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Hearing

Fordaget er sendt i hering hos faglgende institutioner, virksomheder og or-
ganisationer:

Akademikernes Central organi sation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevee
gelsens Erhvervsrad, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og
Service, ARRIVA Danmark A/S, Brancheforeningen Dansk Kollektiv Tra-
fik, Central organisationernes FadlesUdvalg, Danmarks Rederiforening,
Danmarks Transportforskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Danske
Busvognmaand, Dansk ErhvervsFremme, Dansk Cykelist Forbund, Dansk
Handel og Service, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Metal-
arbejderforbund, Dansk Transport og Logistik, Dansk Veforening, De
Sammenvirkende Invalideorganisationer, Det Centrale Handicaprad, Det
Kommunale Kartel, DSB, Forbundet af Offentlige Ansatte, Forbrugerradet,
Forenede Danske Motorejere, Friluftsradet, Funktionagrernes og Tjeneste-
maandenes Fadlesrdd, Fedles Fagligt Forbund, Hads-Ning-Herreders Jern-
bane, Handel, Transport og Serviceerhvervene, HK Danmark, Hovedsta-
dens L okal baner, Hovedstadens Udviklingsrad, Handvaerksrédet, Internati-
onal Transport Danmark, Kommunal e tjenestemaand og overenskomstan-
satte, Kommunernes Landsforening, Landdistrikternes Fedlesréd, Land-
brugsradet, Landsforeningen af landsbysamfund, Landsorganisationen i
Danmark (LO), Ledernes Hovedorganisation, Lemvigbanen, Lokalbanen
A/S, Lollandsbanen A/S, Metro Service A/S, NOAH-trafik, Nordjyske
Jernbaner A/S, Railion Denmark A/S, Rejseplanen A/S, Radet for Starre
Faardselssikkerhed, Statsansattes Kartel, Stats- og Kommunalt Ansattes
Forhandlingsfadlesskab, Sund & Badt Holding A/S, Teknisk Landsfor-
bund, Vestgadlands Lokalbaner A/S, @restadssel skabet I/S.

Af hgringssvarene fremgér felgende:

Danmarks Rederiforening, Det Centrale Handicaprad, Forbrugerradet,
International Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Landsor-
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ganisationen i Danmark (LO), Ledernes Hovedorganisation og @restads-
selskabet 1/S har ingen bemaakninger til fordaget.

Amtsradsforeningen

Amtsradsforeningen har ingen bemaakninger til forslaget under forudsad-
ning af, at Jernbaner get af amterne er at betragte som regional trafik.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik

Dansk Kollektiv Trafik (DTK) understrejer, at forslaget har stor betydning
for medlemskredsen og hilser Kommissionens hensigt med forordningen
velkommen.

DTK finder det vigtigt, at der etableres faste rammer for en sektor, der i
stigende omfang udsadtes for konkurrence, men som fortsat er pragget af
offentlig egenproduktion og ikke-konkurrenceudsatte aktiviteter med tilhg-
rende indbyggede problematikker overfor operatarer, der ma opererei et
konkurrenceudsat marked.

Forordningsfordlaget sikrer dog ikke, at al trafik over en vis starrelse
fremtiden vil blive udbudt. Dette ville efter DTK’ s opfattel se have styrket
forslaget yderligere, ikke mindst i lyset af Kommissionens egne bemaak-
ninger om behovet for den nye dynamik, som konkurrenceudssdtelsei sig
selv medfarer, og som kan styrke en vigende kollektiv sektor overfor bi-
lismen.

Indarbejdelsen af de 4 betingelser fra Altmarkt dommen (se side 11) er
nedvendig, og DTK finder det derfor tilfredsstillende, at forslaget bygger
pa disse. Herunder ikke mindst kravene til adskillelse af regnska-
ber/pengestramme mellem underhandsaftaler og udbudte aktiviteter. Et
hovedforma med forordningen ma efter DTK’ s opfattel se nadvendigvis
vage, at sikre imod krydssubsidiering mellem den offentlige enheds penge-
stram fra den ikke udbudte aktivitet, overfor enhedens eventuelle deltagel -
sei konkurrenceudsat aktivitet. Da adgangen til offentlig egenproduktion
er muliggjort pa forordningens grundlag, finder DTK det vigtigt, at kravene
til adskillelse af indtagyter og omkostninger er meget konkrete og specifik-
ke, herunder at kravene til adskilte regnskaber mellem aktiviteterne er
yderst distinkte. DTK mener, at der i den forbindelse bar stilles kraw til,
hvordan de fordele som en offentligt et operater har i kraft af sit gerfor-
hold, kan neutraliseresi forbindelse med deltagelse i konkurrenceudsat ak-
tivitet (f.eks. adgangen til billigere finansiering, forsikring, momsforhold,
og med et dansk udgangspunkt, forskellei lgnsumsafgiftsforhold).

| fordlaget, jf. bl.a. bemaakningerne side 12, behandles undtagel ser fra ud-
budspligten. DTK bifalder en kort liste over undtagel ser fra udbudspligten.
Forslaget dbner efter DTK' s opfattelse for nye danske udbud i hovedstads-
omradet, hvilket DTK finder yderst positivt. DTK finder, at det vil veaei
den kollektive trafiks interesse, sdfremt der i forslaget indarbejdes en tid-
safgranset hensigt om fjernel se af samtlige undtagel ser fra udbudspligten.
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DTK finder det ungdvendigt i den danske kontekst, at forsaget indehol der
en forlaanget overgangsperiode for jernbaner.

Fordagets artikel 4, stk. 2 og 3, omhandler begreberne " omkostninger” og
"rimelig fortjeneste”. Det er efter DTK’ s opfattelse vigtigt, at Altmarkt-
betingelsernes 4. pind (se side 11), dvs. at " kompensationen skal fastlasgges
ved sammenligning med en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og
tilstraskkeligt udstyret”, praeciseres grundigt. Dermed sikres en aktiv pa-
virkning af sektorens effektivisering gennem sammenligninger overfor det
konkurrenceudsatte markeds omkostnings- og effektivitetsniveau. Begrebet
"rimelig fortjeneste” i forbindelse med underhandsaftaler er vigtig, og det
bar efter DTK’ s opfattel se praeciseres, at skulle udgere et absolut minimum
eller prasciseres at vaare eksakt lig Altmarkts 3. pind (se side 11), idet den
offentlige operatar, der udferer offentlig service trafik uden udbud, i reali-
teten har meget lillerisiko (eller ingen). Hermed sikres, at " fortjeneste”
ikke anvende til opbygning af enhedens kapitalgrundlag, som derpa kan
brugesi konkurrencesituationer.

Fordagets artikel 5, stk. 4, indeholder en taaskelvaardi for underhandsafta-
ler. DTK mener, a den angivne vaadi er for hgj, idet mange buskontrakter
vil falde ind under bestemmel sen. Niveauet bar derfor efter DTK’ s opfat-
telse samkes.

Fordagets artikel 8, stk. 2 og 3, DTK mener at overgangsperioden er for
lang, jf. ovenfor.

DTK mener at artikel 8, stk. 6, 1. afsnit er yderst uklar og dermed vanske-
lig at tage stilling til. DTK gnsker afsnittet tydeliggjort.

Bilagets punkt 5, vedrerende regnskab/adskillelse af aktiviteter. DTK me-
ner, a reglerne bar geres vaesentligt mere konkrete. Der er i dag eksempler
pa offentlige organisationer, der i praksis falger lignende regler, men pasa
generelt niveau, at der i praksisikke opnas gennemsigtighed i relation til
omverdenen.

Bilagets punkt 7, DTK mener, at det ville tjene Kommissionens intentioner
med forslaget, séfremt ordet "tilstrasbe” i 1. linie blev erstattet med "tilsik-

]

re’.
DSB

DSB anfarer, at foresdede forordning vil traede i stedet for den nuged dende
forordning (1191/69 af 26. juni 1969 med senere aandringer) om offentlige
tjenesteydel ser i transportsektoren og vil saledes have afgarende betydning
for DSB’ s forretning, savel for udbudt og forhandlet offentlig service-trafik
med jernbane i Danmark som for de lovgivningsmaessige og regulatoriske
forhold i DSB’ s udenlandske fokusmarkeder.
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DSB har derfor ngje fulgt Kommissionens arbejde med revision af forord-
ning 1191/69 og noterer sig, at det netop fremsatte forslag pa en raskke
punkter indeholder forbedringer i forhold til deto tidligere forslag fra 2000
0g 2002. DSB bedgmmer forslaget som klarere, mere pragmatisk og issa
bedre fokuseret end de tidligere forslag.

DSB har imidlertid betydelige betamkeligheder ved visse af forslagets ele-
menter, jf. nedenfor.

1.1. Udbudspligt

Forslaget omfatter a persontrafik med jernbane (ogsa lokaltrafik, metro,
light rail mv.), der praesteres som offentlig tjenesteydel se. Dermed falder al
offentlig service-trafik, der ydes af DSB og DSB S-tog, ind under den fore-
sl&ede forordning, dvs. bade forhandlet og udbudt trafik.

Fordlaget indfarer en generel forpligtelse for de kompetente myndigheder
til at gennemfare offentligt udbud, far en trafikkontrakt indgas (forslagets
artikel 5, stk. 3). Regional- og fjerntrafik med jernbane (artikel 5, stk. 6) er
undtaget fra denne generelle udbudspligt, men ikke lokal- og bytrafik (i
henhold til definitionen i artikel 2(m)).

Jernbanerne og de trafikbehov, som | gses, er meget varierende, bade natio-
nalt og lokalt. Tilsvarende er der store forskelle i markedets modenhed.
Derfor finder DSB generelt, at det bar overlades til de kompetente myn-
digheder at vad ge kontraktstildelingsmekanisme for kontrakter om alle ty-
per jernbanetrafik, og at forslagets artikel 5, stk. 6 derfor ber andres, sa de
kompetente myndigheder kan indga forhandlede kontrakter om al trafikbe-
tjening med jernbane.

1.2. DB Stog'strafik

SAfremt DSB S-tog' strafik vil vaare omfattet af udbudspligten, finder DSB,
at konsekvenserne pa mange omrader vil vaare uheldige.

En sadan udbudspligt vil veare i modstrid med beslutningen i jernbane-
rammeaftalen (trafikforliget af 5. november 2003), hvoraf det fremgar, at
der frem til 2014 skal ske udbud af mindst en tredjedel af DSB’ s togkilo-
meter eksklusiv S-togstrafikken og fjerntrafikken mellem landsdelene.

Hertil kommer, at DSB S-tog A/S ogsa udfarer andre opgaver end den
egentlige S-togsdrift. Mest markant ejer og vedligeholder DSB S-tog A/S
de tilharende bygninger og S-togsmateriel. Et udbud vil sdledes ogsa skulle
handtere disse opgaver og ikke mindst ejerskabet til disse aktiver.

Indholdsmaessigt finder DSB yderligere, at et udbud af S-togstrafikken
ville vaare uheldigt, idet
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1. det vil vagre saardeles uhensigtsmaessigt og kompliceret at opdele
den storkgbenhavnske S-togstrafik i to eller flere pakker, der indi-
viduelt sendesi udbud, idet de fordele der er opnaet ved en integre-
ret og sammenhaangende drift vil forspildes;

2. kundernes befordringsbehov kraaver et sammenhaangende system,
og trafikken pa de enkelte grene er s integreret isaa pa de centrale
afsnit, at en opdeling i adskilte delsystemer er saadeles uhensigts-
maessig;

3. sammenhamngen i ansvaret for bygninger, materiel, vedligeholdelse
og drift muligger en effektiv og optimeret drift. Et udbud af trafik-
opgaven vil lgsrive et enkelt element af S-togstrafikken, hvorved
betydelige synergieffekter forspildes.

DSB vurderer samtidig, at et samlet udbud af hele Stogstrafikken ikke pa
noget punkt vil kunne bringe fordele, der ikke kan opnas gennem en for-
handlet kontrakt.

DSB ser derfor en naaliggende risiko for uheldige konsekvenser af Kom-
missionens forslag om udbudspligt — afhaangig af den endelige formulering
og tolkning heraf.

| denne sammenhaang ensker DSB at pdpege muligheden for, at omfanget
af de mulige undtagelser fra den foresl dede generelle udbudspligt vil blive
segt indskraanket under den kommende politiske besl utningsproces pa EU-
plan. Denne vurdering beror blandt andet pa udmeldingerne fra Europa-
Parlamentet under dets behandling af tredje jernbanepakke samt det for-
hold, at Kommissionen i tidligere arbejdsudkast gnskede en bredere for-
pligtelse til udbud, omfattende ogsa regionaltrafik.

Skulle en sadan aandring finde sted, vil det ikke alene have virkning for
udbudsforpligtel sen, men tillige pavirke sammenhaangen og opbygningen
af den eksisterende kontrakt mellem Transport- og Energiministeriet og
DSB.

1.3. Overgangsbestemmel serne

| falge forslaget skal mindst halvdelen (malt i vaardi) af en kompetent
myndigheds kontrakter om offentlig service-trafik med jernbane vaare ind-
gaet efter de nye regler inden for en periode pa 5 ar efter deres ikrafttraaden
og ale kontrakter senest efter 10 ar (artikel 8, stk. 3). Kontrakter, der er
indgdet, far de nye regler traeder i kraft, skal dog ikke medregnes, hvis de
er tildelt efter udbud og har en varighed, der er sasmmenlignelig med de nye
bestemmelser (artikel 8, stk. 5). De kontrakter, som DSB og DSB S-tog i
2004 indgik med Transport- og Energiministeriet, vil siledes ikke vaae om-
fattet heraf patrods af, at dei a vaesentlighed lever op til forordnings-
forsagets krav til en underhandskontrakt.
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Disse overgangsbestemmel ser synes ikke patilstraskkelig vis at tage hgjde
for jernbanesektorens ssakender.

For det farste vil en myndigheds kontrakt-portefalje pa jernbaneomradet
ofte kun besta af én eller ganske fa store kontrakter, sa overgangsperioden i
dissetilfadde reelt kun bliver pa 5 ar. Med tanke pa de ganske betydelige
opgaver med hensyn til opdeling, fastlasggelse af kraevet trafikbetjening og
kvalitet, beskrivelse mv., der vil besta hos udbyderen og i det europadske
marked, er dette generelt en for kort overgangsperiode. Dette forstaarkes af
de ganske betydelige sikkerhedskrav en sasmmenhaagende, fleroperaterbe-
tjent jernbaneinfrastruktur stiller.

For det andet kreaver overgangsbestemmelserne, at de nuvaarende kontrak-
ter mellem ministeriet og DSB/DSB S-tog skal veae i overensstemmelse
med de nye regler for ikke at blive medregnet i opgarelsen efter artikel 8,
stk. 6. DSB anser det for uacceptabelt, at en eksisterende, rimelig og legi-
tim kontrakt, som i a vaesentlighed f@lger reglernei forordningen, herun-
der isaa bestemmelserneii artikel 4, 6 og bilaget, pa denne baggrund skulle
kunne have negative konsekvenser (se naeste afsnit).

DSB mener derfor, at de fores dede overgangsbestemmel ser pa begge
punkter bar andres. For det farste ber den reelle overgangsperiode vaae
betragteligt laangere end fores &et. Efter DSB’ s opfattel se kunne en effektiv
overgangsperiode pa 10 ar vaare acceptabel. For det andet ber en allerede
eksisterende kontrakt, der er indgaet pa vilkér, der i a vassentlighed lever
op til den nye forordnings krav, jf. isaa forordningens bilag, er af en rime-
lig varighed, og som er i overensstemmelse med reglerne pa tidspunktet for
kontraktensindgael se, ikke indgai beregningen efter artikel 8, stk. 6.

1.4. Mulighederne for udelukkelse fra at deltage i udbud

Det foreliggende forslag indeholder flere bestemmelser (artikel 5, stk. 2 og
artikel 8, stk. 6), der under bestemte omstaandigheder giver de kompetente
myndigheder ret til paforhand at udelukke visse potentielle tilbudsgivere
fraat deltage i udbud af offentlig service-trafik.

DSB gnsker at henlede opmaarksomheden pa den betydning, en sddan ude-
lukkelse — hvis den kom patale —ville have for DSB’s forretningsstrategi.

DaDSB/DSB S-tog efter DSB’ s vurdering ikke kan anses for at vage en
intern operatar, og ministeriet/ Trafikstyrelsen yderligere heller ikke kan
ansesfor at vaare en lokal kompetent myndighed, ses udelukkel sesmulig-
heden i henhold til artikel 5, stk. 2 ikke at kunne komme i anvendelse.

De nye bestemmel ser ville derimod kunne bruges af en udbydende myn-
dighed til i anden halvdel af overgangsperioden at udelukke potentielle til-
budsgivere fra at deltage i udbud, séfremt deres samlede offentlig service-
kontrakter ikke for mindst halvdelen (i vaardi) er i overensstemmel se med
denyeregler.
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| den udstrakning, 10-ars kontrakterne vil kunne anses for stridende mod
de nyeregler, vil der vaare tale om en avorlig trussel mod DSB’ s nationale
og internationale forretningsstrategi. Her vil den endelige udstrakning af
udbudsforpligtel sen vaae afgarende.

| denne sammenhaang ensker DSB yderligere at papege, at det foreliggende
fordag helt (bortset fra bestemmel serne om interne operaterer) undlader at
forholde sig til den problemstilling, der falger af det europad ske markeds
organisering ved hjadp af dattersel skaber, joint ventures mv. Hvis den en-
delige forordning indeholder gensidighedsbestemmel ser — som foreslaet i
artikel 8, stk. 6 — der kan medfare udelukkelse af potentielle tilbudsgivere,
er det vigtigt, at der samtidig er klare og rimelige bestemmel ser for forhol-
det mellem selskaber, der er finansielt og |edel sesmaessigt forbundet.

DSB mener derfor, at forordningsforslaget ber aandres, sa

» enjernbanevirksomhed ikke kan straffes ved at kunne blive ude-
lukket fraat deltage i udbud, fordi virksomheden er part i en rime-
lig og legitim kontrakt om offentlig service, der er i overensstem-
melse med reglerne pa indgael sestidspunktet (artikel 8, stk. 6);

» der skabesklare og rimelige bestemmel ser for forholdet mellem
jernbanevirksomheder, der er finansielt og ledel sesmaessigt forbun-
det.

2. Supplerende bemaakning om forslagets relationer til tredje jernbane-
pakke

Som supplerende bemaarkning har DSB papeget sammenhaangen mellem
regel sadtet for offentlig service-trafik og bestemmelserne for adgang til
jernbaneinfrastrukturen, der er foresl et aandret som et af elementerne
(KOM(2004) 139) i EU-Kommissionens tredje jernbanepakke. Forslaget
om liberalisering af infrastrukturadgangen — der nu af Transportudval get er
foresl et fremskyndet til 2008 (international persontrafik incl. cabotage) og
udvidet til at omfatte a indenlandsk persontrafik fra 2012 — kan indebaae
en risiko for kannibalisering af offentlig service-trafik og dermed en fordy-
relse af denne for samfundet. Det naavnte forslag indeholder en vis beskyt-
telse herimod, men DSB vurderer, at den i sin nuvaarende udformning ikke
er fuldt tilfredsstillende. Dette vigtige spergsmal hgrer naturligt hjemme i
overvejelserne om fordagene i tredje jernbanepakke.

Ud fraen samlet vurdering af den fremtidige lovgivning er det vigtigt, at
togoperatarerne sikres et rimeligt, fair og stabilt grundlag at udvikle deres
forretning pa, ligesom det anses for vaesentligt at opna den sterst mulige
samlede samfundsmaessige nyttevaardi. Derfor forekommer det relevant at
vurdere mulighederne og kravene i den foresl dede forordning om offentlig
personbefordring sammen med de forventede krav i tredje jernbanepakke.
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3. Afduttende bemea kninger

DSB har afslutningsvist understreget, at det vil vaare ssardeles vigtigt for
DSB/DSB S-tog, at en udbudspligt i den endelige forordning om offentlig
personbefordring, kombineres med en rimelig og tilstragkkelig lang over-
gangsperiode, bl.a. til handtering af de investeringer, operategren berettiget
0g i god tro har foretaget inden forordningens ikrafttraeden.

Forbundet af Offentlige Ansatte

Forbundet af Offentlige Ansatte (FOA) konstaterer, at der fortsat vil vaae 3
muligheder for trafikbetjening:

1. udbud

2. brug af intern operater - under hensyntagen til de begraansninger,
der er anfart i artikel 5, stk. 2

3. underhandsaftale - under hensynstagen til tearskelvaardierne oplistet
i artikel 5, stk. 4

Safremt dette ikke er korrekt, og at der i stedet med den nye forordning
laagges op til tvungen udbud, hvis den arlige vaardi overstiger 1 mio. EURO
tager FOA afstand fraforslaget.

FOA finder, at udbudspligt bade er urimeligt og i modstrid med nagrheds-
princippet. Vores erfaring er, at offentlig personbefordring ikke er velegnet
til udbud og derfor ikke bar underlaagges konkurrencevilkar. Der er nemlig
kun fa& konkurrenceparametre og den vassentligste - at @ge passagermaang-
den - indgér ikke i kendte danske kontrakter.

| pkt. 2.2, 4. afsnit anferes. "Som helhed farer reguleret konkurrence til
starre passagertal og lavere omkostninger.”

Dette er en virkelighed, FOA ikke kan genkende. | Kgbenhavn, hvor kon-
trakter efter udbud har eksisteret i 15 ar, har konsekvensen vaget en kraftig
passagernedgang og prisstigninger, der langt overstiger den amindelige
prisudvikling.

FOA ansker, at artikel 4, stk. 7 skaarpes sdledes, at den valgte operater er
forpligtet til, at de ansatte skal vaae omfattet af direktiv om beskyttelse af
|lenmodtagere ved virksomhedsoverdragel se. Af konkurrencehensyn ber
der vaae ensartede betingel ser badei forhold til operatarer og i forhold til
udbydere.

Handel, Transport og Serviceerhvervene

Handel, Transport og Serviceerhvervene (HTS) finder, at intentionerne i
forslaget er gode, men at forslaget ikke i tilstragkkelig grad skaber sikker-



Side9af 9

hed for, at private virksomheder ikke mgdes med unfair konkurrence fra
offentlige virksomheder inden for personbefordring.

HTS ser et principielt behov for udbudspligt i videst muligt omfang som et
middel til at begramse det offentliges egenproduktion hvad angar befor-
dring af personer inden for bus og tog.

Faste og klare rammer er efter HTS' s opfattel se en ngdvendighed for at
undga misbrug eller lignende i detilfadde, hvor en offentlig operater udfe-
rer aktiviteter, hvoraf nogle er konkurrenceudsatte og andre ikke.

Hvad angdr forslagets konkrete bestemmel ser henholder HTS sig til de
bemagkninger som HTS' s medlemsforening DKT har anfert, jf. ovenfor.

HTS er ikke modstander af forslaget, som det foreligger, idet fordaget er et
skridt i den rigtige retning.

Hovedstadens Udviklingsrad

Hovedstadens Udviklingsrads kollektive bustrafik drift har vazret helt eller
delvist i udbud siden 1990 og er der for ikke i konflikt med forordningsfor-
daget.

Hovedstadens Udviklingsrad har ingen bemagrkninger til forordningsfor-
slaget, men hilser tiltag velkomne, der tilvejebringer starre konkurrence pa
busmarkedet og dermed sikrer lavere vogntimepriser.

Landbrugsraadet

Landbrugsradet har henledt opmaarksomheden pa udbudsdirektivernes mu-
lighed for at stille miljgkrav. Emnet omtales bl.a i tredje sidste afsnit, side
12 i fordaget, hvor det omtales, at kommissioneni sit fordag ikke opstiller
krav til tilbudsgiver.

Sektoren er interesseret i, at der i forbindelse med udbud af busdrift eller
anden brug af transportmidler med forbraandingsmotor skal kunne stilles
lovlige krav om anvendelse af biobraadstoffer. Sddanne hensyn ber efter
Landbrugsraadets mening fremga af Parlamentets og Radets endelige be-
dutning. Det er vaesentligt for sektoren, at der ikke etableres barrierer for,
at der ogsa ad denne kanal kan etableres en efterspargsel pa biobraandstof-
fer til gavn for CO,—balance mv.

Frederiksberg Kommune

Frederiksberg Kommune hilser regelforenklingen og sterre klarhed vel-
kommen.

Frederiksberg Kommune pointerer, at det er vigtigt, at der bliver klarhed
over ydelsens omfang, betingelserne, kompensationens sterrel se samt hvad
der ydes kompensation for.



