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1 Bakgrunn og formilet med horingen

Justis- og beredskapsdepartementet sender med dette notatet forslag til endringer i
forskrift 20. januar 2012 nr. 84 om klagenemnd for fly- og jernbanepassasjerer
(transportklagenemndforskriften) pa alminnelig hering.

Haringsforslaget er en oppfelging av Prop. 4 LS (2015—-2016) om endringar i
sjgloven og samtykkje til godkjenning av vedtak nr. 116/2015 av 30. april 2015 i
E@S-komitéen om innlemming i E@S-avtala av europaparlaments- og
radsforordning (EU) nr. 1177/2010 av 24. november 2010 om rettar ved
passasjerfart med bat pa sjgen og innandlandske vassvegar og om endring av
forordning (EF) nr. 2006/2004 (batpassasjerrettsforordninga). Lovforslaget er enna
(desember 2015) ikke behandlet i Stortinget. Forslaget i hgringsnotatet her bygger
pa en forutsetning om at det fremlagte lovforslaget vedtas uten vesentlige
materielle endringer.

Lovforslaget inkorporerer batpassasjerrettighetsforordningen i norsk rett, noe som
vi gi batpassasjerer klarere og styrkede rettigheter, bl.a. ikke-diskriminerende
tilgang til transport og rett til assistanse for personer med nedsatt funksjonsevne
eller begrenset bevegelsesevne. Det foreslas videre regler om rett til assistanse,
kompensasjon og informasjon ved forsinkelser og kanselleringer for alle
passasjerer.

Forordningen krever at det utpekes et utenrettslig tvistelgsningsorgan for 4 oppna
effektiv handhevelse av rettighetene som falger av forordningen. Proposisjonen
inneholder et forslag til endring av sjgloven 8§ 418 a tredje ledd som gir
departementet kompetanse til & gi regler om etablering og finansiering av et
klageorgan for utenrettslig tvistelgsning.

Lovforslaget i proposisjon 4 LS (2015-2016) bygger pa Justis- og
beredskapsdepartementets hgringsnotat 15. mars 2012. Hgringsnotatet behandlet
ikke klagerett og klageordning i detalj, men foreslo en forskriftshjemmel for
etablering av klageordning. Heringsnotatet inneholdt ogsa enkelte merknader om
organisering, finansiering og kompetansen til klageorganet, og flere av
hgringsinstansene uttalte seg om disse spgrsmalene.

| Prop. 4 LS (2015-2016) punkt 3.5 foreslar departementet at
Transportklagenemnda utpekes som nasjonalt klageorgan for batpassasjerer og
redegjar for departementets syn pa overordnede hovedlinjer for en slik lgsning.



Det vises til proposisjonens punkt 3.5.3 som ligger til grunn for drgftelsen i
hgringsnotatet her om tilpasninger i forskrift 20. januar 2012 nr. 84 om
klagenemnd for fly- og jernbanepassasjerer (transportklagenemndforskriften) som
er ngdvendige for at nemnda skal kunne utpekes til nasjonalt klageorgan for
batpassasjerer.

Forslagene i hgringsnotatet her bygger videre pa Samferdselsdepartementets
hgringsnotat 26. juni 2015, se neermere nedenfor under punkt 3.

Prop. 4 LS (2015-2016) er tilgjengelig pa Justis- og beredskapsdepartementets
nettsider. Proposisjonen inneholder batpassasjerrettsforordningen som vedlegg.
Samferdselsdepartementets hgringsbrev om endringer i
transportklagenemndforskriften 26. juni 2015 er tilgjengelig pa
Samferdselsdepartementets nettsider. Transportklagenemndforskriften er
tilgjengelig pa Lovdata.no.

2 Klageordninger for batpassasjerer
2.1 Interne klageordninger

2.1.1 Forordningens regler

Forordningen gir regler bade om en intern klageordning som transportgrer og
terminaloperatgrer skal ha tilgjengelig og om nasjonale tilsynsorgan, som ogsa
skal veere klageorgan.

Batpassasjerrettsforordningen palegger den som driver rutetransport med bat en
plikt til & ha tilgjengelig en intern klageordning for passasjerer knyttet til
rettigheter og forpliktelser som falger av forordningen, jf. artikkel 24. Utover at
det er gitt naermere frister for nar passasjerene skal fremme klager, og om
handtering av innkomne klager, er etablering og organisering av den interne
klageordningen ikke narmere regulert.

Medlemsstatene kan bestemme at passasjerer ma klage til bortfrakter fer de kan
klage til det nasjonale organet, samt avgjgre om det nasjonale organet skal fungere
som klageinstans for klager som ikke er lgst ved den interne klageordningen etter
forordningen artikkel 24, jf. artikkel 25 nr. 3.

2.1.2 Gjeldende rett

Tjenesteyterne innen fergetransport har ingen kollektiv klageordning, og omfanget
av interne klageordninger for batpassasjerer i dag er ikke kjent for departementet.
Det gjelder i dag ikke noe regelverk for interne klageordninger hos tjenesteyter for
batpassasjerer.

Transportklagenemnda behandler i dag klager fra flypassasjerer og
jernbanepassasjerer, jf. transportklagenemndforskriften 88 1-4 og 1-5. Videre
folger det av § 1-8 at nemnda kan samtykke til at ogsa klager fra andre tas under
behandling, dersom klageren betaler nemndas kostnader ved saken.

Det folger av transportklagenemndforskriften § 5-1 annet ledd fagrste punktum at
Transportklagenemnda i dag kun behandler klager hvor tjenestemottakeren har
reklamert skriftlig overfor tjenesteyteren. Kravet gjelder ikke dersom
tienesteyteren ikke har kjent kontaktadresse og heller ikke pa annen mate har lagt
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til rette for klager pa en mate som klager er i stand til a nyttiggjere seg, jf. annet
punktum.

2.1.3 Departementets vurdering

Transportklagenemndforskriften regulerer ikke tjenesteyternes interne
klageordninger. Departementet nevner at det blir opp til handhevingsorganet etter
forordningen artikkel 25 nr. 1 & avgjere hva som nermere ligger i en
«tilgjengelig» klageordning etter artikkel 24 nr. 1, samt & falge opp eventuelle
brudd pa saksbehandlingsreglene.

Departementet antar at vilkaret i transportklagenemndforskriften § 5-1 annet ledd
om forutgaende klagebehandling ogsa ber gjelde for batpassasjerer. |
hgringsrunden ble dette forutsatt av Nerings- og handelsdepartementet, samtidig
som naringen ogsa gnsket en slik lgsning. Et krav om at batpassasjerer farst ma ha
reklamert eller klaget til tjenesteyter far en klage kan realitetsbehandles i nemnda,
vil redusere kostnader for nemnda og medfare likeartede regler for alle
transportsektorer.

2.2 Nasjonalt klageorgan for batpassasjerer

2.2.1 Forordningens regler

Forordningen gir batpassasjerer rett til & fremme en klage om pastatt brudd pa
rettigheter etter forordningen til et nasjonalt organ utpekt av medlemsstaten, jf.
artikkel 25 nr. 3. Forordningen krever altsa at medlemsstaten utpeker et
klageorgan.

Medlemsstaten kan bestemme at adgangen til a klage til det nasjonale
klageorganet skal vaere betinget av at passasjeren allerede har klaget til bortfrakter,
og hvorvidt det nasjonale klageorganet skal fungere som klageinstans for klager
som ikke har fatt sin lgsning i henhold til artikkel 24.

Det faglger av forordningen artikkel 25 nr. 1 at det nasjonale organet skal vare
uavhengig av kommersielle interesser med hensyn til organisasjon, beslutninger
om finansiering, rettslig form og beslutningstaking. Innenfor disse rammene kan
medlemsstaten overlate avgjarelsene til klageorganet.

2.2.2 Gjeldende rett

| dag er det ingen nasjonal klageordning for batpassasjerer. Passasjerer kan
reklamere overfor tjenesteyter, og dersom tvisten ikke lgser seg ma tvisten
eventuelt bringes inn for forliksradet og de alminnelige domstolene.

Batpassasjerrettsforordningens krav om et nasjonalt klageorgan samsvarer med
kravene etter forordningene om fly- og jernbanepassasjerers rettigheter,
henholdsvis forordningene (EF) nr. 261/2004 og (EF) nr. 1107/2006 for
flysektoren, samt (EF) nr. 1371/2007 for jernbanesektoren. | Norge er det
klagenemnda for fly- og jernbanepassasjerer (Transportklagenemnda) som er
nasjonalt klageorgan for disse passasjergruppene. | forbindelse med
gjennomfgringen av busspassasjerrettighetsforordningen ((EU) nr. 181/2011) har
Samferdselsdepartementet i hgringsnotat 26. juni 2015 foreslatt at



Transportklagenemnda ogsa skal behandle klager pa transport med buss, sporvei,
tunnel- og forstadsbane.

Transportklagenemndas organisering, saksbehandling, kompetanse, finansiering
mv. er regulert i transportklagenemndforskriften.

2.2.3 Departementets vurdering og forslag

Forslaget til endringer i sjgloven § 418 a tredje ledd i Prop. 4 LS (2015-2016) gir
departementet kompetanse til & gi forskrift om etablering av et klageorgan for
Igsning av tvister mellom passasjerer og den som mot vederlag driver
passasjerfrakt med bat. Det overordnede spgrsmalet er hvordan klageorganet skal
organiseres.

| Prop. 4 LS (2015-2016) punkt 3.5.3 uttalte departementet:

«Departementet ser det slik at den enklaste og mest kostnadseffektive lgysinga vil vere at
dagens Transportklagenemnd vert utvida til ogsa a omfatte batpassasjerar, og da slik at
det vert etablert ei felles klageordning for innanriks- og utanriksfarten. Stortingets
transport- og kommunikasjonskomité har tidligare stgtta tanken om etablering av ei felles
transportklagenemnd for heile transportsektoren, jf. Innst. O. nr. 47 (2006-2007) fra
transport- og kommunikasjonskomitéen om lov om endringer i lov 11. juni 1993 nr. 101
om luftfart (luftfartsloven) (nye regler om handhevelse av passasjerrettigheter og om
beregning av tilsyn med luftfartsavgifter) s. 18. Til grunn for ei slik lgysing ligg det ein
faresetnad om at dagens organisering av Transportklagenemnda vert vidarefart, og at
Samferdsledepartementet framleis skal ha det administrative ansvaret for nemnda.»

| hgringsnotatet her foreslas det at Transportklagenemndas kompetanse utvides,
slik at nemnda ogsa skal bli klageorgan for klager fra batpassasjerer. Videre
foreslas det enkelte strukturelle endringer i forskriften, jf. nedenfor under punkt 3.

3 Endring av forskriftens regelstruktur

Den planlagte utvidelsen av transportklagenemnda til & ogsa omfatte buss, sporvei,
tunnel- og forstadsbane i samsvar med Samferdselsdepartementets haringsnotat
26. juni 2015, samt utvidelse til fergetransport som foreslatt i hgringsnotatet her
medfarer etter Justis- og beredskapsdepartementets syn behov for en regelteknisk
omorganisering av forskriften. Departementet foreslar at naveerende § 1-4 gis
overskriften «Hvilke passasjerer som har klagerett». Departementet forslar at det i
paragrafen listes opp hvilke passasjerer som har klagerett. Bokstav a tilsvarer
dagens § 1-4 farste ledd, mens dagens 8§ 1-5 farste ledd blir bokstav b i § 1-4.
Bokstav c i § 1-4 bar regulere busspassasjerers klagerett, mens sporvei-, tunnel- og
forstadsbanepassasjerers klagerett inkorporeres i bokstav b - siden de allerede i
dag faller inn under ordlyden i dagens § 1-5 farste ledd. Bokstav b og bokstav ¢
tilsvarer da de foreslatte § 1-6 farste og annet ledd i Samferdselsdepartementets
hgringsnotat 26. juni 2015.

Det materielle innholdet i ndvaerende § 1-4 tredje ledd foreslas flyttet til § 1-5
under en ny overskrift: «Betalerens klagerett». Det materielle innholdet i
navaerende § 1-4 annet ledd foreslas flyttet til § 1-3, som nytt annet ledd.

Den foreslatte strukturen vil medfare at regler om lovvalg, som er felles for
transportsektorene, behandles samlet sammen med reguleringen av nemndas
kompetanse i § 1-3. Paragraf § 1-4 vil regulere samlet hvilke passasjerer som kan
klage til nemnda, mens § 1-5 annet ledd regulerer betalerens klagerett samlet for



alle transportsektorene, nar det ikke er identifikasjon mellom betaleren og
passasjeren. Departementet foreslar ogsa at dagens § 1-4 farste ledd annet
punktum, § 1-5 farste ledd annet punktum og den foreslatte § 1-6 tredje ledd farste
punktum i Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015 reguleres i 8 1-5
farste ledd. Videre foreslas det at § 1-6 samlet regulerer hvilke tjenesteytere som
er underlagt ordningen. Forslaget til ny § 1-7 tredje og fjerde ledd i
Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015 blir da nytt tredje og fjerde
ledd i § 1-6.

Utvidelsen av nemndas kompetanse til 8 omfatte batpassasjerer og fergesektoren
foreslas gjort ved tilfayelse av ny bokstav d i § 1-4 og nytt fjerde ledd i § 1-6.

4 Transportklagenemndas kompetanse i batpassasjersaker

4.1 Forordningens regler

Batpassasjerrettsforordningen artikkel 25 nr. 3 gir enhver passasjer rett til a inngi
klage over angivelige overtredelser av forordningen til klageorganet.
Klageorganets kompetanse tilsvarer kompetansen gitt til klageorganet etter
passasjerrettighetsforordningene for fly-, jernbane- og bussektoren. Utover dette
stilles det ingen krav til hvilken kompetanse et klageorgan skal ha.

4.2 Gjeldende rett

Transportklagenemndas kompetanse til & behandle klager fglger av
transportklagenemndforskriften 8§ 1-4 og 1-5. Transportklagenemnda behandler i
dag klager pa brudd pa passasjerrettigheter i medhold av luftfartsloven og
jernbaneloven, forskrifter gitt i medhold av disse lovene, avtaler om yting av
tjenester som faller innenfor disse lovenes virkeomrade, samt andre regler og
rettsprinsipper som har betydning for forholdet mellom passasjeren og
tienesteyteren. Dette omfatter ogsa transportgrenes transportvilkar. Reglene
inneberer at Transportklagenemnda kan behandle klager som omfatter alle
rettssparsmal som springer ut av forholdet mellom kunde og tjenesteyteren for fly-
0g jernbanetransport.

| Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015 foreslas det at
Transportklagenemnda far tilsvarende kompetanse til & behandle klager fra
passasjerer pa buss, sporvei, tunnelbane og forstadsbane.

4.3 Departementets vurdering og forslag

| samsvar med forslaget til endret regelstruktur i punkt 3 ovenfor, foreslar
departementet at nemndas kompetanse til & behandle klager fra batpassasjerer
reguleres i et nytt § 1-4 fjerde ledd i transportklagenemndforskriften, mens
fergesektorens plikt til & delta i transportklagenemnda reguleres i nytt § 1-6 fjerde
ledd. Forslaget gir nemnda kompetanse til & behandle klager pa brudd pa
rettigheter som passasjerer har etter sjgloven kapittel 15 romertall 1V og forskrift
gitt i medhold av bestemmelsene der. I tillegg til rettighetene som falger av
forordningen omfattes dermed ogsa de alminnelige reglene om bortfrakters ansvar
ved forsinkelse. Hensynet til enhetlig behandling av batpassasjerens rettigheter
etter loven tilsier at nemnda ogsa behandler klager om brudd pa
forsinkelsesreglene.



Det ble forutsatt bade i hgringsnotatet 15. mars 2012 punkt 10.3 og i
proposisjonens punkt 3.5.3 at det nasjonale klageorganet i utgangspunktet ikke
skal behandle klager om brudd pa transportgrens egne transportvilkar.
Gjennomfgringen av direktiv 2013/11/EU om alternativ tvistelgsning i norsk rett
synes heller ikke & kreve noen annen lgsning. Forslaget til ny § 1-4 bokstav d
avviker derfor noe fra de andre kompetansebestemmelsene i
transportklagenemndforskriften. Det nevnes at forskriftshjemmelen i forslaget til
sjgloven § 418 a tredje ledd gir mulighet til 3 utvide Transportklagenemndas
kompetanse pa dette omradet i fremtiden. Vi ber om at hgringsinstansene uttaler
seg sarskilt om det er behov for & utvide den materielle kompetansen til nemnda
til ogsa a omfatte brudd pa transportarens egne transportvilkar, slik det er gjort for
de gvrige transportsektorene.

Departementet foreslar klagerett for batpassasjerer for transportavtaler i
tilknytning til Svalbard etter mgnster av navarende
transportklagenemndforskriften 8 1-7 for flypassasjerer, se utkastet til endringer i
§1-7.

5 Organisering av transportklagenemnda

5.1 Nemndas sammensetning

5.1.1 Gjeldende rett
Det oppstilles ingen krav om organiseringen av klageordningen i forordningen.

Transportklagenemnda skal besta av fem medlemmer; to som representerer
passasjerinteressene, to som representerer tjenesteyterinteressene og en ngytral
leder, jf. tranportklagenemndforskriften § 2-1 forste ledd. Av tjenesteyternes to
representanter skal minst en representere den transportsektoren som innklagede
tjenesteyter tilhgrer.

Nemnda kan delegere vedtaksmyndighet til sekretariatet etter forskriften § 2-2, jf.
8 5-8. Etter forskriften kapittel 3 kan sekretariatet ha egne ansatte eller kjgpe
tjenester fra eksterne leverandgrer, og skal forberede saker for behandling,
utarbeide sakssammendrag og innstilling til vedtak. Sekretariatet har
veiledningsplikt overfor partene i klageprosessen.

Transportklagenemnda skal ha et styre med fem medlemmer, jf. forskriften § 4-1.

5.1.2 Departementets vurdering og forslag

Departementet anser at det ikke kreves endringer i forskriften for at sekretariatet
ogsa skal kunne behandle batpassasjerklager.

| dag settes det en seerskilt nemnd for behandling av luftfartsklager og en serskilt
nemnd for behandling av jernbaneklager. Samferdselsdepartementet nevner i sitt
hgringsnotat 26. juni 2015 at det kan settes en sarskilt nemnd for klager pa reise
med buss, forstadsbane, tunnelbane og sporvogn. Forskriften regulerer ikke dette,
slik at nemnda har mulighet til & organisere seg pa den mest hensiktsmessige
maten.

I haringsuttalelsene til haringsnotatet 15. mars 2012 om gjennomfgring av
batpassasjerrettighetsforordningen i norsk rett var det fra naeringen en viss skepsis
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til forslaget om at Transportklagenemnda gjares til nasjonalt klageorgan for
batpassasjerer. Skepsisen knyttet seg spesielt til om nemnda ville ha tilstrekkelig
kompetanse til & behandle batpassasjerklager.

Departementet viser til at Transportklagenemnda etter forskriften § 2-1 ferste ledd
I den enkelte sak skal ha minst ett medlem som representerer den innklagede
transportsektor. Det er opp til nemnda a avgjere hvem den andre representanten
for tjenesteyterne skal vaere. Som nevnt foran, er det adgang til & sette serskilte
nemnder for alle saker som involverer batpassasjerer.

| den nevnte hgringsrunden pekte naringsrepresentantene pa forskjellene mellom
utenriks og innenriks skipsfart. Departementet nevner at det i stedet for en serskilt
nemnd for alle batpassasjerer er mulig a sette en sarskilt nemnd for innenriks
skipsfart og en sarskilt nemnd for utenriks skipsfart, dersom det etter nemndas
vurdering skulle anses hensiktsmessig for a sikre tilstrekkelig kompetanse i
nemnda i den enkelte tvist.

5.2 Endring i Transportklagenemndas styresammensetning

5.2.1 Gjeldende rett

Forordningen stiller ingen krav til ledelsen av klageorganet.
Transportklagenemnda har i dag et styre som har det overordnede ansvaret for
nemnda.

Styret bestar av fem medlemmer; to representanter for passasjerinteressene, to fra
tjenesteyterinteressene og en ngytral leder, jf. forskriften § 4-1 farste ledd.
Samferdselsdepartementet utpeker lederen, og de andre medlemmene utpekes av
foreninger eller andre organer som representerer passasjerene og tjenesteyterne
som til enhver tid er underlagt klageordningen. Styremedlemmene velges for
maksimalt fire ar av gangen. Styret er vedtaksfgrt nar minst fire personer er til
stede, fatter vedtak ved alminnelig flertall og hvert styremedlem har én stemme.
Ved stemmelikhet har styreleder dobbeltstemme, jf. forskriften § 4-1.

Etter forskriften § 4-2 er styrets oppgaver a pase at nemnda og sekretariatet utfarer
sine oppgaver etter forskriften og fortlgpende vurdere om nemnda, sekretariatet og
styret selv er i stand til & lgse oppgavene etter forskriften pa en tilfredsstillende
mate. Styret vedtar nemndas, sekretariatets og styrets budsjett, samt starrelsen av
gebyrer og godtgjarelser omfattet av forskriften kapittel 8.

5.2.2 Departementets vurdering og forslag

| hgringsnotatet 26. juni 2015 foreslo Samferdselsdepartementet & utvide styret
med ett medlem som skal representere buss, sporvei, forstads- og
tunnelbanesektoren. Samferdselsdepartementet uttalte at «det er mest
hensiktsmessig at alle transportformene som er underlagt klageorganet blir
representert i styret pa fast basis» (hgringsnotatet punkt 3.4).

Justis- og beredskapsdepartementet slutter seg til dette, og foreslar i tillegg a
utvide styret i Transportklagenemnda med ett medlem som utpekes av foreninger
eller andre organer som representerer rederinaeringen. Med en ny transportsektor
underlagt nemnda, er det ngdvendig at neringen far innflytelse over nemndas
arbeid pa styreniva.



Som nevnt har rederinaringen i hgringsuttalelser til hgringsnotatet 15. mars 2012
pekt pa forskjellene mellom innenriks og utenriks skipsfart. Departementet er enig
I at disse naringene er forskjellige med hensyn til passasjergrunnlag og det
nermere innholdet i tjenesteytelsen, men har ikke funnet hensynet til spesifikk
neringsrepresentasjon tungtveiende nok til at neringen bar gis to
styrerepresentanter. Det vises i denne sammenheng til at
Samferdselsdepartementets forslag gir transportsektoren bestaende av buss,
sporvei, tunnelbane og forstadsbane én representant. En representant for innenriks
sjefart og en for utenriks sjgfart ville gitt maritime interesser stor samlet
innflytelse relativt sett, samt gjere det vanskeligere a finne en balanse i forholdet
mellom nerings- og passasjerinteresser i styret.

For & oppveie gkningen i det totale stemmeantallet i styret pa tjenesteytersiden,
foreslar departementet en tilsvarende gkning av passasjerstemmer. Utvidelsen av
styret for & omfatte rederinaringen ber ikke ga pa bekostning av
passasjerinteressenes innflytelse i styret.

Departementet har vurdert flere alternativer. Samferdselsdepartementets forslag
innebzrer at to representanter for passasjerinteressene far tre stemmer. For &
oppveie for tjenesteyternes gkte stemmeantall ma passasjersiden da ha totalt fire
stemmer, fordelt pa to, tre eller fire medlemmer. Departementet foreslar at styret
bar ha to styremedlemmer pa vegne av passasjerinteressene av hensyn til  ikke
gke antallet styremedlemmer mer enn ngdvendig, men departementet gnsker
hgringsinstansenes syn pa dette.

Styret vil etter departementets forslag til endring i forskriften § 4-1 besta av sju
medlemmer: En ngytral leder og to representanter for passasjerinteressene, samt
fire representanter for tjenesteyterne. For a opprettholde balansen mellom
passasjerinteressene og tjenesteyterne gis styrets leder og tjenesteytere én stemme,
mens representantene for passasjerinteressene har to stemmer hver. Nar
styremedlemmene som representerer passasjerinteressene har to stemmer hver,
finner departementet det hensiktsmessig a endre forskriften § 4-1 fjerde ledd.
Styrets vedtaksferhet bar knyttes til at et visst antall stemmer er representert.
Departementet foreslar at det stilles krav til at minst seks stemmer skal veere
representert for at styret skal veere vedtaksfert, noe som innebarer at minst én av
representantene som representerer passasjerinteressene vil matte veere tilstede for
at styret skal veere vedtaksfart.

5.3 Saksbehandlingsregler

5.3.1 Gijeldende rett

Batpassasjerforordningen artikkel 25 nr. 3 krever at klager far «et begrunnet svar
pa klagen innen et rimelig tidsrom» fra det nasjonale klageorganet. Utover dette
stilles det ikke krav til saksbehandlingen.

Transportklagenemndforskriften kapittel 5 inneholder regler om klagefrist i 8 5-2,
rett til partsuttalelse i § 5-3 og gir neermere regler om saksbehandlingen i
sekretariatet og nemnda i 88 5-4 til 5-7. Sekretariatet kan foresla en minnelig
lgsning, jf. § 5-4. Nemndas avgjerelser er radgivende, men dersom en tjenesteyter
velger a ikke etterleve en avgjerelse, skal vedkommende sende en skriftlig
redegjarelse til sekretariatet, jf. § 5-7. Opplysningene om hvem som ikke



aksepterer vedtakene skal gjengis pa nemndas nettside, og nemnda kan utarbeide
lister og statistiske oversikter over tjenesteytere som ikke etterlever nemndas
avgjgrelser og publisere disse pa nettsiden, jf. § 7-2.

5.3.2 Departementets vurdering og forslag

I sitt hgringssvar til hgringsnotatet 15. mars 2012 var Norges Rederiforbund
opptatt av at det legges til rette for rask og effektiv klagebehandling, og
sjgfartsnaringen var generelt opptatt av at kostnadsnivaet for utenlands skipsfart
bar holdes nede av konkurransehensyn.

Departementet ser det slik at de gjeldende saksbehandlingsreglene etter
transportklagenemndforskriften kapittel 5 ogsa er egnet for behandling av saker
knyttet til fergetransport. Departementet foreslar derfor ikke searskilte regler om
saksbehandlingen for denne sektoren. Som nevnt foran under 2.1.3, vil det veere et
vilkar for behandling i nemnda at passasjeren allerede har klaget til tjenesteyter.
Departementet viser til at reglene i dag gjelder for andre naringer som ogsa er
konkurranseutsatt. Videre er det grunn til & anta at seaerskilte saksbehandlingsregler
for fergetransportsektoren, ville medfert gkte kostnader.

Som en konsekvens av a utvide Transportklagenemnda til & omfatte batpassasjerer
og fergesektoren, foreslar departementet en endring i forskriften § 5-7 annet ledd.

6 Finansiering av klageorganet

6.1 Gjeldende rett

Batpassasjerrettsforordningen krever at beslutninger om finansiering av den
nasjonale klageordningen skal vaere uavhengig av kommersielle interesser, jf.
artikkel 25 nr. 1 annet ledd. Det stilles ikke ytterligere krav til hvem som skal
finansiere nemndas virksomhet eller hvordan dette gjares.

Det barende prinsipp for finansiering av Transportklagenemnda er at den enkelte
transportsektor barer sine egne kostnader gjennom kostnadsbaserte gebyrer, jf.
transportklagenemndforskriften § 8-1. Dette gjennomfares i praksis ved at
nemndas samlede kostnader beregnes og fordeles mellom transportsektorene etter
hvor stor andel av nemndas totale kostnader som kan «henfgres» til den enkelte
sektor.

Gebyrene for aktagrene innenfor hver transportsektor beregnes deretter for
luftfarten og jernbane etter reglene i henholdsvis transportklagenemndforskriften
88 8-2 og 8-3. Beregningsmaten er noe forskjellig for luftfart og jernbane.

For luftfarten deles utgiftene mellom flyselskapene og foretak som driver
landingsplass, jf. § 8-2 farste ledd. Flyselskapene betaler et gebyr per flygning
som avhenger av andelen av totale klager rettet mot flyselskapet, antallet
gebyrpliktige passasjeravganger i vedkommende kalenderar og antallet passasjerer
pa flyvningen, jf. § 8-2 annet ledd. Foretakene som driver landingsplass betaler et
skjgnnsmessig fastsatt belgp som dekker resten av kostnadene ved nemnda, jf.
tredje ledd.

Det er flyplassforetakene som krever inn gebyrene fra passasjerene, for deretter a
betale det innkrevde til nemndas sekretariat, jf. 8 8-2 fjerde ledd. Nemnda
kompenserer foretakene for kostnadene ved a kreve inn gebyret. Fjerde ledd apner
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for at foretakene kan kreve inn gebyret sammen med avgifter hjemlet i
luftfartsloven § 7-26. Forskriften § 8-2 fjerde ledd siste punktum palegger
foretakene a holde gebyrene regnskapsmessig atskilt fra gvrige inntekter.
Flyplassforetakenes gebyr etter 8 8-2 tredje ledd dekker nemndas kostnader med
innkreving av gebyr etter fjerde ledd.

For jernbane betaler hvert jernbaneforetak et gebyr som er fastsatt forholdsmessig
etter antall klageberettigede passasjerer som har reist med foretaket, jf. forskriften
8 8-3.

Som det fremgar benytter begge beregningsmodellene seg av antallet
klageberettigede passasjerer som en faktor i utregningen av hver tjenesteyters
gebyr. | Samferdselsdepartementets forslag til endringer i
transportklagenemndforskriften for a gjere Transportklagenemnda til klageorgan
for klager pa buss, sporvei, tunnel- og forstadsbane ble det foreslatt en ordning
hvor fordelingen mellom selskapene baseres pa antallet klageberettigede
passasjerer.

6.2 Departementets vurdering og forslag

6.2.1 Valg av finansieringsform

Forslaget til sjgloven 8 418 a tredje ledd i Prop. 4 LS (2015-2016) gir
departementet hjemmel til & gi forskrift om finansiering av nemnda. Etter
bestemmelsen gjelder luftfartsloven 8§ 10-44 til 10-47 tilsvarende, noe som gir
adgang til & palegge den som mot vederlag driver passasjerfrakt med bat et gebyr
for a finansiere ordningen, jf. luftfartsloven § 10-44 annet ledd nr. 4.

| Prop. 4 LS (2015-2016) uttaler departementet i punkt 3.5.3:

«Transportklagenemnda for fly og jernbane er finansiert av naringa. Det er gjort framlegg om
at klagenemnda for buss 0g skal vere naringsfinansiert. Omsynet til like vilkar for
transportformane tilseier at klageordninga for batpassasjerar pa same mate vert finansiert av
nzringa. Departementet finn grunn til & mene at direktivet om alternativ tvistelgysing i
forbrukarsaker ikkje er til hinder for naringsfinansiering, jf. fortala til direktivet punkt (46).»

Departementet foreslar pa denne bakgrunn at den nasjonale klageordningen for
batpassasjerer finansieres gjennom at tjenesteytere palegges et gebyr.

6.2.2 Fordeling av nemndas utgifter mellom sektorene

| dag fordeles utgiftene til nemnda slik at hver transportsektor dekker utgiftene
som kan «henfares» til den enkelte transportsektor. Samferdselsdepartementet har
foreslatt & viderefare denne ordningen ved inkorporeringen av transportsektorene
buss, sporvei, tunnel- og forstadsbane. Departementet mener hensynet til
likebehandling tilsier at ogsa rederinaringen dekker de utgifter som kan
«henfgres» til sjgfartssektoren.

Dette medfarer at utvidelsen av Transportklagenemndas ansvarsomrade ikke vil fa
gkonomiske konsekvenser for luftfart- og jernbanesektoren, samt at eventuelle
endringer i utgifter til én naering ikke gar direkte ut over de andre. Slik sett har
naringene en viss kontroll over gebyrene som palegges. Departementet foreslar
endring i transportklagenemndforskriften § 8-1, med henvisning til bestemmelsen i
8 8-5 om finansieringen for sjgfartssektoren.
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6.2.3 Fordeling av nemndas utgifter mellom tjenesteyterne

Som nevnt deles kostnadene til luftfartssektoren mellom flyselskapene og
foretakene som driver landingsplasser. For jernbanesektorens del baerer
jernbaneforetakene utgiftene, og Samferdselsdepartementet har i korte trekk
foreslatt at den som yter transporttjeneste med buss, sporvei, tunnel- og
forstadsbane skal bare utgiftene ved klageordningen for denne sektoren.

Departementet mener at det vil vere lite hensiktsmessig om eiere av havner og
kaianlegg skulle finansiere en klageordning som farst og fremst skal behandle
angivelige brudd pa bortfrakterens plikter. Departementet foreslar derfor at
kostnadene for sjgfartssektoren fordeles pa dem som mot vederlag driver
passasjerfrakt med bat og som kan klages inn for Transportklagenemnda.
Departementet foreslar likevel en adgang for nemndas styre til a fastsette at
foretak som driver terminaler skal betale gebyr. Dersom nemndas styre farst
bestemmer at ogsa foretak som driver terminaler skal betale gebyr, skal
sektorkostnadene for bortfrakterselskapene reduseres tilsvarende. Nemndas styre
gis etter forslaget kompetanse til skjgnnsmessig a fastsette stgrrelsen av gebyret
for foretak som driver terminaler, se utkastet § 8-5 tredje ledd.

Departementet foreslar at transport pa eller til Svalbard ikke skal utlgse
finansieringsplikt, eller innga i beregningsgrunnlag for finansiering av
klageordningen. Det samme gjelder for foretak som driver terminaler pa Svalbard.

Innenfor sjgfartssektoren vil et stort antall selskaper omfattes av klageordningen,
og dermed finansieringen. Sparsmalet er om det bgr dpnes for et «bagatellunntak»
der nemnda kan unnta sma aktgrer med sveert lav omsetning og som ikke faller inn
under noen av unntakene i art. 2 nr. 2. Departementet har ikke foreslatt en slik
adgang i forskriftsutkastet her, men ber om hgringsinstansene uttaler seg om
hvorvidt det er behov for og hensiktsmessig med et adgang for nemnda til &
fastsette unntak for enkelte selskaper til & delta i finansieringen av klageorganet.

Sparsmalet er sa hvordan kostnadene skal fordeles mellom ulike tjenesteytere
innenfor sjgfarten. Utgangspunktet om fordeling mellom selskapene basert pa
antall klageberettigede passasjerer er ikke ngdvendigvis beste lgsning ettersom
sjgfartssektoren bestar av to relativt ulike segmenter, innenriks og utenriks
persontransport. Det er i snitt flere passasjerer som reiser innenriks enn utenriks,
og samtidig er det utenriksfarten som i snitt har hgyere billettpris. Dersom det
antas at passasjerenes villighet til & klage gker med billettprisen, vil det bli flest
klager i forbindelse med utenriks persontransport. En fordeling etter
passasjerantall vil derfor medfgre at innenriksfarten til en viss grad subsidierer
klagekostnadene til utenriksfarten.

Spersmalet er om det finnes en bedre fordelingsmekanisme for sjgfartsnaringen.
Departementet har ikke konkludert pa dette punktet, og ber om hgringsinstansenes
syn. Nedenfor er det skissert fire forskjellige lgsninger.

Alternativ 1 — Billettomsetning

| Prop. 4 LS (2015-2016) punkt 3.5.3 nevner departementet at det er et alternativ a
basere fordelingen av kostnadene innenfor sjafartssektoren pa den enkelte
tjenesteyters billettomsetning. Utenriksfarten har generelt hgyere billettpriser enn
innenriksfarten. Ved a basere den enkelte tjenesteyters gebyr pa
billettomsetningen, paplusset eventuelle tilskudd fra det offentlige, vil man kunne
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gjere opp for noe av skjevheten som beregning pa basis av passasjerantall ville
fore til. Eventuelle tilskudd fra det offentlige vil som utgangspunkt matte regnes
med i beregningsgrunnlaget. Et annet resultat ville fare til forskjellsbehandling
mellom helkommersielle og delkommersielle tjenesteytere. Departementet
vurderer det dithen at eventuell annen omsetning (mat, taxfreevarer og annet) som
utgangspunkt skal holdes utenfor beregningsgrunnlaget, da det ikke er knyttet
rettigheter etter batpassasjerrettsforordningen til slik omsetning.

Et foretaks gebyr vil da beregnes slik:
Selskapets billettomsetning med tilskudd

X Sekt b tt krift 8-1
Sektorens totale billettomsetning med tilskudd ektorens gebyr etter forskriften§

En mulig ulempe med denne lgsningen er at klageordningen ogsa omfatter
cruisenaringen hvor billettprisen inkluderer overnatting, mat, ekskursjoner mv.
Dette er tjenester som ikke er omfattet av klageretten etter forordningen, og som
folgelig ikke padrar nemnda noen utgifter. Spagrsmalet er om det er problematisk at
beregningsgrunnlaget for cruisenaringens andel av klagekostnadene —
billettomsetningen — omfatter tjenester som klageordningen ikke omfatter.

Alternativ 2 — Passasjerkilometer

Et annet alternativ er 4 basere hvert selskaps gebyr pa distansen selskapet frakter
passasjerer. Selskapets «totale passasjerkilometer» defineres som summen av hver
passasjers reise i kilometer med selskapet i lgpet av ett ar. Ettersom utenriksfarten
generelt frakter hver passasjer lenger enn innenlandsfarten, vil forslaget ta hgyde
for noe av skjevheten i klagefrekvens mellom passasjergruppene. Samtidig far
antallet passasjerer betydning ved at alle selskapets passasjerkilometer teller like
mye. Det er grunn til a tro at begge disse faktorene pavirker klagefrekvensen og
dermed utgiftene til nemnda.

Departementet har ikke hatt tilgang til det ngdvendige tallmaterialet for a gjere
narmere beregninger etter denne modellen, og ber om hgringsinstansenes syn pa
om ordningen kan gjennomfgres pa en enkel mate. Modellen for & beregne gebyret
blir slik:

Selskapets totale passasjerkilometer

X Sekt b tt krift 8-1
Sektorens totale passasjerkilometer ektorens gebyr etter forskriften §

Alternativ 3 — Skille mellom utenriks og innenriks skipsfart; deretter
passasjerantall

Et tredje alternativ er a gjennomfare skillet mellom utenriks og innenriks
passasjertransport i forskriften. | dag avgjer Transportklagenemnda etter
forskriften § 8-1 hvor mye av nemndas utgifter som kan «henfgres» til de
forskjellige transportsektorene. Det er i prinsippet ingenting som utelukker at
nemnda kan gis kompetanse til & gjgre det samme for utenriks og innenriks
skipsfart.

Forslaget gar ut pa at nemnda farst beregner hvor mye av de totale kostnadene som
kan henfares til fergesektoren, og deretter beregner hvor stor andel som kan
henfares til innenriks og utenriks skipsfart hver for seg. Nar disse belgpene er
fastsatt, kan gebyret for et selskap som driver med utenriksfart baseres pa andel av
klageberettigede passasjerer pa utenlandsruter. Det samme kan gjares for selskaper
som driver innenriksfart. Dersom et selskap driver bade med utenlands og
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innenlands persontransport, sa ma antallet passasjerer innrapporteres hver for seg,
og selskapet far gebyr beregnet etter begge modeller. Dette vil ikke fore til
dobbeltfinansiering.

Forslaget ivaretar hensynet til forskjellene mellom innenriks og utenriks skipsfart.
Samtidig benytter det seg av det relativt enkle prinsippet at antallet
klageberettigede passasjerer avgjar sterrelsen pa gebyret. Dette er prinsippet som i
det store og hele er lagt til grunn for de andre transportsektorene.

Alternativ 4 — Skjgnnsmessig fastsettelse

Et fjerde alternativ er at Transportklagenemndas styre fastsetter gebyret til hvert
selskap skjgnnsmessig, for eksempel under hensyn til antall klager mot selskapet,
antall passasjerer og hvorvidt selskapet driver innenriks eller utenriks skipsfart. En
slik kompetanse vil matte utgves under hensyn til likebehandling. Dette forslaget
vil medfgre en administrativ belastning for styret.

Billetter til flere transportmidler

Et sarskilt sparsmal er hvordan gebyret skal beregnes for aktarer som tilbyr billett
som kan brukes til transport pa tvers av transportsektorene. Her oppstar
utfordringen at en aktgr kan ende med 4 finansiere Transportklagenemnda bade
gjennom sjgfartssektoren, jernbanesektoren og buss-, sporvei-, tunnel- og
forstadsbanesektoren. Det er departementets oppfatning at Transportklagenemnda
er naermest til & vurdere hvilken eller hvilke sektorer, utgiftene som knytter seg til
denne type passasjerer skal «henfares til», jf. forskriften § 8-1, slik at dette kan
lgses innenfor de foreslatte forskriftsendringene.

7 Administrative og skonomiske konsekvenser

Nar de gjelder det skonomiske og administrative konsekvensene av a gjare
Transportklagenemnda til nasjonalt klageorgan for batpassasjerer, vises det til
Prop. 4 LS (2015-206) punkt 4 pa side 23:

«Det er lagt opp til at neringa sjglv skal finansiere klagenemnda, og naringa vil matte
rekne med auka kostnader i samband med finansieringa. Eit anslag er gjort ut i fra
verksemda til Transportklagenemnda i dag. Transportklagenemnda hadde i 2014 eit
driftsbudsjett pa 3,6 mill. kroner for luftfartsektoren og 1 mill. kroner for
jernbanesektoren. | samband med innfgringa av busspassasjerrettsfordninga ((EU) nr.
181/2011) har Samferdsledepartementet estimert at eit klageorgan for buss, sporveg,
tunnelbane og forstadshane vil handsame 7-800 klagesaker kvart ar og krevje to arsverk i
Transportklagenemnda med eit driftsbudsjett pa 3,5 millionar kroner arleg. Det vert lagt
til grunn at driftskostnadene for klageordninga for batpassasjerar vil vere pa niva med
driftskostnadene for Transportklagenemnda Jernbane. Transportklagenemnda har sjglv
gjort eit anslag pa mellom % og halvanna arsverk knytt til klagehandsaming for
batpassasjerar. Det vil seie at start- og driftskostnadene vil vere pa om lag 2 mill. kroner
det forste aret. Driftskostnadene dei etterfglgjande ara vil liggje pa om lag 1,5 mill. kroner
arlig. Startkostnadane er knytt til system for sakshandsaming, nettsider og opplaring av
personale. | ein overgangsfase kan det 0g vere kostnader til flytting eller lokalisering av
nemnda. Driftskostnadane kan ein ikkje med sikkerheit ansl3, idet klageomfanget er
ukjend pa det noverande tidspunkt. Transportklagenemnda har handsama stadig feerre
klagar fra jernbanesektoren. | 2012 vart 87 slike sakar handsama, mens tala for 2013 og
2014 var 52 og 29. Ein kan ikkje sja bort fra at dei auka kostnadene heilt eller delvis vil
verte velta over pa passasjerane gjennom ein auke i billettprisane.
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Gjennomfaringa av forordninga vil ha konsekvensar for ferjekontraktar inngatt av staten
eller ein fylkeskommune. Dei offentlege ferjekontraktane opnar for at vederlaget kan
justerast dersom lgyvehavaren vert pafart vesentleg meirarbeid og/eller meirkostnader
eller mindre inntekter som fglgje av endringar i norske lover, forskrifter eller ved anna
offentleg styring. Statlege innkjgp av innanriks sjgtransporttenester (Hurtigruta, bilferjer
og hurtighat) er pa omlag tre milliardar kroner arleg. Mens totalomsetninga innan
riksvegferjedrifta er oppgitt til om lag 2 milliardar kroner per ar, er totalomsetninga i
fylkeskommunale ferjer og batruter anslatt til & vere om lag 3,5 milliardar kroner per ar.
Meirkostnadene som fglgje av forordninga ser likevel ut til & vere relativt marginale
samanlikna med verdien av ferjekontraktane, slik at eventuelle meirutgifter vert dekka
innafor dei naverande budsjettrammer hos Samferdsledepartementet. Fylkeskommunane
vil bli kompensert for eventuelle meirutgifter.»

Departementet gar ut i fra at eventuell innrapportering av ngdvendig tallmateriale
for & beregne finansieringen ikke vil medfgre serlige byrder for selskapene.
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Merknad til de enkelte bestemmelsene
Til §1-3

Endringene i fgrste ledd er en konsekvens av at regler om hvilke passasjerer som
har klagerett nd samles i § 1-4, mens regler om hvilke tjenesteytere som er
underlagt klageordningen reguleres samlet i § 1-6.

Endringen i annet ledd samler bestemmelsene om lovvalg, som i dag finnes i 88 1-
4 annet ledd og § 1-5 annet ledd, og dekker ogsa den foreslatte § 1-6 fjerde ledd i
Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015.

Til §1-4

Det foreslas at regler om hvilke passasjerer som har klagerett samles i én paragraf.
Bokstav a tilsvarer dagens § 1-4 farste ledd. Bokstav b tilsvarer dagens § 1-5 farste
ledd, med noen mindre redaksjonelle endringer. Bokstav b tilsvarer ogsa materielt
sett § 1-6 annet ledd i Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015, i og
med at bokstav b ogsa vil gi klagerett for passasjerer pa sporvei, tunnelbane og
forstadsbane.

Bokstav c tilsvarer § 1-6 farste ledd i Samferdselsdepartementets haringsnotat
26. juni 2015, og gjelder klageretten for busspassasjerer.

Bokstav d gir batpassasjerer rett til & klage pa antatte brudd pa sine rettigheter,
men innenfor et snevrere materielt virkeomrade enn de gvrige transportsektorene.
Som nevnt i hgringsnotatet punkt 4 ber departementet om hgringsinstansenes syn
pa om ogsa brudd pa transportgrens egne transportvilkar bar omfattes av nemndas
kompetanse ved klager fra batpassasjerer.

Den avsluttende passusen i bestemmelsen tilsvarer gjeldende avsluttende passus i
8 1-4 forste ledd farste punktum, § 1-5 farste ledd farste punktum og de
tilsvarende avsluttende passuser i § 1-6 farste ledd farste punktum og § 1-6 annet
ledd farste punktum i Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015.
Uttrykket «andre regler og rettsprinsipper som har betydning for forholdet mellom
passasjeren og tjenesteyteren» viser til alminnelige regler og rettsprinsipper, som
f.eks. erstatningsrettens utmalingsregler, men er ikke ment & omfatte
transportgrens egne transportvilkar.

Til §1-5

Forste ledd tilsvarer dagens 8§ 1-4 fgrste ledd annet punktum, § 1-5 ferste ledd
andre punktum og den foreslatte § 1-6 tredje ledd farste punktum i
Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015. Annet ledd tilsvarer dagens
§ 1-4 tredje ledd, § 1-5 tredje ledd og den foreslatte § 1-6 tredje ledd annet
punktum i Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni 2015. Bestemmelsen
gjelder for alle transportsektorene.

Til §1-6

Det foreslas at regler om hvilke tjenesteytere som er underlagt ordningen reguleres
samlet i én paragraf. Fgrste ledd er innholdsmessig uendret. Annet ledd tilsvarer
dagens annet ledd (jernbaneforetak som trafikkerer det nasjonale jernbanenettet),
mens farste punktum annet alternativ (jernbaneforetak som driver
transporttjenester med sporvei, tunnelbane eller forstadsbane) tilsvarer det
foreslatte § 1-7 tredje ledd i Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni
2015. Tredje ledd svarer til fjerde ledd i Samferdselsdepartementets haringsnotat
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26. juni 2015. | fjerde ledd blir bortfraktere som driver persontransport med fartay,
samt terminaler, reisebyraer og gvrige som har forpliktelser i medhold av lov eller
forskrift som nevnt i § 1-4 tredje ledd, underlagt ordningen. Det vises til
hgringsnotatet punkt 4.

Til §1-7

Endringene i fgrste ledd er en konsekvens av at regler om hvilke tjenesteytere som
er underlagt klageordningen reguleres samlet i § 1-6.

Annet ledd regulerer forholdet til Svalbard for sjafartsektoren.

Til §1-11

En henvisning til sjgloven § 418 a er tilfayet.

Til §4-1

Det foreslas endringer som en konsekvens av a utvide antall medlemmer i styret til
sju. For & hindre et stort antall medlemmer i styret, samtidig som hver sektor er
representert, foreslas det at hver representant for passasjerinteressene har to
stemmer og at styret skal vaere vedtaksfart nar representanter som representerer
minst seks stemmer er til stede. Forslaget medfarer at minst én av representantene
for passasjerinteressene ma vere til stede for at styret skal veaere vedtaksfart.

Til §8-1

Det foreslas en konsekvensendring som falge av at sjgfarten kommer inn som en
av de sektorene kostnadene ved finansiering av nemnda skal fordeles mellom.

Til 8§ 8-3 0g 8-4

Endringene i 88 8-3 og 8-4 (jf. Samferdselsdepartementets hgringsnotat 26. juni
2015) er en konsekvens av at regler om hvilke passasjerer som har klagerett na
samles i § 1-4, mens regler om hvilke tjenesteytere som er underlagt
klageordningen reguleres samlet i 8 1-6.

Til § 8-5

Forslaget omhandler ulike former for gebyrfinansiering av sjgfartsektoren.
Forslagene 2 A, 2 B, 2 C og 2 D er & anse som alternative utforminger av annet
ledd. Haringsinstansene oppfordres til & uttale seg om hvilket alternativ som bgr
velges. Tredje ledd gir adgang til & beslutte at terminaler ogsa skal delta i
finansieringen.

Departementet har ikke funnet det ngdvendig a presisere i forskriften at selve
gebyrinnkrevingen ogsa er en kostnad for Transportklagenemnda som dekkes
gjennom den ordinzre gebyrfinansieringen.
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Forslag til endring i transportklagenemndforskriften

Hjemmel: Fastsatt av ... med hjemmel i lov 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart
(luftfartsloven) § 10-44, § 10-45, § 10-46, § 10-47 og § 15-4, lov 11. juni 1993
nr. 100 om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og
forstadsbane m.m. (jernbaneloven) 8 7c, lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjgfarten

8 418 a tredje ledd og lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn
eller fartey (yrkestransportlova) § 32 a.

§ 1-3 skal lyde:
8 1-3 Transportklagenemndas kompetanse

(1)Transportklagenemnda har rett og plikt til & behandle tvister mellom
passasjerer som klager i medhold av § 1-4 og foretak som nevnt i § 1-6.
Transportklagenemnda kan likevel avvise saker etter reglene i kapittel 6.

(2) Nar en tvist har tilknytning til mer enn ett land, avgjer de aktuelle
rettighetsreglenes innhold, avtalebestemmelser, internasjonale avtaler og
forstaelser om verneting eller klagemyndighet, og norsk internasjonal privatrett
om nemnda er kompetent.

§ 1-4 skal lyde:
8 1-4 Hvilke passasjerer som har klagerett
Enhver passasjer som har rettigheter i medhold av

a) luftfartsloven med forskrifter, avtale om yting av tjenester som faller innenfor
luftfartslovgivningens virkeomrade,

b) jernbaneloven med forskrifter, avtale om yting av tjenester som faller innenfor
jernbanelovens virkeomrade,

c) yrkestransportlova med forskrifter, avtale om yting av tjenester som faller inn
under yrkestransportlovgivningens virkeomrade, eller

d) regler i sjgloven kapittel 15 romertall 1V med forskrifter,

samt andre regler og rettsprinsipper som har betydning for forholdet mellom
passasjeren og tjenesteyteren, har rett til & klage til Transportklagenemnda over
antatt brudd pa sine rettigheter.

8 1-5 skal lyde:
§ 1-5 Klagerett nar andre enn passasjeren har betalt reisen

(1) Passasjerens klagerett etter 8 1-4 er ikke avhengig av om passasjeren
selv betaler for reisen.

(2) Betaler en annen enn passasjeren for reisen, avtaler passasjeren og den
som betaler seg imellom hvem som skal opptre som klager.
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§ 1-6 skal lyde:
8 1-6 Tjenesteytere som er underlagt klageordningen

(1) Ethvert flyselskap som flyr i, til eller fra Norge og som har forpliktelser i
medhold av lov, forskrift eller avtalebestemmelser som nevnt i § 1-4 bokstav a er
underlagt klagenemndas kompetanse. Det samme gjelder foretak som driver
landingsplass i medhold av luftfartsloven, reisebyraer og gvrige foretak som har
forpliktelser i medhold av lov, forskrift eller avtalebestemmelser som nevnti § 1-4
bokstav a.

(2) Ethvert jernbaneforetak som trafikkerer det nasjonale jernbanenettet i
forbindelse med nasjonal eller internasjonal passasjertransport eller som driver
transporttjenester med sporvei, tunnelbane eller forstadsbane og som har
forpliktelser i medhold av lov, forskrift eller avtalebestemmelser som nevnti 8 1-4
bokstav b er underlagt klagenemndas kompetanse. Det samme gjelder
Jernbaneverket, reisebyraer og gvrige som har forpliktelser i medhold av lov,
forskrift eller avtalebestemmelser som nevnt i § 1-4 bokstav b.

(3) Enhver som driver persontransport med motorvogn i rute i, til eller fra
Norge, og som har forpliktelser i medhold av lov, forskrift eller
avtalebestemmelser som nevnt i 8 1-4 bokstav c er underlagt klagenemndas
kompetanse. Det samme gjelder terminaler, reisebyraer og gvrige som har
forpliktelser i medhold av lov, forskrift eller avtalebestemmelser som nevnti § 1-4
bokstav c.

(4) Enhver bortfrakter som driver persontransport med fartay i rute i, til
eller fra Norge, og som har forpliktelser i medhold av lov eller forskrift som nevnt
I 8 1-4 bokstav d er underlagt klagenemndas kompetanse. Det samme gjelder
terminaler, reisebyraer og gvrige som har forpliktelser i medhold av lov eller
forskrift som nevnt i § 1-4 bokstav d.

8 1-7 skal lyde:
§ 1-7 Svalbard

(1) Bestemmelsene i § 1-6 farste ledd omfatter flygninger til, pa og fra
Svalbard, og landingsplasser pa Svalbard dersom det falger av
virkeomradebestemmelsene i de rettighetshestemmelsene som brukes som
grunnlag for klagen.

(2) Bestemmelsene i § 1-6 fjerde ledd omfatter persontransport til, pa og fra
Svalbard, og terminaler pa Svalbard dersom det fglger av
virkeomradebestemmelsene i de rettighetsbestemmelsene som brukes som
grunnlag for klagen.

§ 1-11 skal lyde:
8 1-11 Litispendens

Sa lenge en tvist er til behandling i Transportklagenemnda, kan ikke en part
bringe den inn til behandling for de alminnelige domstolene, jf. luftfartsloven
8 10-47, jernbaneloven § 7 ¢ femte ledd og sjgloven § 418 a tredje ledd.
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§ 4-1 skal lyde:
8§ 4-1 Styrets sammensetning og arbeidsform

(1) Transportklagenemnda skal ha et styre som bestar av sju medlemmer. En
ngytral leder utpekes av Samferdselsdepartementet. To representanter for
passasjerinteressene og fire representanter for tjenesteyterne utpekes av foreninger
eller andre organer som representerer henholdsvis passasjerene og de
tjenesteyterne som til enhver tid er underlagt klageordningen etter § 1-6. Forut for
utpekingen av tjenesteyternes representanter skal departementet pase at de bergrte
bransjene og foretakene involveres. Det kan utnevnes varamedlemmer etter
reglene foran dersom det er behov for det.

(2) Styremedlemmene velges for maksimalt fire ar av gangen.
(3) Leder skal sgrge for at styret holder mgte sa ofte som oppgaven krever.

(4) Styret er vedtaksfart nar representanter med til sammen minst seks
stemmer er til stede.

(5) Hvert medlem som representerer passasjerinteressene har to stemmer, de
gvrige medlemmene har én stemme. Vedtak fattes med vanlig flertall. Ved
stemmelikhet har styreleder dobbeltstemme.

8 5-7 annet ledd farste punktum skal lyde:

(2) Tjenesteyter som kommer til at vedkommende ikke kan etterleve en
avgjerelse, skal sende skriftlig redegjarelse som nevnt i luftfartsloven § 10-44 (2)
nr. 5, jernbaneloven § 7 c fjerde ledd og sjeloven § 418 tredje ledd til nemndas
sekretariat. Begrunnelsen skal redegjere for om standpunktet skyldes uenighet om
faktiske eller rettslige forhold, og om hva uenigheten i sa fall bestar i. Nemnda kan
be om en utfyllende begrunnelse.

§ 8-1 skal lyde:
8 8-1 Fordeling av finansieringskostnader mellom transportsektorene

Kostnadene ved etablering og drift av klagenemnda dekkes gjennom
kostnadsbaserte gebyrer som beregnes seerskilt for de transportsektorene som er
omfattet av klageordningen. Som grunnlag for gebyrene for den enkelte sektor,
fordeles farst nemndas samlede kostnader, medregnet offentlige avgifter, etter
hvor stor andel av kostnadene som kan henfares til den enkelte sektor. Dernest
beregnes de respektive gebyrene etter reglene i 8§ 8-2 til 8-5.

8 8-3 annet ledd farste punktum skal lyde:

Gebyr beregnes og innkreves bare for jernbanereiser som gir passasjerene
rettigheter overfor jernbaneforetaket (tjenesteyteren) i henhold til rettsgrunnlaget
som nevnt i 8 1-4 bokstav b. Gebyret skal betales av jernbaneforetak som nevnt i
8 1-6 annet ledd farste alternativ (jernbaneforetak som trafikkerer det nasjonale
jernbanenettet) og fastsettes pa grunnlag av nemndas budsjett for
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jernbanesektoren, forholdsmessig fordelt mellom jernbaneforetakene etter antall
klageberettigede passasjerer.

§ 8-4 skal lyde:
8 8-4 Finansiering - sporvei, tunnelbane, forstadsbane og buss

(1) Den sektorkostnad for etablering og drift som er beregnet for sporvei,
tunnelbane, forstadsbane og buss etter reglene i § 8-1, dekkes gjennom et gebyr
som kreves inn fra tjenesteyterne etter reglene i annet ledd. Gebyret beregnes og
fastsettes normalt forskuddsvis for hvert kalenderar.

(2) Gebyret beregnes og innkreves for reiser som gir passasjerene
rettigheter overfor den som yter transporttjeneste i henhold til rettsgrunnlaget som
nevnt i § 1-4 bokstav b og c. Gebyret skal betales av den som yter
transporttjenesten som nevnt i § 1-6 annet ledd annet alternativ (jernbaneforetak
som driver transporttjenester med sporvei, tunnelbane eller forstadsbane) og
tredje ledd, og fastsettes pa grunnlag av nemndas budsjett for sektoren,
forholdsmessig fordelt mellom tjenesteyterne etter antall klageberettigede
passasjerer. Tjenesteyterne plikter a gi slike opplysninger til nemnda.

(3) Nemnda krever inn gebyrer fra tjenesteyterne i henhold til annet ledd.
§ 8-5 skal lyde:
§ 8-5 Finansiering — sjgfart

(1) Den sektorkostnad for etablering og drift som er beregnet for sjgfarten
etter reglene i § 8-1, dekkes gjennom et gebyr som kreves inn fra tjenesteyterne
etter reglene i annet ledd. Gebyret beregnes og fastsettes normalt forskuddsvis for
hvert kalenderar.

(2 A) Gebyr beregnes og innkreves bare for transportytelser som gir
passasjerene rettigheter overfor bortfrakter (tjenesteyteren) i henhold til
rettsgrunnlag som nevnt i 8 1-4 bokstav d. Gebyret som skal betales av bortfrakter
for den enkelte transportytelse skal beregnes serskilt for den del av sektoren hvor
transporten har avgang- eller ankomsthavn utenfor norsk territorium (sjgfart
utenriks) og den delen av sektoren hvor bade avgang- og ankomsthavn er innenfor
norsk territorium (sjefart innenriks), slik:

a) Sektorkostnaden for sjgfart utenriks eller innenriks etter 8 8-1 multipliseres
med en faktor som gjenspeiler hvor stor andel av samlet antall klager som er rettet
mot bortfrakterne.

b) Summen etter bokstav a divideres med forventet antall gebyrpliktige
transportytelser fra norske havner i vedkommende kalenderar.

c) Summen etter bokstav b multipliseres med antall passasjerer pa den aktuelle
fergetransporten.

(2 B) Gebyr beregnes og innkreves bare for transportytelser som gir
passasjerene rettigheter overfor bortfrakter (tjenesteyteren) i henhold til
rettsgrunnlag som nevnt i 8 1-4 bokstav d. Gebyret som skal betales av bortfrakter
for den enkelte transportytelse beregnes slik:

Bortfrakterselskapets billettomsetning iberegnet offentlige tilskudd divideres med
den totale billettomsetningen for tjenesteytende bortfraktere i henhold til
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rettsgrunnlaget i § 1-4 bokstav d. Summen multipliseres med sektorkostnaden for
sjofart etter § 8-1.

(2 C) Gebyr beregnes og innkreves bare for transportytelser som gir
passasjerene rettigheter overfor bortfrakter (tjenesteyteren) i henhold til
rettsgrunnlag som nevnt i 8 1-4 bokstav d. Gebyret som skal betales av bortfrakter
for den enkelte transportytelse beregnes slik:

Bortfrakterselskapets passasjerkilometere divideres med de samlede
passasjerkilometere for tjenesteytende bortfraktere i henhold til rettsgrunnlaget i
8 1-4 bokstav d. Summen multipliseres med sektorkostnaden for sjgfart etter § 8-1.

(2 D) Gebyret som skal betales av bortfraktere for transportytelser som gir
passasjerene rettigheter overfor bortfrakter (tjenesteyteren) i henhold til
rettsgrunnlag som nevnt i 8 1-4 bokstav d fastsettes skjgnnsmessig av nemndas
styre jf. § 4-2 tredje ledd.

(3) Transport pa eller fra Svalbard utlgser ikke betalingsplikt for
bortfrakterne, og inngar heller ikke i gebyrberegningen etter annet ledd.

(4) Nemndas styre kan bestemme at foretak som driver terminaler skal betale
et gebyr, av stgrrelse som fastsettes skjgnnsmessig av styret. Dersom et slikt gebyr
er fastsatt, skal sektorkostnaden for bortfrakterselskapet etter annet ledd
reduseres tilsvarende. Foretak som driver terminaler pa Svalbard betaler ikke
gebyr etter fgrste punktum.

(5) Nemnda krever inn gebyrer fra tjenesteyterne i henhold til annet og
tredje ledd. Bortfraktere som nevnt i annet ledd plikter & gi nemnda de
opplysninger som er ngdvendig for a kunne beregne gebyr etter annet ledd.

Navearende §§ 8-4 og 8-5 blir nye §8 8-6 og 8-7.
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