Parlamentet har lige foreslaet, at graensen haeves til 40 pct. Vi frygter, at greensen i praksis bliver
teersklen for at fravige kravene.

For kollektiv trafik betyder det enten hgjere udgifter for det offentlige eller et ringere serviceniveau
for borgerne.

Endelig er vi bekymrede over, at busser, der allerede er indregistreret, kun anses for at opfylde
kravene frem til udgangen af 2035. Vores kontrakter Igber typisk i op til 14 ar, og en fast skaeringsdato
tager ikke hgjde for kontrakternes Igbetid eller bussernes levetid. Det er hverken gkonomisk eller
miljgmaessigt baeredygtigt, at velfungerende elektriske busser produceret uden for EU skal tages ud af
drift uden grund.

Vi foreslar:

e at udbudsforordningen fastholder, at europaeisk praeference ved kgb af serviceydelser er
frivillig for ordregiver;

e atundtagelserne i art. 76 altid gaelder, ogsa for oprindelseskrav fastsat i sektorlovgivning;

e at "disproportionate costs" i art. 76, litra d, defineres, sa vaesentligt lavere meromkostninger
end 25 % kan begrunde en fravigelse; og

e atart. 76 udvides med en undtagelse for vaesentlige forsinkelser i leveringen af de
ngdvendige varer.

Vi star til radighed for sp@grgsmal til ovenstaende. Grundet den korte frist forbeholder vi os
muligheden for at vende tilbage med uddybende bemaerkninger, nar vi har faet set neermere pa
forslaget.

Med venlig hilsen

Lone Rasmussen
Sekretariatschef
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Ira@moviatrafik.dk
Trafikselskaberne i Danmark




