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Deres ref Var ref Dato
12/1536 13/756 05.03.2013

EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke 4

Det vises til Samferdselsdepartementets brev av 5. februar med forespersel om innspill i
saken.

Barne-, likestillings- og inkluderingsdepartementet har ingen merknad i saken.

Med hilsen

Hilde Merethe Berg (e.f.)

avdelingsdirektor

Unni Garberg

seniorradgiver
Dokumentet er godkjent elektronisk, og har derfor ikke handskrevet signatur.
Postadresse Kontoradresse Telefon Forbrukeravdelingen Saksbehandler
Postboks 8036 Dep Akersgt. 59 222490 90 Unni Garberg
0030 Oslo Org no. 22242439

postmottak@bld.dep.no http://www.bld.dep.no/ 972417 793
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DET KONGELIGE
FISKERI- OG KYSTDEPARTEMENT

— I
Samferdselsdepartementet
Postboks 8010 Dep
0030 OSLO
Deres ref Var ref Dato
12/1536- 13/169- 15.02.2013

Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV
Det vises til Samferdselsdepartementets brev 5. februar 2013 der det bes om
kommentarer og innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV.

Fiskeri- og kystdepartementet har ingen merknader til forelagt forslag til
jernbanepakke IV.

Med hilsen
Willy Grepstad
fung. avdelingsdirektor
Kim Ove Liaker
seniorradgiver
Dokumentet er elektronisk godkjent og har derfor ikke handskrevne signaturer.
Postadresse Kontoradresse Telefon Kyst- og miljgavdelingen Saksbehandler
Postboks 8118 Dep Grubbegata 1 22 24 90 90 Kim Ove Liaker
0032 Oslo Org.nr. 22246433

postmottak@fkd.dep.no regjeringen.no/fkd 972 417 815
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Deregulering av jernbanen i framtiden

Innspill fra Flytoget til EU kommisjonens forslag til Jernbanepakke IV.

5. mars 2013, SH






Flytoget AS
Kontaktperson: Sverre Hgven, sverre.hoven@flytoget.no
Administrerende direktgr: Linda Bernander Silseth
Dato: 5. mars 2013
Telefon: 23159000
Adresse: Biskop Gunnerusgate 14, 0101 Oslo

www.flytoget.no

Innhold:

1. Oppheving av forordningen om standardisering av jernbaneforetakenes
regnskaper.

2. Oppheving av gammel, og forslag om ny forordning om det Europeiske

jernbanebyriet ERA.

Endringer i kollektivtransportforordningen.

Endringer i direktivet om etableringen av et felles europeisk jernbaneomrade.

Forslag om et direktiv om samtrafikkevnen pa jernbanenettet.

Funksjonsdeling mellom infrastrukturforvalter og jernbaneforetak.

Forslag om et direktiv om jernbanesikkerhet.

AR Al




http://www.flytoget.no/



Flytogets kommentarer til EU kommisjonens forslag til Jernbanepakke IV.

Flytoget viser til EU-kommisjonens forslag til Jernbanepakke IV, og gir med dette selskapets
kommentar til forslaget.

1. Oppheving av forordningen om standardisering av jernbaneforetakenes
regnskaper.
Flytoget har ingen kommentarer til oppheving av denne forordning.

2. Oppheving av gammel, og forslag om ny forordning om det Europeiske
jernbanebyriet ERA.
En viktig endring medferer at ERA, 1 stedet for den nasjonale sikkerhetsmyndigheten,
skal utstede sikkerhetssertifikater. Utstedelse av lisens og sikkerhetsgodkjenning av
infrastrukturforvalter skal som tidligere utfores av SJT. Forordningen skal ogsa pé en
bedre mate ta hensyn til samspillet med interoperabilitetsdirektivet og
sikkerhetsdirektivet.
Det er i dag stor forskjell mellom landene 1 praksisen knyttet til utstedelse av
sikkerhetssertifikater.
Flytoget ser positivt pd at forordningen vil medfere at det utstedes
sikkerhetssertifikater av ERA med péfelgende standardisering 1 Europa. Regelverket
innenfor dette omrddet vil dermed bli mer harmonisert 1 hele Europa og gjore det
lettere & fa like vilkar for jernbaneforetakene.

3. Endringer i kollektivtransportforordningen.
Blant annet innebzrer endringene at det innfores obligatoriske anbudskonkurranser
for tildeling av nasjonale ruter ogsa kalt kontrakt om offentlig tjeneste. En slik
anbudsutsetting vil kunne fore til at staten gjennom konkurransen kan fa en
konkurransedyktig pris pa de togtilbud som kjopes. Erfaringene de fleste steder som
har benyttet konkurranse viser en slik besparelse.

Jernbaneloven épner for at flere togselskaper kan konkurrere om trafikkavtaler, og
Flytoget har som nevnt sekt om & fa drive persontransport pé strekninger som ligger
utenfor omradet hvor selskapet i dag har et rutetilbud.

Flytoget har tidligere sokt Samferdselsdepartementet om & trafikkere IC strekningene
med et nytt togkonsept, enten innenfor rammen av dagens regime med offentlig kjop,
eller 1 et fremtidig marked med konkurranse mellom operaterer. Flytoget viser til
selskapets seknad fra 2009 om & drive Inter City togoperasjon, hvor dette er
beskrevet. Flytoget mener blant annet at det er grunnlag for kommersiell drift av deler
av IC strekningene pé Ostlandet.

Samferdselsdepartementet har varslet at man i forbindelse med arbeidet med Nasjonal
Transportplan for 2014-2023 vil vurdere en modell for anbud mellom statens
togselskaper. Formalet med dette er bl.a. & gi kjeper av togtjenester flere tilbud &
sammenligne, slik at tilbud, ulike driftsmodeller og kostnadsstrukturer kan vurderes
og forhandles for bedre utnyttelse av offentlige midler. Dette er ogsé noe av EU-
kommisjonens bakgrunn for jernbanepakken.





En konkurranse mellom togselskaper om kontrakter for de enkelte strekninger eller
anbudspakker er avhengig av hvordan konkurransen utformes (rett lengde pa
kontrakter med avklarte KPI mél er sentralt), for & kunne fore til et okt kundefokus og
bedre togtilbud.

Flytoget stiller seg positiv til denne endringen s& lenge konkurransen akterene i
mellom skjer pé like vilkar og at Flytoget settes i posisjon til & kunne delta i denne
konkurransen. Flytoget er opptatt av at ansattes rammebetingelser og rettigheter
ivaretas pa en tilfredsstillende maéte.

. Endringer i direktivet om etableringen av et felles europeisk jernbaneomride.
Forslaget innebaerer blant annet &pning for konkurranse om nasjonal
passasjertransport pa jernbane og muligheten for felles informasjons- og
billetteringssystemer.

For at en deregulering av jernbanen og jernbaneakterene skal gi storst mulig gevinst
for samfunnet mener Flytoget at det er viktig a leere av andre land, men ogsa a tilpasse
til norske forhold. Viktige punkter er neytralt eierskap til stasjoner, tilgang til rullende
materiell, lik tilgang til verkstedsfasiliteter, tilgang til felles billettsystem og
incentivordninger som fremmer kundeopplevelsen, etc. Tilgang til skonomiske data
og markedsdata for strekningene er viktig nar en anbudskonkurranse igangsettes.

Direktivet imatekommer og avklarer en rekke faktorer som kan skape ulik
konkurranse. Flytoget mener imidlertid at direktivet burde gétt lenger og avklart
tilgang til blant annet verkstedfasiliteter ogsa, selv om dette er hjemlet i
jernbaneloven. Det er viktig at overgangsordningene ved innfasing av direktivet blir
sa gode at det ikke hemmer ndvarende jernbaneforetaks investeringer i rullende
materiell med tanke péd framtidig konkurranse. Kapasiteten vil det i1 de fleste tilfeller
vaere behov for uansett.

Flytoget ser det som positivt at direktivet tydeliggjor infrastrukturforvalters oppgaver
(drift, vedlikehold og utvikling, samt kapasitetstildeling) og rollefordelingen mellom
infrastrukturforvalter og jernbaneforetak. Direktivet foreslar opprettelsen av en
koordineringsgruppe mellom partene. Mandatet for denne gruppen ma veaere tydelig.
Flytoget mener det er viktig at det settes tydelige krav til kvalitet og standard pa
infrastruktur, samt en rett for operater (via koordinasjonsgruppen) til & gripe inn i
infrastrukturforvalters prioriteringer og arbeid.

Flytoget mener det vil vaere viktig & konsekvensutrede en deregulering av togdriften
for Norge. I dette arbeidet er det nedvendig & se pa langsiktige infrastrukturelle
oppgraderinger som evt. er nedvendig for & fa en god effekt av virkemidlene pa
kundeniva.

. Forslag om et direktiv om samtrafikkevnen p4 jernbanenettet.

Forslaget innebarer blant annet regler om registre, typegodkjenning av materiell og
direktivets virkeomréde.

Direktivet vil gd i retning av en mer forenklet og standardisert prosess for blant annet
kjoretoygodkjenning og tillatelsesprosess enn hva som er tilfelle i dag. Samtidig vil
godkjenningen gjelde for hele E@S-omrédet.





Flytoget ser pa dette som positivt i forhold til at leveranderindustrien for rullende
materiell kan bidra til mer standardisering av tillatelsesprosessen som pa sikt bidrar til
lavere enhetskostnader.

Direktivet ensker imidlertid ogsé at jernbaneforetaket er ansvarlig for a verifisere
kompabilitet med infrastrukturen pé en spesifikk rute. Flytoget mener at det er viktig
at infrastrukturforvalter er ansvarlig for materiellkompatibiliteten pa den enkelte
strekning.

Forslag om et direktiv om jernbanesikkerhet.

Direktivet innebarer blant annet at det introduseres/migreres mot et felles europeisk
sikkerhetssertifikat for jernbaneforetak etter retningslinjer som er etablert 1 tidligere
direktiv. Det gjores ogsa endringer for & oppna bedre samsvar med
samtrafikkdirektivet.

Fremgangsmaten endres ogsa fra en seknadsprosess til en prosess hvor
jernbaneforetaket varsler tre maneder for oppstart og sé skal SIT eventuelt
gjennomfere revisjon/tilsyn. ERA skal varsles ved store mangler.

Jernbaneutvalgets rapport har lagt grunnlag for et regelverk og en funksjonsdeling 1
norsk jernbane som er robust i mete med et fremtidig deregulert marked.

Klarere plikter og rettigheter for alle akterer i1 jernbanen vil vare et viktig grunnlag
for dette.

Flytoget opplever at forslagene i1 direktivet imgtekommer jernbaneutvalget pa mange
punkter og ensker 4 bidra til disse avklaringene i roller og hindre mistolkninger og
tvetydighet.

Funksjonsdeling mellom infrastrukturforvalter og jernbaneforetak

Fra 1996 er sentrale oppgaver i jernbanesektoren overfort fra NSB til Jernbaneverket.
Delingen er likevel ikke fullfert, i den forstand at en dominerende akter fortsatt eier
de fleste kritiske produksjonsfaktorer og sentrale arealer som stasjoner, stasjonshaller,
vedlikeholdsfasiliteter, etc. Jernbanen trenger en organisering som bedre sikrer at
sektoren har den nedvendige kapasitet og kompetanse til & mote samfunnets ensker
for jernbanen, ikke minst i lys av et storre fokus pa kundenes forventninger og behov.
En situasjon med flere operaterer pa jernbanenettet vil ogsa kunne stille andre krav til
dimensjonering og innretning av infrastrukturen. Dette kan gjelde behovet for
effektive ruteplaner som muliggjer flere operaterer, tilgjengelige hensettingsarealer,
vendekapasitet m.v. Dette er momenter som ber vurderes i en helhetlig planlegging av
infrastruktur som skal vare 1 mange tidr. Sektoren er i dag ikke organisert for 4 gi like
vilkar til nye operaterer som vil komme som folge av en storre dpning av markedet, ei
heller for & betjene det begrensede aktermangfold man allerede har dpnet for.

Jernbaneutvalget foreslo ogsa ut fra dette en tydeliggjoring av ansvarsdelingen i
sektoren. Utvalgets flertall mener videre «det er behov for ein gjennomgang av
eigarskapen til verkstader, godsterminalar og stasjonar for a sikre foremalstenleg
utforming og dimensjonering, og for & sikre operatorselskapa tilgang, kunderetta
loysingar og tilrettelegging pa like vilkar.»





Det er Flytogets vurdering at endringene og gjennomgangen utvalget anbefaler er like
nedvendige 1 dag som de vil vaere ved en fremtidig apning for flere tilbydere av
togtjenester. Grepene som presenteres vil gi en bedre sikring av at viktige oppgaver
loses effektivt, at det er transparens i virksomhetene, og at samordningen mellom
ulike instanser er god. Flytoget vil derfor understreke viktigheten av at den foreslatte
tydeliggjoringen av ansvar og eierskap gjennomferes raskt.

Direktivet foreslar en koordinasjonsgruppe hvor det kommer innspill fra alle
jernbaneforetak og infrastrukturforvalter, samt andre relevante akterer. Flytoget har
erfart at det brukes en del unadig tid og ressurser pa & behandle uklarheter i avtaler og
regler knyttet til ulike forhold mellom akterene 1 jernbanen. I framtiden er det viktig
med klare skiller mellom togoperasjon, eierskap til stasjoner, vedlikeholdsomrader,
jernbanedrift og utvikling, noe direktivet altsd ensker og avklare.

EU-kommisjonens forslag tar tak 1 og avklarer en rekke av disse forhold blant annet
ved & foresld ikke bare et juridisk skille mellom infrastrukturforvalter og
jernbaneforetak, men ogsaé et institusjonelt skille. Flytoget er opptatt av at skillet
tydeliggjores ytterligere i forkant av en evt. 4pning for konkurranse.

* * *
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Gro Mette Moen 04.03.2013 13/867 - 2

Epost:

gro.moen@forbrukerradet.no

Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV

Vi viser til Deres brev datert 05.02.2013 vedrgrende innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke
V.

Forbrukerradet fokuserer i hovedsak pa punkt 4, endringer i direktivet om etableringen av et felles
jernbaneomrade (Directive 2012/34/EU). Vi kommenterer forslag knyttet til felles informasjons- og
billetteringssystemer, foreslar standarderstatning innen togtrafikken i Europa og kommenterer i tillegg
gkonomiske insentiver for bedre utnyttelse av kapasiteten i infrastrukturen. Vi vil understreke viktigheten av
at togkundenes tilbud star i sentrum, uavhengig av hvilken organiserering som velges.

Felles informasjon og integrerte billettlgsninger

| punkt 3.11. “Common information and integrated ticketing schemes (Article 13. a)”, er felles informasjon
og integrerte billettsystemer innad i medlemslandene omtalt. Forbrukerradet gnsker lettere tilgjengelig
informasjon og enkle, sikre og felles Igsninger for billettering velkommen. Forbrukerradet skulle likevel
gjerne sett at jernbanepakke IV gikk lengre i a sikre informasjon og samordning av billetteringssystemer pa
tvers av landegrenser og kollektive reisemidler.

Forbrukerradet mener det er viktig a for a sikre vekst i antall kollektivreisende at det utvikles en europeisk
reiseplanlegger etter malen for den nasjonale reiseplanleggeren i Norge. | en slik reiseplanlegger kan kunden
fylle inn avgangs- og ankomst- tid og sted i en reiseportal og fa opp reiseforslag, kunne Igse billett i en
elektronisk Igsning og fa opp sanntidsinformasjon pa tvers av operatgrer og landegrenser. For a fa til dette,
er det viktig a sikre interoperabilitet pa billettsystemer, sanntidssystemer som fungerer pa tvers av selskap
og landegrenser, og apne, felles formater for ruteinformasjon. En europeisk reiseplanlegger ma vaere
tilgjengelig ogsa pa mobile plattformer, ma kunne foresla alternative reisevalg ved avvik i trafikken og ma gi
mulighet for a kjgpe billett for hele reisen.

Arbeidet med felles informasjon og integrerte billettsystemer innen persontogtrafikken gjennom
jernbanepakke IV kan vaere kan veaere et fgrste skritt i retning en europeisk reiseplanlegger. Forbrukerradet
gnsker at Norge skal spille en padriverrolle for god informasjon til kollektivreisende og interoperabilitet pa

Forbrukerradet Posthoks 4594 Nydalen, NO-0404 Oslo, Org.nr 871 033 382
Sentralbord: 23 400 500, post@forbrukerradet.no





tvers av landegrensene. Norge bgr jobbe for etablering av en europeisk reiseplanlegger pa tvers av
landegrenser. Dersom en Europeisk reiseplanlegger blir etablert, bgr reiser til og innad i Norge innga.

Standarderstatning

| punkt 3.11. er assistanse til togpassasjerer ved stgrre trafikkavik ('major distruption to services’) omtalt.
Det er et hovedfokus pa stgrre avvik i tilbudet, men Forbrukerradet vil trekke fram det generelle behovet for
standarderstatning for forsinkelser pa jernbane i Europa.

Forbrukerradet viser til at det foreligger en forordning nar det gjelder passasjerrettigheter pa jernbane.
Denne er utgangspunktet for Transportklagenemnda — Jernbane sitt arbeid. NSB har tatt vilkar fra
forordningen inn i sine transportvilkar. Likevel er det ikke innfgrt standarderstatning for forsinkelser pa
jernbane i Europa, slik det er det for flytrafikken. Forbrukerradet vil dessuten understreke at forordningen
nar det gjelder passasjerrettigheter ma gjelde alle som opererer innen persontrafikk pa jernbanefeltet.

Forbrukerradet mener at Norge bgr jobbe for at en standarderstatning til reisende innfgres pa avvik pa
jernbanereiser i Europa, pa samme mate som det er innfgrt innen flytrafikken, og at arbeidet med
jernbanepakke IV kan vaere en anledning for a fremme dette synspunktet.

Insentiver for effektiv utnyttelse av infrastrukturen

| kapittel 3.1 i ’"Communication from the Commission to the European Parliament...” om styring av
infrastruktur, tas det opp at dagens insentivsystem i for liten grad gir infrastrukturforvalterne gkonomiske
insentiver til 3 benytte jernbanelinjene pa en mest mulig effektiv mate. Forbrukerradet deler kommisjonens
bekymring for at dagens system ikke gir nok gkonomiske insentiver til effektiv utnyttelse av infrastrukturen.

Et eksempel pa insentiv for mer effektiv benyttelse av skinnegangen, kan vaere at ansvar for forsinkelser
plasseres tydelig mellom infrastrukturforvalter og operatgr gjennom sportilgangsavtaler, og at dette
suppleres med gkonomiske insentiver. Dersom forsinkelser skyldes forhold infrastrukturforvalter har ansvar
for, bgr denne sta gkonomisk ansvarlig overfor operatgr. Bruk av skinnegang utenom oppsatt tidspunkt som
skyldes forhold operatgr har ansvar for, bgr operatgr matte betale ekstra for.

Forbrukerradet vil oppfordre norske myndigheter til 8 vaere oppmerksomme pa at hvis gkonomiske
insentiver av denne typen innfgres i enkelte land, men ikke i andre land langs samme togstrekning, kan dette
fa negative konsekvenser for reisende pa deler av strekningen. Slike insentiver er i dag fraveerende i Norge.

Forbrukerradet ba i 2008 om en avklaring av ansvarsforhold og gkonomiske insentiver mellom NSB og

Jernbaneverket. Vi gnsker velkommen gkonomiske insentiver som kan bidra til at jernbaneinfrastrukturen
utnyttes pa mest mulig effektiv mate, bade i Norge og pa tvers av landegrensene i Europa.

Vennlig hilsen
FORBRUKERRADET

Anne Haabeth Rygg
Fagdirektgr Samferdsel og Offentlige tjenester

Dette dokumentet er godkjent elektronisk og har derfor ikke signatur.

Forbrukerradet Posthoks 4594 Nydalen, NO-0404 Oslo, Org.nr 871 033 382
Sentralbord: 23 400 500, post@forbrukerradet.no
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DET KONGELIGE FORNYINGS-,
ADMINISTRASJONS- OG KIRKEDEPARTEMENT

s
Samferdselsdepartementet
Postboks 8010 Dep
0030 OSLO
Deres ref. Var ref. Dato
12/1536 13/458 6. mars 2013

Horing - Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV
Det vises til brev fra Samferdselsdepartementet av 6. februar 2013 med vedlegg.

Fornyings-, administrasjons- og kirkedepartementet har ingen merknader til
innspillene.

Med hilsen
b
Finn Jensen (e.f.) Z/ <
avdelingsdirekter
@yvind Fossum Vangberg
forstekonsulent
Postadresse Kontoradresse Telefon Administrasjonsavdelingen Saksbehandler
Postboks 8004 Dep  Akersg. 59 22 24 90 90 Qyvind Fossum
N-0030 OSLO Org. nr. Telefaks Vangberg
2224 4890

postmottak@fad.dep.no 972 417785 22242714 ofv@fad.dep.no






@ Jernbaneverket

Det kongelige samferdselsdepartement
Postboks 8010 Dep
0030 OSLO

Dato: 07.03.2013
Saksref.: 201301206-5
Deres ref.: 12/1536

Vedlegg:

Henvendelse til: Sven Marius Utklev Gjeruldsen
Tif.: 22 4551 35

Faks:

E-post: Smug@jbv.no

Jernbanepakke IV: Jernbaneverkets innspill til videre prosess

Jernbaneverket viser til Det kongelige samferdselsdepartements brev av den 5. februar d.a,
der departementet ber om innspill til de vurderingene Norge skal gjore seg rundt
kommisjonens fremlegg til Jernbanepakke IV.

Jernbaneverket har for den videre prosess kun kommentar til punkt 2:

Oppheving av forordningen om opprettelsen av et europeisk jernbanebyra
(Regulation (EC) No 881/2004), og forslag om ny forordning om det Europeiske
jernbanebyriet ERA

Jernbaneverket ser positivt pa ensket om at en paneuropeisk sikkerhetsforstaelse og —
kultur kan vaere pd plass innen 2017. Imidlertid fremstar 2017 som en optimistisk tidsfrist.
Det er viktig at man uaktet endelig modell hele tiden har konkrete milepeler som skal
vare nadd for man kan gé videre med arbeidet frem mot plassering av ansvaret, uansett
om dette fortsatt skal veere nasjonalt, eller i et europeisk byra.

Jernbaneverket vil videre anbefale at departementet soker & fa en tydeligere avklaring av
rollene som i fremtiden er tiltenkt ERA, de nasjonale sikkerhetsmyndighetene og
infrastrukturforvalterne.

Med vennlig hilsen
Elisabeth Enger Svein Horrisland
Jernbanedirektor Kommunikasjonsdirektor

Dokumentet er godkjent elektronisk

201301206-5 Side 1 av 1

Besgksadresse:
Stortorvet 7, Oslo

Postadresse:
Postboks 4350
NO- 2308 Hamar
postmottak@)jbv.no

Sentralbord:
05280

Org. Nr.:
971 033 533 MVA

Bankgiro:
76940501888

jernbaneverket.no
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0030 OSLO
Deres ref. Var ref. Dato
12/1536 13/1165 -TJU 27.2.2013

Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV
Vi viser til Samferdselsdepartementets brev 5. februar 2013 med vedlegg.

Justis- og beredskapsdepartementet har ingen merknader.

Med iyi;sen
-—A// adt !
1 ,(\ |

/ b
Harald Aass
fagdirektor
Postadresse Kontoradresse Telefon - sentralbord Plan- og Saksbehandler
Postboks 8005 Dep Gullhaug Torg 4a 22249090 administrasjonsavdelingen  Toril Juul
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Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV

Konkurransetilsynet viser til Samferdselsdepartementets brev 5. februar 2013 hvor departementet ber
om innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV. Tilsynets stiller seg positivt til
Kommisjonens forslag, og vil i det falgende knytte kommentarer til enkelte av forslagene.

Kommisjonen foreslar & gjore endringer i kollektivtransportforordningen (PSO-forordningen). Det
foreslas blant annet at det innferes obligatoriske anbudskonkurranser om tildeling av
passasjertransport med jernbane. I dag tildeles all nasjonal passasjertransport med jernbane, med
unntak av proveprosjektet Gjovikbanen, NSB AS direkte gjennom forhandlinger. Forslaget kan
sdledes f3 stor betydning for jernbanen i Norge.

Kommisjonens begrunnelse for konkurranseutsetting av nasjonal passasjertransport med jernbane er
flerdelt. For det forste viser Kommisjonen til undersgkelser som tilsier at passasjertransport med
jernbane i dag presterer darlig. Kommisjonen ensker 4 utsette jernbaneoperaterene for konkurranse for
derigjennom & gke kvantiteten og heve kvaliteten pa tjenestene.

De virkningene Kommisjonen her viser til ved konkurranseutsetting av passasjertransport med
jernbane, er i trdd med utenlandske og norske erfaringer. Det vises i den forbindelse til T@Is rapport
fra 2010 med forelopige erfaringer med konkurranseutsetting av Gjevikbanen, som konkluderte med at
konkurranseutsettingen hadde gitt lavere kostnader og et bedre transporttilbud.' Det er i rapporten ogsé
vist til andre europeiske lands erfaringer med konkurranseutsetting.
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Kommisjonen viser videre til at det i flere medlemsland er begrenset konkurranse om nasjonal
passasjertransport med jernbane, og at de medlemslandene som har konkurranseutsatt deler av
jernbanen har en ulik tilneerming. Dette hindrer ifelge Kommisjonen fremveksten av et europeisk
marked for passasjertransport med jernbane. Det foreslds derfor felles regler for
konkurranseutsettingen med krav til utarbeidelse av transportplaner, heringsinstanser, samt tiltak for &
redusere etableringsbarrierene som tilgang til ruteinformasjon og rullende materiell. Etter tilsynets
oppfatning er Kommisjonens forslag egnede for a legge til rette for konkurranse ved at
jernbaneoperatgrene gis forutsigbare rammer.

o LUNUIUBS BT SAOUISO

Kommisjonens forslag, som nevnt ovenfor, mé ses i sammenheng med Kommisjonens gvrige forslag
for & bedre interoperabilitet mellom medlemslandene og tilrettelegging for et europeisk
jernbanemarked. Bedret interoperabilitet vil kunne redusere kostnadene ved 4 tilby
grenseoverskridende passasjertransport med jernbane, samt redusere etableringsbarrierene ved
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eventuell konkurranse om eller pa sporene. Konkurransetilsynet er pa denne bakgrunn positiv til
forslag som legger til rette for et europeisk jernbanemarked.

Med hilsen
, f
I ik
Gjermund Nese (e.f.) Knut Alexander Johnsen
avdelingsdirektor Jforstekonsulent
Kopi til:

Fornyings-, administrasjons og kirkedepartementet
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Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV
Landsorganisasjonen i Norge (LO) viser til departementets brev vedrerende ovennevnte sak.

Innledning

Jernbanepakke 4 som er den siste i rekken av ”jernbanepakke” er ment a skulle apne de siste
regulerte markedene pd jernbanen, nemlig de innenlandske persontrafikkmarkedene. Dette
skal gjores gjennom ytterligere formelle skiller mellom infrastruktureier og jernbaneselskaper,
gjennom & forby begrensninger i1 adgangen for selskaper til & kjore innenlandsk persontrafikk 1
konkurranse med allerede eksisterende trafikk, samt & paby anbudsutsetting av persontrafikk
med offentlig kjop. I tillegg kommer forslag om en del tekniske endringer hvor tendensen er
at myndighet fores fra nasjonalt plan til EU-plan (det Europeiske Jernbaneagenturet).
Tidligere er all internasjonal persontrafikk avregulert, det samme gjelder all godstrafikk og
det finnes i denne sektoren heller ingen begrensninger pa kabotasje, som for eksempel i
veitrafikken.

Hensikten med denne markedsapningen er sagt & skulle vere 4 oke jernbanens markedsandel 1
det totale transportbildet, som en bearekraftig og effektiv transportform. Sa langt har dette
totalt sett ikke vist seg & veare tilfellet, verken 1 gods- eller persontrafikksektoren. Derimot har
denne politikken 1 enkelte land fort til en storstilt privatisering hvor England er det mest
kjente eksemplet.

Endringer i kollektivtransportforordningen

Det viktigste forslaget er & pdby konkurranseutsetting av all persontrafikk med offentlig kjop
(konkurranse om sporet). Dette betyr at det enkelte land ikke lenger kan velge om trafikken
skal tildeles direkte til f.eks. statens eget persontrafikkselskap, men mé legge dette ut pa
anbud. Dette er et meget stort inngrep i den enkelte stats rett til selv & organisere sin egen
kollektivtrafikk tilpasset nasjonale forhold. I begrunnelsen fra EU- kommisjonen for & frata
de enkelte landene denne retten, framheves spesielt at internasjonale jernbaneselskaper skal
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ha tilgang til det nasjonale jernbanemarked i alle land. Dette er en ideologisk begrunnelse ut
fra en tankegang at private investorer ogsé skal ha adgang til skattepengene som skytes inn i
kollektivtransporten. Det finnes ingen erfaringer som tilsier at den beste kollektivtransporten
finnes der det er forbudt a tildele kontrakter direkte. Tvert imot er kollektivtrafikken pé
jernbane i Sveits, som driftes av et integrert statsdrevet selskap, ansett som Europas beste.

Pébudet om et anbudsregime forer ogsa til et forslag om pabud om 4 splitte opp eierskapet til
lokomotiver og vogner. De statseide selskapene skal stille dette materiellet til disposisjon for
private akterer som matte vinne et anbud. Kommisjonen anviser ulike mater & gjore dette pa,
for eksempel & ekspropriere materiellet fra de statlige selskapene og overlate dette til
leasingselskaper (gjerne private)som igjen leier ut materiellet. I England er dette blitt til en
sveert god forretning for private utleieselskaper.

Et pabud om konkurranseutsetting vil legge svart store begrensninger pa hvordan den norske
staten kan organisere kollektivtrafikken. Det finnes ingen dokumentasjon for a rettferdiggjore
at dette er til beste for passasjerer og skattebetalere. A legge slike begrensninger ma dpenbart
ligge langt utenfor EQS-avtalens mandat.

Endringer i direktivet om etablering av et felles europeisk jernbaneomrade

Dette forslaget pabyr dpning av jernbanenettet for konkurranse i det innenlandske
persontrafikkmarkedet (konkurranse pa sporet). Dette betyr for eksempel at private aktorer
kan sette opp tog 1 konkurranse med andre tog som allerede er under offentlig kjop (for
eksempel i rushtidene). P4 denne maten kan de ta ut stor fortjeneste til tider hvor
passasjergrunnlaget er godt uten ytterligere forpliktelser til & kjore til andre tider av degnet.
Som et resultat av dette mé statens tilskudd i offentlig kjop kontrakter gkes. Det er riktignok
foreslatt mekanismer som kan regulere dette dersom en slik konkurranse slar urimelig ut, men
det er liten grunn til & tro at dette vil fungere effektivt i praksis. Selv i England praktiseres
denne parallellkonkurransen bare i svart begrenset utstrekning.

Forslaget innebarer at det kan etableres felles og gjennomgaende billettsystemer over
selskapsgrensene, men det anbefales ikke & gjore dette obligatorisk da selskapenes
forretningsplaner og muligheter for inntjening kan bli skadelidende.

Dette forslaget inneholder ogsé pabud i forhold til & utdype skillet mellom
infrastrukturforvalter og operaterselskaper. Noen store jernbaneselskap 1 Europa, for
eksempel de statseide selskapene 1 Tyskland, Frankrike og Osterrike, har organisert
infrastruktur og operasjon i statseide holdingselskaper for a sikre en samordning mellom de
ulike delene av jernbanen. EU-kommisjonen anser at dette virker hindrende pa konkurransen i
jernbanesektoren og ensker i prinsippet & forby denne type konstruksjoner

A apne det norske innenlandske persontrafikk markedet for fri konkurranse, kan ikke ses 4 ha
noen positive effekter. Konkurrerende virksomheter ma antas a ville drive jernbane for & tjene
penger. Dette kan enten skje ved & konkurrere med offentlig kjop tjenester pd lukrative
avganger eller ved & skyve ut offentlige aktorer fra en allerede overbelastet strekning, jfr.
diskusjonen mellom NSB og Flytoget om antall tog gjennom Oslo tunellen.Ytterligere
begrensninger pa statens muligheter til & organisere jernbanesektoren, herunder forholdet
mellom infrastrukturforvalter og statens jernbaneselskap, anses for & vare svert negativt.

Endringer i direktivet om samtrafikkevnen pa jernbanenettet
Dette forslaget legger blant opp til at godkjenning av materiell kan skje pa europeisk basis.
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Dette anses som i hovedsak positivt og vil spesielt bidra til & effektivisere jernbanetrafikken
mellom landene.

To forutsetninger ma imidlertid vaere ivaretatt:

- Nasjonale tekniske krav som folge av spesielle infrastrukturforutsetninger méa
inkluderes i den sentrale godkjenningen, alternativt ma det stilles krav om en
nasjonal tilleggs godkjenning.

- Nasjonale HMS krav og standarder ligger fortsatt til grunn

Endringer i direktivet om jernbanesikkerhet

Dette forslaget legger opp til at det etableres et felles europeisk sikkerhetssertifikat for
togoperaterer utstedt av det Europeiske Jernbaneagenturet. LO er svart skeptisk til at det
innferes en slik ordning pa det ndvarende tidspunktet. Forskjellene mellom de nasjonale
infrastrukturene og regelverket for a betjene dem, er for store til at det er sikkerhetsmessig
forsvarlig a gi en slik sentral godkjenning uten nasjonal tilleggs godkjenning. @nsket om
enklere markedsadgang ma ikke gis pa bekostning av de etablerte sikkerhetsnivdene péa de
nasjonale jernbanenettene.

Ny forordning om opprettelse av et europeisk jernbanebyra

Dette forslaget innebarer en opphevelse av en tidligere forordning om det europeiske
jernbaneagenturet ERA. ERA har tidligere stort sett vaert et radgivningsorgan for
kommisjonen med forslagsrett pd spersmél som angdr interoperabilitet (for okt
markedsadgang) og jernbanesikkerhet. Forslaget gir i starre grad ERA beslutningsmyndighet
pa bekostning av de nasjonale jernbanetilsynene, for eksempel nér det gjelder godkjenning av
rullende materiell og utstedelse av sikkerhetssertifikater. Det er i denne sammenhengen viktig
a merke seg at ERAs viktigste oppgave er interoperabilitet. Det er LOs generelle bekymring at
ERAs prioriteringer i forste rekke springer ut fra kravet om ekt markedsadgang, og ikke
oppgaven med & opprettholde/videreutvikle et hayt sikkerhetsniva.

De ansattes forhold

Anbudsrunder og privatisering er stort sett negativt for de ansatte. I Norge er de verste
utslagene av anbudsutsetting handtert ved at jernbaneloven fastsetter at ansatte i slike tilfeller
har rettigheter som ved virksomhetsoverdragelse. Det nye forslaget fra EU-kommisjonen til
endringer 1 kollektivtransportordningen, fastsetter da ogsa at slike regler kan bestemmes
nasjonalt, men det er ikke obligatorisk. Likevel tilsier erfaringer fra land som allerede har
anbudsutsatt jernbanetrafikken at presset pa de ansatte eker, 1 form av nedbemanninger,
outsourcing, bruk av bemanningsselskaper, innfering av deltidsarbeid og sterke angrep pa
gjeldende pensjonsordninger. Dette er ogsa erkjent av EU-kommisjonen som i sin oversikt
over konsekvenser ved privatisering og anbudsutsetting framhever at de ansattes
arbeidsforhold er et av elementene som vil utvikle seg negativt (i oversikten fra kommisjonen
markert med - -” som utviklingsindikator).

Konklusjon:

LO er sterkt imot at staten skal palegges a konkurranseutsette persontrafikken med jernbane
og apne det innenlandske persontrafikkmarkedet for fri konkurranse. Den norske staten ma
selv ha beslutningsmyndigheten over hvilke virkemidler som skal tas i bruk for & sikre
innbyggerne et godt kollektivtilbud.

Okt konkurranseutsetting gir ikke svar pa dagens utfordringer innen jernbanetrafikken.
Konkurranse om den samme underdimensjonerte og delvis utslitte infrastrukturen gir ingen
totalgevinst for samfunnet. Bare en samordnet og planmessig drift av jernbanesystemet som
helhet kan gi en god losning.
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LO krever at regjeringen ikke aksepterer reguleringer eller direktiver som pabyr
anbudsutsetting eller &pner det innenlandske persontrafikkmarkedet pé jernbane.

Med vennlig hilsen
LANDSORGANISASJONEN I NORGE

Gerd Kristiansen
(sign.)
Grethe Fossli
(sign.)

Saksbehandler: Kenneth Sandmo

Dette brevet er godkjent elektronisk i Landsorganisasjonen i Norge og har derfor ingen signatur.
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Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV

Neeringslivets Hovedorganisasjon (NHO) viser til Samferdselsdepartementets brev av 5.
februar 2013 der det bes om innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV.

Nedenfor folger vare kommentarer til forslaget om obligatorisk innfering av
anbudskonkurranse for tildeling av ruter og &pningen for konkurranse om nasjonal
passasjertransport pa jernbane.

NHO positiv til et indre marked for jernbanetransport

NHO stetter Kommisjonens mal om & skape et indre marked for jernbanetransport ved &
fjerne barrierer mellom ulike nasjonale systemer og legge til rette for konkurranse. Norsk
naringsliv er avhengig av en jernbane som leverer tjenester av god kvalitet og som er
tilgjengelig og pélitelig. Markedsapning har generelt fort til mer effektivitet, forbedret
mobilitet og lavere kostnader.

EU-kommisjonen foreslar dpning av nasjonal passasjertransport pa jernbane for nye
jernbaneselskap innen 2019 i to former, enten ved & tilby kommersielt drevet tilbud i
konkurranse med andre selskaper eller gjennom konkurranse om kontrakter om offentlig
kjop av persontransporttjenester med jernbane. Kommisjonen viser til besparelser pa opp
mot 20-30 pst i "public service"-kontrakter og 50 pst ekning i antall passasjerer over en
tiarsperiode for enkelte strekninger som folge av konkurranse.

Monopolet pa norsk jernbane ber oppheves

I Norge har NSB tilnarmet monopol innen persontransport med tog. Tilbudet er finansiert
gjennom en kombinasjon av billettinntekter og statlig kjop av togtjenester. For den delen av
togproduksjonen som er delfinansiert gjennom statlig kjep, opererer NSB innenfor rammer
av avtaler med Samferdselsdepartementet om innretning og nivé pa togproduksjonen.

Det eneste elementet av konkurranse om persontransport pa sporet i dag er
tilbringertransporten til Gardermoen. Ogsa her er konkurransen begrenset, med Flytoget som
en dominerende akter. Det har ogséa ved en anledning veert konkurranse om sporet, gjennom
en anbudskonkurranse for persontransporten pa Gjevikbanen. Anbudet ble vunnet av NSBs
heleide datterselskapet Gjgvikbanen AS.

NHO stetter prinsipielt full &pning for konkurranse pa sporet i Norge. Samtidig erkjenner vi
at konkurranse pa jernbanen er mer komplisert enn for den evrige kollektivtransporten.
Knapp sporkapasitet, lite trafikkgrunnlag og betydelig stordriftsfordeler gjor at vi vurderer
konkurranse pa sporet som mindre aktuelt for jernbanetransport i Norge.

NHO mener konkurranse innenfor jernbane ber gjennomfores i form av konkurranse om
sporet, der ulike akterer konkurrerer om en tidsbegrenset enerett pa samme mate som ved
anbudskonkurransene for busstransport. Vi stetter derfor EU-forslaget om 4 gjore anbud for
tilbud av togruter obligatorisk.





En evaluering av Gjevikbanen utfort av Transport ekonomisk institutt (T@I) i 2010
dokumenterte mange av de samme erfaringene EU-kommisjonen har gjort seg nar det gjelder
anbudskonkurranser: lavere kostnader for det offentlige og et bedre tilbud for passasjerer. [
tillegg viste evalueringen at de ansattes lonns- og arbeidsbetingelser ikke ble forverret.

Dagens jernbaneinfrastruktur i Norge stér overfor store utfordringer og det vil kreve store
ressurser for & fa infrastrukturen opp pa et akseptabelt nivd. NHO mener likevel det er viktig
& se pd alle sider av jernbanesektoren for  sikre at de midlene som tildeles, brukes p4 en best
mulig méte. Konkurranseutsetting av persontransport med jernbane ber vare et slikt grep.
Det vil ogsé legge til rette for & frigjere midler som kan brukes til investering, drift og
vedlikehold av jernbaneinfrastrukturen.

Vi understreker betydningen av at tilbyderne gis anledning til 4 konkurrere pa like vilkar.
Dette kan sikres gjennom blant annet utforming av kravspesifikasjon og valg av
tildelingskriterier i en anbudsprosess. For 4 tilstrebe lik tilgangen til informasjon om marked
og driftsforhold md dagens operater (NSB) palegges & gi oppdragsgiver tilstrekkelig
informasjon som kan videreformidles til de andre tilbyderne.

Erfaringer fra Gjovikbanen AS er som nevnt gode og etter det vi kjenner til utloper
kjopsavtalen med staten i 2016, med opsjon for ytterligere 2 &r. Sett i lys av det nye EU-
forslaget er NHO i interesse av informasjon om hvilke prosess og tidsperspektiv
departementet har i forhold til en evt. fornyelse av avtalen.

Vennlig hilsen

NARINGSLIVETS HOVEDORGANISASJON
Avdeling Innovasjon og neeringsutvikling

Po- il (il

Per Qyvind Langeland
Avdelingsdirektor

eniorradgiver
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INNSPILL TIL EU-KOMMISJONENS FORSLAG TIL JERNBANEPAKKE IV

Vi viser til Samferdselsdepartementets brev av 5. februar 2013 der det bes om synspunkter pa
forslaget til jernbanepakke IV som innspill til departementets arbeid med a utarbeide norske
posisjoner til forslagene i jernbanepakken.

For a sikre gode Iasninger for kollektivkundene, mener NSB det er viktig & vurdere EU-
kommisjonens forslag i lys av de spesielle utfordringene Norge star overfor de kommende éarene
med kraftig befolkningsvekst og tilhgrende transportetterspgrsel. Disse spesielle utfordringene gjar
det etter vart syn pakrevet & beholde muligheten til a finne gode nasjonale Igsninger. Det er ikke
gitt at lesninger som er hensiktsmessige i land med godt utbygd infrastruktur og hay
befolkningstetthet gir de beste lgsningene for kundene i Norge.

NSB vil konsentrere innspillet om de forslagene til forordninger/direktiver som vi vurderer & ha
starst betydning for mulighetene for Norge til & kunne tilby et best mulig kollektivtilbud til kundene.
Nar det gjelder forslagene i den mer tekniske delen av pakken knyttet til blant annet felles regler for
sertifisering av togmateriell og styrking av det europeiske jernbaneagentur (ERA) synes dette &
vaere positive tiltak for videreutvikling av det europeiske jernbanemarkedet. Nar det gjelder forslag
til endringer i sikkerhetsdirektivet, legger vi til grunn at dette implementeres pa en mate som
ivaretar sikkerheten pa en fullgod mate.

Bakgrunn
Norge passerte 5 millioner innbyggere i mars 2012. Den neste millionen passeres om 16 ar. Oslo

og Akershus ventes a fa 450.000 nye innbyggere innen 2040. Denne kraftige veksten stiller
samfunnet overfor store og kompliserte oppgaver som ma lgses i l@pet av relativt kort tid.

Samfunnet har store forventninger til at kollektivtrafikken generelt og jernbanen spesielt skal spille
en vesentlig rolle i & l@se vekstutfordringene. Jf. regjeringens klimamelding (Meld. St.21 (2011-12)
og klimaforliket. Det er et mal at trafikkveksten i og rundt byene skal tas av kollektivtrafikk, sykkel
og gange.

Samtidig har norsk jernbane betydelige kvalitetsutfordringer. Dette skaper et gap mellom
forventningene og den faktiske situasjonen i dag. Det er ngdvendig med en ekstraordinaer innsats
for & sikre samfunnet et velfungerende transportsystem ved at man bade tar igjen
vedlikeholdsetterslepet og samtidig bygger ut kapasiteten til 8 mgte den sterkt gkende
ettersparselen.

For at jernbanen skal kunne mgte den kraftige ettersparselsveksten og ta igjen
vedlikeholdsetterslepet, er det derfor pakrevet med betydelig utbygging og oppgradering av





infrastrukturen de neste 10-15 arene. Jf. NSBs innspill til Nasjonal Transportplan. Blant aktuelle
utbyggingsprosjekter er InterCity-trianglet, Follobanen, ny Oslo-tunell, godstiltak pa terminaler og
hovedstrekninger og kapasitetstiltak rundt store byer for gvrig.

Erfaringene fra forberedelsene til ny rutemodell 2012 illustrerer betydningen av tett koordinering og
samarbeid mellom infrastrukturforvalter og togselskap pa mange plan.

For a mote befolkningsveksten er det nadvendig med god by- og stedsutvikling som er koordinert
med utviklingen av kollektivtilbudet. Det er ogsa nedvendig med god koordinering mellom de
kollektive transportmidlene for & gi kundene mest mulig semlgse reiser.

Fra NSBs side gjares en betydelig innsats for & mate veksten

e NSB Persontog holder pa med en omfattende fornyelse av togparken og har planer for
ytterligere fornyelse og okt kapasitet. Dette vil gi kundene et vesentlig bedre tilbud med hayere
kapasitet og bedre komfort etter hvert som infrastrukturen blir utbygd.

e Nettbuss vil, som en betydelig norsk aktgr, veere med pa a sikre en velfungerende konkurranse
om rutebusstjenester i konkurranse med store internasjonale aktarer, samt videreutvikle et
attraktivt ekspressbusstilbud.

e NSBs datterselskap Rom Eiendom arbeider systematisk med a utvikle gode knutepunkter for
kundene i samarbeid med lokale og sentrale myndigheter, Jernbaneverket og andre
interessenter. ROM Eiendom bidrar ogsa til fortetting rundt knutepunktene gjennom sin
utvikling av driftsuavhengige eiendommer til boliger, service- og naeringsbygg.

e CargoNet vil fortsette omstillingen for a sikre norsk neeringsliv effektive kombinerte
transportlgsninger, samt dedikerte systemtog til industrien.

Det vil vaere en krevende situasjon a handtere kraftig trafikkvekst parallelt med en betydelig
oppgradering / kapasitetsutbygging i de tettest trafikkerte omradene. Bedre leveranser til kundene i
en situasjon der det samtidig skal gjennomferes store fornyings- og opprustningsoppgaver, krever
stor grad av fleksibilitet og tilpasningsevne i produksjonsapparatet, med tilhgrende behov for
styring.

NSB vil ut fra ovenstaende papeke betydningen av at norske myndigheter har muligheten til & finne
Izsninger som er tilpasset det norske markedet og den infrastrukturen som er tilgjengelig til enhver
tid. Dette gjelder bade sparsmalet om konkurranseutsetting og hvordan denne skal gjennomfares.
Tilsvarende bgr norske myndigheter selv kunne vurdere hva som er en hensiktsmessig
organisering av sektoren.

Kollektivtrafikkforordningen)(Regulation (EC) No 1370/2007) / (COM (2013) 28/2).

EUs forslag til endring av kollektivtransportforordningen (ref. COM (2013 28/2)) innebzerer at all
kjopt persontogtrafikk skal anbudsutsettes innen 2023. Dersom dette forslaget vedtas, vil norske
myndigheter m.a.o. matte anbudsutsette all togtrafikk i samme periode som det vil forega en
storstilt utbygging bade av infrastruktur og togtilbud.

NSB er i utgangspunktet tilhenger av konkurranse ogsa om persontogtrafikken, gitt at vilkarene for
et vellykket resultat er til stede.

| en utbyggingsperiode med ustabile driftsbetingelser og der de Izpende endringsbehovene er
store, mener vi at norske myndigheter bar ha den ngdvendige handlefrihet til selv & velge omfang
og tempo av evt. konkurranse om sporet slik at man kommer fram til lgsninger som sikrer kundene
et godt tilbud ogsa i anleggsfasen. Det er viktig for & nd malet om at jernbanen skal ta sin del av
den kraftige trafikkveksten i og rundt byene.

Full konkurranseutsetting av kollektivtrafikken med jernbane medferer omfattende og tidkrevende
prosesser som legger beslag pa betydelige deler av bransjens energi for & komme fram til gode
lzsninger for kundene. Disse prosessene kan veere krevende a kombinere med omfattende
anleggsarbeider som gir ustabile driftsbetingelser og krever fleksibilitet og tilpasningsevne i
produksjonsapparatet.
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NSB anbefaler saledes at den norske posisjonen til forslaget til endringer i
kollektivtrafikkforordningen bar vaere at muligheten a velge nasjonal Igsning mht. konkurranse om
persontogtrafikken bar opprettholdes som i dagens forordning.

Direktiv om felles europeisk jernbaneomrade (Directive 2012/34/EU) / (COM (2013) 29/2).

Tilgang til infrastruktur

Med unntak av tilbringertrafikken til og fra OSL og to av fijerntogstrekningene er all persontogtrafikk
gjenstand for offentlig kjgp av tjenester i dag.

Det er bare om lag 6% av det norske jernbanenettet som har mer enn ett spor. Det betyr at det er
begrenset kapasitet og at tog ma stoppe pa stasjonene for a vente pa metende eller passerende
tog. Enkeltspor gir liten driftsmessig fleksibilitet og er sarbart for folgeforsinkelser.

Markedsstarrelsen, kombinert med kapasitetsbegrensningene i infrastrukturen, gjor at det er
begrenset mulighet for rent kommersiell konkurranse pa sporet i persontogtrafikken. Sa lenge
disse begrensningene eksisterer vil derfor trolig forslaget, med noen fa unntak, ha begrenset
betydning i Norge. Det er imidlertid viktig, slik forslaget til direktiv legger opp til, at det er inkludert
en bestemmelse om at de nasjonale myndighetene kan ivareta hensynet til offentlig kjgp kontrakter
ved vurdering av tilgangen til nettet for kommersielle aktgrer.

Institusjonell separering av infrastrukturforvalter fra togselskap

| Norge er denne separasjonen gjennomfert. Erfaringene fra de siste arene viser imidlertid at det er
et stort behov for felles styring/koordinering mellom aktgrene i sektoren. Dette
samordningsbehovet mellom infrastrukturforvalter og togselskap er spesielt stort i en situasjon med
betydelig vekst og utbygging.

Forslagene om a etablere en koordineringskomité mellom infrastrukturforvalter, togselskap, sgkere
og representanter for godstransportgrer og passasjerer kan vaere et skritt i riktig retning. For at en
slik komité skal fungere i praksis, kreves det imidlertid klart definert ansvar og myndighet og en klar
rolleforstaelse mellom deltakerne. NSB vil imidlertid stille sparsmal om en slik komité vil veere
tilstrekkelig til & oppna den samordningen/styringen som er ngdvendig.

Det bar etter NSBs syn vaere mer forpliktende avtaler mellom infrastrukturforvalter og togselskaper
f.eks. gjennom en serviceniva-avtale der kvalitet og standard pa leveransen av
infrastrukturtjenester forpliktes.

Det eri regi av CER (Community of European Railways) gjort en studie som analyserer
kostnadene ved en total vertikal deling. Studien tar for seg verdikjeden i hele jernbanesektoren.
Rapporten papeker gkte kostnader og suboptimalisering som fglge av manglende koordinering
mellom operatar og infrastrukturforvalter innen de store hovedprosesser som inngar i
jernbanedriften dvs. investeringer, produksjonsplanlegging, ruteplanlegging og daglig drift
(Misalignment). Disse kostnadene gker der det er hay trafikktetthet pa nettet og for jernbaner med
store utbyggingsbehov. Det framholdes at det ikke er tilstrekkelige incitamenter til & sikre godt
samspill. Det er behov for tilleggsmekanismer der deling er gjennomfart.

Studien konkluderer med at man bgr avvente videre krav om vertikal deling til man har studert
neermere og fatt mer erfaring om hvilke modeller som er best egnet. De mener ogsa a pavise at
land som har gjennomfart et totalt skille sa langt ikke har mer konkurranse eller starre
markedsandeler for jernbanen enn land som har en holdingmodell. Fleksibiliteten i valg av
modeller bar besta.

NSB anbefaler at det bgr veere adgang for nasjonalstatene til & ha fleksibilitet i valg av formell

organisatorisk modell for jernbanesektoren sa lenge hensynet til ikke-diskriminerende tilgang er
ivaretatt.
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Det bar veere mulighet for at togselskapene far starre innflytelse over innsatsfaktorer som er en
avgjerende del av leveransen til kundene selv om disse er en del av infrastrukturen.

NSB bidrar gjerne med ytterligere utdyping om departementet gnsker dette.

r\ennligﬂhilsen
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[/ Geir Isaksen
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Jernbanepakke 4 - innspill til norske posisjoner

Nei til EU takker for muligheten til & komme med innspill pa hvilke posisjoner Norge skal innta
overfor EU-kommisjonens forslag til den sakalte Jernbanepakke 4. Vart innspill dreier seg i hovedsak
om endringene i kollektivtransportforordningen og endringer i direktivet om etableringen av et felles
europeisk jernbaneomrade. De tekniske delene av pakken kan bidra til harmonisering innen jernbanen
pa tvers av landegrensene, men Nei til EU forutsetter at det fortsatt vil veere mulig & innfere strengere
regelverk bade nér det gjelder togsikkerhet og tekniske godkjenningsordninger.

Jernbanepakke 4 skal &pne det siste regulerte markedet pa jernbanen: det innenlandske
persontrafikkmarkedet. Dette skal gjores gjennom pabud om formelle skiller mellom infrastruktureier
og jernbaneselskaper, gjennom forbud mot begrensninger i adgangen for selskaper til & kjore
innenlandsk persontrafikk i konkurranse med allerede eksisterende trafikk og pabud om
anbudsutsetting av persontrafikk.

Pébudet om konkurranseutsetting av all persontrafikk med offentlig kjop inneberer at det
enkelte land ikke lenger kan velge om trafikken skal tildeles direkte til f.eks. statens eget
persontrafikkselskap, men ma legge dette ut pa anbud. Dette er et sveert stort inngrep i den enkelte
stats rett til selv & organisere sin egen kollektivtrafikk tilpasset nasjonale forhold. Ibegrunnelsen fra
EU-kommisjonen fremheves spesielt at internasjonale jernbaneselskaper skal ha tilgang til det
nasjonale jernbanemarked i alle land. Private skal ogsa skal ha adgang til offentlige midler fra
kollektivtransport. Det finnes ingen erfaringer som bygger opp under pastanden om at den beste
kollektivtransporten finnes der det er forbudt 4 tildele kontrakter direkte. Tvert imot er
kollektivtrafikken pa jernbane i Sveits, som driftes av et integrert statsdrevet selskap, ansett som
Europas beste.

En konkurransesituasjon vil kreve et eget og nytt byrékrati for a forvalte alt fra
anbudsutforming til prosessovervakning i tilbudsperioden og kompetanse for & vurdere de ulike
tilbudene. Det vil bli behov for flere konsekvensutredninger og ikke minst overvékning av tilbyders
faktiske leveranse i anbudsperioden. I tillegg tilkommer selskapenes kostnader ved & utforme tilbud pa
grunnlag av utlyste anbud. Disse kostnadene vil indirekte belastes kunden (og skattebetalerne),
ettersom tilbyder vil matte bake disse inn i sin pris.

Staten er i dag en dominerende markedsakter gjennom sitt eierskap i NSB med
datterselskaper, Jernbaneverket og Flytoget. Tilrettelegging for konkurranse i henhold til
jernbanepakke 4 inneberer at store statlige selskaper antakelig vil métte splittes opp, og NSB kan
neppe eie stasjoner eller annen infrastruktur som andre akterer trenger tilgang til, fordi dette kan virke
konkurransevridende til NSBs fordel. Videre deles persontrafikken i NSB igjen opp i mindre,
selvstendige selskaper som da skal kunne konkurrere med andre selskaper.

Denne oppsplittingen vil redusere NSB og det antas at NSB ikke lenger vil kunne overfore
midler, som personell og materiell, mellom de nye «datterselskapene». Til na har man kunnet
akseptere denne avhjelpingen mellom NSB og NSB Gjevikbanen AS fordi ingen andre akterer har
lidd urettferdige tap som felge av en slik ordning. I et fullstendig konkurranseutsatt miljo som
jernbanepakke 4 legger opp til vil slike praktiske l@sninger anses som utilberlig bruk av
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konkurransemidler.

Vi vet fra for at konkurranseutsetting koster. I en rapport fra EPSU (European Federation of
Public Service Unions) i mai 2012 anslés det at kostnadene ved anskaffelsesprosess og oppfelging i
kontraktperioden beloper seg til 10 prosent av kontraktssummen. Leveranders administrative
kostnader kommer i tillegg.'

I Sverige har det fra 2010 vert anbud pé alle tilskuddsberettigede linjer. Oppsplittingen av
jernbanen har fort til kommunikasjonsproblemer som reisende har matte betale for, spesielt i form av
innstilte tog og ventetid mellom bytter. I en rapport fra det svenske fagforbundet SEKO fremkommer
det at de samfunnsekonomiske kostnadene for forsinkelser og innstilte tog i persontrafikken i 2010
belop seg til 5,1 milliarder SEK.?

Selskapene som tilbyr togreiser eier ikke selv togene, men leaser dem fra lokale/regionale
myndigheter.’ Det gjor at de ikke har konkurransefordeler med egne tog, og i den grad det er mulig &
hente ut fortjeneste fra de nye selskapene, tas dette ofte fra de ansattes lonns- og arbeidsvilkar, siden
det er det eneste de kan kutte i.*

Konklusjon
Jernbanen er en sentral del av et lands infrastruktur. Nei til EU mener derfor det er bade viktig og
naturlig at sektoren styres etter nasjonale prioriteringer og politiske valg, herunder om deler av
trafikken skal konkurranseutsettes. EUs palegg om konkurranse og anbud passer s&rlig darlig for et
langstrakt land som Norge med andre transportbehov enn land med et mer sentralisert
bosettingsmenster. Innsatsen for & gke antallet avganger, bygge ut togtraseer og investere i jernbanen
er ikke tjent med de rammene EU-kommisjonen legger opp til.

Nei til EU mener regjeringen i trdd med norske interesser ma arbeide for at EU ikke vedtar
regelverk som:

1. Gir Det europeiske jernbanebyraet (ERA) overnasjonal myndighet blant annet angaende
jernbanedriftens sikkerhet.

2. Palegger obligatorisk bruk av anbud ved tildeling av kontrakter om offentlige
jernbanetjenester.

3. Palegger skille mellom togselskap og jernbaneverk. Selv om enhetene er atskilt allerede i
NSB og Jernbaneverket, kan en fremtidig omorganisering ikke utelukkes. Det er en valgfrihet
Norge mister om det forbys av EU/E@S-regler.

Med hilsen

s

Heming Olaussen
Leder i Nei til EU

Noter

1) Re-municipalising municipal services in Europe,

http://www.epsu.org/IMG/pdf/Redraft DH_remunicipalization.pdf

2) SEKO: Den svenska jernvdgen — om orsakerna och kostnaderna for bristfallig politik
http://seko.se/Global/PDF'27er/den_svenska jarnvagen om orsakerna och kostnaderna for bristfallig politik.
pdf

3) Flere spor — mange veier? Fafo-rapport 2012:56

4) Mikael Nyberg: Det stora tagranet, Karneval Forlag, 2011.
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Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke 4
Fra Norsk Lokomotivmannsforbund og Norsk Jernbaneforbund

Innledning

Jernbanepakke 4 er den siste i rekken av disse pakkene hvor den ferste kom i ar 2000.
Jernbanepakkene inneholder forslag til en rekke nye forordninger/direktiver eller forslag til endringer i
tidligere sadanne. Hensikten med pakkene er etablering av et Europeisk jernbanemarked, noe som 1
praksis betyr palegg om fjerning av alle hindringer for markedsadgang for private akterer i
jernbanesektoren og palegg om tilrettelegging fra statens side for & oppna dette. Det forste viktige
palegget i sé henseende var palegget om a splitte de tidligere integrerte statsjernbaneselskapene i
infrastrukturforvalter og operaterselskaper. Parallelt med disse mer politiske endringene, kommer ogsé
palegg om tekniske endringer som standardiseringer pa europeisk niva, bade 1 forhold til tekniske
installasjoner i infrastrukturen og rullende materiell, men ogsa i forhold til sikkerhetsregelverk.
Hensikten med denne markedsépningen er sagt & skulle vere & oke jernbanens markedsandel i det
totale transportbildet, som en baerekraftig og effektiv transportform. S& langt har dette totalt sett ikke
vist seg & veare tilfellet, verken i gods- eller persontrafikksektoren. Derimot har denne politikken i
enkelte land fort til en storstilt privatisering hvor England er det mest kjente eksemplet.

Generelt om Jernbanepakke 4

Jernbanepakke 4 er ment & skulle apne de siste regulerte markedene pa jernbanen, nemlig de
innenlandske persontrafikkmarkedene. Dette skal gjores gjennom ytterligere & paby formelle skiller
mellom infrastruktureier og jernbaneselskaper, gjennom a forby begrensninger i adgangen for
selskaper til & kjore innenlandsk persontrafikk i konkurranse med allerede eksisterende trafikk og &
paby anbudsutsetting av persontrafikk med offentlig kjop. I tillegg kommer forslag om en del tekniske
endringer hvor tendensen er at myndighet fores fra nasjonalt plan til EU-plan (det Europeiske
Jernbaneagenturet). Tidligere er all internasjonal persontrafikk avregulert, det samme gjelder all
godstrafikk og det finnes i denne sektoren heller ingen begrensninger pa kabotasje, som for eksempel i
veitrafikken.

Endringer i kollektivtransportforordningen

Det viktigste forslaget er & pdby konkurranseutsetting av all persontrafikk med offentlig kjop
(konkurranse om sporet). Dette betyr at det enkelte land ikke lenger kan velge om trafikken skal
tildeles direkte til f.eks. statens eget persontrafikkselskap, men mé legge dette ut pa anbud. Dette er et
meget stort inngrep i den enkelte stats rett til selv & organisere sin egen kollektivtrafikk tilpasset
nasjonale forhold. I begrunnelsen fra EU- kommisjonen for & frata de enkelte landene denne retten,
framheves spesielt at internasjonale jernbaneselskaper skal ha tilgang til det nasjonale jernbanemarked
i alle land. Dette er en ideologisk begrunnelse ut fra en tankegang at private investorer ogsé skal ha





adgang til skattepengene som skytes inn i kollektivtransporten. Det finnes ingen erfaringer som tilsier
at den beste kollektivtransporten finnes der det er forbudt & tildele kontrakter direkte. Tvert imot er
kollektivtrafikken pé jernbane i Sveits, som driftes av et integrert statsdrevet selskap, ansett som
Europas beste.

Pébudet om et anbudsregime forer ogsa til et forslag om pabud om & splitte opp eierskapet til
lokomotiver og vogner. De statseide selskapene skal stille dette materiellet til disposisjon for private
aktarer som maétte vinne et anbud. Kommisjonen anviser ulike mater & gjore dette pa, for eksempel &
ekspropriere materiellet fra de statlige selskapene og overlate dette til leasingselskaper (gjerne
private)som igjen leier ut materiellet. I England er dette blitt til en svaert god forretning for private
utleieselskaper.

Et pabud om konkurranseutsetting vil legge svert store begrensninger pa hvordan den norske staten
kan organisere kollektivtrafikken. Det finnes ingen dokumentasjon for a rettferdiggjere at dette er til
beste for passasjerer og skattebetalere. A legge slike begrensninger mi dpenbart ligge langt utenfor
E@S-avtalens mandat.

Endringer i direktivet om etablering av et felles europeisk jernbaneomrade

Dette forslaget pabyr apning av jernbanenettet for konkurranse i det innenlandske
persontrafikkmarkedet (konkurranse pa sporet). Dette betyr for eksempel at private akterer kan sette
opp tog 1 konkurranse med andre tog som allerede er under offentlig kjop (for eksempel i rushtidene).
P& denne maten kan de ta ut stor fortjeneste til tider hvor passasjergrunnlaget er godt uten ytterligere
forpliktelser til & kjare til andre tider av dognet. Som et resultat av dette ma statens tilskudd i offentlig
kjop kontrakter gkes. Det er riktignok foreslatt mekanismer som kan regulere dette dersom en slik
konkurranse slar urimelig ut, men det er liten grunn til & tro at dette vil fungere effektivt i praksis. Selv
i England praktiseres denne parallellkonkurransen bare i svert begrenset utstrekning.

Forslaget innebarer at det kan etableres felles og gjennomgéaende billettsystemer over
selskapsgrensene, men det anbefales ikke a gjore dette obligatorisk da selskapenes forretningsplaner
og muligheter for inntjening kan bli skadelidende.

Dette forslaget inneholder ogsa pabud i forhold til & utdype skillet mellom infrastrukturforvalter og
operaterselskaper. Noen store jernbaneselskap i Europa, for eksempel de statseide selskapene i
Tyskland, Frankrike og Osterrike har organisert infrastruktur og operasjon i statseide holdingselskaper
for & sikre en samordning mellom de ulike delene av jernbanen. EU-kommisjonen anser at dette virker
hindrende pé konkurransen i jernbanesektoren og ensker i prinsippet & forby denne type
konstruksjoner

A apne det norske innenlandske persontrafikk Market for fri konkurranse, kan ikke ses 4 ha noen
positive effekter. Konkurrerende virksomheter ma antas & ville drive jernbane for a tjene penger.

Dette kan enten skje ved & konkurrere med offentlig kjop tjenester pd lukrative avganger eller ved &
skyve ut offentlige akterer fra en allerede overbelastet strekning, jfr. diskusjonen mellom NSB og
Flytoget om antall tog gjennom Oslo tunellen.

Ytterligere begrensninger pa statens muligheter til & organisere jernbanesektoren, herunder forholdet
mellom infrastrukturforvalter og statens jernbaneselskap, anses for & vere svart negativt.

Endringer i direktivet om samtrafikkevnen pa jernbanenettet

Dette forslaget legger blant opp til at godkjenning av materiell kan skje pa europeisk basis. Dette anses
som i hovedsak positivt og vil spesielt bidra til & effektivisere jernbanetrafikken mellom landene.

To forutsetninger ma imidlertid vere ivaretatt:

- Nasjonale tekniske krav som folge av spesielle infrastrukturforutsetninger mé inkluderes i den
sentrale godkjenningen, alternativt mé det stilles krav om en nasjonal tilleggs godkjenning.

- Nasjonale HMS krav og standarder ligger fortsatt til grunn

Endringer i direktivet om jernbanesikkerhet

Dette forslaget legger opp til at det etableres et felles europeisk sikkerhetssertifikat for togoperaterer
utstedt av det Europeiske Jernbaneagenturet. Forbundene er svert skeptisk til at det innferes en slik
ordning pé det ndvarende tidspunktet. Forskjellene mellom de nasjonale infrastrukturene og
regelverket for & betjene dem, er for store til at det er sikkerhetsmessig forsvarlig a gi en slik sentral
godkjenning uten nasjonal tilleggs godkjenning. @Onsket om enklere markedsadgang mé ikke gis pa
bekostning av de etablerte sikkerhetsnivaene pa de nasjonale jernbanenettene.





Ny forordning om opprettelse av et europeisk jernbanebyra

Dette forslaget inneberer en opphevelse av en tidligere forordning om det europeiske
jernbaneagenturet ERA. ERA har tidligere stort sett veert et radgivningsorgan for kommisjonen med
forslagsrett pa spersmal som angér interoperabilitet (for okt markedsadgang) og jernbanesikkerhet.
Forslaget gir i storre grad ERA beslutningsmyndighet pa bekostning av de nasjonale
jernbanetilsynene, for eksempel nar det gjelder godkjenning av rullende materiell og utstedelse av
sikkerhetssertifikater. Det er i denne sammenhengen viktig & merke seg at ERAs viktigste oppgave er
interoperabilitet. Det er forbundenes generelle bekymring at ERAs prioriteringer i forste rekke
springer ut fra kravet om gkt markedsadgang, og ikke oppgaven med & opprettholde/videreutvikle et
hayt sikkerhetsniva. Se ogsd merknadene i de to avsnittene over.

De ansattes forhold

Anbudsrunder og privatisering er stort sett negativt for de ansatte. I Norge er de verste utslagene av
anbudsutsetting handtert ved at jernbaneloven fastsetter at ansatte i slike tilfeller har rettigheter som
ved virksomhetsoverdragelse. Det nye forslaget fra EU-kommisjonen til endringer i
kollektivtransportordningen fastsetter da ogsa at slike regler kan bestemmes nasjonalt, men det er ikke
obligatorisk. Likevel tilsier erfaring fra land som allerede har anbudsutsatt jernbanetrafikken at presset
pa de ansatte gker, i form av nedbemanninger, outsourcing, bruk av bemanningsselskaper, innfering
av deltidsarbeid og sterke angrep pa gjeldende pensjonsordninger. Dette er ogsé erkjent av EU-
kommisjonen som i sin oversikt over konsekvenser ved privatisering og anbudsutsetting framhever de
ansattes arbeidsforhold som et av elementene som vil utvikle seg negativt (i oversikten fra
kommisjonen markert med - -” som utviklingsindikator).

Konklusjon:

Norsk Lokomotivmannsforbund og Norsk Jernbaneforbund er sterkt imot at staten skal palegges a
konkurranseutsette persontrafikken med jernbane og apne det innenlandske persontrafikkmarkedet for
fri konkurranse. Den norske staten ma selv ha beslutningsmyndigheten over hvilke virkemidler som
skal tas i bruk for & sikre innbyggerne et godt kollektivtilbud.

Okt konkurranseutsetting gir ikke svar pa dagens utfordringer innen jernbanetrafikken. Konkurranse
om den samme underdimensjonerte og delvis utslitte infrastrukturen gir ingen totalgevinst for
samfunnet. Bare en samordnet og planmessig drift av jernbanesystemet som helhet kan gi en god
losning.

Norsk Lokomotivmannsforbund og Norsk Jernbaneforbund krever at regjeringen ikke aksepterer
reguleringer eller direktiver som pabyr anbudsutsetting eller &pner det innenlandske
persontrafikkmarkedet pa jernbane.

Norsk Jernbaneforbund Norsk Lokomotivmannsforbund
Kjell Atle Brunborg Rolf Jergensen
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Samferdselsdepartementet NORSK REISELIVSFORUM
Akersgt. 59 (R5)
Postboks 8010 Dep
0030 Oslo
Deres ref.: 12/1536 Oslo, 14. februar 2013

Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV

Vi viser til Samferdselsdepartementets brev av 05.02.2013 der det gnskes
synspunkter til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke 1V.

Transportklagenemnda har ingen kommentarer til det fremlagte forslaget.

Vennlig hilsen
Norsk ReiselivsForum
Sekretariatet for Transportklagenemnda
{ =N
\_EJ_Q—A—«:CM. C\j\‘*ﬂa ———
Marianne Stremme
ms@reiselivsforum.no

Postboks 2924 Solli Telefon: Telefax:
N-0230 Oslo 22 546000 22 54 60 01 O.nr.: N-971 093 080






Oslo kommune MCTTATT
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Samferdselsdepartementet

Postboks 8010 Dep
0030 Oslo
Dato: 04.03.2013
Deres ref.: Viér ref. (saksnr) Saksbeh.: Arkivkode:
2013/30 Benedicte Bruun-Lie, 928 86 215 602

Innspill til EU-kommisjonens forsalg til jernbanepakke IV

Det vises til brev datert 05.02.2013 der Samferdselsdepartementet (SD) ber om innspill til EU-
kommisjonens forslag til Jernbanepakke IV.

Oslo Havn KF har eier og drifter havnespor i Oslo og har pd denne bakgrunn fatt ovenfor nevnte
henvendelse. Via havnesporet i Oslo fraktes flydrivstoff til Gardemoen og denne transporten
utgjer ca 5 % av transporten pa bane i Norge. Gods som kommer til Norge via Oslo havn utgjer
ogsd en betydelig andel av det godset som direkte eller indirekte ved samlasting distribueres til
andre deler av Norge gjennom Alnabruterminalen. Det er videre en malsetning at mer gods skal
fraktes pa bane til og fra Oslo havn i fremtid.

Vi har ikke konkrete innspill til de enkelte forslagene i Jernbanepakke I'V. P& generelt grunnlag vil
vi imidlertid understreke at det er viktig & sikre gode vilkar for godstransport pa bane, herunder
sidespor til havner. Dette inneberer at det ikke bor pélegges forvaltere av sidespor mer
omfattende krav til dokumentasjon og rapportering enn ngdvendig.
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Ruter#

Saksbehandler advokat Kate Rodin

Samferdselsdepartementet :
Telefon dir.: 22 41 59 75

Att: Avdelingsdirekter Cecilie Taule Fjordbakk posi@niter o
Akersgata 59 (R5) Deres ref 12/1536.

Var ref
Postboks 8010 Dep D:toes. mars 2013
0030 Oslo

Heringsuttalelse til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV

Ruter AS viser til mottatt haringsbrev datert 5. februar 2013 med svarfrist 5. mars 2013. Ruter er
medlem av arbeidsgiverforeningen Spekter og har vaert i dialog med den vedrgrende et
samordnet innspill for Spekters medlemmer. Spekter sendte inn sin heringsuttalelse i dag. Vi
meddeler herved at vi statter uttalelsen, men ensker & gjare en tilfgyelse som gjelder side 3,
punkt 3:

Tilfeyelsen gjelder falende setning, sitat:

Vi mener videre at innfasing av konkurranse méa skje med basis i fullverdig infrastruktur,
og at tempo i innfasing av konkurranse derfor vil veere avhengig av utb ygging og
modernisering av infrastrukturen.

Vi stetter behovet for modemisering og utbygging av infrastrukturen bade for og etter innfasing
av konkurranse, men mener at kravet til at innfasing av konkurranse fgrst skal skje med basis i
"fullverdig infrastruktur” er uklart, da det ikke foreligger en rettslig standarddefinisjon for det. |
dag har vi regler som stiller krav til en sikker og forsvarlig infrastruktur iht. de til enhver tid
gjeldende nasjonale lover og forskrifter; herunder EU-retten.Vi mener dette gir en tilstrekkelig
forsikring om at ngdvendig utbygging, modemisering og utbedring av dagens infrastruktur vil
forsette i tiden frem til innfasingen av konkurranse skijer, og i tiden etter at det er innfort.
Virksom konkurranse vil veere avhengig av at utbygging og modernisering skjer lapende og pa
en tranparent og forutsigbar mate som sikrer god tilgang til en bzerekraftig infrastruktur.

Med vennlig hilsen

For Ruter As
Hellik Hoff R Kate Rodin
Kontraktsjef Advokat MNA.

Ruter As Kollektivirafikk for Oslo og Akershus Dronningens gate 40 Postboks 1030 Sentrum NO-0104 Oslo Telefon: +47 400 06 700
Bankgiro 5081.08.21946 Foretaksregisteret NO 991 609 407 MVA www.ruter.no
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0030 Oslo
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Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV

Generelle kommentarer

Arbeidsgiverforeningen Spekter organiserer en rekke virksomheter innen samferdselssektoren,
herunder de aller fleste selskap og foretak knyttet til norsk jernbane. For gvrig representerer vare
medlemsvirksomheter neringsakterer og tjenesteleverandarer med klare interesser i forhold til
samferdsel og transporttilbud.

EU-kommisjonen har lagt fram et forslag som skal bidra til 4 gke jernbanens markedsandel innen
persontrafikk i Europa, i trdd med unionens vedtatte transportpolitiske mal. Kommisjonen beskriver et
europeisk jernbanesystem som samlet framstir med mangler i kvalitet overfor kundene, og med et
potensial for & spille en vesentlig storre rolle i europeisk samferdsel. Samtidig beskrives et
jernbanenett der eksisterende kapasitet i stor grad er fullt utnyttet, som har store behov for
oppgradering og hvor det er gnskelig 4 f4 mer igjen for de offentlige midlene som investeres i
infrastruktur og offentlig kjop av togtrafikk enn hva man opplever i dag.

Norsk lov og regelverk har allerede implementert viktige deler av det jernbanepakke IV foreskriver.
Spesielt gjelder dette organiseringen av jernbanesektoren, med etableringen av Jernbaneverket som
infrastrukturforvalter uavhengig av togselskapene.

Av betydning for Norge, er i srlig grad jernbanepakkens krav til medlemslandene om 4 forplikte seg
til 4 legge ut i konkurranse offentlige kjop av persontrafikk p4 jernbane.

Konkurranse om tradisjonelle offentlige tjenester har pé viktige omrader bidratt til bedre og rimeligere
tjenester, og til mer transparens om muligheter for kvalitetsforbedringer og kostnadseffektivisering.
Eksempler pé dette er energi, post og telecom. Innen Jernbanetransport er det gjennom gjeldende
europeisk regelverk pélagt konkurranse innen godstransport og internasjonal persontrafikk. Det er
naturlig & ta i bruk prinsippene ogsé i innenlands persontrafikk, slik som jembanepakke IV legger opp
til.

Som EU-kommisjonen bemerker, er mangel pé kapasitet og kvalitet pa infrastrukturen utfordringer
som i stor grad preger det europeiske jernbanenettet utenom hgyhastighetsbanene.





Det er positivt at jembanepakken anerkjenner utfordringene som ligger i at jernbaneinfrastrukturen
fungerer som naturlige monopoler. Vi mener imidlertid tiltakene som foreslas for & bate pa dette er for
svake. Mange av tiltakene som foreslas mht. organiseringen av infrastrukturforvaltningen er allerede
giennomfort i Norge. Kvaliteten pa infrastrukturen er i bedring, men organiseringen har ikke gitt en
forvalter som i tilstrekkelig grad meter togselskapenes behov for 4 kunne levere god kvalitet pa sine
tjenester overfor kundene.

Kvaliteten til sluttkunden er helt avhengig av at infrastrukturforvalteren leverer kvalitet. Det som er
noksa enestdende for togselskapene, er at den helt basale leveransen som virksomhetene er avhengige
av, er totalt utenfor deres kontroll. Vi viser her til vart brev til Samferdselsdepartementet av
01.06.2011, hvor vi peker pa nedvendigheten av at det samlede punktlighetsansvaret for jernbanen
entydig ma plasseres hos infrastrukturforvalteren. @konomiske konsekvenser ved punktlighetsbrist for
sluttkunden mé kompenseres av forvalteren via togselskapene, med full gjennomstremning til
sluttkunde ved pafort ulempe. Forvalteren mé p4 sin side bemyndiges til 4 stille alle nedvendige krav
overfor de som trafikkerer pd nettet, slik at disse ikke hindrer punktligheten. Herunder ma
infrastrukturforvalter kunne ilegge gebyr til togselskap som ved sin virksomhet forstyrrer driften og
svekker punktligheten i togtrafikken.

Jernbanepakke IV har et szrlig fokus pa & sikre konkurranse mellom togselskap. Vi mener det er et
manglende element, nemlig at det ma legges inn forutsigbarhet for at togselskapene fir ngdvendige
ytelser i infrastrukturen. Dette vil etter var oppfatning vare viktig for 4 understotte intensjonene i
jernbanepakken.

Den modell vi, i brev av 01.06.2011 til Samferdselsdepartementet, har foreslatt i Norge, mener vi er

like relevant i et europeisk perspektiv. Vi mener derfor at Norge ber spille denne tilnzrmingen inn til
Kommisjonen for at denne kan tas inn i det videre arbeid med jernbanepakken.

Infrastrukturens avgjerende betydning for & kunne levere fullgod kvalitet til sluttkunden, vil vare
sentral m.h.p. ndr kontrakter om offentlig kjep mest hensiktsmessig kan legges ut i konkurranse. Vi
mener innfasing av konkurranse mé skje med basis i en fullverdig infrastruktur, og at tempoet i
utbygging og modemisering av jernbaneinfrastrukturen derfor vil ha betydning for nar et banenett er
forberedt for slik konkurranseeksponering,

Spekters anbefalinger knyttet til de enkelte forslag i jernbanepakken

1. Oppheving av forordningen om standardisering av jernbaneforetaks regnskaper
(Regulation(EEC) No 1192/69.

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stiller seg bak dette forslaget.

2. Oppheving av forordningen om opprettelsen av et europeisk jernbanebyri (Regulation (EC)
No 881/2004), og forslag om ny forordning om det Europeiske jernbanebyriet ERA.

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stotter forslaget. Vi ansker velkommen en styrking
av European Railway Agencys arbeid i den grad det bidrar til en forenkling og standardisering av
regelverk og praksis for jernbanen i Europa.





3. Endringer i kollektivtransportforordningen (PSO-forordningen)(Regulation (EC) No
1370/2007).

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stotter hovedprinsippene i forslaget om at
offentlige servicekontrakter ber vare gjenstand for konkurranse. Vi vil samtidig henlede
oppmerksomheten mot Kommisjonens identifikasjon av manglene ved infrastrukturen, og skjevheten
som ligger i infrastrukturforvalternes manglende forpliktelser overfor togselskapene og kundene pa
jernbanen. Her mener vi at Norge ber komme med prinsippforslag som bidrar til 4 sikre togselskapene
forutsigbarhet og sluttkundene kvalitet, jfr. vire generelle kommentarer i innledningen.

Vi mener videre at innfasing av konkurranse mé skje med basis i fullverdig infrastruktur, og at tempo i
innfasing av konkurranse derfor vil vare avhengig av utbygging og modernisering av infrastrukturen.

4. Endringer i direktivet om etableringen av et felles europeisk jernbaneomrade (Directive
2012/34/EU).

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stotter forslaget om 4 gi adgang til parallell
konkurranse om togkundene i den grad det er forenlig med de transportpolitiske mélene og offentlige
kjep pa strekningen.

S. Forslag om et direktiv om samtrafikkevnen pi jernbanenettet (omarbeiding av Directive
2008/57/EC)

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stetter forslaget. Vi er positive til endringer som
ivaretar behovet for hgy grad av sikkerhet samtidig som man reduserer den byrékratiske byrden for
togselskapene.

6. Forslag om et direktiv om jernbanesikkerhet (omarbeiding av Directive 2004/49/EC).

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stotter forslaget. Vi er positive til endringer som
ivaretar behovet for hgy grad av sikkerhet samtidig som man reduserer den byrékratiske byrden for
togselskapene.

Med vennlig hilsen
Arbeidsgiverforeningen Spekter

Lars Haukaas
Administrerende direktor
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Innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke I'V

Generelle kommentarer

Arbeidsgiverforeningen Spekter organiserer en rekke virksomheter innen samferdselssektoren,
herunder de aller fleste selskap og foretak knyttet til norsk jernbane. For gvrig representerer vire
medlemsvirksomheter neringsakterer og tjenesteleverandarer med klare interesser i forhold til
samferdsel og transporttilbud.

EU-kommisjonen har lagt fram et forslag som skal bidra til 4 ke jernbanens markedsandel innen
persontrafikk i Europa, i trdd med unionens vedtatte transportpolitiske mal. Kommisjonen beskriver et
europeisk jernbanesystem som samlet framstr med mangler i kvalitet overfor kundene, og med et
potensial for & spille en vesentlig starre rolle i europeisk samferdsel. Samtidig beskrives et
jernbanenett der eksisterende kapasitet i stor grad er fullt utnyttet, som har store behov for
oppgradering og hvor det er gnskelig & f4 mer igjen for de offentlige midlene som investeres i
infrastruktur og offentlig kjep av togtrafikk enn hva man opplever i dag.

Norsk lov og regelverk har allerede implementert viktige deler av det jernbanepakke IV foreskriver.
Spesielt gjelder dette organiseringen av jernbanesektoren, med etableringen av Jernbaneverket som
infrastrukturforvalter uavhengig av togselskapene.

Av betydning for Norge, er i saerlig grad jernbanepakkens krav til medlemslandene om & forplikte seg
til & legge ut i konkurranse offentlige kjop av persontrafikk pa jernbane.

Konkurranse om tradisjonelle offentlige tjenester har pa viktige omréder bidratt til bedre og rimeligere
tjenester, og til mer transparens om muligheter for kvalitetsforbedringer og kostnadseffektivisering.
Eksempler pa dette er energi, post og telecom. Innen Jernbanetransport er det gjennom gjeldende
europeisk regelverk pélagt konkurranse innen godstransport og internasjonal persontrafikk. Det er
naturlig & ta 1 bruk prinsippene ogsé i innenlands persontrafikk, slik som jernbanepakke IV legger opp
til.

Som EU-kommisjonen bemerker, er mangel pé kapasitet og kvalitet pa infrastrukturen utfordringer
som i stor grad preger det europeiske jernbanenettet utenom heyhastighetsbanene.





Det er positivt at jernbanepakken anerkjenner utfordringene som ligger i at jernbaneinfrastrukturen
fungerer som naturlige monopoler. Vi mener imidlertid tiltakene som foreslas for & bete pa dette er for
svake. Mange av tiltakene som foreslds mht. organiseringen av infrastrukturforvaltningen er allerede
gjennomfert i Norge. Kvaliteten pa infrastrukturen er i bedring, men organiseringen har ikke gitt en
forvalter som 1 tilstrekkelig grad meter togselskapenes behov for & kunne levere god kvalitet pa sine
tjenester overfor kundene.

Kvaliteten til sluttkunden er helt avhengig av at infrastrukturforvalteren leverer kvalitet. Det som er
noksa enestdende for togselskapene, er at den helt basale leveransen som virksomhetene er avhengige
av, er totalt utenfor deres kontroll. Vi viser her til vart brev til Samferdselsdepartementet av
01.06.2011, hvor vi peker pd nedvendigheten av at det samlede punktlighetsansvaret for jernbanen
entydig mé plasseres hos infrastrukturforvalteren. Gkonomiske konsekvenser ved punktlighetsbrist for
sluttkunden ma kompenseres av forvalteren via togselskapene, med full gjennomstremning til
sluttkunde ved péfert ulempe. Forvalteren ma pa sin side bemyndiges til 4 stille alle nedvendige krav
overfor de som trafikkerer pa nettet, slik at disse ikke hindrer punktligheten. Herunder ma
infrastrukturforvalter kunne ilegge gebyr til togselskap som ved sin virksomhet forstyrrer driften og
svekker punktligheten i togtrafikken.

Jernbanepakke IV har et serlig fokus pa 4 sikre konkurranse mellom togselskap. Vi mener det er et
manglende element, nemlig at det mé legges inn forutsigbarhet for at togselskapene far nedvendige
ytelser i infrastrukturen. Dette vil etter var oppfatning veere viktig for & understette intensjonene i
jernbanepakken.

Den modell vi, i brev av 01.06.2011 til Samferdselsdepartementet, har foreslatt i Norge, mener vi er
like relevant i et europeisk perspektiv. Vi mener derfor at Norge ber spille denne tilneermingen inn til
Kommisjonen for at denne kan tas inn i det videre arbeid med jernbanepakken.

Infrastrukturens avgjgrende betydning for & kunne levere fullgod kvalitet til sluttkunden, vil vere
sentral m.h.p. nér kontrakter om offentlig kjop mest hensiktsmessig kan legges ut i konkurranse. Vi
mener innfasing av konkurranse méa skje med basis i en fullverdig infrastruktur, og at tempoet i
utbygging og modemisering av jernbaneinfrastrukturen derfor vil ha betydning for nar et banenett er
forberedt for slik konkurranseeksponering.

Spekters anbefalinger knyttet til de enkelte forslag i jernbanepakken

1. Oppheving av forordningen om standardisering av jernbaneforetaks regnskaper
(Regulation(EEC) No 1192/69.

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stiller seg bak dette forslaget.

2. Oppheving av forordningen om opprettelsen av et europeisk jernbanebyra (Regulation (EC)
No 881/2004), og forslag om ny forordning om det Europeiske jernbanebyriet ERA.

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stetter forslaget. Vi ensker velkommen en styrking
av European Railway Agencys arbeid i den grad det bidrar til en forenkling og standardisering av
regelverk og praksis for jernbanen i Europa.
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3. Endringer i kollektivtransportforordningen (PSO-forordningen)(Regulation (EC) No
1370/2007).

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge statter hovedprinsippene i forslaget om at
offentlige servicekontrakter bar vaere gjenstand for konkurranse. Vi vil samtidig henlede
oppmerksomheten mot Kommisjonens identifikasjon av manglene ved infrastrukturen, og skjevheten
som ligger 1 infrastrukturforvalternes manglende forpliktelser overfor togselskapene og kundene pé
jernbanen. Her mener vi at Norge bar komme med prinsippforslag som bidrar til & sikre togselskapene
forutsigbarhet og sluttkundene kvalitet, jfr. vire generelle kommentarer i innledningen.

Vi mener videre at innfasing av konkurranse mé skje med basis i fullverdig infrastruktur, og at tempo i
innfasing av konkurranse derfor vil vare avhengig av utbygging og modemisering av infrastrukturen.

4. Endringer i direktivet om etableringen av et felles europeisk jernbaneomrade (Directive
2012/34/EU).

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stotter forslaget om & gi adgang til parallell
konkurranse om togkundene i den grad det er forenlig med de transportpolitiske malene og offentlige
kjop pa strekningen.

5. Forslag om et direktiv om samtrafikkevnen pa jernbanenettet (omarbeiding av Directive
2008/57/EC)

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge statter forslaget. Vi er positive til endringer som
ivaretar behovet for hay grad av sikkerhet samtidig som man reduserer den byrakratiske byrden for
togselskapene.

6. Forslag om et direktiv om jernbanesikkerhet (omarbeiding av Directive 2004/49/EC).

Arbeidsgiverforeningen Spekter anbefaler at Norge stetter forslaget. Vi er positive til endringer som
ivaretar behovet for hoy grad av sikkerhet samtidig som man reduserer den byrakratiske byrden for
togselskapene.

Med vennlig hilsen
Aybeidsgiverforeningen Spekter

Lars Haukaas
Administrerende direkter
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Horingsinnspill til EU-kommisjonens utkast til jernbanepakke IV

1. Innledning

Statens jernbanetilsyn viser til Samferdselsdepartementets brev av 5. februar med gnske om

innspill til EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke 1V. Tilsynet har fatt utsatt frist til 12. mars
2013 for & komme med innspill til forsiaget.

Kommisjonens forslag til jernbanepakke IV bestar av endringer i, eller oppheving av, 6 ulike EU-
direktiver og -forordninger. Statens jernbanetilsyn har fiere roller som blir bergrt pa ulik mate av
forslaget.

Jernbanetilsynets rolle som markedsovervaker er a arbeide for et effektivt jernbanemarked med
sunn konkurranse og likeverdige vilkar. Sett i lys av dette vil kapittel 3 i hovedsak kommentere
endringene i kollektivtransportforordningen (Regulation (EC) No 1370/2007) og direktivet om
etableringen av et felles europeisk jernbaneomrade (Directive 2012/34/EU), som direkte kan
pavirke konkurransen og effektiviteten i markedet.

Tilsynets rolle som tillatelsesmyndighet for ibruktaking av delsystemer og kjeretgy blir bergrt av
utkastet til nytt samtrafikkdirektiv (COM(2013)30), mens tilsynets rolle som
sikkerhetsmyndighet, som bl.a. gar ut pa a tildele sikkerhetssertifikater til og fere tilsyn med
jernbaneforetak, blir bergrt av utkastet til nytt jernbanesikkerhetsdirektiv (COM(2013)31). |
begge tilfeller er utkastet til ny ERA-forordning relevant (COM(2013)27). Kapittel 4 tar for seg
denne delen av jernbanepakken.





2. Bakgrunnen for forslaget

Til tross for et langvarig fokus i EU pa a gjgre jernbanetransport konkurransedyktig
sammenliknet med andre transportformer, er markedet i folge EU-kommisjonen preget av for
lav kvalitet pa tjenestene og darlig effektivitet og utnyttelse av offentlige midler. | jernbanepakke
IV identifiseres manglende konkurranse og samtrafikkevne som hovedarsakene til denne
ugnskede situasjonen. Formalet med forslaget til jernbanepakke IV er derfor a styrke
jernbanens konkurranseevne og bedre utnyttelsen av offentlige midler gjennom a videreutvikle
det felles europeiske jernbaneomradet. For & oppna dette snsker EU-kommisjonen bl.a. a:

s apne det nasjonale markedet for persontransport med jernbane for konkurranse

o sgrge for like konkurransebetingelser, spesielt gjennom lik tilgang til

jernbaneinfrastruktur

o tydeliggjere infrastrukturforvalters oppgaver og organisering

¢ koordinere virksomheten til infrastrukturforvalter og jernbaneforetak

+ forenkle prosessene for ibruktaking av kjgretagy og delsystemer

+ innfare en ordning med felles sikkerhetssertifikater for jernbaneforetak

+ overfore flere oppgaver fra nasjonale sikkerhetsmyndigheter til ERA

3. Innspill til den markedsmessige delen av jernbanepakke IV

3.1 Apning av markedet for innenlands persontransport med jernbane

| kommisjonens forslag er det hovedsakelig to tilnasrminger til apning av markedet for
konkurranse nar det gjelder nasjonal persontransport med jernbane;
o generell rett for jernbaneforetak til tilgang til infrastruktur for alle typer persontransport
("konkurranse pa sporet”)
og
e krav om at det innfgres obligatoriske anbudskonkurranser for tildeling av kontrakter om
offentlig tienesteytelse med jernbane ("konkurranse om sporet").

| det folgende vil tilsynet gi sine synspunkter pa disse to forslagene.

3.1.1 Om jernbaneforetakenes rett til tilgang til infrastruktur for alle typer
persontransport

Ved endring i artikkel 10(2) i direktiv 2012/34/EU foreslar EU-kommisjonen at "jernbaneforetak
under likeverdige, ikke-diskriminerende og transparente forhold skal gis rett til tilgang til
infrastruktur i alle medlemsstater med det formal & operere alle former for persontransport med
jernbane". Formalet med dette er, i falge kommisjonen, & intensivere konkurransen i nasjonale
jernbanemarkeder, for & gke kvantiteten og kvaliteten av persontransporten i disse markedene.
Dersom dette forslaget implementeres i Norge gjennom E@S-avtalen, vil det innebzere at NSB
AS mister sin tilneermede enerett til & drive nasjonal persontransport med jernbane pa det
nasjonale jernbanenettet, jf. jernbaneforskriften § 2-1.

Statens jernbanetilsyn mener at konkurranse i markedet normalt vil vaere et egnet virkemiddel
for & bidra til effektiv ressursutnyttelse i et marked. Et vanlig resultat i gkonomisk teori er at
markeder med svak konkurranse kan medfgre hgyere priser og et uhensiktsmessig kvalitetsniva
pa produktene/tjenestene som leveres. Andre uheldige effekter kan vaere mindre effektive
bedrifter og svakere innovasjonstakt enn i markeder med mer velfungerende konkurranse.
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Tilsynet er derfor generelt positiv til EU-kommisjonens forslag om utvidet tilgangsrett til
infrastruktur for persontransport med jernbane og at det dermed innfares en regulert form for
konkurranse i persontransportmarkedet.

Kommisjonen foreslar i artikkel 11 begrensninger i tilgangsretten ved at "medlemsstater kan
begrense tilgangsretten beskrevet i artikkel 10 til persontransport meliom et gitt avgangs- og
ankomststed, dersom en eller flere kontrakter om offentlig tjenesteyteise dekker samme rute
eller en alternativ rute, og tilgangsretten skader den gkonomiske likevekten i den eller de
aktuelie kontraktene".

Kontrakter om offentlig tjenesteytelse innen persontransport er som utgangspunkt inngatt for a
sikre fevering av tjenester av allmenn interesse, som bl.a. er hyppigere, sikrere, bedre eifer
billigere enn det som er bedriftsgskonomisk lgnnsomt 4 tilby, jf. artikkel 1 i
kollektivtransportforordningen. | slike kontrakter gis selskapene kompensasjon i form av tilskudd
og/eller enerett. Etter titsynets vurdering virker det derfor rimelig at grunnlaget for & drive
persontransport pa jernbane innenfor rammen av slike kontrakter opprettholdes gjennom a
begrense konkurransen om passasjergrunniaget nér det anses ngdvendig ut fra en objektiv
gkonomisk analyse, jf. endring i artikkel 11(2).

| forslaget gis det relevante markedsovervakingsorganet i oppgave & avgjere hvorvidt den
gkonomiske likevekten i en kontrakt om offentlig tienesteytelse vil skades gjennom en objektiv
gkonomisk analyse, hvor avgjgrelsen baseres pa forhandsdefinerte kriterier. En sgker som
gnsker infrastrukturkapasitet til persontransport skal informere infrastrukturforvaiteren og
markedsovervakingsorganene minst 18 maneder far iverksettelsen av den aktuelle ruteplanen,
jf. artikkel 38(4). Deretter kan bergrte kompetente myndighetsorganer, infrastrukturforvalteren
eller jernbaneforetaket som utfgrer den offentlige tienesten be om vurdering av den gkonomiske
likevekten innen én maned. Nar det gjelder de foreslatte tidsfristene innebaerer disse at organet
vil ha om lag 9 maneder tii disposisjon for & utfgre prosessen for vurdering av den gkonomiske
likevekten. Tilsynet legger da til grunn at vurderingen skal veere siuttfert innen utigp av
jernbaneforetakenes frist for bestilling av infrastrukturkapasitet i den arlige ruteplanprosessen.
Tilsynet mener dette vil gi en romslig saksbehandlingstid for markedsovervaker og vil derfor
foresla at sekers frist for & informere om @nsket infrastrukturkapasitet reduseres til 15 maneder
for iverksettelse av ruteplan.

| tilfeller hvor markedsovervakingsorganets besiutning tillater tilgang, mener tilsynet det bar
vurderes om regelverket bar apne for at det kan foretas en ny vurdering av den gkonomiske
likevekten dersom det f. eks. skjer store uforutsette endringer i passasjergrunniaget for de
aktuelle rutene. Hensynet til oppdaterte vurderinger av hvorvidt den gkonomiske likevekten i
kontrakter om offentlig tjenesteytelse skades, bar imidlertid veies mot hensynet til forutsigbarhet
for jernbaneforetakene som gis tilgangsrett. Derfor bar det utarbeides klare og strenge kriterier
for nar det eventuelt kan foretas nye vurderinger av eventuelle begrensninger i tiigangsretten til
persontransport med jernbane.

3.1.2 Om obligatoriske anbudskonkurranser for tildeling av kontrakter om offentlig
tienesteytelse med jernbane
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Statens jernbanetilsyn er positiv til EU-kommisjonens forslag om & oppheve unntaket for
jernbanetransport i forordning 1370/2007 artikkel 5(6), siik at det blir obligatoriske
anbudskonkurranser ved tildeling av kontrakter om offentlig tjienesteytelse med jernbane pa lik
linje som for andre kollektivtransporttienester pa vei og bane. For alle jernbaneforetak som
utfarer offentlige tjenester og far eksklusive rettigheter av myndighetene, skal rettigheter og
plikter reguleres i kontrakt om offentlig tienesteytelse, jf. forordning 1370/2007 artikkel 3(1).
Konkurranse mellom jernbaneforetak om slike kontrakter vil gi insentiver til interne effektivitets-
og kvalitetsforbedringer, og er dermed et viktig virkemiddel for & gjere jernbanen
konkurransedyktig i forhold til andre transportformer, og for & sikre effektiv bruk av samfunnets
ressurser i jernbanesektoren.

For & f& best mulig effekt av anbudskonkurranser er det viktig at anbudsdokumenter og
kontrakter om offentlig tienesteytelse utformes pa en mate som gjer det attraktivt for flere
aktgrer & delta i konkurransen. Biant annet ber omfanget av kontraktene veere sa stort at det blir
attraktivt for flere aktarer a delta i anbudskonkurransen, men samtidig ikke sa stort at det kun er
markedsdominerende aktgrer som kan delta i konkurransen. For & sikre ytterligere
effektivitetsgevinster bar kontraktsperioden vaere kort nok tit at insentivene til effektiv drift
opprettholdes (p.g.a. gjentakende anbudsprosesser), men samtidig sa lang at
jernbaneforetakene far rimelig tid til & forrente sine investeringer og etablere effektiv drift.

EU-kommisjonen foreslar noen unntak til hovedregelen om at tildeling av kontrakter om offentlig
tjenesteytelse med jernbane skal skje gjennom anbudskonkurranse. | forordning 1370/2007
artikkel 5(4) foreslas det adgang for myndighetene til & gjare direkteanskaffelser dersom arlig
verdi av kontrakten er mindre enn € 5 000 000 eller kontrakten omfatter mindre enn 150 000
togkilometer arlig. Ved fastsettelse av slike minimumsgrenser er det viktig & balansere to
hensyn mot hverandre. Det ene er at administrasjonskostnadene ved anbudskonkurranse ikke
bar sta i et urimelig forhold til starrelsen pa kontrakten. Det andre er at minimumsgrensene ikke
ber veere sa haye at det er rom for & dele opp oppdrag om offentlig tienesteytelse i sma
kontrakter, og dermed i praksis omga kravet om anbudskonkurranse. | 2012 produserte NSB
Gjavikbanen ca. 1,6 millioner togkilometer pa Gjgvikbanen, den eneste jernbanestrekningen i
Norge hvor kontrakt om offentlig tjenesteytelse er inngatt etter anbudskonkurranse. Dette, sett i
sammenheng med at Norge er et hgykostnadsiand i Europa, taler for at minimumsgrensene
foreslatt av kommisjonen ikke er for haye, og derfor trolig ikke vil begrense konkurransen i
markedet betydelig.

Videre foreslas det i forordning 1370/2007 artikkel 2a punkt 6(b) at gvre grense for en kontrakt
om offentlig tjenesteytelse skal vaere den hgyeste verdien av 10 mill. togkilometer og en
tredjedel av det totale nasjonale passasjervolumet under kontrakt om offentlig tienesteytelse. |
praksis betyr dette, med utgangspunkt i dagens voium av persontransport med jernbane i
Norge, at statens kjop av slik transport ma fordeles pa flere kontrakter om offentlig
tienesteytelse. EU-kommisjonen foreslar ogsa at kompetent myndighet kan bestemme at
"kontrakter om offentlig tjenesteytelse av persontransport med jernbane som dekker deler av
det samme nettverket eller gruppe av ruter skal tildeles ulike jernbaneforetak”. Myndigheten kan
0gsa begrense antallet kontrakter som kan tildeles samme jernbaneforetak.

Etter Statens jernbanetilsyns vurdering kan krav om tiideling av kontrakter tit ulike
jernbaneforetak veere positivt for & legge til rette for nyetableringer i et marked med fa,
dominerende aktgrer og saledes bidra til & fremme reell konkurranse pa sikt. Tilsynet er derfor i
utgangspunktet positiv til dette forslaget. | et marked med fungerende konkurranse vil det
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imidlertid ikke veere behov for denne type konkurransefremmende tiltak, og eventuelie
bestemmelser bgr derfor gjgres avhengig av konkurransesituasjonen i markedet.

Plikten til konkurranse om markedet i form av anbudskonkurranser for tildeling av kontrakter om
offentlig tienesteytelse med jernbane skai gjelde fra 3. desember 2019. Kontrakt om offentlig
tienesteytelse tildelt i perioden 1. januar 2013 til 2. desember 2019 kan fortsette til den utlgper,
men likevel ikke lenger enn 31. desember 2022. Statens jernbanetilsyn mener det er viktig med
en overgangsperiode far ny regulering trer i kraft, slik at foretakene og myndighetene far
mulighet til & gjere ngdvendige tilpasninger av sin virksomhet. Imidlertid anser tilsynet at seks ar
fra markedet fikk kjennskap til endringene er en tilstrekkelig overgangsperiode, og at det derfor
ikke er ngdvendig a apne for at direkte tildelte kontrakter kan vare helt til 31. desember 2022.

Markedsovervakingsorganet er gitt i oppgave & vurdere hvorvidt prosedyren i artikkel 2a i
forordning 1370/2007 om offentlig transportplan og forpliktelse til offentlig tienesteytelse er
overholdt, jf. artikkel 2a (6)(a). | bestemmelsen fremgar det en rekke krav som kompetent
myndighet skal oppfylle nar det gjeider offentlig transportplan, kontrakt om offentlig tieneste og
offentlig jenesteforpliktelse. Blant annet skal kontrakt om offentlig tieneste veere i samsvar med
transportplanen, og de offentlige tjienesteforpliktelsene skal na malsettingene i transportplanen
pa en mest mulig kostnadseffektiv mate. Pa generelt grunnlag mener tilsynet at kravene som
stilles til transportplan, kontrakt om offentlige tienesteytelse og offentlig tienesteforpliktelse, vil
kunne bidra positivt til & sikre transparens og like vilkar for jernbaneforetak som ensker & delta i
anbudskonkurranser.

| dag er Samferdselsdepartementet kompetent myndighet for inngaelse av kontrakter om
persontransport med jernbane. Ettersom departementet er overordnet myndighet for Statens
jernbanetiisyn, kan det stilles sparsmal ved en ordning som tillegger
markedsovervakingsorganet en slik oppgave.

3.1.3 Tiltak for a legge til rette for konkurranse - redusere etableringsbarrierer

For at konkurranse om & utfgre persontransport med jernbane, enten gjennom apen tilgang til
infrastruktur eller gjennom tildeling av kontrakter om offentlig tjenesteytelse, skal fungere er det
avgjgrende at rammevilkarene er sa like som mulig for alle jernbaneforetak. Videre er det viktig
at det er sa enkelt som mulig for passasjerene a benytte ulike operatgrer, bade pa
giennomgaende reiser og pa samme enkeltstrekning. Derfor er Statens jernbanetilsyn positiv il
EU-kommisjonens forslag i direktiv 2012/34 artikkel 13a om at medlemsstatene kan kreve at det
opprettes et felles informasjons- og integrert biliettsystem for alle aktgrer som utf@rer
persontransport med jernbane. Tilsynet mener det bgr vurderes om det skal vaere obligatorisk &
opprette et slikt felles system som jernbaneforetakene i utgangspunktet ma benytte.

Det er viktig at et slikt system ikke farer til markedsforstyrrelser eller diskriminerer mellom
jernbaneforetak, og derfor bar ikke jernbaneforetak forvalte et slikt system, med mindre det er
en sammenslutning av alle foretak som driver persontransport. | tillegg til at systemet kan bl
forvaltet av en slik sammensilutning, fremgar det av forslaget at en offentlig eller en privat
juridisk enhet kan forvalte billett- og informasjonssystemet. Tilsynet mener det ber tydeliggjeres
at dette ikke innebaerer at en offentlig eller privat enhet som samtidig er et jernbaneforetak,
alene kan kontrollere et siikt system.
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Systemet EU-kommisjonen foreslar er langt pa vei allerede implementert i Norge gjennom
Jernbaneloven § 8e, som gir Samferdselsdepartementet kompetanse til & palegge NSB AS &
stille salgs- og distribusjonssystemer mv. til disposisjon for virksomhet som driver
persontransport med jernbane, og videre palegge slik vicksomhet & bruke disse systemene.
Denne bestemmelsen tilfredsstiller imidlertid ikke kravet til at foretak som driver persontransport
med jernbane ikke skal kunne forvalte billett- og informasjonssystemet.

Etablering av jernbaneforetak krever store investeringer, spesielt i rullende materiell. Av den
grunn er markedet for jernbanetransport kjennetegnet ved haye faste kostnader og relativt haye
etableringsbarrierer. For & redusere etableringsbarrierene og gjere det enklere for flere aktarer
& delta i anbudskonkurranser, foreslar EU-kommisjonen i forordning 1370/2007 artikkel 5a at
medlemsstater skal "sikre effektiv og ikke-diskriminerende tilgang til egnet ruliende materiet for
offentlig passasjertransport med jernbane for operatgrer som gnsker a utfare offentlig
persontransport med jernbane under kontrakt om offentlig tjienesteytelse". | forslaget legges det
videre opp til betydelig fleksibilitet nar det gjelder hvordan mediemsstatene skal sikre siik
tilgang. Etter tilsynets vurdering er denne type reguiering av tilgangen til rullende materiell trolig
en ngdvendig forutsetning for & oppna fungerende konkurranse mellom flere jernbaneforetak i
anbudskonkurransene for persontransport med jernbane. Tilsynet ser videre positivt pa at
forslaget innebaerer fleksible lasninger som gir medlemsstatene spillerom til & finne den mest
effektive tilnaermingen.

Jernbaneloven § 8c gir i dag Samferdselsdepartementet adgang til & palegge NSB AS 4 stille
egnet rullende materiell til disposisjon for annen virksomhet som tildeles kontrakt om
persontransport med jernbane.

Statens jernbanetilsyn vil for gvrig papeke at manglende og/eller upalitelig infrastrukturkapasitet
kan fungere som en etableringsbarriere for nye akigrer, siden det kan ha konsekvenser for
utsiktene til lannsom drift. Sma og nystartede foretak vil ofte ha mindre forutsetninger for a
handtere gkonomiske tap blant annet som felge av driftsforstyrrelser enn starre og veletablerte
foretak. Godt utbygget og vediikeholdt infrastruktur er saiedes ogsa viktig for & legge til rette for
konkurranse i markedet for persontransport med jernbane.

3.2 Infrastrukturforvalteres oppgaver og organisering

3.2.1 Forholdet mellom infrastrukturforvalter og jernbaneforetak

Forslaget fra EU-kommisjonen innebaerer at infrastrukturforvaitere skal vaere uavhengig av
ethvert jernbaneforetak gjennom organisering i juridisk adskilte enheter, jf. direktiv 2012/34
artikkel 7(1). Videre innfgrer kommisjonen i artikkel 7(2) ogsa et institusjonelt skille mellom
infrastrukturforvaltere og jernbaneforetak, gjennom biant annet at en og samme juridisk eller
fysisk person pa samme tid ikke kan direkte eller indirekte utgve kontroll over, ha finansielle
interesser i eller utgve noen form for rettigheter over et jernbaneforetak og en
infrastrukturforvalter. Av 7(3) fremgar det at dersom den juridiske/fysiske personen i 7(2) er
medlemstaten selv eller et annet offentlig myndighetsorgan, vil to offentlige myndighetsorganer
som er adskilt fra hverandre og som hver for seg utever kontroll nevnt i 7(2) over henholdsvis
infrastrukturforvalter og jernbaneforetak, veere & anse som to ulike personer. Statens
jernbanetilsyn tolker bestemmelsen slik at infrastrukturforvaiter ikke kan forvaltes av et
departement som ogsa har eierskap til, eller forvaltningsansvar for, et jernbaneforetak.
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Tilsynet statter forslaget om institusjonelt skilie av to grunner. For det farste har forvaitning av
jernbaneinfrastruktur og transport med jernbane noen grunnleggende ulike karakteristika, som
medfarer at et institusjonelt skille mellom disse typene virksomhet er hensiktsmessig.
Forvaltning av jernbaneinfrastruktur er kjennetegnet ved naturlig monopol og er saledes ikke
egnet for konkurranse. Utfgring av transporttjenester pa jernbane er derimot en virksomhet som
kan egne seg for konkurranse. | lys av dette er det naturlig & skille jernbanetransport fra
forvaltningen av infrastruktur, for saledes a skape et marked for transport, som gjennom
konkurranse kan medfare mer effektiv ressursutnyttelse.

For det andre vil det vaere nadvendig for & sikre alle jernbaneforetak som driver persontransport
med jernbane lik og ikke-diskriminerende tilgang til infrastrukturkapasitet. Man unngéar
interessekonflikter som kan oppsta i en situasjon der samme juridiske person kontrollerer bade
en infrastrukturforvalter og et jernbaneforetak.

Det er imidlertid ogsé mulige ulemper ved & ha institusjonelt skille meliom infrastrukturforvaiter
og jernbaneforetak. Ulempene knytter seg i hovedsak til at man ikke far utnyttet eventuelle
samdriftsfordeler. Eksempler pa slike samdriftsfordeler mellom jernbanetransport og
forvaltningen av jernbaneinfrastruktur kan veere trafikkstyring, terminaldrift og utredning av
behovet for utbedring av infrastrukturen. EU-kommisjonen foreslar i forordning 1370/2007
artikkel 7(d) at infrastrukturforvaltere oppretter en koordineringskomité for forvaltning av
infrastrukturen, hvor bl. a. alle jernbaneforetak og relevante myndigheter kan delta. En slik
komité kan bate pa eventuelle ulemper som oppstar pa grunn av manglende muligheter til &
utnytte samdriftsfordeler ved institusjonelt skille, . eks. gjennom at infrastrukturforvalter far
informasjon om hvilke utfordringer brukerne av infrastrukturen opplever, og tilsynet er derfor
positiv til forslaget. Statens jernbanetilsyn er ogsa, som markedsovervaker, positiv til & veere
observatar i komitéens maoter.

3.2.2 Essensielle funksjoner for infrastrukturforvalter

| forslaget klargjer EU-kommisjonen i direktiv 2012/34 artikkel 3(2) at infrastrukturforvaltere skal
ha ansvar for utvikling, drift og vedlikehold av jernbaneinfrastrukturen pa et gitt jernbanenett.
Nar det gjelder utvikling innebeerer dette at infrastrukturforvalter skal utfgre
"nettverksplanlegging, finansiell- og investeringsplanlegging og utbygging og oppgradering av
infrastrukturen”. Statens jernbanetilsyn tolker dette slik at Jernbaneverket selv ma ha blant
annet tilstrekkelig strategisk ruteplankompetanse og ressurser til & vurdere det markedsbaserte
grunnlaget for utbygging og utvikling av togtilbudet {grunnrutemodell).

3.3 Nye oppgaver for markedsovervakingsorganet

Gjennom forslaget til jernbanepakke IV far markedsovervakingsorganene for jernbane flere nye
oppgaver. For det farste blir organet gitt i oppgave & avgjere hvorvidt den skonomiske
likevekten i en kontrakt om offentlig tienesteytelse vil skades ved tilgangsrett for andre
jermbaneforetak. Dersom organet avgjer at den gkonomiske likevekten vil skades skal det
foresla mulige endringer som kan gjgre at kravene oppfylles. Markedsovervakingsorganene har
i dag tilsvarende ansvar nar det gjelder tilgangsrett for internasjonal persontransport, s& den nye
oppgaven er i praksis en utvidelse av dette ansvarsomradet, og byr ikke pa szeregne
utfordringer utover eventuelle ressursbegrensninger.
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For det andre skal markedsovervakingsorganet vaere observater i mgtene til
koordineringskomitéen for forvaltning av infrastrukturen som infrastrukturforvaltere skal
opprette. Tilsynet er positiv til at markedsovervakingsorganet har en slik observatgrroile, men
understreker viktigheten av at organets deitakelse i mgtene ikke skal veere et tilsyn med, elier
bifall av, avgjarelser som fattes i mgtene. Markedsovervakingsorganet skal sta fritt til pa
selvstendig grunniag a utfere tilsyn og kontroll med at markedsaktgrene etterlever regelverket.

For det tredje er markedsovervakingsorganet gitt i oppgave a vurdere hvorvidt prosedyren i
artikkel 2a i forordning 1370/2007 om offentlig transportplan, kontrakt om offentlig tieneste og
offentlige tjenesteforpliktelser er overholdt, jf. artikkel 2a (6)(a). Per i dag er
markedsovervakingsorganets arbeidsoppgaver primeert rettet mot infrastrukturforvalter og
jernbaneforetakene. Markedsovervakingsorganet har ikke direkte befatning med offentlig
transportplan, kontrakter om offentlig tieneste og offentlige tjenesteforplikteiser.
Endringsforslaget innebaerer i sa mate en utvidet rolle for markedsovervakingsorganet.

4. Innspill til den tekniske delen av jernbanepakke IV

4.1 Forslag til nytt jernbanesikkerhetsdirektiv

Den viktigste endringen som foreslas gar ut pa & innfore et felles sikkerhetssertifikat for
jernbaneforetak, som utstedes av Det europeiske jernbanebyra (ERA), og som vil vaere gyldig i
hele EU (artikkel 10 i utkastet). Dette er en endring fra nagjeldende ordning, hvor det er de
nasjonale sikkerhetsmyndighetene som utsteder sikkerhetssertifikater. | dag ma et
jernbaneforetak ha lisens og sikkerhetssertifikat del A fra hjemlandet, og et sikkerhetssertifikat
del B for hvert land man kjerer i, utstedt av de nasjonale sikkerhetsmyndighetene.

Statens jernbanetilsyn er av den oppfatning at en ordning med felles sikkerhetssertifikater kan
innfgres som beskrevet, men at en rekke forutsetninger ma oppfylles for at det skal gi de
ngdvendige virkninger uten risiko for et lavere sikkerhetsniva. Tilsynet anerkjenner behovet for
et initiativ som paskynder den pagaende harmoniseringen, da tilsynets inntrykk er at det reelt
sett ikke er oppnadd tilstrekkelig harmonisering pa dette omradet i Europa enna. En ordning
med felles sikkerhetssertifikat bar ikke innfares far harmoniseringen har kommet sa langt at
dette ikke far negative konsekvenser for sikkerheten.

For det ferste er krav til jernbaneforetakenes sikkerhetsstyringssystem ikke fullt ut harmonisert i
dag. Vedlegg lll til det eksisterende jernbanesikkerhetsdirektivet angir hvitke elementer
sikkerhetsstyringssystemene skal inneholde, men det er likevel i praksis variasjoner for hva som
kreves av de ulike nasjonale sikkerhetsmyndighetene ved tildeling av sikkerhetssertifikater.
Dette har tilsynet sett bl.a. i sin saksbehandling av utenlandske jernbaneforetak og gjennom
deltagelse i ulike arbeidsgrupper i ERA. Ved at vedlegg |l na er foreslatt fiernet, er det
avgjerende at den sekundzerlovgivningen som skal vedtas inneholder tilstrekkelig tydelige krav
til sikkerhetsstyringssystemene. Hvis ikke mangler selve fundamentet for hva
jernbaneforetakene skal males opp mot. Det er ogsa uklart hva som vil skje med enkelte
eksisterende krav som vurderes ved tildeling av sikkerhetssertifikat del B i dag. Bl.a. er det ikke
angitt hvordan dagens krav til ansvarsforsikring for jernbaneforetakene skal viderefares for &
gjelde i alle stater der de har virksomhet.
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Videre er en vellykket innfaring av et felles sikkerhetssertifikat avhengig av hvordan ERA vil
samarbeide med de nasjonale sikkerhetsmyndighetene nar de skal utstede felles
sikkerhetssertifikat. Her viser dagens praksis at det bl.a. er ulike fremgangsmater mellom
nasjonale sikkerhetsmyndigheter om vektlegging av kriteriene som legges til grunn for 4 tildele
sikkerhetssertifikat, og hvordan man vurderer oppfyllelse av sammenlignbare kriterier. Felles
vurderingskriterier er innfart nylig og enda ikke fult ut tatt i bruk. Det er etter tilsynets mening
avgjerende at ERA ikke overlater vurderingen av sgknader om felies sikkerhetssertifikat til
nasjonale sikkerhetsmyndigheter som ikke har en harmonisert praksis pa dette omradet. Her
kan man f.eks. benytte seg av sakalte "cross audits" for & "klarere" hvilke nasjonale
sikkerhetsmyndigheter som kan bistd ERA med saksbehandling gjennom inngéelse av en
samarbeidsavtale. Slike "cross audits" gjennomfares i dag for & undersgke i hvilken grad
nasjonale sikkerhetsmyndigheter praktiserer det felleseuropeiske regelverket, og gar ut pa at et
revisjonslag sammensatt av eksperter fra ERA og flere nasjonale sikkerhetsmyndigheter
gjennomgar en nasjonal sikkerhetsmyndighets styringssystem og praksis etter tur.

Etter tildeling av felles sikkerhetssertifikat er det ogsa viktig at de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene har en lik tilnaerming til hvordan tilsyn gjennomfares og nar det
foreligger mangler som gjer at man skal anmode ERA om & trekke tilbake sikkerhetssertifikatet.
Det fremgar ikke tydelig av utkastet hvordan man f.eks. skal ga frem nar det avdekkes forhold
med akutt betydning for sikkerheten, da ERA alltid ferst ma anmodes om & trekke tilbake
sikkerhetssertifikatet. Uansett kan nasjonale myndigheter paberope seg ngdrett for & stanse
akutte forhold, men i andre situasjoner vil det matte avhenge av den enkelte samarbeidsavtalen
med ERA hvordan man skal forholde seg nasjonalt der det avdekkes vesentlige
sikkerhetsmangler.

En ngdvendig forutsetning for at innfaringen av felles sikkerhetssertifikat ikke ska!l svekke
sikkerheten i jernbanesystemet, er at de nasjonale sikkerhetsmyndighetene handhever de
felleseuropeiske kravene pa en lik mate, og har tilnaermet lik forstaelse av hva kravene
innebaerer ved sine tilsyn. Hvis ikke vil det medfere ulik oppfalging nasjonalt av jernbaneforetak
med felles sikkerhetssertifikat, og jernbaneforetak som starter opp nye ruter i andre land kan
gjere dette uten at nasjonale sikkerhetsmyndigheter har noen reell mulighet til & forhindre det.
Dette kan i verste fall svekke sikkerhetsnivaet i de landene der det startes opp ny virksomhet.
Bestemmelsen i artikkel 10 nr. 4 annet ledd om at innsigelser fra nasjonale
sikkerhetsmyndigheter ikke har oppsettende virkning for oppstart av nye ruter, bryter dermed
med et "fare var-prinsipp” som inntil n& har veert radende innenfor jernbane ved at man ma vise
at man kan drive innenfor akseptabel risiko fer man starter trafikk.

Et eksempel p& mangelfull implementering av felleseuropeisk regeliverk er den felles
sikkerhetsmetode for risikovurdering (CSM RA), se forordning (EF) nr. 352/2009, som tradte i
kraft 1. juli 2012 (19. juli 2010 for alle vesentlige endringer pa kjeretgyer), men som reelt sett
ikke blir brukt av jernbaneforetakene i noe seerlig omfang. Dette er dokumentert i en
undersgkeise pa oppdrag fra ERA. Tilsvarende gjelder for felles sikkerhetsmetode for vurdering
av sgknader om sikkerhetssertifikater (CSM CA), se forordning (EU) nr. 1158/2010, som
beskriver den metoden de nasjonale sikkerhetsmyndighetene skal bruke for vurdering av
sgknader og som lister opp vurderingskriterier som skal sjekkes for utstedelse av
sikkerhetssertifikater. Fra de opplysningene som blir gitt i ERA NSA Taskforce on Assessment
& Supervision fremgar det at bare f& nasjonale sikkerhetsmyndigheter er begynt & bruke disse
metodene og kriteriene.
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I tillegg til dette har to helt sentrale felles sikkerhetsmetoder nylig tradt i kraft for EUs
mediemsstater. Dette gjelder felles sikkerhetsmetode for myndighetenes giennomfgring av
tilsyn med jernbanevirksomhetene (CSM Supervision, se forordning (EU) nr. 1077/2012) og
virksomhetenes egen internkontroll (CSM Monitoring, se forordning (EU) nr. 1078/2012). Siden
disse felles sikkerhetsmetodene ikke far anvendelse fgr fra 7. juni 2013, har man ingen erfaring
med hvordan de blir etterlevd av jernbaneforetakene og nasjonale sikkerhetsmyndigheter. Disse
forordningene er enna ikke implementert i Norge, da de er under behandling for eventuelt & bli
tatt inn | E@S-avtalen.

Tilsynet mener derfor at det pa flere omrader gjenstar faktisk implementering av det
felleseuropeiske regelverket far forutsetningene for et fungerende felles sikkerhetssertifikat er
oppfylt. Med de foreslatte implementeringsfristene kan dette bli en tidsmessig utfordring. Det vil i
alle tilfelle veere avgjerende at ERA og Kommisjonen bistar medlemsstatene i denne
gjennomfaringen i forkant av en eventuell ikrafttredelse av forslaget. Det vil ogsa veere sentralt
for Statens jernbanetilsyn at en eventuell samarbeidsavtale med ERA etter utkastet til ny ERA-
forordning artikkel 69 gir tilsynet muligheten til & ivareta norske interesser pa en god mate.

Til slutt bemerker tilsynet at det ser ut til & vaere en inkonsistens i utkastet til artikkel 14 nr. 6 og
7. Etter artikkel 14 nr. 6 skal ERA vurdere en utvidelse av ordningen med sertifisering av
enheter med ansvar for vedlikehold av godsvogner, mens Kommisjonen etter artikkel 14 nr. 7
skal vedta felles bestemmelser om dette innen julaften 2016. En slik utvidelse bgr ta hensyn til
at ordningen med sertifisering av enhet med ansvar for vedlikehold av godsvogner ser ut til @ ha
blitt ulikt gjennomfart | E@S-statene, og at det er fa [and som har meldt fra om slike
sertifiseringer. Dette fremgar av ERADIS-basen til ERA. Ogsé dette taler som et eksempel pa at
det ikke er tilstrekkelig & vedta ny lovgivning, men at den eksisterende lovgivningen ma
etterleves bade av medlemsstatene og akt@rene i praksis far man far harmoniserte vilkar for
jernbaneforetak i det europeiske jernbanesystemet.

En eventuell gjennomfaring av de foreslatte endringene vil medfgre behov for endring av
jernbaneforskriften s& langt endringene rekker. | tillegg er det sentralt at de nasjonale kravene
gjennomgas pa nytt i trdd med faringene i artikkel 8, da nasjonale krav som er overfladiggjort
ved innfaringen av felleseuropeiske krav skal fiernes.

Jernbaneloven § 6 krever at "Den som vil drive kjgrevei eller trafikkvirksomhet ma ha tillatelse
fra departementet”. Siden ERA er foreslatt a veere utstedende myndighet for felles
sikkerhetssertifikat etter artikkel 10 i utkastet, griper dette inn i departementets myndighet. Det
kan dermed bli nadvendig a endre jernbaneloven § 6 tilsvarende.

Utkastet vil fa administrative konsekvenser for Statens jernbanetilsyn, som i dag er nasjonal
sikkerhetsmyndighet og ansvarlig for tildeling av sikkerhetssertifikater til jernbaneforetak som
skal trafikkere det nasjonale jernbanenettet, jf. jernbaneforskriften § 1-3 sjette ledd. Omfanget
av de administrative konsekvensene er usikre, da det vil avhenge av utformingen av de
bilaterale samarbeidsavtalene som skal inngas mellom ERA og de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene om bl.a. arbeidsfordeling i forbindelse med sgknad om felles
sikkerhetssertifikat og veiledning til sekere.

Nasjonale sikkerhetsmyndigheter er tiltenkt en forholdsvis stor oppgave ved at de skal
giennomga dokumentasjon i forbindelse med oppstart av nye ruter og skal drive tilsyn som i
dag. Det kan derfor ikke uten videre legges til grunn at det vil bli noen vesentlig administrativ
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besparelse for Statens jernbanetilsyn ved at myndigheten med 4 tildele felles sikkerhetssertifikat
overfares til ERA. Det antas at Statens jernbanetilsyn vil fa skt administrativ belastning pga okt
behov for dialog og utveksling av informasjon med ERA, seerlig i forbindelse med oppfalging av
tilsyn. Ogsa pa de omradene der Kommisjonen skal vedta "implementing acts" vil det veere
ngdvendig med involvering fra tilsynet.

Utover dette vil de andre foreslatte endringene bare gi mindre administrative konsekvenser.
Eventuelle giennomfaringsrettsakter om sertifiseringsordning for enhet med ansvar for
vedlikehold av alle kjgretayer vil kunne fa visse administrative fglger, men disse vil ikke vaere
omfattende for Statens jernbanetilsyn hvis dagens ordning for godsvogner utvides til & gjelde for
alle kjeretayer.

4.2 Forslag til nytt samtrafikkdirektiv

Statens jernbanetilsyn stiller seg i utgangspunktet positive til de foreslatte endringene, da de er
egnet til & styrke jernbanesystemets samtrafikkevne. Dette vil vaere i Norges interesse, da den
tekniske harmoniseringen som er en forutsetning for samtrafikkevnen til jernbanesystemet vil
kunne gjere det enklere og billigere & anskaffe, drive og vedlikeholde de enkelte deiene av
jernbanesystemet. Imidlertid ma visse forutsetninger vaere oppfylt for at de foreslatte endringene
skal kunne fungere:
* Omfanget av den dokumentasjonen som er ngdvendig for tillatelse ("technical file") ma
vaere tydelig definert
» Infrastrukturforvalter ma ha en kiar forstaelse av sitt ansvar for & sikre at infrastrukturen
er i henhold tit de spesifikasjonene som er gitt i TSler, nasjonale regler og registre, og
vedlikeholdes slik at infrastrukturens egenskaper ikke forringes
e Samarbeidet mellom ERA og de nasjonale sikkerhetsmyndighetene ma vaere tydelig
definert i en samarbeidsavtale. Tilsvarende ma samarbeidet mellom de nasjonale
akt@rene veere tydelig definert i forbindelse med jernbaneforetaks beslutninger om
ibruktaking
o Det ma vaere tydelig avklart hvilke muligheter nasjonale sikkerhetsmyndigheter har for &
stanse trafikk nar det anses pakrevd av akutte, sikkerhetsmessige arsaker
s Alle relevante nasjonale regler ma vaere gjennomgatt, oppdatert og notifisert
» Alle registre mé vaere tatt i bruk og inneholide all ngdvendig informasjon
o Det ma vaere tydelig angitt i veiledninger osv hva som omfattes av den enkelte
tillatelsen og nar det utleses krav tit ny/oppdatert tillatelse ifom endring/oppgradering og
ibruktaking pa nye strekninger/nettverk

Hvis ikke disse forutsetningene er til stede ved en eventuell gjennomfering av utkastet, vil det
kunne ga ut over bl.a. sikkerhetsnivaet i jernbanesystemet. Dette vil seerlig veere tilfelle der det
er ngdvendig med felleseuropeisk eller nasjonal lovgivning som tar hensyn til klimatiske og
geografiske forhold og andre eksisterende szaeregenheter ved det norske jernbanesystemet.
Tilsynet har i dag utfordringer i arbeidet i flere av ERAs arbeidsgrupper relatert tit dette, bl.a. nar
det gjelder revisjon av TSlene for rullende materiell. Her jobber tilsynet sammen med Sverige
og Finland for & opprettholde krav som ivaretar hensynet il nordiske vinterforhold. | en eventuell
situasjon der de nasjonale sikkerhetsmyndighetene spiller en mindre rolle, ihvertfall formelt sett,
med & undersgke at kjaretayer er tilstrekkelig sikre under de fleste paregnelige vinterforhold, er
det viktig at bade TSlene og de nasjonale regler gir tilstrekkelig detaljerte spesifikasjoner om
dette.
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En eventuell gijennomfgring av de foreslatte endringene vil medfere behov for endring av
samtrafikkforskriften sa langt endringene rekker. | tillegg er det sentralt at de nasjonale kravene
giennomgas pa nytt ut fra feringene i artikket 14 i utkastet. Dette krever en gjennomgang av
jernbaneinfrastrukturforskriften og kjeretayforskriften.

Jernbaneloven § 4 tredje ledd krever at "kjgreveien skal vaere godkjent av departementet far
den settes i drift". Kjerevei er definert i § 3 bokstav a) som "sporanlegg med tilhgrende grunn og
innretninger, signal- og sikringsaniegg, streamforsyningsaniegg og kommunikasjonsanlegg".
Siden ERA etter forslagets artikkel 18 skal gi tillatelse til ibruktaking av delsystemet styring,
kontroll og signal, griper dette inn i departementets godkjenningsmyndighet etter § 4. Det kan
dermed bli ngdvendig & endre jernbaneloven § 4 tilsvarende.

Jernbaneloven § 5 krever at "rullende materiell skal vaere godkjent av departementet far det tas
i bruk pa kjereveien, dersom ikke annet fglger av internasjonale avtaler eller forskrifter fastsatt
av departementet”. Her er det mindre endringsbehov av hjemmelen, siden det kan falge av
E@S-avtalen at ERA gir tillatelser som er gyldige i Norge, og at jernbaneforetak selv treffer en
beslutning om & ta dem i bruk "pa kjereveien". Den foreslatte ordningen kan gjennomferes ved
endring i samtrafikkforskriften uten at det er ngdvendig & endre jernbaneloven pa dette punktet.
De administrative konsekvensene av utkastet er usikre, og avhenger av hvordan samarbeidet
mellom Statens jernbanetilsyn og ERA vil forega. Det er uansett en forutsetning at Statens
jernbanetilsyn vil spille en rolle i tillatelses- og ibruktakingsprosessen. Sezerlig gjelder dette
nasjonale krav, eventuell bistand til ERA med gjennomgang av sgknader om tillatelse, og
oppgaver i forbindelse med jernbaneforetaks beslutninger om ibruktaking.

4.3 Forslag til ny ERA-forordning

Statens jernbanetilsyn er av den oppfatning at utkastet til ny ERA-forordning saerlig vil bidra til &
oppfylie formalene knyttet til forbedring av jernbanesystemets samtrafikkevne, mens det er mer
usikkert om forslaget er egnet til & styrke jernbanesikkerheten i hele E@S-omradet. Det er flere
forutsetninger som ma veere til stede for at forslaget skal kunne virke, szerlig viktig er det at ERA

og Statens jernbanetilsyn kommer frem til en hensiktsmessig samarbeidsavtale, at nasjonale

regler ivaretar de aktuelle nasjonale forholdene og at det skjer en reell harmonisering av de
nasjonale sikkerhetsmyndighetenes vurderinger og fremgangsmater der disse ikke er overtatt

av ERA. - Cs

Det er redegjort for hvilke konsekvenser forslaget vil ha i den medfgigende "Legislative financial
statement" som er vedlagt utkastet. Kommisjonen anslar at de administrative byrdene for
jernbaneforetak vil reduseres som fglge av at de bare behgver et felles sikkerhetssertifikat for
tilsvarende operasjoner, og at det vil medfare til dels betydelige administrative og skonomiske
besparelser ved at ERA skal utstede en tillateise for kjgretsy. Det er likevel forhold ved de
foreslatte ordningene som likevel medfgrer administrative byrder for private, da de bl.a. ma gi
utfyllende informasjon til nasjonale sikkerhetsmyndigheter i forbindeise med oppstart av nye
ruter, og ma sgke ERA om utvidelse av sikkerhetssertifikatet sitt hvis virksomheten utvides i art
og/eller omfang. Det er ikke gitt at dette samlet vil gi noen vesentlige besparelser for
jernbaneforetak. For jernbaneforetak som har eller far sikkerhetssertifikat hos Statens
jernbanetilsyn, vil det bli en skt utgift i forbindelse med at ERA vil ta gebyr for sin
saksbehandling. Statens jernbanetilsyns tjenester pa dette omradet er i dag fullt ut finansiert
over statsbudsjettet. Det kan ogsa palepe kostnader for private ved at de kan bli ngdt til &
oversette hele eller deler av sitt sikkerhetsstyringssystem for & kunne sende en sgknad til ERA.
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Delt saksbehandling mellom Statens jernbanetilsyn og ERA kan ogsa medfare gkt tidsbruk,
bade for sgknader om felles sikkerhetssertifikater og kjgretaytillatelser. Dette kan avhjelpes ved
tilpasning som gar ut pa at norske sekere kan sake til ERA pa norsk, eller ved at Statens
jernbanetilsyn inngar en samarbeidsavtale med ERA etter artikkel 69 om saksforberedelse av
norske sgknader.

P& omradet der ERA er foreslatt  gi tillatelse til kjgretay og delsystemet styring, kontroll og
signal langs sporet, vil tilsvarende anfersler gjare seg gjeldende for de sprakmessige sidene,
selv om deler av dokumentasjonen ofte her er utformet pa andre sprak enn norsk. Selv om det
er administrativt besparende at det bare er ERA som treffer vedtak om tillatelse, far
jernbaneforetak en ekstra administrativ byrde ved at de ma innfare en beslutningsordning for
ibruktaking pa nye strekninger. Imidlertid er strekningskompatibilitet noe jernbaneforetak er

forpliktet til & vurdere i dag. Selv om dette er i et noe mindre omfang enn det utkastet legger opp

til, vil disse nye byrdene ikke vaere szerlig omfattende. De som i dag seker Statens

jernbanetilsyn om tillatelse, vil fa en gkt kostnad ved at ERA skal ta gebyr for sine tillatelser. For

gvrig vil store deler av de navaerende utgiftene for de som seker om tillatelse ikke bli pavirket,
da det er de samme tekniske kravene som ma oppfylles, ved bruk av de samme
verifiseringsorganene.

De administrative konsekvensene for offentlige myndigheter vil avhenge av hvordan ERA og
Statens jernbanetilsyn vil samarbeide pa de omradene der ERA er foreslatt & fa overfert
myndighet. En samarbeidsavtale etter artikkel 69 om saksforberedelse vil i s& henseende ha
mye a si. Det kan derfor bli en tilnzermet lik arbeidsbelastning for Statens jernbanetilsyn som
under navaerende ERA-forordning. | Kommisjonens konsekvensutredning ("Impact
Assessment”, SWD(2013) 8 final), er det anslatt besparelser for en gjennomsnittlig nasjonal
sikkerhetsmyndighet pa ca. 5 arsverk. Statens jernbanetilsyn er blant de mindre nasjonale
sikkerhetsmyndighetene, og regner ikke med at den nye ERA-forordningen vit kunne medfare
sa store besparelser. Igjen vil dette avhenge av samarbeidsformen og fordelingen av
arbeidsbyrden mellom ERA og Statens jernbanetilsyn.

Erik &'
Direktar
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EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV - haringsinnspill

Det vises til departementets invitasjon datert 05.02.2013 pa sin hiemmeside med @nske om innspill il
EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke 1V, jf. opplisting og oppsummering i pkt.1-6.

Var vurdering av forslagene er at de:

A. Legger til rette for felles europeiske standarder som bidrar il

1.1. A gke samtrafikkevnen pé jembanenettet bl.a. ved regler om registre, typegodkjenning av materiell
og direktivets virksomrade.

1.2. A gke tilgjengeligheten og effektiviteten

1.3. A gke sikkerheten i togtrafikken

1.4. A etablere et felles europeisk jernbaneomrade

1.5. A gke konkurransen i persontransporten

1.6. A introdusere et felles europisk sikkerhetssertifikat for togoperatarer og at det Europeiske
jernbanebyraet ERA blir tildelt nye oppgaver (i stedet for den nasjonale sikkerhetsmyndigheten).

B. Bidrar til en systematisk utvikling av jernbaner og togtransporter som fremmer miljgmessig
beerekraftig utvikling bade gkologisk, @konomisk og sosialt.

Var anbefaling er falgende:

Vi mener at alle de foreslatte endringer av forodringer m.v. som falger av EU-kommisjonens forslag til
jernbanepakke IV er gode bade for det europeiske samarbeidet, det Nordiske, og for Norge. De
anbefales vedtatt i sin helhet.

enne uttalelsen er enstemmig vedtatt i tenkegruppas mete 4. mars 2013)

Postadr.: c/o Ivar Vagen, Vidarasveien 8, 1820 Spydeberg E-post: tenkgronnbane2025@gmail.com Web: www.tenkgronnbane2025.no
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Oslo, 05. mars 2013
Fra: Ungdom mot EU

Til: Samferdselsdepartementet

Innspel til handsaminga av jernbanepakke IV

Ungdom mot EU takkar for mulegheiten til 8 komme med innspel til EU sin jernbanepakke IV, og
onskjer a levere nokre innspel.

Ungdom mot EU sluttar seg til innspela frd Nei til EU, og deler deira innvendingar mot pakka.
Serleg vil vi vektleggje tre aspekt som er uenska konsekvensar om denne pakka skulle bli
implementert 1 Noreg. Forst at det nedvendigvis vil innebere at vi vil bli palagt a setje all
togkeyring ut pa anbod om vi vil det eller ikkje. Dette vil avgrense det politiske handlingsrommet
for norske folkevalde og norske myndigheiter, og vil fjerne eit sentralt skilje mellom politiske
retningar frd & vera politikk og over til & vera noko ein ikkje kan gjera noko med. Dette er
udemokratisk.

Vi vil ogsd poengtere at anbod kostar mykje. European Federation of Public Service Unions viser i
ein rapport fra mai 2012 at anbodskostnadane ligg pa 10 % av kontraktssummen, pengar ein med
dagens system rett og slett sparer.

Vi er ogsé sterkt kritiske til & gi Det europeiske jernbanebyriet (ERA) overnasjonal myndigheit, og
meiner at dette er bade lite hensiktsmessig og 1 strid med norske interesser.

Ungdom mot EU meiner jernbanepolitikk i stor grad ber vera eit nasjonalt anliggjande. Det kan
vera hensiktsmessig med mellomnasjonal semje om spersmél som sporbreidde, men veldig lite av
hovudpoenga med den fjerde jernbanepakka gér pa politikk som det er verken nyttig eller lurt & gi
fra oss myndigheit over.

Ungdom mot EU ber regjeringa lesa hoyringssvaret frd Norsk Lokomotivmannsforbund og Norsk
Jernbaneforbund grundig, og om & heyre pd dei som kvar einaste dag jobbar i1 sektoren. Dei veit
godt kva som funkar og ikkje funkar med norsk jernbane, og deira ord ber vege tungt i eikvar
politikkutforming pé jernbanefeltet. Det er for eksempel viktig at Noreg ikkje godtar den svekkinga
av lokomotivferaranes arbeidsvilkdr pakka i si noverande form vil innebere, i form av at Noreg vil
matte lempe pé vére relativt strenge krav om stoy 1 ferarrommet. Vi oppmodar regjeringa om 4 ikkje
godta ei auke av denne desibelgrensa.

Konklusjon

P& bakgrunn av aspekta vi har synleggjort ovanfor, samt heyringssvaret frd Nei til EU, ber vi
regjeringa om & avvise kjernen i jernbanepakke IV, og heller utforme sin eigen jernbanepolitikk
basert pa norske interesser. Dette inneberer & konsekvent avvise & gi makt over norsk jernbane til
ERA, det inneber at vi ikkje godtar & bli palagt 4 anbodsutsetje og det inneber at jernbanepersonalet
sine lons- og arbeidsvilkar ikkje skal bli pdverka av EU sine ensker.

Med helsing
Mads Opheim /s/

Leiar i Ungdom mot EU
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