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Hering Forskrift Jernbaneloven i fm. kapittel IIA med bestemmelser som legger
til rette for konkurranse om persontransport med jernbane. Jernbaneverkets
horingsuttalelse

Jernbaneverket viser til Samferdselsdepartementets ekspedisjon av 04.07.d4. -
Heringsnotatet berer preg av et solid arbeid fra departementets side, hvilket ogsé
gienspeiler seg i utkastet til forskrift. Det er gjennomgaende gitt gode begrunnelser for ‘
hvert enkelt punkt i forskriften. Jernbaneverkets heringsuttalelse gis i hovedsak med
det siktemal & gjore et godt utgangspunkt enda bedre. For evrig vil Jembaneverket
allerede na oppfordre til at departementets heringsnotat benyttes som underlag for
departementets kommentarer til forskriften som vi for fremtiden haper & kunne finne
via internett.

Jernbaneverkets kommentarer til forskriftsutkastet folger strukturen i h@ringsnotatet
med to unntak. De gjelder hhv. Jernbaneverkets behov for statistisk informasjon og
begrepsbruk og folger umiddelbart nedenfor.

Om Jernbaneverkets behov for statistisk informasjon. _

Den for Jernbaneverkei viktigste bestemmelsen i forskriftsutkastet er ”§ 5 Utlevering
av informasjon”.

Bade Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket har behov for detaljert informasjon
fra togselskapene. Departementet primert for 4 kunne utarbeide presise
konkurransegrunnlag pa aktuelle strekninger og som lepende styringsinformasjon,
Jernbaneverket i sitt arbeid med & utvikle det statlige jernbanenettet. Databehovene for
Departementet og Jernbaneverket vil ofte vaere sammenfallende. Jernbaneverket ,
forutsetter at den informasjon departementet mottar til planlegging og styring av
Jernbanesektoren ogsa formidles til Jernbaneverket som fagetat. Togselskapene bar
slippe & dobbeltrapportere de dataene som ettersporres. Dette krever en samordning og




koordinering av innsamling, bearbeiding og presentasjon av data og annen
informasjon.

Jernbaneverkets behov for statistisk informasjon fra togselskapene er primzrt knyttet
opp mot utrednings-, planleggings og vedlikeholdsarbeidet, samt til beregning av
kjoreveisavgift og forbruk av kjerestrom. Rapporteringen av antall bruttotonnkilometer
som grunnlag for beregning av forbrukt energi til togframforing og til beregning av
kjerevegsavgiften er tilfredsstillende. Den lopende periodiske rapporteringen av
trafikkdata til utrednings-, planleggings og vedlikeholdsformal for NSB AS’ del
Jfraveerende. De oppgaver JBV far fra NSB AS om tratikkutviklingen er basert pa ad
hoc henvendelser knyttet opp mot avgrensede utrednings- og planleggingsarbeider.
Dette gir et darlig grunnlag for IBV til & utfere palagte oppgaver pa en tilfredsstillende
maéte. SD ber vare vel kjent med denne problemstillingen gjennom korrespondanse og
deltagelse i diverse moter.

NSBs manglede vilje og/eller evne til 4 gi lopende periodisk informasjon om
trafikkutviklingen har ikke bare gjort at Jernbaneverket tidvis har manglet et péalitelig
underlag for sine egne prioriteringer og nytte/kost-beregninger, men ogsa gitt brudd i
mangedrige historiske jernbanestatistikker.

I St.meld. nr 24 (2003-2004) Nasjonal Transportplan 2006-2015 skriver
Samferdselsdepartementet at "departementet [vil] tillegge Jernbaneverket et klarere
Jfagansvar for a beskrive behovet for endringer i togtilbudet i lys av den
infrastrukturpolitikken som til enhver tid fores. Dette er vikiig for a sikre at
nytteeffektene av ny og bedre infrastruktur faktisk realiseres og gir bedre togtilbud til
brukerne.” .
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Skal Jernbaneverket aksle et slikt fagansvar fordrer det bedre trafikkstatistikk fra
togselskapene,

I arbeidet med Nasjonal Transportplan 2006-2015 har det vert problemer med 4
framskafte nodvendige trafikkdata bl.a for jernbanetransport. Den tverretatlige
prosjektgruppen har derfor, 1 forbindelse med forberedelsene til Nasjonal
Transportplan 2010-2019 nedsatt en arbeidsgruppe med representanter fra Statens
Vegvesen, Kystverket, Avinor og Jernbaneverket til 4 lage en plan for 4 framskaffe
manglende data. | denne forbindelse ber det vare klart hvem som har ansvaret for 4
innhente, bearbeide og presentere offisielle trafikktall for jernbane.

Med mindre departementet har til hensikt selv & samle inn, bearbeide og presentere de
statisktiske opplysningene, bor Jernbaneverket eller en annen enhet/etat fa oppdraget
med & innhente innformasjonen pa vegne av departementet. For at innsamlingsarbeidet
skal kunne skje mest mulig friksjonsfritt er det en fordel om utkastets § 5 ble supplert
med en setning om at departementet kan delegere oppgaven med 4 innhente
informasjon samt retten til 4 gi palegg til andre.

I fall departementet har til hensikt se/v 4 samle inn nedvendig statistisk informasjon,
legger Jernbaneverket til grunn at vi for fremtiden kan rette vére foresporsler om
- statistisk informasjon til departementet.




Om gjennomgaende begrepsbruk — ”togselskap” i stedet for "trafikkutever”:
Jernbaneverket konstaterer at departementet benytter begrepet “trafikkutever” i
forskriften. Vi patar oss ansvaret for at denne termen i sin tid sa dagens lys, men
beklager at den na synes a finne sin vei inn i forskriftsverket: Rent spraklig sett er
begrepet "trafikkutever” bransjeneytralt, det passer like godt eller like darlig pd enhver
utever av trafikk, herunder syklister og fotgjengere. I hp om & gjere jernbanens
verden mer tilgjengelig for allmennheten, har Jernbaneverket i mer enn ett &r arbeidet
for & innfore termen “fogselskap™ 1 samme betydning. Vi mener med dette & ha funnet
frem til et umiddelbart forstaelig begrep, jfr. parallellene “flyselskap” og “busselskap”;
fa er 1 tvil om hva disse driver med. Vi tillater oss a oppfordre ogsd departementet til &
innfore termen “togselskap”.

Om 75, Tilgang til rullende materiell”:

-et europeisk annenhindsmarked...

I heringsnotatet (side 7) benytter departementet *[f]ravaeret av et fungerende europeisk
annenhdndsmarked for rullende materiell som er egnet for drift pa det norske
jernbanenettet ...” som et argument for 4 palegge NSB AS 4 stille materiell til
disposisjon "for annen virksomhet som tildeles avtale om persontransport med
jernbane.”

Jernbaneverket ser argumentet, men tillater seg & papeke at departementet se/v kan gi
et meget vesentlig bidrag til et fungerende annenhandsmarked gjennom 4 pdlegge
Statens Jernbanetilsyn (SJT) & behandle seknader om godkjennelse av rullende
materiell selv om det pa seknadstidspunktet ikke foreligger konkrete planer om 4 ta
dette materiellet 1 bruk 1 Norge. Jernbaneverket viser her til "Directive 2004/49/EC
[...] on safety on the Community’s railways ...”: 1 direktivets fortale (pkt 22) fremgar
at "The national safety authorities [...] should carry out their task in an open and non-
discriminatory way (o help to create a single Community rail system [...].

SJTs ekspedisjon av 15.07.2005 (SJTs ref. 05/184-6 SF 42: Horing — forslag til
forskrift om krav til jernbanevirksomhet pa det nasjonale jernbanenettet) er egnet til &
etterlate det inntrykk at SJT kan ha oversett dette, se iser SJTs heringsnotat side
21(siste avsnitt)/22). Videre vises til artikkelen ”Sarnorsk godkjenningssystem kan
hemme jernbanekonkurransen” 1 Samferdsel nr 3 - april 2003.
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Videre er det for bastant & hevde at det er et fraveer av et fungerende europeisk

annenhandsmarked for rullende materiell. Alt materiell som tilfredsstiller RIV-

standarden kan i prinsippet benyttes i alle land. Problemet er at NSB historisk sett har

valgt 4 benytte en egen standard som gar “ut over” RIV-standarden. Konsekvensen av

NSBs valg er at NSB AS’ rullende (persontog-)materiell kan ha liten verdi pé det :

europeiske annenhandsmarkedet. -

-markedsverdien pa eksisterende norsk rullende materiell utenfor Norge ' |
Jernbaneverket stiller seg noe undrende til kommentaren i fotnote 3 (side 7): Formélet
med 4 konkurranseutsette offentlig persontransport med jernbane torde som minimum
vere 4 1A et bedre tilbud til samme kostnad som i dag. I og med det politiske valg om &
konkurranseutsette persontrafikken med tog, har man tatt det samfunnsgkonomiske _ &
tapet som folger av at NSB har valgt en annen standard enn hva som er gjengs i ';
Europa. Dersom den tilbyder som far tilslaget pa for eksempel Bergensbanens




__ Generelt:

fjernstrekning vil benytte standard europeisk materiell, bar heller departementet
akseptere at NSB AS ma nedskrive verdien av sitt materiell.

Om ”6. Tilgang til verkstedinfrastruktur m.v.:

Mht. tilgang til “tyngre verksteder” (horingsnotatets side 12 flg.) er Jermbaneverket
usikker pad om departementets vurdering er riktig for si vidt gjelder NSB-materiell. For
NSB- materiell kan gjelde at ogsé “tyngre verksteder” har spesialisert seg pa
reparasjoner og/eller vedlikehold av materiell og komponenter som man ikke uten
videre — eller kun til en vesentlig hoyere kostnad - vil kunne fa reparert/vedlikeholdt
andre steder.

Det kan etter dette veere grunn til & relatere omfanget av et pilegg om tilgang til
verkstedinfrastruktur ut fra hvilket togmateriell som skal benyttes. Nar NSB-materiell
skal benyttes, kan det veere grunn til 4 gi et mer omfattende palegg enn hvis annet
materiell skal benyttes.

Departementet bes vurdere om dette bor kommenteres naermere i veiledningen til
forskriften.

Om 8. Utlevering av informasjon”:
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Se avsnittet ” Om Jernbaneverkets behov for statistisk 1nformaSJon” i innledningen tll

dette brev. |

-om ”¢. materiellinnsats”:

Utover de punktene som nevnes i haringsnotatet (side 17) tillater Jernbaneverket seg &
peke pa at det kan vaere grunn til & presisere at informasjonen her ogsé bor reflektere
hvilken reserveprosent (ekstra materiellenheter) som er nedvendig for 4 kunne levere
et palitelig tilbud. Dersom det skal vaere en terskel for togselskap skal kunne erstatte

~ tog med buss, ma selskapet ha tilstrekkelig ekstra togmateriell til 4 kunne ta ut enheter
til planlagt vedlikehold samtidig med at vanlig trafikkavvikling pagér.

Departementet bes vurdere om dette bar kommenteres nzermere i veiledningen til
forskriften.

-om ”e. driftsstatistikk”:

Jernbaneverket utarbeider i dag oversikter over punktlighet og regularitet. Oversiktene
kan brytes ned pé ulike vis; for eksempel per bane, per togselskap eller per tog. Det tar
siledes vaere overfladig & pélegge togselskapene 4 utlevere denne typen informasjon.
Nar arsaken til svikt i punklighets- og regularitet ligger hos togselskapet er
Jernbaneverkets kunnskap om de konkrete, bakenforliggende &rsakene som regel
begrenset til hva vi blir meddelt fra togselskapene.

For & spare togselskapene for unedvendig merarbeid, bes Departementet vurdere om
togselskapets informasjonsplikt iht. dette punktet bar avgrenses til arsaker til svikt som
skyldes vedkommende togselskaps egne forhold.




-om ”f. kostnader ved fribilletter, sosiale rabatter osv.”:

Jernbaneverket foreslar at punktet reformuleres til informasjon om omfanget og
eventuelle inntekter av fribilletter, sosiale rabatter osv. Bakgrunnen for forslaget er at
det vil vaere en s&rdeles krevende utredningsoppgave for togselskapet a si noe om
kostnader relatert til slike ordninger, med mindre departementet da sikter til kostnader
til fribilletter til egne ansatte. For & fa frem det reelle kostnadsbildet fordres viten om
hvorvidt reisende som nyter godt av sosiale rabatter ville reist i samme omfang selv
om de ikke hadde nytt godt av slike rabatter. Det fordres ogsé viten om hvorvidt de
innehaverne av sosiale rabatter opptar plasser til fortrengsel for reisende som ville
betalt fullt ut for sine billetter.

Om ”11. Neermere om beregning av vederlag”

-om kompensasjon til NSB AS

Sist i 1. avsnitt (side 26) sies at "[e]ventuell kompensasjon til NSB ...[...], behandles
under den forhandlede avtalen om offentlig kjop.” Jernbaneverket legger til grunn at
det her henvises til avtalen mellom departementet og NSB AS. Jernbaneverket antar
videre at man ved henvisninger til "NSB AS™ her ogsd mener NSB AS’
datterselskaper. Dette siste fremkommer for sa vidt av ordlyden i § 7, 2. ledd; men
kunne med fordel vaert nevnt ogsa i departementets (fremtidige) kommentarer til
forskriften.
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Departementet bes ogsd vurdere om det ber fremgé av forskriften at det er staten som
vil kompensere NSB iht. dette punktet. Av hensyn til transparens bar departementet
vurdere om kompensasjonen skal fremga av egen budsjettpost i statsbudsjettet.

Jernbaneverket ser frem til at den nye forskriften skal fa vist sin egnethet i praksis!

med hilsen ,
Sy e - o nes

Svein Hérrisland ‘ Stein O. Nes

etatsdirektor direktar

Marked og kommunikasjon Etatscontroller

Gjenpart:

Vedlegg: Artikkel fra "Samferdsel” nr 3 — april 2003
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nggvegvesen har ikke s6 mye som en spade lenger. . | - Vier arlige, ikke defensive.

2gsjef Nils-Erik Bogsrud gir en enkel og grei forklaring‘” o4 Info.dir. Audun Tjomstand I NSB som gir 6pp konkurransen méd ﬂyené 'og' dker..
ve organisasjonsmodell. (Romerikes Blad) .; togets reisetid mellom Oslo og Bergen med 20 minutters ;'\ ovir e i
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ph en samspillsanalyse der man varderer togmateriell, samt bruk og vedli-

S er nors k lIl kehold 1 en helhet, sier Johnsen, Han kan imidlertid ikke se at dette vil

. . skape problemer i forhold til 4 innfere konkurranse pé norske skinner.
0 d k I e n n | n g S S y s 'I'e m —~ En ny operatgr som for eksempe] vil drive videre med eksisterende
NSB materiell vil ikke trenge noen ny godkjenning med mindre man gjgr
: h : : endringer i vedlikeholdsrutiner eller bruker materiellet pA en ny mate som
a n e m m e kan ha betydning for sikkerheten. Dersom NSB gjgr slike endringer ma

ogsé de innhente ny godkjenning, s dette er likt for alle, sier Johnsen.
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I e r n b 0 n e k 0 n k U r r 0 n s e n Hyis det er sméa endringer som gjgres og det er vel dokumentert at dette

ikke svekker sikkerheten, vil det heller ikke vaere noen omfattende affare,

. Norge har et sernorskt system hvor det kun er operateren som kan  sier han.

fa godkjent togmateriell. Hvis ikke dette endres kan det skape pro- —Néar nytt togmateriell skal ha godkjenning i Norge er det viktig at
blemer ved innfaring av konkurranse pé skinnene. Det mener Dr. béde produsenten og operatgren har en god dialog med Jernbaneverket
Christian Gerber, salgsansvarlig i Norden for regionaltog fra tog- som eier den infrastrukturen som skal brukes, Hvis materiellet er bra

‘. produsenten Bombardier Transportation. dokumentert og det fungerer i forhold til den norske infrastrukturen, er

ikke selve godkjenningen hos oss noen langvarig sak. Vi tar stort sett bare
Harald Aas stikkprever for 4 se at det er gjort en grundig jobb. Men oppdager vi at en
Ved innfyring av konkurranse pa skinnerie er det mange langsiktige for- operater forspker & fa godkjent materiell med en minimum av dokumenta-
- hold som er viktig & ta i betraktning for at dette skal kunne bli vellykket. sjon, vil de bare f4 papirene i retur, sier Johnsen.
~ Dette gjelder.ikke minst hvordan myndighetene skal sikre en fornyelse av

materiellet og at godkjenningsordningene for materiell blir sa smidige som Incentiver fil & fornye materiellet

. mulig. Gerber stiller sprsmal ved om dette er hensiktsmessig tilrettelagti - ~—1de anbudspapirene som nd utarbeides er det viktig at det innarbeides
Norge. incentiver som belgnner operatgrer sor vil fornye materiellet. For en ope-
_1 alle Europeiske land jeg kjenner til kan vi som togprodusent sgke ratgr som fir konsesjon vil det normalt veere billigere & kjore med eksiste-

myndighetene om 4 f& godkjent materiell. Det gjgr at vi kan levere togsett rende matgrielll i forhold til & kjgpe nytt. Ved 5} legge inn incentiver som 1
ferdig godkjent til kunden. Vi i Bombardier Transportation er for eksempel ~ man har gjort i Danmark, hvor konsesjonsperioden er lengre dersom man

interessert i & fa Regina-toget som gér i Sverige godkjent i Norge. Da vil bruker nytt materiell, vil man ivareta dette. En annen mulighet er for
det veere lettere 4 markedsfore det overfor eventuelle nye operaterer i eksempel 4 tilby en hgyere godtgjsrelse pr utkjorte kilometer ved nytt
Norge. . . - . : materiell, sier Gerher: . io..iimim et

=T Norge ér det imidlertid bare togoperatgren som kan sgke om slik o _ _ _
godkjennelse, sier Gerbgr. Det betyr at man ser materiellet og operatgren gp;ﬁ;ﬁi‘%‘g)‘; lf’/ ‘;: L; frc‘ég; ‘;g;‘;{;;Z:)fﬁ;’;’f;’t‘ffu‘;mqgg:x’[‘zct%;‘;;’y e“b lir
som en enhet, noe som i og for er fornuftig: Men dette kan ogsé skape ung- s& smidige som mulig.
. dige hindre i forhold til en ny operatgr som skal inn pa markedet,
" sammenlignet med om produsentene kunne ha ferdig godkjent materiell & \
tilby. Siden godkjenningen falger operatgren og ikke materiellet, vil det A
ogsd viere et spersmal om en ny operatgr ma gjennom omfattende godkjen- Lt
ningsprosedyrer selv om de skal bruke eksisterende materiell. Da vilisd  sem
fall eksiterende aktgrer alltid ha et betydelig konkurrasnefortrinn, Erfa-
ringen er at slike godkjenningsprosedyrer ofte er bade langvarige og
omstendelige, sier Gerber.

Jernbanetilsynet i

Direktgr Brik @, Johnsen i Jernbanetilsynet bekrefter at reglene i Norge \ ﬁ '
er slik at det kun er togoperatgrer som kan fi godkjent jernbanemateriell.

- Vi er ikke interessert i & legge ned ressurser i 4 typegodkjenne materiell ,
for norske forhold dersom det ikke er planer om & bruke materiellet i

Norge, sier han, Bestemmelsen skyldes ogsd at godkjenningene baserer seg

Anbudsprosessen forsinket

Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket arbeider for tiden under hgytrykk med & forberede den varslede konkurransen om togtrafikken pa
Gjovik- og Vossebanen, Etter planen skulle anbudspapirene ha vart sendt ut 1. april, men ifslge Samferdselsdepartementet er man noe forsinket.
Dette skyldes farst og fremst vanskelige forhandlinger med NSB, knyttet til mulighet for overtakelse eller utleie av materiell, personell og tilgang til
vedlikeholds- og verkstedsfasiliteter, slik at de pkonomiske og praktiske betingelsene for dette kan innarbeides i tilbudsmaterialet. Det skal ogsé
gjennomifgres drgftinger med lokale myndigheter slik at selve utformingen av togtilbudet er tilpasset det gvrige kollektivtilbudet i de aktuelle omra-
dene. T tillegg ma forhold som kontraktsperiodens lengde, myndighetenes tilgang til informasjon om trafikk og inntekter, og krav til takster og takst-
politikk — medregnet - krav til billettsystemer og samordning mot gvrig kollektiviransport, avklares.

Avdelingsdirektgr Magnar Alsaker i Samferdselsdepartementet sier til Samferdsel at de haper anbudspapirene kan bli sendt ut fgr sommeren,
men kan ikke angi noe nermere tidspunkt. Ifglge tidligere planer skulle innkomne tilbud bli vurdert i lapet av hgsten med etterfplgende forhand-
linger med aktuelle operatgrer, og med endelig kontraktsinngdelse rundt Arsskiftet. Trafikkstart skulle veere mot slutten av 2004




