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STORTINGET

Innst. 526 S

(2020-2021)

Innstilling til Stortinget
fra transport- og kommunikasjonskomiteen

Prop. 101 LS (2019-2020), S-delen og Dokument 23 (2020-2021)

Innstilling fra transport- og kommunikasjonsko-
miteen om Samtykke til deltakelse i to beslutnin-
ger i EQS-komiteen om innlemmelse i EQS-avtalen
av direktiv 2012/34/EU om et felles europeisk jern-
baneomride og rettsaktene som utgjor fjerde jern-
banepakke

Til Stortinget

Sammendrag

I Prop. 101 LS (2019-2020) foreslar Samferdselsde-
partementet endringer i jernbaneloven som en del av
arbeidet med & gjennomfore den sdkalte fjerde jernba-
nepakke i norsk rett. Departementet foreslar videre
enkelte gvrige lovendringer som det gjennom praktise-
ringen av loven har vist seg & vere behov for. I tillegg til
lovendringer omhandler proposisjonen ogsa anmod-
ning om Stortingets samtykke til deltakelse i to beslut-
ninger i E@S-komiteen om innlemmelse i EQ@S-avtalen
av direktiv2012/34/EU om et felles europeisk jernbane-
omrade og rettsaktene som utgjgr fjerde jernbane-
pakke. Spgrsmalet om Stortingets samtykke behandles
i denne innstillingen, mens forslag til lovendringer
behandlesiInnst. 525 L (2020-2021).

Direktiv 2012/34/EU er endret ved direktiv (EU)
2016/2370, som utgjer en del av fjerde jernbanepakke.
Det opplyses i proposisjonen om at lov- og forskrifts-
endringer som var ngdvendige for 4 gjennomfore direk-
tiv 2012/34/EU allerede er vedtatt og gjennomfort i
norsk rett, jf. Prop. 8 L (2016-2017) Endringer i jernba-
neloven og jernbaneundersgkelsesloven (gjennomfg-
ring av direktiv 2012/34/EU mv.). Det har tatt tid 4 avkla-

re mellom EU- og EFTA-siden hvordan dette direktivet
skulle tas inn i E@S-avtalen, serlig med tanke pa gjen-
nomfering i Liechtenstein, som bare har en kort jernba-
nestrekning som forvaltes av @sterrike. Slike avklarin-
ger har na blitt gjort i forbindelse med forberedelsene
for fjerde jernbanepakke, og samtykke til deltakelse i
E@S-komiteens beslutninger om innlemmelse av retts-
aktene i E@S-avtalen behandles derfor samlet.

Fjerde jernbanepakke ble endelig vedtatt i EU i to
omganger i 2016. EQS-komiteens beslutninger er fore-
lopig ikke fattet. Det opplyses i proposisjonen at utkast
til EQS-komitébeslutninger er til behandling i EUs orga-
ner. Departementet gnsker a sikre rettsharmoni i EU og
EQS sé raskt som mulig, og dermed minimere risikoen
for at pdgaende eller kommende prosesser om tildeling
eller fornyelse av sikkerhetssertifikater og utstedelse av
kjoretoytillatelser blir pavirket negativt ved en senere
giennomforing i Norge enn i EU-statene. Departemen-
tet legger derfor opp til d innhente Stortingets samtykke
for beslutningene er fattet i EQS-komiteen. Det er ikke
ventet vesentlige endringer i de endelige beslutningene
i E@S-komiteen. Dersom de endelige beslutningene
skulle avvike vesentlig fra utkastene som er lagt frem i
proposisjonen, vil saken igjen bli lagt frem for Stortin-
get.

Departementet ber om Stortingets samtykke til del-
takelse i to EQS-komitébeslutninger om innlemmelse i
E@S-avtalen av en rekke rettsakter som det er gjort rede
for i proposisjonen. Det gjelder
— Innlemmelse av forordning (EU) 2016/796 om Den

europeiske unions jernbanebyra — ERA-forordnin-

gen mv. (til sammen 26 rettsakter).
— Innlemmelse av direktiv 2012/34/EU om et felles

europeisk jernbaneomrade mv. (til sammen 10

rettsakter).



Detnarmere innholdetide to utkastene til EQS-ko-
mitébeslutninger er omtalt i proposisjonens kapittel 4.

Gjennomforing i norsk rett av rettsaktene som om-
fattes av E@S-komitébeslutningene krever visse
endringer i jernbaneloven og mer omfattende
endringer i underliggende forskrifter. De nye reglene i
jernbanepakken handler blant annet om & forenkle og
harmonisere prosessene for a gi tillatelser til kjoretoyer
og sikkerhetssertifikater til jernbaneforetak. I den for-
bindelse vil Den europeiske unions jernbanebyra («Eu-
ropean Union Agency for Railways» — omtales videre
som ERA eller byraet) fa en utvidet rolle.

Det folger av pakken at det i visse tilfeller skal treffes
vedtak av ERA. Dette er begrenset til & gjelde vedtak om
a utstede felles europeisk sikkerhetssertifikat og tillatel-
se til & bringe kjoretoyer og kjoretoytyper i omsetning
som vil ha gyldighet i alle E@S-stater, avgrenset av det
angitte bruksomrédet. For & gjennomfore dette er det
behov for & klargjore flere bestemmelser i jernbanelo-
ven og oppstille en tydelig hjemmel for at ERA kan treffe
vedtak med gyldighet i Norge overfor norske rettssub-
jekter.

Videre krever fjerde jernbanepakke at det som ut-
gangspunkt skal vere ffi tilgang til de nasjonale jernba-
nenettene. Departementet foreslar derfor endringer i
jernbaneloven i bestemmelsen om trafikkeringsrett pa
det nasjonale jernbanenettet, for a gi jernbaneforetak
tilgang til nettet slik direktiv (EU) 2016/2390 fastsetter.

Fjerde jernbanepakke innebzrer ogsa nye krav til
konkurranseutsetting av persontrafikk. Det vil ikke
medfere behov for endringer i jernbaneloven, men den
reviderte kollektivtransportforordningen vil matte tas
inn i norsk rett ved en gjennomferingsforskrift.

Departementet foresldr enkelte andre endringer i
jernbaneloven som anses ngdvendige i forbindelse med
praktiseringen av loven, men som ikke er knyttet til
gjennomfering av en rettsakt. Endringene er omtalt i
proposisjonens kapittel 10 til 13, og gjelder krav til
hjemmel for & kreve politiattest, en ny hjemmel for
overtredelsesgebyr, omskriving av hjemmelen for saks-
behandlingsgebyr og omskriving av bestemmelsen om
lonns- og arbeidsvilkar ved konkurranse om avtaler om
persontransport som offentlig tjeneste.

Videre foreslar departementet & innfere en hjem-
mel i jernbaneundersgkelsesloven som gir Statens
havarikommisjon for transport mulighet til & begjere
obduksjon for & kunne fastsla dedsarsak ved ulykke, i
trad med bestemmelsene i luftfartsloven. Endringen er
omtalt i proposisjonens kapittel 15.

Til slutt foresldr departementet & oppheve den
delen av yrkestransportloven § 36 som omhandler jern-
bane, da dette na dekkes av jernbaneloven § 6 b. Denne
endringen omtales i proposisjonens kapittel 16.

Det redegjgres i proposisjonen for at fjerde jernba-
nepakke medfgrer enkelte elementer av myndighets-
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overfgring til ERA, ved at ERA kan utstede felles euro-
peisk sikkerhetssertifikat og Kkjeretaytillatelser. Myn-
dighetsoverfgringen vurderes som lite inngripende, jf.
narmere omtale i proposisjonens kapittel 17. Departe-
mentet legger derfor til grunn at Stortingets samtykke
til deltakelse i EQS-komiteens beslutninger om innlem-
melse i E@QS-avtalen av fjerde jernbanepakke kan vedtas
i medhold av Grunnloven § 26 annet ledd. Videre inne-
holder proposisjonens kapittel 18 en drgfting av forhol-
det til E@S-avtalens to-pilarstruktur. Departementet
mener det foreligger gode grunner for at to-pilarstruk-
turen kan fravikes hva gjelder myndighetsoverferingen
til ERA og den tilhgrende voldgiftsordningen ved uenig-
het mellom ERA og Nasjonal sikkerhetsmyndighet.

De gkonomiske og administrative konsekvensene
knyttet til gjennomfering av fjerde jernbanepakke for
offentlige myndigheter er begrenset, og antas & kunne
dekkes innenfor gjeldende budsjettrammer, jf. nerme-
re omtale i proposisjonens kapittel 19. Proposisjonens
kapittel 20 inneholder merknader til de foreslatte lov-
bestemmelsene, mens kapittel 21 inneholder konklu-
sjon og tilradning i saken.

Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, @ystein Langholm Hansen, Kirsti
Leirtreg, Sverre Myrli og Ingalill Olsen, fra
Hoyre, Solveig Sundbg Abrahamsen, Jonny
Finstad, Nils Aage Jegstad og lederen
Helge Orten, fra Fremskrittspartiet, Ashild
Bruun-Gundersen, Badrd Hoksrud og Tor
André Johnsen og, fra Senterpartiet, Bengt
Fasteraune og Siv Mossleth, fra Sosialistisk
Venstreparti, Arne Navra, og fra Venstre,
Jon Gunnes, viser til Prop. 101 LS (2019-2020) der
Samferdselsdepartementet foreslar endringer i jernba-
neloven mv. som en del av arbeidet med & gjennomfore
den sdkalte fjerde jernbanepakke i norsk rett. I denne
innstillingen behandles spgrsmalet om Stortingets
samtykke til innlemmelse i E@S-avtalen av direktiv
2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneomrade og
rettsaktene som utgjor fjerde jernbanepakke.

Komiteen viser videre til avgitt delinnstilling, jf.
Innst. 182 S (2019-2020) og vedtak i Stortinget
17. desember 2020 der det i medhold av Grunnloven
§ 83 ble flertall for a forelegge for Hoyesterett folgende
sporsmal:

«Kan Stortinget med hjemmel i Grunnloven § 26
annet ledd samtykke til deltakelse i to beslutninger i
E@S-komiteen om innlemmelse i E@S-avtalen av direk-
tiv 2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneomrade
og rettsaktene som utgjor fjerde jernbanepakke?»
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Hoyesteretts betenkning ble avgitt av Hgyesterett i
plenum 26. mars 2021, oversendt Stortinget samme dag
og publisert i Dokument 23 (2020-2021). Komiteen
merker seg at Hgyesterett i betenkningen blant annet
uttaler fglgende:

«Hgyesterett er enstemmig kommet til at Stortinget
kan gi sitt samtykke til innlemmelse av fjerde jernbane-
pakke i E@S-avtalen med hjemmel i Grunnloven § 26
annet ledd.

Etter Hoyesteretts syn kan samtykke til overforing
av myndighet til et internasjonalt organ skje ved almin-
nelig flertall i medhold av § 26 annet ledd dersom myn-
dighetsoverfegringen er lite inngripende. Det gjelder
ogsd nir myndighetsoverfgringen skjer til en organisa-
sjon som Norge ikke er tilsluttet. Hayesterett har sarlig
lagt vekt pad at Stortinget gjennom lang tid og oftest
enstemmig har brukt § 26 annet ledd ved myndighets-
overfgringer som har vert ansett som lite inngripende.
Dette gjelder ikke bare ved myndighetsoverfgring til
organisasjoner som Norge er medlem av, men ogsa, i
noen tilfeller, ved overfgring av myndighet til organisa-
sjoner som Norge ikke er tilsluttet. Slik praksis veier
rettslig sett tungt.

Den myndighetsoverferingen som etter reglene i
fijerde jernbanepakke vil finne sted til EUs jernbane-
byrd, gér etter Hoyesteretts syn ikke ut over det som ma
kunne regnes som lite inngripende.»

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre, viser
videre til at deti Prop. 101 LS (2019-2020) uttales at det
er et uttalt transportpolitisk mél bade i EU og Norge at
transport med jernbane skal gke. Flertallet merker
seg videre at det overordnede malet med EUs fjerde
jernbanepakke er & styrke jernbanen som transport-
middel.

Flertallet gnsker & fremheve at det er et tverrpo-
litisk mél & fa flere reisende med tog i Norge, og overfore
mer gods fra vei til bane. Jernbanetransport er et sikkert
og klimavennlig transportalternativ, og det er viktig &
legge til rette for at jernbanen skal vare en effektiv og
konkurransedyktig transportform. Flertallet merker
seg at det i Norge har vert en positiv utvikling i innen-
landstrafikken for bade personreiser og godstransport
pdjernbanen. Fra 2013-2018 gkte antall togpassasjerer
med over 15 pst., og den nasjonale godsmengden pa
jernbane gkte med nesten 30 pst. fra 2014-2018. Den
samme utviklingen finnes ikke pd internasjonal togtra-
fikk til og fra Norge. Grensekryssende tog utgjorde kun
0,6 pst. av all persontransporten med jernbane i 2018,
og den totale internasjonale transportmengden for
gods ble redusert med 3,5 pst. fra 2017 til 2018.

Flertallet merkersegatdet europeiske jernbane-
systemet tradisjonelt har veert utformet etter nasjonale
tekniske lgsninger, og at sektoren har vert organisert pa
ulike méater nasjonalt. Dette utgjgr en utfordring for ak-
torer som kjorer, eller gnsker a kjore, tog pa tvers av lan-
degrenser. Videre merker flertallet seg at Samferd-
selsdepartementet beskriver flere forhold som medfg-

rer betydelige hindre for et velfungerende europeisk
jernbaneomrade.

Flertallet merkersegatformélet med et felles eu-
ropeisk jernbaneomrade og EUs fjerde jernbanepakke
er d fjerne hindre for et velfungerende europeisk jernba-
neomrade og oppna sterst mulig grad av teknisk har-
monisering av jernbanens ulike delsystemer og etablere
et velfungerende marked for jernbanetjenester.

Flertallet merker seg ogsa at et mal med direkti-
vet er en videreutvikling og forbedring av sikkerheten i
det europeiske jernbanesystemet gjennom tydeligere
ansvarsfordeling mellom akterene, utvikling av felles
sikkerhetsmal og felles sikkerhetsmetoder.

Flertallet viser til at EUs fjerde jernbanepakke
utvider oppgavene til Den europeiske unions jernbane-
byra (ERA) for 4 harmonisere prosessene for kjoretaytil-
latelse og sikkerhetssertifisering av kjeretey og virk-
somheter med flernasjonal virksomhet. Dette blir gjort
for & redusere ulemper som bade produsenter og jern-
baneforetak har i dag knyttet til seknadsprosesser og
godkjenninger. Fjerde jernbanepakke skal forenkle
prosessen gjennom at den samlesi én enkelt fremgangs-
mate (en felles portal for sgknader) der hvert jernbane-
kjeretay bare trenger én tillatelse som gis av ERA.

Flertallet vil fremheve at nasjonale myndigheter
likevel skal bidra med vurderinger av forholdet til seerli-
ge nasjonale regler.

Flertallet viser til at komiteen gjennomfegrte ho-
ring om proposisjonen 18.mai 2020. Blant aktgrene
som deltok pd heringen, var Statens jernbanetilsyn
(SJT), som har ansvar for sikkerhet og tilsyn med norsk
jernbaneinfrastruktur.

Flertallet merker seg at SJT fremhever at de har
veert medlem i ERA de siste 16 arene, og har etablert et
godt og konstruktivt samarbeid med ERA, der SJT har
fulle rettigheter i saker som omfattes av fjerde jernbane-
pakke. SJT fremhever videre at deres oppgave vil med
innfering av EUs fjerde jernbanepakke vaere som for; &
fremme sikkerhet og like konkurransevilkar pa norsk
jernbane.

Flertallet merker seg at SJT mener at den fjerde
jernbanepakke ikke vil svekke sikkerheten pa norsk
jernbane.

Flertallet merker seg ogsa at SJT fremhever at
jernbaneselskaper i Norge ma forholde seg til ERA uav-
hengig av om Norge innferer EUs fjerde jernbanepakKke,
da Sverige omfattes av pakken. SJT péapeker at fjerde
jernbanepakke vil utgjore en vesentlig forenkling for
norske selskaper som kjarer gjennom flere europeiske
land, da det vil veere tilstrekkelig med én sgknad til ERA,
sammenlignet med én sgknad til hvert land, slik det er i
dag.

Flertallet merker seg at regjeringen vurderer
myndighetsoverforingen som foreslas i proposisjonen
til & veere «lite inngripende», og at departementet derfor



legger til grunn at Stortingets samtykke kan vedtas i
medhold av Grunnloven § 26 annet ledd. Flertallet
peker pé at Lovavdelingen i Justis- og beredskapsdepar-
tementet uttaler det samme i sin vurdering 25. august
2020, og at dette ogsd er Hoyesteretts konklusjon i be-
tenkningen avgitt 26. mars 2021, sitert ovenfor. Videre
merker flertallet seg at departementet mener at det
foreligger gode grunner for at to-pilarsstrukturen kan
fravikes hva gjelder myndighetsoverfgringen til ERA og
den tilhgrende voldgiftsordningen ved uenighet mel-
lom ERA og Nasjonal sikkerhetsmyndighet.

Flertallet peker videre pa at Europas jernbane-
systemer lenge har vert fragmentert der de fleste land
har hatt, og fortsatt har, sine egne teknologiske standar-
der, trafikkregler og systemer. Dette har vert et hinder
for utvikling av togtrafikken mellom europeiske land,
bade av gods- og persontrafikk. Denne uheldige situa-
sjonen har gitt tekniske, juridiske og kostnadsmessige
utfordringer for togselskap som ensker & trafikkere pa
tvers av ulike land.

Flertallet understreker at disse utfordringene
ogsa finnes mellom Norge og Sverige. Det norske jern-
banenettet er koblet til resten av Europa med fire gren-
sekryssende jernbanestrekninger. Det er sterkt gnskelig
a utvikle bade gods- og persontrafikken videre over lan-
degrensene.

Flertallet visertil at store mengder fisk eksporte-
res i dag med jernbane, og det er behov for a fa utviklet
dette tilbudet videre som eksportére til kontinentet.
Det er et mal i norsk klimapolitikk a overfere gods fra
veg til jernbane. Dette krever at stgrre deler av import-
varer kommer over landegrensene med jernbane, slik at
det kan videresendes pa det norske jernbanenettet.

Flertallet peker ogsa pa at det er sterke gnsker i
markedet om & videreutvikle persontogtrafikken mel-
lom Norge og Sverige, men ogsa forbindelsen videre sor-
over til Danmark og kontinentet.

Flertallet vil fremheve at ved & slutte seg til EUs
fijerde jernbanepakke blir Norge en del av det felles re-
gelverket som gjelder for & utgve jernbanetjenester. Da
kan vére operaterer vere med pa & utvikle nye og kun-
derettede togtjenester pa de samme vilkarene som el-
lers i Europa. Dette er bade godstrafikken og person-
togtrafikken avhengig av. Norge m4 ikke blir hengende
etter nar resten av Europa satser pa a utvikle en moder-
ne jernbane som del av satsingen pa en grenn og klima-
vennlig transportsektor.

Flertallet viser til at EUs fjerde jernbanepakke
handler om & forenkle og harmonisere prosessene for &
godkjenne nytt togmateriell og gi sikkerhetssertifikat til
togselskaper. Jernbanepakken legger ogsd til rette for
konkurranse for & stimulere til bedre og mer attraktive
person-og godstogtjenester. Norge har allerede etablert
konkurranse i godstrafikken og er i ferd med & etablere
konkurranse pé alle persontogstrekninger. A slutte seg
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til fierde jernbanepakke vil dermed ikke fore til vesent-
lige endringer i norsk jernbanepolitikk.

Flertallet viser ogsa til at fjerde jernbanepakkes
krav til konkurranseutsetting av persontrafikk ikke gir
behov for endringer i jernbaneloven, men at den revi-
derte kollektivtransportforordningen vil matte tas inn i
norsk rett ved en gjennomferingsforskrift.

Flertallet ser at regelverket i fjerde jernbanepak-
ke inneberer at det i visse tilfeller skal treffes vedtak av
ERA, men dette er begrenset til 4 gjelde vedtak om a ut-
stede felles europeisk sikkerhetssertifikat og tillatelse til
a bringe kjoretoyer og kjoretgytyper i omsetning som
vil ha gyldighetialle E@S-stater.

Flertallet stotter jernbanepakkens formal om a
standardisere grensekryssende trafikk i Europa. Norge
er en del av det europeiske jernbanesystemet og ma ut-
nytte fordelene dette farer med seg, og ta del i den utvik-
lingen som skjer, med sikte pa a styrke jernbanen som
transportmiddel.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser til den omfattende debatten som har
veert om EUs fjerde jernbanepakke over flere ar. Videre
viserdisse medlemmer til den sakalte jernbanere-
formen som hgyrepartiene vedtok i hurtigtogsfart i
Stortinget i 2015, og der disse partiene la opp til at alt
som kan konkurranseutsettes pd jernbanen, skal kon-
kurranseutsettes, en politikk disse medlemmer er
motstandere av. Disse medlemmer er derfor ikke
overrasket over at hgyrepartiene over flere ar har stot-
tet alt avinnhold i fjerde jernbanepakke, og det tilsyne-
latende uten kritiske spgrsmal.

Disse medlemmer viser til at EUs fjerde jernba-
nepakke bestar av folgende direktiver/forordninger:

— Ny ERA-forordning (EUs jernbanebyra)

— Npyttjernbanesikkerhetsdirektiv

—  Nytt samtrafikkdirektiv

— Direktiv om felles europeisk jernbaneomrade
— Kollektivtransportforordningen

Disse medlemmer viser til at ERA er EUs jern-
banebyra, European Union Agency for Railways. Med
nytt samtrafikkdirektiv og nytt jernbanesikkerhetsdi-
rektiv i fjerde jernbanepakke far ERA tilfert nye opp-
gaver og myndighet.

Videre viserdisse medlemmer til at ifglge den-
ne forordningen skal klager pd ERAs vedtak behandles i
en klagenemnd. Vedtak i nemnda vil veere bindende for
ERA. Vedtak truffet av ERA, kan bringes inn for EU-dom-
stolen. Disse medlemmer registrerer at for Norge
vil dette bety at:

- vedtaksmyndighet overfores fra Statens jernbane-
tilsyn til ERA
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- klagemyndighet overfgres fra Samferdselsdeparte-
mentet til ERAs klagenemnd

— domstolsmyndighet overfgres fra norske domstoler
til EU-domstolen

Disse medlemmer registrerer at dette betyr at
myndighet overfores til organer Norge ikke er medlem
av, og at en her dermed fraviker den sékalte to-pilar-
strukturen. Disse medlemmer kan ikke statte en
slik myndighetsoverfgring.

Disse medlemmer er kjent med at det skal inn-
fores et felles europeisk sikkerhetssertifikat for jernba-
neforetak. Sertifikatet skal utstedes av ERA (EUs jernba-
nebyra) og vil veere gyldig i hele EU/E@S. For foretak som
bare gnsker & operere nasjonalt, vil det fortsatt veere na-
sjonale myndigheter som utsteder sertifikater.

Disse medlemmer registrerer videre at ifalge
samtrafikkdirektivet skal ERA fa myndighet til & god-
kjenne jernbanekjgretgy som skal brukes i flere land.
Dersom sgkeren gnsker det, kan kjgretgy som bare skal
benyttes i ett enkelt land, fortsatt behandles av nasjona-
le myndigheter. Videre folger det at ERA skal fa myndig-
het til & forhdndsgodkjenne tekniske lgsninger langs
sporet for det felleseuropeiske signalstyringssystemet
ERTMS.

Videre viser disse medlemmer til at direktiv
om felles europeisk jernbaneomrade krever at det ap-
nes for konkurranse pa jernbanenettet for innenlands
persontransport. Disse medlemmer tolker denne
bestemmelsen som at dette gjelder togruter uten gko-
nomisk tilskudd fra det offentlige, altsa helt kommersi-
elle ruter. I dag finnes s a si ikke slike togruter i Norge,
ettersom nesten alle ruter far tilskudd fra det offentlige
(offentlig kjop). Direktivet innebzrer at alle togselska-
per som er godkjent i EU/E@S, kan etablere kommersi-
elle jernbaneruter hvor som helst i EU/E@S. Disse
medlemmer erikke enig i at jernbanenettet skal &p-
nes for fri konkurranse.

Disse medlemmer registrerer at ifglge kollek-
tivtransportforordningen skal det som hovedregel vere
krav om konkurranse (anbud) ved tildeling av kontrak-
ter der det offentlige subsidierer jernbaneruter (offent-
lig kjop). Disse medlemmer oppfatter at regelver-
ket &pner for at det i en overgangsperiode ville veert mu-
lig med direktetildeling med en maksimal kon-
traktslengde pa ti ar. Etter det disse medlemmer
kjenner til, har ikke den norske regjering benyttet seg av
dette, noe som i grunnen ikke er overraskende ettersom
dagens regjering ensker & konkurranseutsette alt som
kan konkurranseutsettes. Dette er en av barebjelkene i
regjeringens jernbanepolitikk tuftet pa den sédkalte
jernbanereformen. Disse medlemmer er opptattav
a styrke jernbanen og togtilbudet. Disse medlem-
mer stgtter ikke en politikk som medferer konkurran-
seutsetting av togrutene.

Etter en helhetsvurderingmenerdisse medlem-
mer detikke er riktig a slutte seg tilinnholdet i EUs fjer-
de jernbanepakke. Disse medlemmer vil derfor ga
imot de lovendringer som er foreslatt, og forslaget om
samtykke til de aktuelle beslutningene i EQS-komiteen
om innlemmelse av aktuelle direktiver og rettsakter i
E@S-avtalen.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet er svert opptatt av a sikre at norske myndig-
heter skal styre i Norge, og er derfor svert restriktive
med & stotte forslag som inneberer avgivelse av suvere-
nitet. Disse medlemmer viser til at Fremskrittspar-
tiet derfor var svert aktive for a skaffe flertalli Stortinget
for & be Hoyesterett om en betenkning om hvorvidt
Stortinget med hjemmel i Grunnloven § 26 annet ledd
kan samtykke til innlemmelse i deltakelse i to beslut-
ninger i E@S-avtalen av direktiv 2012/34/EU om et fel-
les europeisk jernbaneomrade og rettsakter som utgjor
fijerde jernbanepakke. Disse medlemmer viser til at
Hoyesterett enstemmig har konkludert med at Stortin-
get kan gi samtykke til 8 innlemme fjerde jernbanepak-
ke i E@S-avtalen med hjemmeli Grunnloven § 26 annet
ledd, fordi den omtalte myndighetsoverfgringen er lite
inngripende.

Disse medlemmer viser til at innlemmelse av
pakken i E@S-avtalen betyr mer konkurranse i jernba-
nemarkedet. Fjerde jernbanepakke vil styrke jernba-
nens konkurranseevne, slik at person- og godstransport
pa bane blir mer attraktivt. Bestemmelsene vil forenkle
og harmonisere reglene for togtransport pa tvers av lan-
degrenser med mal om & bedre jernbanen i hele Europa.
Disse medlemmer mener dette er positivt for tog-
sektoren i Norge og fremfor alt norske togpassasjerer.

Disse medlemmer gnsker at flere jernbane-
strekninger skal apnes for konkurranse, og mener inn-
holdeti den fjerde jernbanepakken ma sees pa i forlen-
gelse av de reformene Fremskrittspartiet fikk igjennom
da vi satt med samferdselsministeren. En mer apen tog-
sektor med mer konkurranse er et gode for brukerne av
jernbanen, som far et billigere og bedre tilbud. Samtidig
sparer staten penger, som igjen kan investeres i sart til-
trengt fornying og opprustning av jernbanen.

Disse medlemmer vil understreke at de positi-
ve sidene ved den fjerde jernbanepakken ikke ville opp-
veid for suverenitetsavstdelse til EU-byrakratene i Brus-
sel. Hadde denne saken medfert en mer enn lite inngri-
pende myndighetsoverfering, ville ikke disse med-
lemmer stottet den, Fremskrittspartiets programfes-
tede nei til EU stdr fortsatt fast.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti gnsker at vesentlig norsk infrastruktur skal
eies, driftes og kontrolleres av vare nasjonale myndig-



heter. Det er den til enhver tid sittende regjering som pa
grunnlag av Stortingets vedtak og rammer skal forvalte
jernbanen, etter vurderinger som best passer for Norge,
for norsk topografi, geografi, klima og bosettingsstruk-
tur.

Disse medlemmer vil peke pé at en gjennom
innlemmelse av kollektivtransportforordningen i EQS-
avtalen og giennomfgring av regelverket i fjerde jernba-
nepakke fra EU i norsk rett, blir forpliktet til 4 sette per-
sontransport med tog ut pd anbud. P4 denne maten blir
New Public Management-systemet gjennomfert, og
hoyreregjeringas jernbanereform med anbudsutsettel-
ser gjort obligatorisk.

Disse medlemmer er av den klare oppfatning
at hele denne reformen er styrt av en politisk ideologi
der privatisering er malet. Fjerde jernbanepakke gnskes
innfort under dekke av 4 veere standardiseringstiltak, og
et uforbeholdent gode for jernbanesatsingen framover.
Standardiseringer og harmoniseringer kan dpenbart ha
positive sider, men fraveret av dette har ikke vart noe
problem for grensekryssende trafikk hittil. Om vi ikke
innlemmer disse forordningene, kan de delene som har
med harmonisering 3 gjore, giennomfores av Norge pa
selvstendig grunnlag.

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et og Sosialistisk Venstreparti er avden opp-
fatning at Stortinget ikke kan behandle denne
proposisjonen og gi samtykke til innlemmelse av EUs
fijerde jernbanepakke i EQS-avtalen. Med stgatte i sterke
betraktninger fra eksterne miljger som jussprofessore-
ne i offentlig rett Eirik Holmgyvik og Christoffer Conrad
Eriksen i Juridica 5.april 2021, mener disse med-
lemmer at Grunnloven § 26 annet ledd, som regjerin-
gen baserer seg p4, ikke kan anvendes i denne saken.

Disse medlemmer peker pa at utkastene til
E@S-komitébeslutninger som beskrevet i Prop. 101 LS
(2019-2020) bryter viktige prinsipper for E@S-avtalen
og det sakalte to-pilarsystemet. Myndighetsoverfgring
vil i dette tilfelle skje direkte til EU-organer og ikke til
E@S/EFTA-organ. Dette innebzrer myndighetsoverfa-
ring til et organ Norge ikke er medlem av. I tillegg apner
regjeringens forslag for at EU-kommisjonen far hjem-
mel til & fastsette generelle regler som er bindende for
EUs-jernbanebyrs, for disse reglene er tatt inn i EQS-av-
talen. Det inneberer at det i realiteten vil overfores lov-
givningsmyndighet til EUs organer.

Disse medlemmer mener at overferingen av
myndighet til organer vi ikke er medlem av (Det euro-
peiske jernbanebyriet (ERA), EU-domstolen og til dels
EU-kommisjonen) er mer enn lite inngripende, og viser
til at en slik fortolkning underbygges av de forannevnte
professorene Eriksen og Holmgyvik.

Disse medlemmer vil minne om at statsraden
ikke innhentet betenkning fra Lovavdelingen i Justisde-
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partementet for proposisjonen ble fremmet. Det ble
gjort forst etter press fra Stortinget. Stortingsflertallet
var ogsa i sa mye i tvil om omfanget av myndighetsover-
feringen til EU, at det gnsket uttalelse fra Hayesterett
om spgrsmalet.

Disse medlemmer vil understreke at Hgyeste-
rett ikke har hatt noen relevant rettspraksis a lene seg pa
ved utarbeidelse av sin betenkning. Hoyesterett métte
derfor se til lovgivers, altsd Stortingets, egen praksis i lik-
nende saker og lovgivers antatte intensjoner med unn-
taksbestemmelsen i Grunnloven § 26 annet ledd. Det
betyr at Hoyesterett i sin konklusjon pé et vis fangesien
sirkelargumentasjon. Nemlig at Stortingets fortolkning
og praksis er i henhold til Grunnloven, fordi den er bygd
pa Stortingets fortolkning og praksis. Disse med-
lemmer registrerer at professorene Eriksen og
Holmeayvikirefererte fagartikkel advarer mot at Grunn-
loven § 115 na blir utvannet, og advarer mot at mindre-
tallsvernet na kan bli svekket.

Disse medlemmer registrerer ogsa en omfat-
tende korrespondanse gjennom Utenriksdepartemen-
tet med Island og Liechtenstein i denne saken, noe som
blir bekreftet av statsrdden i brev av 21. april 2021 hvor
det svares pa spersmal fra Sosialistisk Venstrepartis
medlem i komiteen. Korrespondansen med Island og
Liechtenstein er ikke offentlig, og heller ikke komité-
medlemmer fir innsyn «av hensyn til Norges utenriks-
politiske interesser», svares det i brev fra statsraden til
komiteen. Det er derfor narliggende & tro at dette skyl-
des at regjeringen ikke liker & vise sine diplomatiske
framstet for & overbevise de andre to E@S/EFTA-med-
lemmene om at to-pilarstrukturen skal sta ved lag —selv
om den fravikes i dette tilfellet.

Disse medlemmer erutfra dette bade imot for-
slagene framsatt i proposisjonen og a anvende foreslatt
hjemmel i Grunnloven ved Stortingets behandling av
den.

Pi denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer fplgende forslag:

«Prop. 101 LS (2019-2020) Endringer i jernbanelo-
ven mv. (fjerde jernbanepakke) og samtykke til delta-
kelse i to beslutninger i E@S-komiteen om innlemmelse
i E@S-avtalen av direktiv 2012/34/EU om et felles euro-
peisk jernbaneomrade og rettsaktene som utgjer fjerde
jernbanepakke, sendes tilbake til regjeringen. Samtyk-
ke kan etter Stortingets vurdering ikke gis i medhold av
Grunnloven § 26 annet ledd, fordi det ville innebare
mer enn lite inngripende myndighetsoverfering til in-
ternasjonale organer Norge ikke er tilsluttet.»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et viser til komiteens delinnstilling, Innst. 182 S (2020-
2021) av 10. desember 2020, der komiteens flertall skri-
ver bla. falgende:
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«Flertallet viser ogsa til Justisdepartementets lovav-
delings uttalelse av 25. august 2020, der det heter: Vi har
ikke foretatt selvstendige undersgkelser for & kartlegge
mulige tilfeller av myndighetsoverfgring, men har
basert oss pa beskrivelsene i Prop. 101 LS (2019-2020).’»

Dette taler for at saken bgr sendes tilbake til regje-
ringen, og at regjeringen for man legger frem saken pa
nytt for Stortinget, innhenter en ny uttalelse fra Justisde-
partementets lovavdeling. Lovavdelingen bgr her gis i
oppdrag a foreta selvstendige undersgkelser for a kart-
legge mulige tilfeller av myndighetsoverfgring. Lovav-
delingen ber ogsa giennomga Heyesteretts betenkning
og serskilt kommentere de punkter der Hgyesterett
vurderer myndighetsoverferingen annerledes og mer
dyptgripende enn regjeringen har lagt til grunn i sin
kommunikasjon med Stortinget. Dette gjelder bla.
overfering av lovgivende myndighet og muligheten til
iverksette midlertidige sikkerhetstiltak.

Disse medlemmer viser til at Hayesterett i sin
betenkning blant annet skriver folgende, jf. HR-2021-
655-P (sak nr. 21-001061SIV-HRET), Dokument 23
(2020-2021):

«] brev til Stortingets transport- og kommunika-
sjonskomité 5. oktober 2020 har samferdselsministeren
gitt uttrykk for at det er ‘naturlig  se dette som en del av
den forvaltningsmessige overfgringen av myndighet til
byrdet i de sakene der Statens jernbanetilsyn i dag tref-
fer vedtak'. Uansett er det sentrale her muligheten for at
regelverk kan bli gjort gjeldende i Norge giennom ERAs
vedtak for regelverket er blitt del av E@S-avtalen. Mulig-
heten for at Kommisjonens lovgivningsmyndighet kan
fd slik virkning, taler i utgangspunktet mot & anse myn-
dighetsoverferingen for lite inngripende, men det ma
ogsa her foretas en nermere vurdering av de reelle sam-
funnsmessige virkningene dette kan ha.

EU-domstolens kompetanse til & overpreve vedtak
truffet av EU-organet ERA er avledet av den vedtaks-
myndigheten som overfgres til ERA. Det samme gjelder
kompetansen til den klagenemnden som er opprettet,
og som ogsa vil kunne opptre som voldgiftsorgan i visse
tvister mellom ERA og nasjonale jernbanesikkerhet-
smyndigheter. At vedtak truffet av ERA skulle kunne
overprgves av nasjonale domstoler, er formodentlig
helt uaktuelt. Vedtak som i dag treffes av norske jernba-
nemyndigheter, og som kan overprgves av norske dom-
stoler, vil altsd i fremtiden bli truffet av ERA med over-
proving for EU-domstolen.»

Disse medlemmer mener at etter Hayesteretts
betenkning ma regjeringen fremme ny sak for Stortin-
get, der de kritiske bemerkningene i Hoyesteretts be-
tenkning er tatt i betraktning.

P4 denne bakgrunn fremmer disse medlem-
mer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen fremme ny sak for Stor-
tinget, der Hgyesteretts uttalelser i betenkningen
26. mars 2021 knyttet til omfanget av myndighetsover-
foringen ved innlemmelse i E@S-avtalen av direktiv
2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneomrade og

rettsaktene som utgjor fjerde jernbanepakke, er nar-
mere vurdert.

Uttalelse fra utenriks- og forsvarskomiteen

Transport- og kommunikasjonskomiteen sendte
11.mai 2021 utkast til innstilling til utenriks- og
forsvarskomiteen til uttalelse. Utenriks- og forsvarsko-
miteen uttalte i brev 19. mai 2021 folgende:

«Utenriks- og forsvarskomiteen viser til transport-
og kommunikasjonskomiteens utkast til innstilling
datert 11. mai til Prop. 101 S (2020-2021) Samtykke til
deltakelse i to beslutninger i EQS-komiteen om innlem-
melse i E@S-avtalen av direktiv 2012/34/EU om et felles
europeisk jernbaneomride og rettsaktene som utgjor
fijerde jernbanepakKke.

Utenriks- og forsvarskomiteens medlemmer viser
til sine respektive partiers merknader i transport- og
kommunikasjonskomiteens utkast til innstilling til
Prop. 101 S (2020-2021) og har for gvrig ingen merkna-
der.»

Forlag fra mindretall
Forslag fra Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 1

Prop. 101 LS (2019-2020) Endringer i jernbanelo-
ven mv. (fierde jernbanepakke) og samtykke til deltakel-
se i to beslutninger i EQS-komiteen om innlemmelse i
E@S-avtalen av direktiv 2012/34/EU om et felles euro-
peisk jernbaneomrade og rettsaktene som utgjer fjerde
jernbanepakke, sendes tilbake til regjeringen. Samtykke
kan etter Stortingets vurdering ikke gis i medhold av
Grunnloven § 26 annet ledd, fordi det ville innebare
mer enn lite inngripende myndighetsoverfering til in-
ternasjonale organer Norge ikke er tilsluttet.

Forslag fra Senterpartiet:
Forslag 2

Stortinget ber regjeringen fremme ny sak for Stor-
tinget, der Hgyesteretts uttalelser i betenkningen
26. mars 2021 knyttet til omfanget av myndighetsover-
foringen ved innlemmelse i E@S-avtalen av direktiv
2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneomrade og
rettsaktene som utgjor fjerde jernbanepakke, er naerme-
re vurdert.

Komiteens tilrading

Komiteens tilrading fremmes av medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Venstre.

Komiteen viser til proposisjonen og dokumentet
og rar Stortinget til 4 gjore folgende



vedtak:

I

Stortinget samtykker i deltakelse i to beslutnin-
ger i EOS-komiteen om innlemmelse i E@S-avtalen av
direktiv 2012/34/EU om et felles europeisk jernbane-
omrdde og rettsaktene som utgjor fjerde jernbane-
pakke.
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II

Dokument 23 (2020-2021) — Hgyesteretts be-
tenkning om hvorvidt Stortinget med hjemmel i
Grunnloven § 26 annet ledd kan samtykke til delta-
kelse i to beslutninger i EQS-komiteen om innlem-
melse i E@S-avtalen av direktiv 2012/34/EU om et fel-
les europeisk jernbaneomrade og rettsaktene som ut-
gjor fjerde jernbanepakke — vedlegges protokollen.

Oslo, i transport- og kommunikasjonskomiteen, den 25. mai 2021

Helge Orten

leder

Jon Gunnes

ordfarer
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Statsraden

Stortingets transport- og kommunikasjonskomité
Stortinget
0026 OSLO

Deres ref Var ref Dato
20/1178- 27. mai 2020

Svar pa spersmal 1-6 til Prop. 101 LS (2019-2020) Endringer i
jernbaneloven mv. (fjerde jernbanepakke)

Jeg viser til brev fra Transport- og kommunikasjonskomiteen datert 19. mai 2020. Brevet
gjeldef Prop. 101 LS (2019-2020) som transport- og kommunikasjonskomiteen na har startet
behandlingen av.

Spersmal 1:

| proposisjonen er det ikke noe sted vist il at Justisdepartementets lovavdeling har kommet
med uttalelse i saken. Vil statsraden serge for at Lovavdelingen kommer med en eksplisitt
vurdering av proposisjonens forslag til lovanvending og fortolkning, spesielt rundt grunnloven
§26.2 og begrepet «lite inngripende, og vil i sa fall statsraden serge for at uttalelsen gjores
kjent for Stortinget?

Svar:

Lovavdelingen har, som del av det ordinaere samarbeidet mellom departementene, bidratt
med innspill til og kvalitetssikring av proposisjonsteksten, seerlig nar det gjelder de
konstitusjonelle spgrsmalene. Det ble pa bakgrunn av dette samarbeidet ikke ansett
nadvendig & innhente en saerskilt uttalelse fra Lovavdelingen i saken. Imidlertid har jeg na
likevel bedt om en slik seerskilt uttalelse fra Lovavdelingen, og denne vil gjeres kjent for
Stortinget sa snart den er ferdigstilt, se vedlegg.

Spersmal 2:

Topilarstrukturen har veert et viktig prinsipp som en stadig har henvist til for Norges forhold til
E@S. | denne saken er dette prinsippet tydelig fraveket ved at det foreslas
myndighetsoverfering til ERA, EU-kommisjonen og EU-domstolen, og ikke til EFTA-organer
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som Norge er med i. Hva er den avgjgrende begrunnelsen for at topilarprinsippet na er valgt
bort?

Svar:

Farst ma det understrekes at det i lov- og samtykkeproposisjonen foreslas overfgring av
myndighet til 4 treffe vedtak med bindende virkning overfor norske akterer til ERA og EU-
domstolen, men det skjer ingen overfgring av myndighet til Kommisjonen.

E@S-avtalen &pner for at to-pilarstrukturen kan fravikes i saerskilte titfeller, etter en konkret
vurdering. | denne saken mener jeg at det foreligger gode grunner som tilsier at to-
pilarstrukturen ber fravikes. Det er grundig redegjort for begrunnelsen for unntaket fra E@S-
avtalens to-pilarstruktur i proposisjonens kapittel 18, men det viktigste oppsummeres i det
felgende.

ERA far myndighet til & utstede felles europeisk sikkerhetssertifikat og tillatelser til & bringe
kjoretayer i omsetning. Tillatelsesprosessen forenkies dermed gjennom at den samles i én
enkelt framgangsmate der hvert jernbanekjgretay bare trenger én tillatelse som gis av ERA,
men der nasjonale myndigheter bidrar med vurderinger av forholdet til nasjonale regler.
Formalet er okt forutsigbarhet for akterene, samtidig som sikkerheten ivaretas ved at
tillatelsene gis av et samlet, uavhengig europeisk fagorgan for jernbanetekniske og
sikkerhetsmessige spersmal. En én-pilarlesning vil gjere at sgknadsprosessen blir
stremlinjeformet og mer effektiv enn i dag.

Det nye samtrafikkdirektivet og jernbanesikkerhetsdirektivet som inngar i fierde
jernbanepakke inneholder omfattende og detaljerte tekniske krav som skal vurderes ved
utstedelse av sikkerhetssertifikat og kjaretoytillatelser. Det er i dag ikke noe organ i EFTA-
pilaren som har den pakrevde tekniske kompetansen til 4 foreta denne type vurderinger.
Dersom man skulle ha lagt myndighet til et EFTA-organ ville det ha vaert nedvendig med en
betydelig utvidelse, mest neerliggende av ESA, for & sikre tilstrekkelig teknisk og
sikkerhetsmessig kompetanse. Det vil etter min vurdering vaere bade vanskelig og
uhensiktsmessig & bygge opp ESA til & fylle de tekniske funksjonene til ERA.

Det er videre lagt vekt pa at nasjonale sikkerhetsmyndigheter ikke tidligere har hatt
muligheten til & gi sikkerhetssertifikater og kjeretaytillatelser som har gyldighet ut over
landets grenser (utover de kjgretaytillatelsene som er nevnt | proposisjonens kapittel 17.4.2).
Norge ma i dag respektere slike tillatelser utstedt av nasjonale sikkerhetsmyndigheter i de
evrige E@S-statene. Det er i dag en viss grad av samarbeid om transnasjonale tillatelser,
men hver nasjonale myndighet ma da gi en egen tillatelse som bekrefter at deres relevante
nasjonale krav er oppfylt (dette kalles gjerne kryssaksept). Samlingen av tidligere nasjonale
sikkerhetssertifikater i et felles sikkerhetssertifikat er derimot en nyskapning som gar utover
den vanlige kompetansen til nasjonale sikkerhetsmyndigheter pa jernbaneomradet.

Det er i vurderingen ogsa lagt stor vekt p4 at Statens jernbanetilsyn vil veere involvert i

godkjenningsprosessene i ERA, ved at det vil vurdere de relevante norske kravene som
gielder der det er byraet som har vedtaksmyndighet. Statens jernbanetilsyn skal ogsa
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samordne eventuelle besgk, revisjoner og inspeksjoner som byraet eventuelt gijennomfarer i
forbindelse med behandling av seknad om sikkerhetssertifikat. Dette sikrer en nasjonal
involvering i og forankring av byrdets vedtak der norske interesser er involvert. Det ligger
ogsa en sikkerhetsventil i at nasjonal sikkerhetsmyndighet har adgang til 4 treffe vedtak om
midlertidig begrensing eller stans i virksomheter som utgjer en alvorlig sikkerhetsrisiko, etter
at ERA har utstedt en kjeretgytillatelse eller et sikkerhetssertifikat.

Sporsmal 3:

Da tilslutning til EUs finanstilsyn ble behandlet av Stortinget i 2016, var vurderingen fra
regjeringen (som Stortinget sluttet seg til) at myndighetsoverfaringen var mer enn lite
inngripende. Saken kunne fglgelig ikke behandles etter Grunnlovens § 26.2. Hvordan
begrunner departementet at myndighetsoverfaringen i EUs fierde jernbanepakke er mindre
inngripende enn i finanstilsynssaken?

Svar:

Myndighetsoverfaringen til EUs finanstilsyn gjaldt handheving av et sentralt,
sektorovergripende regelverk. EUs fierde jernbanepakke og myndighetsoverfgringen til ERA
gjelder pa et teknisk og begrenset omrade med et betydelig innslag av harmoniserte krav og
fa nasjonale regler. Dette er viktige forhold som tilsier at myndighetsoverferingen i denne
saken vurderes som lite inngripende. De @vrige momentene som tilsier at
myndighetsoverfaringen vurderes som lite inngripende gar for evrig frem av kapittel 17 i
proposisjonen.

Spersmal 4:

| kapittel 5.5 i proposisjonen heter det: «Eventuelle sgksmal ma rettes mot norske domstoler.
Det falger av artikkel 17 nr. 6 i det nye sikkerhetsdirektivet at de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene og domstolene har siste ord i denne type saker.» Hvordan er denne
vurderingen forenlig med bestemmelsene i artikkel 17 (direktiv 2016/798) om at dersom
Statens jernbanetilsyn innfgrer et midlertidig nasjonalt sikkerhetstiltak skal tilsynet rapportere
til ERA, og at ERA kan gi tilsynet palegg om hvilke handlinger som skal foretas?

Svar:

Dersom byraet er uenig med den nasjonale sikkerhetsmyndigheten i at det er grunnlag for &
trekke tilbake eller begrense sikkerhetssertifikatet etter nasjonale tilsyn der det er ilagt
nasjonale sikkerhetstiltak kan saken henvises til voldgift, se sikkerhetsdirektivet artikkel 17
nr. 5 og 6. Det er ikke penbart ut fra direktivets ordlyd hvordan disse bestemmelsene skal

leses i forhold til hverandre.

Som det gar frem av kapittel 2.1.4.3 pa side 17 i proposisjonen, mener jeg at artikkel 17 nr. 6
ma forstas slik at hvis den nasjonale sikkerhetsmyndigheten har truffet midlertidige
sikkerhetstiltak som varer i mer enn tre maneder, skal myndigheten be ERA om a begrense
eller kalle tilbake sikkerhetssertifikatet. Dersom ERA er uenig i at det er grunnlag for a kalle
tilbake sikkerhetssertifikatet, far voldgiftsordningen anvendelse. Hvis resultatet av
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voldgiftssaken er at sikkerhetssertifikatet ikke kan begrenses eller tilbakekalles, ma det
midlertidige sikkerhetstiltaket midlertidig oppheves. Direktivet gir ingen videre anvisning om
hva som sa skal skje. Det vil vaere naturlig & slutte at den nasjonale sikkerhetsmyndigheten
da kan utfgre ordineere tilsynsaktiviteter og gjere en ny vurdering i lys av de oppdaterte
omstendighetene, men ma ta hensyn til eventuelle fgringer som felger av voldgiftssaken.
Etter en konkret vurdering kan det da tenkes at det er grunnlag for & treffe et nytt midlertidig
sikkerhetstiltak.

Jeg forstar ikke artikkel 17 i direktivet slik at ERA har hjemmel til & gi palegg om hvilke
handlinger tilsynet skal foreta.

Spersmal 5:

EU fastsatte i 2010 at det skulle etableres 10 nye godskorridorer. 10.november 2015 ble det
norske jernbanenettet knyttet til Scandinavien-Mediterranean Rail Freight Corridor, forkortet
ScanMed. Dette skulle bidra til & styrke jernbanens konkurransekraft og fare til at de
nasjonale systemene gradvis bygges ned. @kt koordinasjon mellom infrastrukturforvaltere pa
tvers av landegrenser skulle sikre flere og bedre ruteleier for godstogene. Mélet med
korridorene var a sikre at gods skulle fa hgyere prioritet. Har dette arbeidet fart til gkte
godsmengder pa bane fra Norge? Er dette arbeidet koordinert og er det en del av ERAs
ansvar?

Svar:

Norge og Bane NOR har spilt en aktiv rolle i Scan-Med-korridoren, og det er lagt til rette for
at godstog pa denne korridoren pa en enkel mate skal kunne sgke om ruteleier og
koordinere trafikken slik at grensekryssingene ikke stater pa unadige hindre. Det har na vist
seg at godstrafikken langs disse korridorene ikke har gkt s& mye som man hadde forventet.
Det kan veere flere arsaker til det, og Kommisjonen driver na en egen evaluering av
samarbeidet og forordningen om godskorridorer. Departementet falger noye med pa dette
arbeidet, og er ogsa involvert i arbeidet med et revidert rammeverk for korridorene. Dette bar
veere mer malrettet, og involvere mer av godstrafikken enn bare det som foregar langs de
angitte korridorene.

Ansvaret for & falge opp godskorridorene, eller andre forhold om hvordan
jernbanemarkedene fungerer, ligger ikke under ERA, siden ERAs oppgaver og myndighet er
begrenset til det tekniske og sikkerhetsmessige omradet. Det er Kommisjonen selv som
falger opp rammene for arbeidet i godskorridorene.

Sporsmal 6:
Kjenner statsraden til konsekvensene av & ikke implementere fierde jernbanepakke? Vil
disse eventuelle konsekvenser da ogsé gjelde for andre land som ikke er medlem av EU?
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Svar:

E@S-avtalen bygger péa prinsippet om et felles regelverk for det indre marked som EQS-
omradet utgjer. Fjerde jernbanepakke er vedtatt som en del av regelverket for det indre
marked. E@S-avtalens artikkel 102 omhandler framgangsmaten i det tilfelle at partene ikke
er enige om & innlemme rettsakter i avtalen. Kommisjonen har da adgang il 4 ta saken
formelt opp i E®¥S-komiteen som har en seks maneders frist til & underseke alle andre
muligheter for at avtalen fortsatt skal kunne virke tilfredsstillende, og treffe beslutninger om
dette. Dersom partene ikke blir enige, skal den bergrte delen av EZS-avtalen etter ytterligere
seks maneder betraktes som midlertidig satt ut av kraft, med mindre E@S-komiteen
bestemmer noe annet.

Fjerde jernbanepakke vil bli innlemmet | E@S-avtalens vedlegg XIIl om transport. Det er trolig
dette vedlegget som vil vaere mest utsatt for suspensjon dersom det ikke skulle komme til
enighet om & innlemme fjerde jernbanepakke i EJS-avtalen.

Siden reservasjonsretten aldri er blitt tatt i bruk, har man heller ingen praksis & stette seg til.
Det er dermed ikke pa forhand gitt hva som vil bli utfallet av en norsk reservasjon.

Dersom EUs fierde jernbanepakke ikke gjennomferes i norsk rett, antas det & fa sterst
praktiske konsekvenser for det tekniske regelverket pa jernbaneomrédet og de tilhgrende
prosessene for kjgretaytillatelser og sikkerhetssertifikater. En slik rettslig ulikhet vil vaere
krevende 4 forholde seg til for virksomheter som driver i bade Norge og EU, og for kjgretey
som skal brukes bade i Norge og EU.

Jernbaneforetak eller produsenter som sgker om ny kjgretoytillatelse, endring av kjgretay
eller endring av bruksomrade som vil medfere grensekryssende trafikk, vil matte
gjennomfare spknadsprosessen to ganger med to forskjellige regelverk — "gammelt”
regelverk for Norge og nytt regelverk for EU. Dette medfarer dobbelt saksbehandling og vil
trolig medfaere merarbeid og ekte kostnader for sgkerne.

Jernbaneforetak som ensker & drive grensekryssende trafikk ma sgke ERA om et felles
sikkerhetssertifikat som vil veere gjeldende i de EU-land de sgker om & drive sin virksomhet.
De ma da seke etter det nye regelverket giennom den felles seknadsportalen OSS for
virksomhet i EU. Om en virksomhet som har felles sikkerhetssertifikat utstedt av ERA for ett
eller flere EU-land @nsker & utvide sin virksomhet til Norge vil de matte sgke Statens
jernbanetilsyn direkte. Det blir da opp til Statens jernbanetilsyn om man vil legge hele eller
deler av ERAs vurderinger til grunn, slik at ekvivalente krav ikke behaver & dokumenteres og
vurderes flere ganger av ulike myndigheter. Dette vil uansett medfgre to seknadsprosesser
for disse virksomhetene, og at virksomhetene ma oppfylle to til dels ulike sett med krav il
sikkerhetsstyringssystemet. Dette vil ferst og fremst ramme de virksomhetene som trenger
nytt sikkerhetssertifikat eller som ma fornye sitt sikkerhetssertifikat i perioden frem til de nye
reglene er gjennomfart.
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For andre land som ikke er EU-medlemmer, kan jeg trekke frem at Sveits vil gjennomfare
den tekniske delen av jernbanepakken nasjonalt. Fordi det er nadvendig & endre den
bilaterale landtransportavtalen mellom EU og Sveits far ERA kan treffe vedtak med virkning
for Sveits, er det inngétt en avtale’ om en midlertidig overgangsordning. Denne gar ut pa at
de respektive myndighetene i Sveits og EU (ERA) gjensidig anerkjenner hverandres
vurderinger av ekvivalente krav nar de skal utstede kjgretaytillatelser og
sikkerhetssertifikater, og at tekniske kontrollorgan i Sveits og EU kan utstede sertifikater og
erkleeringer som er gyldige i begge omradene. Dette gir et retislig grunnlag for bade
involverte myndigheter og akterer slik at de unngar ungdige administrative byrder ved
sgknadsbehandlingen.

Situasjonen for Storbritannia etter arets utlep er for tiden ikke avklart, siden det pagar
forhandlinger om en endelig uttredelsesavtale med EU. Stater som ikke er EU-medlemmer
eller som anvender EU-lovgivning som en falge av at de er parter i EQS-avtalen, kan
anvende reglene i COTIF?, som oppstiller vilkarene for internasjonal jernbanetransport.
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Grunnlovsvurdering av fjerde jernbanepakke

Jeg viser til mitt brev av 27. mai i ar som svar pa seks spgrsmal fra komiteen knyttet til Prop.
101 LS (2019-2020). | svaret pa det forste spgrsmalet gar det frem at departementet har
bedt Justis- og beredskapsdepartementets lovavdeling om en saerskilt grunnlovsvurdering.
Komiteen har ogsa etterspurt vurderingen i brev av 25. august i ar.

Lovavdelingen har na sendt sin vurdering til departementet, og jeg legger denne ved brevet
her.

Med hilsen

Knut Arild Hareide
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JUSTIS- OG BEREDSKAPSDEPARTEMENT

- I
Lovavdelingen
Samferdselsdepartementet
Postboks 8010 Dep
0030 Oslo OSLO
Deres ref. Var ref. Dato
16/1378 20/1267 EO ATV/VITS 25.08.2020

Fjerde jernbarnepakke - Grunnlovsvurdering

1. BAKGRUNN

1.1 Innledning

Vi viser til brev 26. mai 2020 fra Samferdselsdepartementet (SD). I brevet blir
Lovavdelingen bedt om & vurdere om overferingen av myndighet til EUs jernbanebyra
(ERA), og den tilherende overforing av domsmyndighet til EU-domstolen innenfor det
samme saklige virkeomradet, som det legges opp til i Prop. 101 LS (2019-2020), kan
skje med Stortingets samtykke etter Grunnloven § 26 andre ledd.

Grunnloven kan sies 4 bygge pa en forutsetning om at den myndigheten som den
omhandler, iallfall i utgangspunktet bare skal uteves av norske statsorganer, jf. St.prp.
nr. 50 (1998-99) punkt 4.3.1.

Etter sikker konstitusjonell praksis kan likevel Stortinget etter Grunnloven § 26 annet
ledd med alminnelig flertall samtykke til myndighetsoverfering som er «lite
inngripende». Laeren om lite inngripende myndighetsoverfering er utviklet saerlig med
sikte pa uteving av myndighet som har direkte virkning i Norge.

Traktater som kun overferer myndighet til & binde Norge folkerettslig, kan normalt
inngas ved at Stortinget samtykker med alminnelig flertall etter Grunnloven § 26 annet
ledd. Vi nevner for fullstendighetens skyld at det i saken her ikke er aktuelt med

Postadresse Kontoradresse Telefon - sentralbord Lovavdelingen Saksbehandler
Postboks 8005 Dep Gullhaug Torg 4A 22249090 Vincent Tsang
0030 Oslo 0484 Oslo Org.nr.: 972 417 831 Telefon 22 24 55 56



1.2

Stortingets samtykke med tre fjerdedels flertall etter Grunnloven § 115, siden saken her
gjelder overforing av myndighet til et EU-organ og anvendelse av Grunnloven § 115
forutsetter at myndighetsoverferingen skjer til «en internasjonal sammenslutning som
Norge er tilsluttet eller slutter seg til».

Hvilken myndighet som overfores

I Prop. 101 LS (2019-2020) ber Samferdselsdepartementet om Stortingets samtykke til
deltakelse i to beslutninger i EOS-komiteen om innlemmelse i E@S-avtalen av en rekke
rettsakter, se oversikten i proposisjonens punkt 1. Den ene beslutningen i EQS-
komiteen («markedsdelen») gjelder innlemmelse av direktiv 2012/34/EU om et felles
europeisk jernbaneomrade, med senere endringer og tilherende
gjennomferingsrettsakter. Den andre beslutningen gjelder i hovedsak innlemmelse av
rettsaktene som utgjer det som kalles «den tekniske delen» av fjerde jernbanepakke.
Hvilke rettsakter som inngér i «fjerde jernbanepakke», fremgér av Prop. 101 LS (2019-
2020) punkt 2.1.1 (side 12). Det er den siste av EOS-komiteens beslutninger som reiser
spersmal knyttet til myndighetsoverforing.

I det folgende beskriver vi elementene av myndighetsoverforing i saken. Vi har ikke
foretatt selvstendige undersekelser for a kartlegge mulige tilfeller av
myndighetsoverforing, men har basert oss pa beskrivelsene i Prop. 101 LS (2019-2020).
I tillegg har vi satt oss inn i beskrivelsene i en betenkning fra professor Christoffer
Conrad Eriksen, EUs fjerde jernbanepakke — konstitusjonelle spersmal (datert 17. april
2020).

I Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.1 (side 53-54) er det pekt pa fire forhold som
innebeerer overforing av myndighet til & treffe vedtak med direkte virkning. Ytterligere
et forhold er nevnt i Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.5 (side 57). De to tilfellene
som etter vart syn star mest sentralt, finnes i forordning (EU) 2016/796 («<ERA-
forordningen»), jf. punkt (1) og (2) like nedenfor.

(1) Det forste tilfellet gjelder ERAs myndighet til a treffe vedtak om sakalte felles
sikkerhetssertifikater. Det er lagt til grunn i Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.1
(side 54) at overferingen av forvaltningsmyndighet til ERA, som tidligere 1a hos Statens
jernbanetilsyn, etter ERA-forordningen artikkel 14 vil gjelde

«[m]yndighet til 4 utstede, fornye, suspendere og endre felles sikkerhetssertifikat, unntatt der
virkeomrédet er begrenset til en stat og sekeren har bedt om at den nasjonale
sikkerhetsmyndigheten utsteder det».

Etter direktiv (EU) 2016/798 artikkel 10 nr. 5 annet ledd skal ERA eller de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene, som ledd i vurderingen av om vilkarene for & utstede felles
sikkerhetssertifikat er oppfylt, «gis tillatelse til 4 foreta besok og inspeksjoner pa
jernbaneforetakets driftssteder, samt foreta revisjoner, og kan be om relevante
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utfyllende opplysninger». ERA og nasjonale sikkerhetsmyndigheter skal samordne
tilretteleggingen av slike besegk. I Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.2 (side 55), i
forbindelse med omtalen av denne bestemmelsen, er felgende understreket:

«ERAs eventuelle inspeksjoner foretas som en del av seknadsprosessen, og ERA har ikke
myndighet til & foreta besok og inspeksjoner hos jernbanevirksomheter i etterkant av at det er
utstedt sikkerhetssertifikat. Slik etterfelgende tilsynsmyndighet tilligger utelukkende nasjonale
sikkerhetsmyndigheter, jf. sikkerhetsdirektivet artikkel 17.»

(2) Det andre tilfellet gjelder ERAs myndighet til & utstede séakalte Kjoretoytillatelser, se
Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.1 (side 54). Etter ERA-forordningen artikkel 20 og
21 vil myndighetsoverforingen gjelde

«[m]yndighet til & utstede tillatelser til & bringe kjoretoyer og kjeretoytyper i omsetning,
unntatt der bruksomradet er begrenset til en stat og sekeren har bedt om at den nasjonale
sikkerhetsmyndigheten utsteder tillatelsen».

Det heter videre pa side 54 i proposisjonen om disse to vedtakstypene (felles
sikkerhetssertifikat og kjoretoytillatelse):

«De vedtakene som etter forordningen skal treffes av ERA, vil kunne veere rettet mot norske
rettssubjekter dersom det er et norsk rettssubjekt som har sekt om kjoretoytillatelsen eller
sikkerhetssertifikatet. For Kkjoretoytillatelser er det nd mest vanlig at det er produsenten som
gjennomferer tillatelsesprosessen, og det antas dermed a veere fa norske rettssubjekter som vil
seke ERA om kjoretoytillatelse. Men selv om sekeren kan vere etablert i en annen EQS-stat, vil
ERAs vedtak fa virkning i Norge nér vedtaket omfatter jernbaneforetak som vil operere i Norge
eller kjoretoyer som det er meningen a bruke i Norge.»

Etter ERA-forordningen artikkel 80 har Kommisjonen, innenfor naermere beskrevne
rammer, myndighet til 4 vedta gjennomferingsrettsakter som gir ERA grunnlag for a
kreve gebyrer og avgifter for byraets saksbehandling. En slik gjennomferingsrettsakt er
Kommisjonens gjennomferingsforordning (EU) 2018/764 av 2. mai 2018 om gebyrer og
avgifter som skal betales til Den europeiske unions jernbanebyra, og tilherende
betalingsvilkar. Gebyrene og avgiftene er serlig knyttet til avgjerelser etter ERA-
forordningen artikkel 14, 20, 21 og 22, som dreier seg om ERAs myndighet til 4 treffe
vedtak om sikkerhetssertifikater og Kjeretoytillatelser, samt forhandsgodkjenning av de
tekniske losningene for ERTMS- utstyr langs sporet. Pa denne bakgrunn finner vi det
naturlig & se adgangen til 4 innkreve gebyrer og avgifter i det enkelte tilfellet som del av
myndigheten til 4 treffe denne typen vedtak. Et tilsvarende synspunkt legges til grunn i
Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 2.1.4.3 (side 18).

En tilsvarende tilnaerming er treffende for ERAs adgang etter sikkerhetsdirektivet

artikkel 10 nr. 5 til & foreta besek og inspeksjoner hos jernbanevirksomheter i
forbindelse med byraets behandling av seknad om utstedelse av sikkerhetssertifikat.
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(3) I tillegg beskriver proposisjonen et tredje tilfelle av myndighetsoverfering. Den
gjelder en ny delprosess knyttet til ERTMS-anlegg («European Rail Traffic
Management System») pa norsk territorium.

Etter samtrafikkdirektivet artikkel 18 nr. 2 er det «den nasjonale
sikkerhetsmyndigheten», det vil si Statens jernbanetilsyn, som treffer avgjorelse om &
«gi tillatelse til ibruktaking av de delsystemene for «Energi», «Infrastruktur» og
«Styring, kontroll og signal langs sporet» som befinner seg eller er i drift pa territoriet
til dens medlemsstat», jf. samtrafikkdirektivet artikkel 18 nr. 2.

Etter ERA-forordningen artikkel 19 nr. 2 skal ERA imidlertid, «fer eventuelle
anbudsinnbydelser for ERTMS-utstyr langs sporet, kontrollere at de planlagte tekniske
losningene fullt ut er i samsvar med de relevante TSI-ene og derfor har fullstendig
samtrafikkevne». Deretter tar ERA, etter naermere prosedyrer, stilling til spersmalet om
vilkarene for forhandsgodkjennelse er oppfylt. I Prop. LS 101 (2019-2020) punkt 17.4.1
(side 54) heter det om denne forhdndsgodkjenningsprosessen:

«Slik fremgangsmaten for denne forhdndsgodkjenningen er beskrevet i artikkel 19 i nytt
samtrafikkdirektiv, fremstar byréaets beslutning om slik godkjenning som et enkeltvedtak etter
norsk forvaltningstradisjon. Det er rettet mot sekeren (som regel vil dette vaere
infrastrukturforvalter, dvs. i Norge Bane NOR SF), det er angitt saksbehandlingsfrister, og en
negativ beslutning vil veere gjenstand for klage til byraets klageorgan. Dette tilsier at utferelse
av denne oppgaven innebarer en overnasjonal myndighetsutevelse. Droftingen av forholdet til
Grunnloven er derfor etter departementets syn relevant ogsa for denne oppgaven.»

Vi viser ogsa til beskrivelsene i Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 2.1.4.2 (side 14-15) og
punkt 7 (side 34-37).

(4) Det heter videre i Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.1 (pa side 54):

«Videre vil EU-domstolen kunne prove vedtak som treffes av ERA. Vilkdrene for denne
domstolsprevingen er omtalt i kapittel 2.1.4.3. Innenfor dette omradet vil det dermed ogsa skje
en overfering av domstolsmyndighet for preving av de vedtakene byraet treffer.»

Narmere omtale av domstolsprevingen og det rettslige grunnlaget for denne finnes i
Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 2.1.4.3 (side 16).

Vi er enig med SD i at disse fire punktene dreier seg om overforing av myndighet til &
treffe vedtak med direkte virkning i Norge. Dels dreier det seg om overforing av
forvaltningsmyndighet (nr. 1 til 3), dels dreier det seg om overfering av
domsmyndighet (nr. 4).

Om hva som naermere ligger i «direkte virkning» ved overfering av henholdsvis

forvaltningsmyndighet og demmende myndighet viser vi til St.prp. nr. 50 (1998-99)
punkt 4.4.2 og punkt 4.4.3.
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(5) I Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.5 (side 57) omtales muligheten for at ERA vil
treffe vedtak basert pa regler som er vedtatt av EU-Kommisjonen for disse reglene er
tatt inn i EQS-avtalen. Proposisjonen bygger pa at denne fortidige anvendelsen av ikke-
innlemmet regelverk «har et element av myndighetsoverforing i seg». Det er i s fall
neerliggende 4 tale om en form for overforing av lovgivende myndighet
(forskriftsmyndighet). Etter det vi har forstatt, vil det her uansett vaere tale om
utfyllende regelverk pa detaljert niva.

De kontrollmekanismene som fremgar av ERA-forordningen artikkel 25 (ERAs
undersokelse av utkast til nasjonale regler) og artikkel 26 (ERAs undersekelse av
eksisterende nasjonale regler) innebaerer etter vart syn ikke myndighetsoverfering. Vi
noyer oss her med & vise til Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 2.1.4.3 (side 18) og slutter
oss til standpunktet der.

Det er pa ulike punkter i det regelverket som néa foreslas innlemmet i EQS-avtalen, lagt
opp til tvistelosning i form av voldgift mellom statlige myndighetsorganer og ERA. For
naermere beskrivelser viser vi til Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 18.3 (side 61-62), jf.
punkt 2.1.4.3 (side 16-18). Pa dette punktet kan vi slutte oss til hovedsynspunktet som
kommer til uttrykk i Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 18.3 (side 61):

«Voldgiftsavgjerelser vil i prinsippet binde staten folkerettslig. Det er det vid adgang til etter
Grunnloven.»

Vi kommer Kkort tilbake til betydningen av denne voldgiftsmekanismen i punkt 2.2.

ER MYNDIGHETSOVERFORINGEN LITE INNGRIPENDE?

Rettslige utgangspunkter

Spersmalet er om den myndighetsoverferingen som det legges opp til i Prop. 101 LS
(2019-2020), og som er beskrevet i punkt 1.2 foran, er «lite inngripende».

Grunnloven gir selv ingen veiledning om vurderingen av nar myndighetsoverforing er a
anse som «lite inngripende». Vurderingen av hva som kan aksepteres, ma prinsipielt ta
utgangspunkt i den enkelte kompetansebestemmelsen i Grunnloven som det er tale om
a gripeinni (§ 3, § 49, § 75, §§ 88 til 90 mfl.). Praksis, i forste rekke slik den er kommet
til uttrykk i forbindelse med Stortingets behandling av tidligere saker, vil kunne gi
veiledning om hvor grensen for «lite inngripende» myndighetsoverfering gar. Denne
praksisen bygger pa at en rekke momenter kan vere relevante ved vurderingen av hva
som er «lite inngripende». I St.prp. nr. 100 (1991-92) om inngéaelse av EJS-avtalen
uttales folgende pé side 342:
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2.2

«Kriteriet ‘lite inngripende’ gir anvisning pa en skjennsmessig helhetsvurdering, der
det ikke er mulig & gi en uttemmende oppregning en gang for alle av de hensyn som
kan ha betydning ved vurderingen».

Gjennom praksis har det imidlertid blitt identifisert en rekke relevante momenter, se
blant annet var uttalelse 30. mai 2017 (JDLOV-2015-6464) punkt 2.4, hvor det heter:

«Etter praksis er relevante momenter bl.a. den naermere arten av myndigheten som
overfores, omfanget av myndighetsoverforingen og i den forbindelse om overferingen
gjelder et bestemt og avgrenset saksomrade. Det har videre betydning om overferingen
er basert pa gjensidighet og likeverdig deltakelse. I praksis er det ogsa lagt vekt pa i
hvilken grad norske myndigheter har mulighet til & avbete uheldige virkninger av
myndighetsoverforingen. Det ma ogsa legges vekt pa arten av de samfunnsmessige og
politiske interessene som bergres gjennom myndighetsoverforingen. I grensetilfeller
kan Stortingets standpunkt i det enkelte tilfellet bli avgjerende for spersmalet om
Grunnloven § 26 kan brukes.»

Hvor det i sak som forelegges for Stortinget, er flere elementer av
myndighetsoverforing, ma disse elementene vurderes samlet.

Den nazermere vurderingen

I hovedsak dreier saken her seg om overforing til ERA av forvaltningsmyndighet,
neermere bestemt myndighet til 4 treffe visse enkeltvedtak rettet mot private innenfor
jernbanesektoren. Myndighetsoverforingen griper dermed i forste rekke inn i
Grunnloven § 3, som sier at «[d]en utevende makt er hos Kongen». I tillegg overfores
domsmyndighet som en konsekvens av overferingen av forvaltningsmyndighet.
Dermed gripes det i prinsippet ogsa inn i Grunnlovens regler om den demmende makt,
jf. bl.a. Grunnloven §§ 88 og 90. Endelig kan ERAs vedtaksmyndighet i noen tilfeller
sies & innebzere en form for overforing av lovgivningsmyndighet, se nedenfor. Det kan
derfor ogsa sies a utgjore inngrep i den lovgivende makt, jf. Grunnloven §§ 49 og 75
bokstav a.

Myndighetsoverforingen skjer ensidig, ved at myndighet som i dag ligger pa nasjonalt
niva, overfores til ERA. Dette skiller saken fra tilfeller hvor Norge avstar myndighet til
et annet land, men samtidig kan uteve tilsvarende myndighet i det andre landet (for
eksempel ved grensetollsamarbeid).

Videre er situasjonen at Norge ikke har noen formell innflytelse pa beslutningsstadiet i
ERA. En kan dermed ikke tale om at Norge deltar pa like vilkar med EU-statene.
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Disse to momentene er isolert sett argumenter for at myndighetsoverferingen vil kunne
anses som inngripende.

Sammenlignbare saker om ensidig overforing av forvaltningsmyndighet innen
EU/E@S-samarbeidet, og hvor Norge ikke har del i den formelle avgjorelsene som
treffes, kan gi veiledning om hvor grensen for den inngripende
myndighetsoverforingen gar i slike tilfeller. Vi kommer tilbake til dette i punkt 2.3.

Ved vurderingen vil omfanget av myndighetsoverforingen og i den forbindelse om
overforingen gjelder et bestemt og avgrenset saksomrade, sta sentralt.

Overforingen dreier seg om en bestemt sektor — jernbanesektoren. De avgjorelsene det
er tale om, retter seg dessuten mot et begrenset antall profesjonelle akterer innen
sektoren.

De fleste avgjorelser innenfor denne sektoren, ogsa nar det gjelder spersmél om
jernbanesikkerhet, skal fortsatt treffes av nasjonale myndigheter. Innenfor de omradene
ERA skal treffe avgjorelser, er det utstrakt samarbeid med den nasjonale
sikkerhetsmyndigheten (i Norge: Statens jernbanetilsyn).

Riktignok er det slik at myndigheten nar det gjelder to helt sentrale avgjerelsestyper —
utstedelse, fornyelse, suspensjon og endring av felles sikkerhetssertifikat, og utstedelse
av kjeretoytillatelser — overfores til ERA, og dermed til det overnasjonale nivaet. Disse
vedtakstypene har avgjerende betydning for hvem som kan trafikkere jernbanenettet i
Norge. Dette kan isolert sett trekke i retning at det er tale om inngripende
myndighetsoverforing. Ogsa arten av de samfunnsmessige og politiske interessene som
berores, kan isolert sett sies a trekke i samme retning. Sikkerhetshensyn, som star
sentralt bade ved avgjerelser om sikkerhetssertifikat og kjoretoytillatelser, ma — pa det
generelle plan — antas 4 ha betydelig samfunnsmessig og politisk interesse.

Nar disse forholdene likevel ikke forer til at myndighetsoverferingen kan regnes som
inngripende, er det ut fra en samlet vurdering av flere forhold, der vi mener det
folgende star sentralt: Som nevnt er det i utgangspunktet tale om & overfere myndighet
pa et begrenset saksomrade. Avgjorelsene som treffes, skjer pa et teknisk preget
omrade innenfor et meget detaljert EOS-rettslig regelverk. Dette regelverket
gjennomfoeres av norske myndigheter pa ordinzert vis, i samsvar med det dualistiske
prinsippet. Nar ERA treffer avgjorelser, skjer dette som utgangspunkt pa grunnlag av
det samme regelverket som ville blitt anvendt av norske myndigheter dersom det var
de som traff avgjerelsen. Vi viser her til beskrivelsene i Prop. 101 LS (2019-2020) punkt
17.4.2 (side 54). Vi viser videre til at nivaet pa jernbanesikkerheten i utgangspunktet er
definert gjennom det felleseuropeiske regelverket som Norge har sluttet seg til etter de
ordineere prosedyrene som folger av EQS-avtalen. Den sikkerhetsinteressen som er
knyttet saerskilt til de to nevnte vedtakstypene — felles sikkerhetssertifikat og
kjoretoytillatelse — er dermed noksa begrenset.
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Ut fra dette er det vart syn at omfanget av myndighetsoverforingen i saken her er noksa
begrenset, og den skjer pa et bestemt og avgrenset saksomrade.

Vi legger dessuten noe vekt pa at norske myndigheter, ogsa nér det gjelder ERAs
avgjorelser om sikkerhetssertifikater og Kjoretoytillatelser, gjennom det EQS-rettslige
regelverket er sikret deltakelse i saksbehandlingen. Vi viser til beskrivelsene i Prop.
101 LS (2019-2020) punkt 17.4.3 (side 56). Dette reduserer muligheten for at det i
konkrete tilfeller treffes avgjorelser i strid med norske myndigheters interesser. Selv
om fraveer av stemmerett for Norge som nevnt innebarer at Norge ikke deltar i
beslutningene pé like fot med EU-statene, bidrar dette til & redusere muligheten for
uheldige virkninger som folge av myndighetsoverferingen.

Vi legger videre vekt pa at Statens jernbanetilsyn, dersom det «ved tilsyn identifiserer
en alvorlig sikkerhetsrisiko, ... nar som helst [kan] anvende midlertidige
sikkerhetstiltak, herunder umiddelbart begrense eller midlertidig oppheve den aktuelle
driften», jf. sikkerhetsdirektivet (direktiv (EU) 2016/798) artikkel 17 nr. 6 forste ledd.
Det gjelder selv om driften er basert pa et felles sikkerhetssertifikat utstedt av ERA. For
neermere omtale viser vi til Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.2 (side 55), jf. punkt
17.4.4 (side 57). Ogsa dette bidrar til & begrense omfanget av myndighetsoverferingen
og & avbete mulige uheldige virkninger av den.

Den omtalte oppgavefordelingen mellom ERA og nasjonale sikkerhetsmyndigheter vil
kunne ha en avdempende effekt pa omfanget av myndighetsoverforingen. Dette gjelder
blant annet for det hypotetiske scenariet som professor Eriksen har omtalt i sin
betenkning, hvor ERA beslutter & tilbakekalle sikkerhetssertifikatet til Vygruppen, se
Christoffer Conrad Eriksen, EUs fjerde jernbanepakke — konstitusjonelle spersmal
(datert 17. april 2020) punkt 6.4.6. Etter sikkerhetsdirektivet artikkel 17 nr. 5 er det
statlige sikkerhetsmyndigheter som skal fere tilsyn med jernbaneakterene etter at
sikkerhetssertifikat er gitt, og som skal varsle ERA dersom de mener at innehaveren av
et sikkerhetssertifikat ikke lenger oppfyller vilkarene for dette. Et eventuelt tilbakekall
av sikkerhetssertifikatet fra Vygruppen vil derfor vere initiert fra Statens
jernbanetilsyn, eventuelt av svenske sikkerhetsmyndigheter, og er ikke noe som ERA
kan foreta pa eget initiativ.

Professor Eriksen har i sin betenkning pekt pa potensialet for konflikt mellom ERA og
Statens jernbanetilsyn, og at det skiller tilfellet her fra tidligere tilfeller av
myndighetsoverforing. Han mener dette trekker i retning av at myndighetsoverforingen
er inngripende, se Christoffer Conrad Eriksen, EUs fjerde jernbanepakke —
konstitusjonelle spersmal (datert 17. april 2020) punkt 6.4.5 (side 34-35). For var del
legger vi storre vekt pa at muligheten for konflikt i tilfelle er utslag av at det EJS-
rettslige regelverket legger opp til et utstrakt samarbeid mellom ERA og de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene, og at dette samarbeidet ma ses pa som et gode ogsa i
konstitusjonell sammenheng. Den konfliktlosningsmekanismen det legges opp til
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dersom uenigheter ikke lar seg lose pd annen mate, nemlig voldgift, innebaerer
dessuten kun folkerettslige virkninger for Norge.

Etter vart syn har myndighetsoverforingen til ERA som sarlig ligger i
samtrafikkdirektivet artikkel 19, og som er omtalt i punkt 1.2 (3) foran, begrenset
betydning for den konstitusjonelle vurderingen. Formelt er det riktignok tale om
beslutninger som etter norsk rettstradisjon trolig ville regnes som enkeltvedtak rettet
mot private. Avgjorelsene fra ERA begrenser seg til 4 legge visse foringer pa prosessen
med anbudsinnbydelse, som skal legge til rette for at tillatelse til ibruktaking senere
kan gis. Det siste er en avgjerelse som etter samtrafikkdirektivet artikkel 18 skal treffes
av norske myndigheter.

Vi tilfeyer at det av Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 18.3 (side 62) fremgar at det
ERTMS-prosjektet som for tiden er aktuelt i Norge, har kommet sa langt at Bane NOR
alt har «inngatt kontrakt om leveranse av utstyret, og denne kontrakten derfor ikke
omfattes av kravet til forhandsgodkjenning av ERA i henhold til artikkel 19 i det nye
samtrafikkdirektivet». Artikkel 19 vil imidlertid kunne bli aktuell ved senere
anskaffelser av utstyr.

Som nevnt i punkt 1.2 (4) skjer det ogsa en overforing av domsmyndighet til EUs
organer. Dette er et ytterligere element av myndighetsoverforing. Det forhold at EU-
domstolen kan overprove ERAs vedtak, er imidlertid en folge av at
forvaltningsmyndighet er lagt til ERA. Etter var vurdering er det denne
forvaltningsmessige myndighetsoverforingen til ERA som er den mest sentrale, mens
det far relativt begrenset selvstendig betydning for vurderingen etter Grunnloven at det
ogsa skjer en viss overforing av domsmyndighet.

Pa bestemte omrader har ERA ogsa myndighet til 4 treffe vedtak basert pa nytt
gjennomferingsregelverk vedtatt av EU-Kommisjonen for disse reglene er tatt inn i
E@S-avtalen, se punkt 1.2 (5) foran. Dette er en del av overferingen av
forvaltningsmyndighet, men det er ogsa mulig & se det som en form for overfering av
lovgivningsmyndighet siden ERA i slike tilfeller kan fatte vedtak pa grunnlag av
regelverk som ikke er gjeldende rett i Norge. Vi vurderer dette slik at det tilkommer en
ekstra dimensjon ved myndighetsoverferingen nar det ogsa skjer en form for overforing
av lovgivningsmyndighet. Dette far etter vart syn likevel relativt begrenset betydning i
den samlede vurderingen. ERAs serlige myndighet her er begrenset til 4 kunne treffe
vedtak etter de nye reglene. For det andre gjelder ERAs myndighet utfyllende og
utpreget teknisk regelverk som Kommisjonen har hjemmel til 4 gi pa enkelte omrader,
og der grunnlaget for de nye reglene finnes i rettsakter som er innlemmet i EQS-avtalen
og gjennomfoert i Norge. Endelig skal vedtak her, som for ERAs myndighet ellers, skje i
et samspill med norske myndigheter, se Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.5 (side 57)
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2.3 Sammenligning med tidligere praksis

Saken her kan sammenlignes med tidligere saker om myndighetsoverforing. Vi omtaler
to saker som er illustrerende.

Stortinget har tidligere, pa bakgrunn av St.prp. nr. 44 (2004-2005), samtykket etter
Grunnloven § 26 annet ledd til den myndighetsoverferingen som skjedde i forbindelse
med opprettelse av et europeisk byra for flysikkerhet. For en noe neermere omtale viser
vi til Lovavdelingens uttalelse 25. juni 2007 (JDLOV-2007-4158A) punkt 3.4.3, hvor det
fremgar at byraet blant annet fikk overfort myndighet til a treffe vedtak om
typesertifisering og luftdyktighetspdbud med direkte virkning for private rettssubjekter.
Typesertifisering er en vurdering av om et nytt luftfartey tilfredsstiller tekniske krav til
bruk, og vedtaket er neert knyttet opp til underliggende tekniske regler. Tilfellet er
noksa sammenlignbart med tilfellet som né vurderes.

Lovavdelingen uttalte seg 8. desember 2010 (JDLOV-2010-10039) om hvorvidt den
myndigheten EUs medlemsstater skulle overfore til det europeiske
finanstilsynssystemet gjennom tre EU-tilsynsforordninger, kunne anses som lite
inngripende myndighetsoverforing. Lovavdelingen konkluderte med at overferingen
matte anses som mer enn lite inngripende, og at innlemmelse i EQJS-avtalen av EU-
tilsynsforordningene uten tilpasninger som ivaretok de konstitusjonelle forholdene,
ikke kunne skje med Stortingets samtykke etter Grunnloven § 26 annet ledd. Etter vart
syn skiller tilfellet na seg fra saken om europeiske finanstilsyn bade ved at omfanget av
myndighetsoverferingen er mindre omfattende, og ved at det skjennet som ligger til det
internasjonale organet (ERA), er mer avgrenset. I tillegg bar de europeiske
finanstilsynenes utovelse av myndighet i sterre grad preg av en direkte overpreving av
norske forvaltningsorganers myndighetsutevelse.

3.  OPPSUMMERING OG KONKLUSJON

Etter var oppfatning fremstar den overferingen av forvaltningsmyndighet som skjer ved
en eventuell innlemmelse av EUs fijerde jernbanepakke til EQS-avtalen, slik det er lagt
opp til i Prop. 101 LS (2019-2020), som noksa begrenset i omfang. Selve
vedtaksmyndigheten det forst og fremst er tale om a overfore til ERA — knyttet til felles
sikkerhetssertifikater og Kjoretoytillatelser — bererer i begrenset grad viktige politiske
eller ssmfunnsmessige interesser. De fleste avgjorelser pa feltet ligger fortsatt til
norske myndigheter. Selv om Norge ikke har noen formell andel i
avgjerelsesmyndigheten i ERA, er det av betydning at Norge kan medvirke under
saksforberedelsen, noe som kan forebygge eller bidra til & avbete uheldige virkninger
for norske interesser. Det har ogsa en viss betydning at statens jernbanetilsyn ved
oppdagelse av en alvorlig sikkerhetsrisiko kan treffe midlertidige tiltak.

Vi har ogsa vurdert den samlede effekten av denne overferingen av

forvaltningsmyndighet til EUs jernbanebyra (ERA), den tilherende overforing av
domsmyndighet til EU-domstolen innenfor det samme saklige virkeomradet, og den

10/11



begrensede formen for overforing av lovgivningsmyndighet til ERA som er beskrevet
foran. Var konklusjon er, ogséa etter en slik samlet vurdering, at
myndighetsoverforingen er «lite inngripende». Dermed kan den skje med Stortingets
samtykke etter Grunnloven § 26 andre ledd.

Med hilsen

Arnulf Tverberg
avdelingsdirektor

Vincent Tsang
fung. lovradgiver
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VEDLEGG 3

DET KONGELIGE

SAMFERDSELSDEPARTEMENT
T

Statsraden

Stortingets transport- og kommunikasjonskomité
Stortinget
0026 OSLO

Deres ref Var ref Dato

16/1378- 21 SEPT 2020

Spersmal 7 til Prop. 101 LS (2019-2020) om fjerde jernbanepakke

Jeg viser til brev fra Transport- og kommunikasjonskomiteen av 10. september i ar med et
spersmal relatert til Prop. 101 LS (2018-2020) om fjerde jernbanepakke.

Spersmalet er: "l hvilken grad medferer tilslutning til EUs fierde jernbanepakke ogsa
myndighetsoverfering til EU-kommisjonen, i tillegg til myndighetsoverfering til ERA og EU-
domstolen?"

Svaret fremkommer allerede i mitt svar pa spersmal 2 fra komiteen, se mitt brev av 27. mai i
ar. Her har jeg presisert at det i lov- og samtykkeproposisjonen foreslds overfering av
myndighet til & treffe vedtak med bindende virkning overfor norske aktgrer til ERA og EU-
domstolen, men det skjer ingen overfaering av myndighet til Kommisjonen. Jeg kan utdype
dette svaret i det fglgende.

Departementet har altsa ikke foreslatt i proposisjonen at det skal overfores myndighet til
Kommisjonen, men redegjort for hvilken forvaltningsmyndighet som er foreslatt overfort til
ERA, og tilhgrende overfaring av domstolsmyndighet til EU-domstolen for preving av ERAs
vedtak. Det er i proposisjonens punkt 4.2.2 redegjort for de foreslatte tilpasningene som vil
gjelde for EFTA-statene, og utkastene til E@S-komitebeslutninger der disse tilpasningene
fremgar er vedlagt proposisjonen.

Utkastene til E@S-komitebeslutninger er fortsatt til behandling i EUs organer. Det er
ingenting som tyder pa at de vanlige tilpasningene som omhandler fordelingen av
myndighetsoppgaver henholdsvis overfor EUs medlemsstater som utaves av Kommisjonen
og EFTA-statene som uteves av EFTAs overvékingsorgan ikke ogsa vil gjelde i denne
saken.

Postadresse: Postboks 8010 Dep 0030 Oslo
Kontoradresse: Akersg. 59 Telefon* 22 24 90 90
Org no.: 972 417 904



Jeg legger derfor til grunn at det vil gjelde vanlige E@S-tilpasninger, slik at det er EFTAs
overvakingsorgan, ESA, som utgver myndighet overfor EFTA-statene, inkludert Norge, som
vanlig nar de utever sine kontrollfunksjoner etter dette regelverket nar det tas inn i E&S-
avtalen, pa tilsvarende mate som Kommisjonen utagver sine funksjoner overfor EUs
medlemsstater.

Med hilsen

Knut Arild Haréide

Side 2



VEDLEGG 4

DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

T e

Statsraden

Stortingets transport- og kommunikasjonskomité
Stortinget
0026 OSLO

Deres ref Var ref Dato

16/1378-32 1. oktober 2020

Sporsmal 8-10 til Prop. 101 LS (2019-2020) om fjerde jernbanepakke

Jeg viser til brev fra komiteen av 16. september i &r med spgrsmal nr. 8, 9 og 10 til Prop. 101
LS (2019-2020). Sparsmalene knytter seqg til et brev til komiteen fra professor Christoffer
Conrad Eriksen ved Institutt for Offentlig rett, Juridisk fakultet ved Universitetet i Oslo der det
fremmes en rekke merknader til Samferdselsdepartementets grunnlovsvurdering som
fremkommer av Prop. 101 LS (2019-2020) og Justis- og beredskapsdepartementets
lovavdeling sin egen grunnlovsvurdering, vedlagt mitt brev til komiteen av 25. august i ar.

Spersmal 8: "Eriksen understreker at «det kan oppsta situasjoner der EUs jernbanebyra vil
ha plikt til & treffe avgjerelser med rettslig virkning i Norge, basert pa regler som verken
regjering eller Stortinget har akseptert». Kan statsraden se at slike situasjoner kan oppsta?"”

Svar:
Forholdet som papekes i sparsmalet er drgftet av departementet i proposisjonens punkt
17.4.5 og i punkt 2.2 i Lovavdelingens tolkningsuttalelse, hvor det heter at:.

«Vi vurderer dette slik at det tilkommer en ekstra dimensjon ved myndighetsoverfaringen nar
det ogsa skjer en form for overfgring av lovgivningsmyndighet. Dette far etter vart syn likevel
relativt begrenset betydning i den samlede vurderingen. ERAs seerlige myndighet her er
begrenset til & kunne treffe vedtak etter de nye reglene. For det andre gjelder ERAs
myndighet utfyllende og utpreget teknisk regelverk som Kommisjonen har hjemmel til & gi pa
enkelte omrader, og der grunnlaget for de nye reglene finnes i rettsakter som er innlemmet i
E@S-avtalen og gjennomfgrt i Norge. Endelig skal vedtak her, som for ERAs myndighet
ellers, skje i et samspill med norske myndigheter, se Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.5
(side 57).»

Postadresse: Postboks 8010 Dep 0030 Oslo
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Ogsa for departementet har vurderingen av dette elementet av myndighetsoverfering inngatt
i den konkrete vurderingen som skal foretas etter Grunnloven § 26 andre ledd.
Departementet kommer til at myndighetsoverfgringen far begrenset pavirkning pa de
nasjonale interessene som bergres. Rettsaktene som inngar i EUs fijerde jernbanepakke,
som Stortinget na har fatt til vurdering og som eventuelt vil bli innlemmet i EQS-avtalen,
danner rammene for ERAs kompetanse. Dette regelverket innebaerer alt i alt en svaert
detaljert regulering av ERAs myndighet.

Kort oppsummert vil det i all hovedsak veere de samme sikkerhetsmessige og
jernbanetekniske kravene som vil ligge til grunn for byraets vedtak som for de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene, inkludert Statens jernbanetilsyn, i dag. Det er de samme
samsvarsvurderingsorganene som skal vurdere samsvar med de aktuelle tekniske og
sikkerhetsmessige kravene, og det skal ikke veere rom for vesentlige avvik mellom de
vurderingene byraet eller de nasjonale myndighetene skal gjgre innenfor den beskrevne
oppgavefordelingen.

Kravene som byraet og de nasjonale sikkerhetsmyndighetene skal basere sine vedtak pa,
fremgar av lovgivning pa omrader der Kommisjonen har delegert myndighet til a fastsette
utfyllende rettsakter. Hovedvekten av disse rettsaktene er omfattet av EJS-
komitebeslutningen som er omtalt i og tatt inn som trykt vedlegg til proposisjonen. De nye
EU-reglene som eventuelt vil bli vedtatt, falger en revisjonsplan som Kommisjonen har lagt
frem for medlemsstatene (og Norge) basert pa malsetningene i European Green Deal, og vil
forst og fremst ga ut pa feilretting eller oppdateringer pga. den teknologiske utviklingen.

Kommisjonens adgang til & gi nye regler er begrenset til det som kan forankres i rettsaktene
som inngar i EUs fijerde jernbanepakke, og det er altsa tale om en hgyst avgrenset og snever
adgang som gjelder rent utfyllende regler. Det er dermed ikke treffende nar Eriksen synes a
legge til grunn pa side 3 i sitt brev at Kommisjonens begrensede kompetanse omfatter en
adgang til a revidere sikkerhetsdirektivet, med virkning for Norges EJS-rettslige forpliktelser.

Videre vil det ut fra det foreliggende regelverket veere sjelden det blir vedtatt nye regler pa
omradet som gjer dette forholdet relevant, og det vil normalt ikke ta lang tid fer disse reglene
innlemmes i EJS-avtalen. Dessuten ma uansett Statens jernbanetilsyn involveres i byraets
saksbehandling hvis de nye reglene bergrer et omrade der det finnes nasjonale norske
regler. Dette fremgar ogsa av departementets redegjgrelse i proposisjonen.

Spersmal 9: "Eriksen skriver pa s. 7 og 8: «For Norge betyr dette at Statens jernbanetilsyn
ikke uten videre kan gjeninnfare et sikkerhetstiltak som skal suspenderes. Forsgk pa en slik
gjeninnfering, uten at de faktiske forholdene eller begrunnelsen har endret seg, vil veere et
brudd med direktivets forpliktelser og voldgiftsordningen og jernbanebyraets beslutning og
derfor i strid med forpliktelser som fglger av EQ@S-avtalen». Hvordan vil statsraden
kommentere dette?"
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Svar: Den sakalte "stoppknappen" bestar i at Statens jernbanetilsyn kan treffe midlertidige
vedtak nar de gjennom nasjonale tilsyn identifiserer en alvorlig sikkerhetsrisiko. Adgangen til
a gjennomfgre slike nasjonale sikkerhetstiltak har ikke veert avgjerende for
helhetsvurderingen som skal foretas etter Grunnloven § 26 andre ledd. Jeg viser her til
Lovavdelingens grunnlovsvurdering punkt 3 hvor det uttales at det har "en viss betydning at
Statens jernbanetilsyn ved oppdagelse av en alvorlig sikkerhetsrisiko kan treffe midlertidige
tiltak".

Byraet har ingen myndighet til a treffe vedtak som gar ut pa a overprgve nasjonale
myndigheters midlertidige sikkerhetstiltak, men kan stille spgrsmal ved om de er
forholdsmessige, og eventuelt veere uenig i en nasjonal sikkerhetsmyndighets anmodning
om & kalle tilbake et sikkerhetssertifikat etter nasjonalt gjiennomfgarte tilsyn. Dette er omtalt i
proposisjonen, og fremgar av artikkel 17 i sikkerhetsdirektivet.

Det folger av etablert norsk forvaltningsrett at myndighetene ikke skal treffe tiltak som er
uforholdsmessige, dvs. griper sterkere inn enn det som er ngdvendig for a oppna hensikten.
Hvis byraet skulle papeke dette, vil det allerede falge av norsk rett at det nasjonale vedtaket
er ugyldig og ma oppheves. Dette er dermed ikke noe nytt som vil fglge av at vi
gjennomfgrer fierde jernbanepakke. Jeg vil her vise til at direktivets utgangspunkt gar frem
av artikkel 17 nr. 6 farste ledd, nemlig at byraet og den nasjonale myndigheten skal
"samarbeide med sikte pa a oppna en gjensidig akseptabel lagsning. Om ngdvendig skal
denne prosessen ogsa omfatte jernbaneforetaket. Dersom sistnevnte framgangsmate ikke
lykkes, skal den nasjonale sikkerhetsmyndighetens beslutning om a treffe midlertidige tiltak
fortsatt veere gjeldende".

Det fremgar av direktivet artikkel 17 nr. 6 at dersom "et midlertidig tiltak varer lenger enn tre
maneder, skal den nasjonale sikkerhetsmyndigheten be Byraet om a begrense eller
tilbakekalle det felles sikkerhetssertifikatet, og framgangsmaten angitt i nr. 5 far anvendelse".
Denne fremgangsmaten gar ut pa at man, hvis byraet er uenig i at det er grunnlag for a
trekke tilbake eller suspendere sikkerhetssertifikatet, farst skal samarbeide med sikte pa a
oppna en gjensidig akseptabel vurdering, for man eventuelt henviser spgrsmalet til voldgift.
Utgangspunktet ved uenighet mellom byraet og de nasjonale sikkerhetsmyndighetene er
altsa at man skal samarbeide med sikte pa a oppna en gjensidig akseptabel Igsning.

Spgrsmalet om Statens jernbanetilsyn i et hypotetisk tilfelle kan gjeninnfare et
sikkerhetstiltak som etter den angitte prosedyren for konfliktlgsning har blitt suspendert, er
drgftet i proposisjonens punkt 2.1.4.3: "Det er bare hvis voldgiftsbehandlingen resulterer i at
sikkerhetssertifikatet ikke skal begrenses eller tilbakekalles, at de nasjonale
sikkerhetstiltakene skal suspenderes, jf. artikkel 17 nr. 5 annet ledd siste punktum. Direktivet
beskriver ikke neermere hva som skjer etter en slik suspensjon av de nasjonale
sikkerhetstiltakene. Driften som da vil forega ma i sa fall veere gjenstand for ordinzere
tilsynsaktiviteter fra nasjonale myndigheter, som da ma vurdere pa nytt ut fra de konkrete
omstendighetene om virksomheten drives pa en sikker mate".
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Spersmal 10: "Pa s. 9 i brevet til komiteen skriver professor Eriksen: «Uansett skaper
myndighetsoverfagringen til EUs jernbanebyra usikkerhet om hvorvidt noen kan risikere straff i
Norge for a bryte vilkar fastsatt av organer som er unndratt demokratisk kontroll i Norge. Det
har igjen betydning for om spgrsmalet om myndighetsoverferingen til EUs jernbanebyra er
lite «<inngripende». For det fgrste bgr en myndighetsoverfgring etter Grunnloven § 26 annet
ledd lettere anses som mer enn «lite inngripende» hvis den bergrer borgernes
grunnleggende rettigheter. For det andre er det ikke tilfredsstillende at dette spgrsmalet
verken er drgftet av departementet eller Lovavdelingen forut for Stortingets behandling av
myndighetsoverfgringen». Hvordan kommenterer statsraden dette straffespgrsmalet, i
forhold til overnasjonalitet og begrepet «lite inngripende»?"

Svar: Vedtaksmyndigheten som overfares til byraet er materielt avgrenset og utpreget
teknisk. Vedtakene vil ga ut pa a utstede, fornye og kalle tilbake, helt eller delvis,
kjgretoytillatelser og felles sikkerhetssertifikater. Kravene som ma oppfylles for a fa tillatelse
eller sikkerhetssertifikat er ngye regulert i den felles europeiske lovgivningen, og det er
utarbeidet detaljerte regler for hvordan byraet skal ga frem og hvilke beslutningskriterier de
nasjonale myndighetene skal falge ved sin nasjonale handheving. Kravene som ma oppfylles
er de samme som for de tilfellene der det er Statens jernbanetilsyn som er
vedtaksmyndighet, dvs. nar bruksomradet bare er Norge og sgkeren har bedt om at Statens
jernbanetilsyn behandler sgknaden. Det er utarbeidet felles regler om saksbehandlingen
nettopp for a sikre forutberegnelighet og likebehandling.

De materielle kravene er i all hovedsak allerede gjennomfart i norsk lovgivning, og vil derfor
veere velkjent for de fatalls profesjonelle norsk-etablerte rettssubjektene pa det europeiske
jernbanemarkedet. Endringene i disse materielle kravene som fglger av fijerde
jernbanepakke vil tas inn i norsk lovgivning som beskrevet i lov- og samtykkeproposisjonen.

Hvis Stortinget treffer vedtak i trad med lov- og samtykkeproposisjonen, vil byraets
avgjerelser bygge pa et regelverk som har veert gjenstand for Stortingets demokratiske
vurdering, og som vil giennomfares i nasjonal rett. Dette regelverket vil vaere det samme
regelverket som Statens jernbanetilsyn vil bygge pa i sine avgjerelser.

Det vil veere klare hjemler for forvaltningsmessige inngrep og straff etter norsk lov. Ettersom
Stortinget na far muligheten til & vurdere tilleggene til det eksisterende regelverket som
foreslas, vil dette gi selve regelverket en demokratisk legitimitet. Pa bakgrunn av lov- og
samtykkeproposisjonen, der det er ngye vurdert hva som vil veere et tilstrekkelig lovgrunnlag,
vil Stortinget kunne vedta lovhjemler som tydelig forankrer virksomhetenes materielle
forpliktelser i jernbanelovgivningen. Dette er seerlig beskrevet i proposisjonens kapittel 6 og
7, men fremgar ogsa av eksisterende jernbanelovgivning. Det er disse bestemmelsene,
vedtatt av Stortinget, som norske handhevende myndigheter vil bruke som hjemmel for
eventuelle forvaltningssanksjoner. Eventuelle sanksjoner og reaksjoner vil ogsa vaere egnet
til & ivareta nasjonale interesser, slik som nasjonale sikkerhetsinteresser.
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Den norske handhevingen av byraets vedtak vil normalt forega ved at Statens jernbanetilsyn,
som i dag, kontrollerer at jernbaneforetakene har en tilfredsstillende etterlevelse av sitt eget
sikkerhetsstyringssystem. Et eventuelt vedtak fra byraet om tilbakekall vil derfor veere initiert
av nasjonale tilsynsaktiviteter som utfares med hjemmel i jernbaneloven. Hvis byraet pa
bakgrunn av dette kaller tilbake en kjaretgytillatelse eller et sikkerhetssertifikat, ma dette
handheves av Statens jernbanetilsyn i Norge. De materielle vilkarene for a drive virksomhet i
Norge vil vaere forankret i jernbaneloven, og eventuelle forvaltnings- eller straffesanksjoner
vil hjemles i de norske rettsreglene.

Det er nettopp dette lovgrunnlaget Stortinget na er invitert til & vurdere. Jeg mener det derfor
bade vil vaere en god demokratisk legitimitet for giennomfagringen av fierde jernbanepakke,
og at det vil veere tydelige lovgrunnlag for den nasjonale handhevingen av den samlede

jernbanelovgivningen, i trad med kravene i Grunnloven.

Med hilsen

Knut Arild Hareide

Dokumentet er elektronisk signert og har derfor ikke handskrevet signatur.
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VEDLEGG 5

DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

T e

Statsraden

Stortingets transport- og kommunikasjonskomité
Stortinget
0026 OSLO

Deres ref Var ref Dato

16/1378-33 5. oktober 2020

Spoersmal 11-12 til Prop. 101 LS (2019-2020) om fjerde jernbanepakke

Jeg viser til brev fra komiteen av 23. september i ar med sparsmal nr. 11 og 12 til Prop. 101
LS (2019-2020).

Spersmal 11: "Det vises til statsrddens svar pa spegrsmal 2 og spgrsmal 7. Videre vises det
til side 57 i proposisjonen der det heter:

"Det kan tenkes at ERA vil treffe vedtak basert pa regler som er vedtatt av Kommisjonen, fgr
disse reglene er tatt inn i EQS-avtalen. Dette har et element av myndighetsoverfaring i seg.
Som omtalt i kapittel 2.1.4.1 og 2.1.4.2, har Kommisjonen hjemmel til & vedta utfyllende
giennomfgringsrettsakter pa enkelte omrader, blant annet felles sikkerhetsmetoder og TSler.
Selv om det na foreligger et stabilt regelsett pa disse omradene, vil de i fremtiden matte
oppdateres, seerlig pa bakgrunn av den teknologiske utviklingen, feilretting i spesifikasjonene
mv. Kommisjonen har bl.a. utarbeidet en plan for nye tekniske spesifikasjoner som kan veere
ngdvendige i forbindelse med gjennomfaringen av «The European Green Deal». Hvis slike
nye regler bergrer et omrade der det finnes relevante norske regler, ma i alle tilfelle Statens
jernbanetilsyn involveres i saksbehandlingen, jf. omtale i 2.1.4.3. ERA vil ogsa i sin
myndighetsutagvelse vaere bundet av de reglene som fglger av EJS-avtalen. Hvis ERA og
Statens jernbanetilsyn er uenige i hvordan de norske reglene skal komme til anvendelse i
den enkelte sak, skal man etterstrebe en gjensidig akseptabel Igsning, og Statens
jernbanetilsyn kan eventuelt kreve at spgrsmalet avklares ved voldgift som beskrevet i
kapittel 2.1.4.3"

Det vises ogsa til uttalelsen fra Justisdepartementets lovavdeling der det heter:

"Pa bestemte omrader har ERA ogsa myndighet til & treffe vedtak basert pa nytt
gjennomfgringsregelverk vedtatt av EU-Kommisjonen fgr disse reglene er tatt inn i EJS-
avtalen, se punkt 1.2 (5) foran. Dette er en del av overfgringen av forvaltningsmyndighet,
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men det er ogsa mulig & se det som en form for overfgring av lovgivningsmyndighet siden
ERA i slike tilfeller kan fatte vedtak pa grunnlag av regelverk som ikke er gjeldende rett i
Norge. Vi vurderer dette slik at det tilkommer en ekstra dimensjon ved
myndighetsoverfgringen nar det ogsa skjer en form for overfering av lovgivningsmyndighet."

Mener likevel statsraden at fijerde jernbanepakke ikke medfgrer myndighetsoverfaring til EU-
kommisjonen?"

Svar: Som det fremgar av de gjengitte utdragene fra departementets lov- og
samtykkeproposisjon og Lovavdelingens grunnlovsvurdering, er det i disse hypotetiske
tilfellene elementer av myndighetsoverfgring. Det er mulig & se pa dette som en form for
overfering av lovgivningsmyndighet, men for departementet har det vaert naturlig a se dette
som en del av den forvaltningsmessige overfgringen av myndighet til byraet i de sakene der
Statens jernbanetilsyn i dag treffer vedtak. Jeg vil understreke at departementet har tatt dette
forholdet med i den samlede helhetsvurderingen av myndighetsoverfgringen som finner sted,
og utfallet av vurderingen vil derfor ikke bli annerledes om man hadde beskrevet dette
forholdet som en egen form for myndighetsoverfgring.

Spersmal 12: "| forbindelse med behandlingen av tredje energimarkedspakke uttalte
daveerende leder i KrF, Knut Arild Hareide, falgende (kilde: krf.no):

«KrF foreslar at Stortinget ber Hayesterett utarbeide en juridisk betenkning om Norges
tilknytning til EUs tilsyn og byraer i forbindelse med en vurdering av suverenitetsspgrsmalet
ved Acer-tilknytning. Sparsmalet er om det her foreslas en tilknytning som er i trad med
grunnloven. Dette gnsker KrF- at Hoyesterett vurderer. »

Mener samferdselsministeren dette fortsatt er en god idé, og at det vil vaere fornuftig & be om
en slik betenkning fra Hayesterett fgr Stortinget konkluderer i spgrsmalet om samtykke til
fierde jernbanepakke kan skje etter Grunnloven § 267"

Svar: Det er bare i helt spesielle tilfeller at det oppstar behov for a be Hoyesterett om en
vurdering av myndighetsoverfgring. Da den tredje energimarkedspakken ble diskutert, var
det snakk om & etablere myndighetsutgvelse pa et omrade med stor strategisk betydning for
Norge. Det var da viktig for KrF & fa belyst saken grundig. Nar vi na har en grundig og
gjennomarbeidet grunnlovsvurdering bade i departementets lov- og samtykkeproposisjon og
i Lovavdelingens egne grunnlovsvurdering, kan jeg ikke se at det er noe behov for en
ytterligere betenkning om dette fra Hayesterett.

Med hilsen

Knut Arild Hareide

Dokumentet er elektronisk signert og har derfor ikke handskrevet signatur.
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VEDLEGG 6

DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

T e

Statsraden

Stortingets transport- og kommunikasjonskomité

Stortinget

0026 OSLO

Deres ref Var ref Dato
INSJ/imv 21/1044-4 21. april 2021

Prop. 101 LS (2019-2020) om fjerde jernbanepakke - Svar pa spersmal 1-3
fra SV

Jeg viser til brev av 13. april 2021 fra Stortingets transport- og kommunikasjonskomité med
tre spagrsmal fra SVs representant i komiteen. Siden spgrsmalene dreier seg om
Utenriksdepartementets korrespondanse og innsyn i denne, har jeg fatt bistand derfra i
utarbeidelsen av mitt svar til departementet.

Det fremgar av Stortingets forretningsorden § 74 annet ledd at en anmodning om innsyn fra
en representant til et regjeringsmedlem skal vurderes etter offentleglovas bestemmelser,
samt at det skal legges vekt pa representantenes saerskilte stilling og informasjonsbehov.

Sporsmal 1:

Ut fra postlister ser vi at Utenriksdepartementet har hatt en betydelig utveksling av
informasjon omkring Jernbanepakke 4 med Island og til dels Liechtenstein.

Island har &penbart ingen jernbane og Liechtenstein har jernbane driftet av gsterrikske OBB.
Kan statsraden beskrive hva korrespondansen med disse landene gar ut pa mht.
jernbanepakke 47?

Svar:

Det er korrekt at Utenriksdepartementet har hatt kontakt med Island og Liechtenstein i denne
saken. Som representanten vil veere kjent med, foregar det i forkant av innlemmelse av nye
rettsakter i ES-avtalen et arbeid internt i EFTA med & gjennomga rettsaktene og vurdere
behov for tilpasninger mv. | denne forbindelse har gjerne bade fagansvarlig departement
(her: Samferdselsdepartementet) og Utenriksdepartementet kontakt med vare EFTA-
partnere, Island og Liechtenstein, samt EFTA-sekretariatet. Slik ogsa i forbindelse med
innlemmelse av fierde jernbanepakke i EJS-avtalen.
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Selv om Island i dag ikke har jernbane og Liechtenstein kun har en kortere strekning som er
driftet av et gsterriksk selskap, sa felger det av EJS-avtalens system at de rettsakter som
innlemmes i EJS-avtalen gjelder for alle de tre EJJS/EFTA-statene’. Videre er det slik at
EDS/EFTA-statene i EJS opptrer samlet, med én stemme, overfor EU. Dette innebzerer at
Norge ved innlemmelse av nytt regelverk i E@S-avtalen fgrst ma bli enig med Island og
Liechtenstein om hvordan dette skal gjeres, for vi kan forhandle med EU. Korrespondansen
som gjenfinnes i UDs postjournal omhandler, med et par unntak (se svar pa spgrsmal 3
under), denne type EFTA-interne forhandlinger.

Spoersmal 2:
Har ovennevnte dialog til hensikt & fa til en felleserkleering med Island og Liechtenstein
relatert til unntaket fra to-pilarsystemet?

Svar:

Dialogen med Island og Liechtenstein har som nevnt over bestatt av diskusjoner om hvordan
fierde jernbanepakke skal innlemmes i EJS-avtalen. En del av denne korrespondansen har
hatt som formal a fa til en erkleering om at den en-pilarlasningen det legges opp til, ikke skal
skape presedens i fremtidige saker. Jeg viser til omtalen i Prp. 101 LS (2019-20209), punkt
18.3, hvor det fremgar at:

«Fordi det er lagt opp til en en-pilarlgsning for ERAs myndighetsutgvelse og
voldgiftsbehandlingen, gnsker Norge & adressere dette i form av en erkleering ved
innlemmelse hvor det fremgar at denne lgsningen ikke skal ha noen presedensvirkning for
fremtidige saker. Et utkast er forelagt Island og Liechtenstein.»

Spoersmal 3:
Det bes om at komiteen gis innsyn i denne korrespondansen.

Svar:

Ut fra beskrivelsen av innsynsforespgrselen i spgrsmal 1 er det identifisert 21 dokumenter i
UDs postjournal som er relevante. Alle dokumentene tilhgrer sak 20/2432 «EQJS. Fjerde
jernbanepakke. Lovproposisjon. Grunnloven § 83 - Stortingets spgrsmal til Hayesterett».
Dokumentene og vurderingen av om innsyn innvilges er som fglger:

Dokumentene 54, 69-70, 90-91, 94, 99, 105-112, 119-120 og 123-124 bestar av e-
postutvekslinger mellom Utenriksdepartementet og/eller Island, Liechtenstein og EFTA-
sekretariatet i perioden 7. april til 2. november 2020. Disse dokumentene unntas innsyn, med
hjemmel i offentleglova § 20 fgrste ledd bokstav b, jf. § 12 bokstav c. Dokumentene er
«mottekne under fgresetnad av eller det falgjer av fast praksis at dei ikkje skal
offentleggjerast». Det er pakrevd av hensyn til Norges utenrikspolitiske interesser at EFTA-
interne konsultasjoner kan forega i fortrolighet.

" Dog med noen fa unntak.
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Meroffentlighet etter offentleglova § 11 er vurdert. Det er i denne forbindelse lagt vekt pa
stortingsrepresentantenes seaerskilte stilling og informasjonsbehov, jf. Stortingets
forretningsorden § 74 annet ledd. Hensynet til Norges utenrikspolitiske interesser er
imidlertid funnet & veie tyngre hva angar disse dokumentene.

Jeg gjgr oppmerksom pa at det ved avslag pa innsynsbegjaering kan det kreves begrunnelse
for avslaget innen tre uker fra mottak i henhold til offentleglova § 31 annet ledd. Avslag pa
begjaering om innsyn kan paklages i samsvar med offentleglova § 31 ferste ledd. Fristen for
a klage falger av forvaltningsloven § 29 farste ledd og er tre uker fra mottak av avslaget.

Dokument 139 er en e-post fra Utenriksdepartementet til Island av 11. desember 2020, og gir
en oppdatering pa behandlingen av fierde jernbanepakke i Stortinget. Det gis innsyn i e-
posten, som er vedlagt.

Dokument 182 er en e-post fra Utenriksdepartementet til Island og Liechtenstein, med kopi til

EFTA-sekretariatet, av 26. mars 2021, og gir en oppdatering pa Hayesteretts betenkning om
fierde jernbanepakke. Det gis innsyn i e-posten, som er vedlagt.»

Med hilsen

Knut Arild Hareide
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