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Sak nr. 1 [10:00:14]

Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomiteen
om Endringer i jernbaneloven og jernbaneundersokelses-
loven (gjennomforing av direktiv 2012/34/EU mv.) (Innst.
93 L (2016-2017), jf. Prop. 8 L (2016-2017))

Nils Aage Jegstad (H) [10:00:45] (ordferer for sa-
ken): Farst vil jeg takke komiteen for samarbeidet om be-
handlingen av Prop. 8 L for 2016-2017.

Samferdselsdepartementet foresldr i denne proposisjo-
nen lovendringer som legger til rette for velfungerende
markeder 1 jernbanesektoren. De foreslatte lovendringene
muliggjer gjennomfering av europaparlaments- og radsdi-
rektiv 2012/34/EU av 21. november 2012 om etablering
av et felles europeisk jernbaneomrade i norsk rett. Flere av
de nye bestemmelsene som gjennomferes, er blant forut-
setningene for jernbanereformen. I tillegg foreslar depar-
tementet visse andre presiseringer og endringer i jernbane-
loven og jernbaneundersokelsesloven som det gjennom
praktisering av lovene har vist seg & vaere behov for.

Direktivet tradte i kraft 15. desember 2012. Direktivet er
ennd ikke tatt inn i E@S-avtalen, men departementet finner
det likevel hensiktsmessig & gjennomfere direktivet i norsk
rett nd. Departementets begrunnelse er at det er sentralt & ha
tydelige regler om strukturen i jernbanesektoren, rolleforde-
ling, tilgang til jernbanerelaterte tjenester og markedsover-
véakingsorganets stilling for & fa utnyttet flere av de tiltenkte
effektene av den pagéende jernbanereformen.

Departementet foreslér folgende endringer i jernbane-
loven som muliggjer en fullstendig gjennomfering av di-
rektivet i norsk rett:

— ny § 5 a om serviceanlegg

— presisering av § 8 om tilgang til det nasjonale jernbane-
nettet

— ny § 11 b om tilsynsmyndigheten som markedsoverva-
kingsorgan

I tillegg foreslar departementet visse andre presiserin-
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ger og endringer i jernbaneloven. Disse omfatter:
— endringer i rusbestemmelsene i §§ 3 a og 3 ¢ — harmo-
niseres med vegtrafikkloven
— hjemmel for & gi forskrifter om sertifiseringsordninger
for enhet med ansvar for vedlikehold av rullende mate-
riellmv.iny § 5b
— klargjering av § 10 om byggegrenser langs jernbanen
I proposisjonens kapittel 4 gjennomgas forslagene til
endringer og presiseringer i jernbaneloven som muliggjer
en fullstendig gjennomfering av direktivet i norsk rett. I
kapittel 5 gjores det rede for lovens bestemmelser om rus-
pavirkning, mens det i kapittel 6 gjores rede for lovens be-
stemmelser om vedlikehold av rullende materiell og en
sertifiseringsordning for dette. I kapittel 7 gis en presise-
ring av jernbaneloven § 10 — Tilgrensende eiendommer —
og i kapittel 8 gjores det rede for lovens bestemmelser om
utveksling av taushetsbelagte opplysninger med nasjonale
myndigheter. I kapittel 9 gjores det rede for de foreslatte
endringene i jernbaneundersekelsesloven.
Det er en enstemmig komité som stir bak merknadene
og innstillingen.

Sverre Myrli (A) [10:03:47]: 1 disse tider, da det
apenbart er vanskelig & fa enighet i dette hus i andre sa-
ker, kan vi i hvert fall konstatere at her er det enighet i ko-
miteen. Vi har gatt neye inn i de foresltte lovendringene,
spesielt i § 8. Etter en helhetlig vurdering er vi enig i de
foreslatte lovendringene. Vi anser det som helt greie opp-
ryddinger, og alle er enig i de lovendringene som er fore-
slatt, og som saksordfereren har lagt fram og presisert for
Stortinget.

Janne Sjelmo Nordas (Sp) [10:04:45]: Det er nok
ikke helt sénn, for det gikk litt fort i svingene her. Vi er
ikke med pa tilrddningen om & stemme for, dermed skulle
vi heller ikke vaert med pa komiteens merknader. Sekreta-
riatet er gjort oppmerksom pa dette. Vi er tydelige pé at vi
ikke stotter direktivet.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak nr. 1.

Sak nr. 2 [10:05:15]

Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomiteen
om Endringar i jernbanelova og einskilde andre lover
(reform av jernbanesektoren) (Innst. 94 L (2016-2017),
jf. Prop. 143 L (2015-2016))

Presidenten: Etter onske fra transport- og kommunika-
sjonskomiteen vil presidenten foreslé at taletiden blir be-
grenset til 5 minutter til hver partigruppe og 5 minutter til
medlemmer av regjeringen.

Videre vil presidenten foresla at det — innenfor den for-
delte taletid — blir gitt anledning til inntil seks replikker
med svar etter innlegg fra medlemmer av regjeringen, og
at de som maétte tegne seg pa talerlisten utover den fordelte
taletid, far en taletid pa inntil 3 minutter.

— Det anses vedtatt.

Nils Aage Jegstad (H) [10:06:09] (ordferer for sa-
ken): Det har vaert delte meninger i komiteen om hvor om-
fattende denne saken er. Jeg har oppfattet at Arbeiderpar-



842 1. des. — Endringar i jernbanelova og einskilde andre lover (reform av jernbanesektoren)

tiets representanter har ensket & bruke denne saken til en
omkamp om selve jernbanereformen, mens flertallet nok
har sett pa dette mer som en naturlig oppfelging av et ved-
tak som allerede er fattet. Det har imidlertid fort til at ogsa
Hoyre, Fremskrittspartiet, Kristelig Folkeparti og Venstre
i sine merknader har mattet minne om hovedformalet med
reformen: et skille mellom styrende og utferende enheter,
like konkurransevilkar for private og offentlige akterer og
kundenes behov — bade privatpersoner og naringsliv.

Jeg regner med at mindretallet selv vil redegjore for sitt
syn. Jeg kan imidlertid konstatere at det brede flertallet
som sto bak vedtaket fra juni i fjor, igjen befestes.

I Meld. St. 27 for 2014-2015, P4 rett spor — Reform av
jernbanesektoren, legges grunnlaget for den framtidige or-
ganiseringen av jernbanesektoren. Jernbaneverket omdan-
nes til et statsforetak som falger statsforetaksloven, infra-
strukturforetaket Bane NOR SF, og et direktorat. Infra-
strukturforetaket skal ha ansvar for operative oppgaver
som drift, vedlikehold og bygging av jernbaneinfrastruk-
tur, trafikkstyring mv. Direktoratet vil ha ansvar for strate-
giske og styrende oppgaver, dvs. langsiktig planlegging av
infrastruktur, bestilling av togtilbud, koordinering av tra-
fikktilbud pé jernbane og samordning av tilbudet med an-
nen kollektivtransport. Videre vil direktoratet ha et over-
ordnet og helhetlig ansvar for sikkerhet og beredskap for
jernbanen som en del av et samlet transportsystem.

Reformen legger opp til mer konkurranse om person-
transport med tog. Utfering av flere bygge-, drifts- og ved-
likeholdsoppgaver skal gradvis settes ut pd anbud. NSB-
eide Mantena, som driver vedlikeholdstjenester pa rullen-
de materiell, vil bli et selvstendig selskap direkte under
Samferdselsdepartementet. Eiendomsselskapet
ROM Eiendom AS vil bli overfort til det nye infrastruk-
turforetaket. Videre vil rullende materiell bli overfert fra
NSB AS til et nyopprettet aksjeselskap underlagt Sam-
ferdselsdepartementet. Dette togmateriellet vil bli brukt av
de togselskapene som vinner konkurranse om trafikkpak-
kene.

Med ny struktur og ny arbeidsdeling mellom akterene i
jernbanesektoren har det vart nedvendig & ga igjennom
lovverket pé nytt. Det er det vi behandler i dag.

Prop. 143 L for 2015-2016 er en oppfelging av
Meld. St. 27 for 2014-2015, Pa rett spor — Reform av jern-
banesektoren, som ble vedtatt i Stortinget den 15. juni
2015. Endringene er nedvendige i en reformert sektor av
hensyn til sikkerhet, konkurranse og den nasjonale sam-
funnssikkerheten og beredskapen. Det er ogsa gjort rede
for departementets vurderinger der det ikke er foreslatt
lovendringer, men hvor hensynet til andre lover blir pavir-
ket av reformen. Dette gjelder sarlig plan- og bygningslo-
ven, forvaltningsloven, offentlighetsloven, malloven og
arkivloven.

Saken kom opp under togstreiken, og det forte til at Ar-
beiderpartiet ba om lengre frist for tilbakemeldinger. I
mellomtiden er streiken avsluttet, og regjeringen har fatt
ros for hurtig svar pa Riksmeklerens forslag om nasjonale
standarder for foreropplering, og forslaget om & danne en
bransjeorganisasjon som kan ta seg av viktige sikkerhets-
spersmél uavhengig av jernbaneakterer.

Dette er kvittert ut med en felles merknad fra Hayre,
Fremskrittspartiet, Kristelig Folkeparti og Venstre, hvor
disse partiene slutter seg til hensiktsmessigheten med en
bransjeforening for jernbanen, som serlig kan arbeide
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med felles utfordringer for & ivareta og helst styrke det
gode sikkerhetsnivaet vi har i dag.

Sverre Myrli (A) [10:10:23]: Som saksordferer Jeg-
stad sa, er lovendringene som na er til behandling, en opp-
folging av den sékalte jernbanereformen. Jeg er nok litt
usikker pd om han helt har sine ord i behold nar han sa at
det var et bredt flertall som sto bak jernbanereformen. Det
var et rimelig stort mindretall i Stortinget som stemte imot
reformen slik den né er vedtatt.

Vi har et skille i Norge i dag mellom infrastruktur og
togoperater. Det er ikke noe tema som egentlig ber disku-
teres. Det nye med jernbanereformen er en fullstendig
konkurranseutsetting av alt — ikke bare av jernbanetrafik-
ken. Det varsles ogsé en storstilt konkurranseutsetting av
tjenester som i dag produseres av Jernbaneverket.

Reformen legger opp til konkurranseutsetting og priva-
tisering av virksomhet som i dag foretas av offentlige ak-
torer. Jernbanereformen har antakeligvis, eller ganske sik-
kert, kostet 500 mill. kr i direkte kostnader for reformen 1
det hele tatt har tradt i kraft. Reformen medferer, ectter
mindretallets mening, en ansvarspulverisering innenfor
jernbanen, og vi bygger nd opp et enormt administrasjons-
apparat. Nytt direktorat, nytt statlig foretak, og mange nye
selskaper etableres som en folge av vingeklippingen av
NSB. I det hele tatt: Vi bygger opp et stort og dyrt admi-
nistrasjonsapparat.

Var losning er, i stedet for den sikalte jernbanerefor-
men, & gjore mer av det som har fungert de siste drene —
bygge en mer moderne jernbane, kjope flere nye tog, sette
NSB i stand til & yte enda flere og enda bedre tjenester til
de reisende. Mellom Lillestrom og Asker gar det na tog
hvert tiende minutt. P4 den strekningen meter man nesten
ikke misforngyde folk i det hele tatt — fordi det fungerer.
Ny dobbeltsporet jernbane, og nye tog — folk er forneyde,
og passasjerene stremmer til NSB, med det til folge at
NSB i bade 2014 og 2015 har levert rekordresultat. Det er
uforstaelig at en i en slik situasjon skal raske alt opp med
rota, vingeklippe NSB og ha jernbanen ut pé en storstilt
konkurranseutsetting — et forsek som ingen andre land i
Europa har gjort maken til.

Vi har i innstillingen tatt opp noen av de sakene som
ogsa kom fram under heringen som regjeringen gjennom-
forte om lovforslaget. Arbeiderpartiet og Senterpartiet
fremmer derfor forslag om at det skal innferes en nasjonal
sertifiseringsordning for lokferere. Vi er noe overrasket
over at vi ikke fér tilslutning til det forslaget. Vi har tolket
og oppfattet regjeringspartiene og stettepartienes talsmenn
i forbindelse med den for nevnte lokfererstreiken slik at
det var enighet om at det skulle innferes en sertifiserings-
ordning. Det ma vere myndighetene som sertifiserer lok-
forere — uavhengig av hvilket selskap de skal kjore for.
Slik har vi det innenfor langtransporten. Slik har vi det
innenfor gvrige transportformer. Det mé vare myndighe-
tene som sertifiserer togpersonell og i seerdeleshet lokfere-
re.

Vi har ogsa fremmet forslag om at det skal innferes be-
stemmelser om kjore- og hviletider for togpersonell. Ingen
tilbakemeldinger, ingen argumenter imot, ingen av regje-
ringspartienes talsmenn har i det hele tatt — verken i inn-
stillingen eller ved saksordfereren nd — argumentert imot
forslaget. Etter var oppfatning burde det veart en selvfolge.

Vi har ogsé foreslatt at det skal innfores et felles regel-
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verk for pensjonen til de ansatte i selskaper i jernbanesek-
toren for & rydde opp i det pensjonskaoset som né er, serlig
i NSB.

Noen av enkeltendringene kunne nok isolert sett veert
greie, men slik lovendringene er lagt opp, henvisningene
til jernbanereformen, og slik det argumenteres for lov-
endringene i forarbeidene, kan vi ikke stette dem. Vi kom-
mer derfor til & stemme imot lovendringene.

Jeg vil helt til slutt ta opp de tre forslagene fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet.

Presidenten: Representanten Sverre Myrli har tatt opp
de forslagene han refererte til.

Morten Stordalen (FrP) [10:15:52]: Det er et bredt
flertall i Stortinget som stir bak jernbanereformen og
maélsettingene med denne, slik det er beskrevet i Meld. St.
27 for 2014-2015, Pa rett spor — Reform av jernbanesek-
toren.

Reformen av jernbanesektoren har som overordnet mal
a sikre et stadig bedre tilbud til forbrukerne gjennom en ty-
deligere og effektiv styring av sektoren, kombinert med et
storre mangfold av tilbydere innen persontransport pa
jernbanen.

Reformen skaper debatt, og ogsa i denne saken vil de
partiideologiske skillelinjene tegne seg tydelig. Konkur-
ranseutsetting i seg selv er ikke et mal for Fremskrittspar-
tiet. Det er tilbudet og mangfoldet i tjenestetilbudet som er
viktigst — og da av hensyn til brukerne.

Gjennom denne proposisjonen redegjor regjeringen for
hvilke strukturelle endringer det legges opp til i forbindel-
se med reformen. Dette svarer til stortingsflertallets mal-
setting om en konkurransedyktig sektor med klare rolle-
fordelinger: Det skal sikres en klar skillelinje mellom sty-
rende og utferende enheter. De statlige selskapene skal
ikke gis konkurransefordeler. Kundens behov skal sta i
sentrum gjennom like rammebetingelser for alle akterer.

Norsk jernbane skal vare sentral i lesningen pa mange
av morgendagens transportutfordringer. Da ma det ned-
vendigvis bety at vi gradvis ma tilpasse oss det europeiske
markedet og deres méte & drive persontransport med tog
pa.
Vi kan sla fast at jernbanen fortsatt skal ha en sterk stat-
lig styring, og regjeringen jobber aktivt med & lose usik-
kerhetsmomentene rundt endringene som né foreslas gjen-
nomfort.

Sikkerheten og forutsigbarheten for de ansatte og for
forbrukerne skal veere i forersetet gjennom det videre re-
formarbeidet. Det har statsraden veert meget tydelig pa, og
stortingsflertallet vil ogsa felge dette opp.

Denne regjeringen har satset massivt pa jernbane, og
det gir resultater. En ekning i bevilgningene pa nar 50 pst.
har resultert i at vedlikeholdsetterslepet pa jernbanen redu-
seres for farste gang pa flere tidr. Den samlede innsatsen
pa jernbanen med bevilgninger til investeringer, planleg-
ging, vedlikehold og arbeidet med reform vil helt klart sik-
re et bedre togtilbud til de reisende.

I forbindelse med reformarbeidet ble det den
17. oktober i ar presentert en rapport fra selskapet Safetec,
som har gjennomgétt ulike risikofaktorer ved gjennomfe-
ringen av reformen. Selskapet konkluderer med at det er
noen risikoer, men ingen som ikke kan lukes vekk ved
enkle grep. Hovedkonklusjonen stetter opp om denne sals
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flertall, nettopp at tilbudet kan bli bedre dersom reformen
gjennomfores riktig.

Det er ganske apenbart at strukturendringer vil &pne for
noen nye sporsmél og en eventuell usikkerhet, men la det
ikke veere tvil: Spersmalene skal besvares grundig, og en
eventuell usikkerhet skal fjernes.

Vi opplevde i heost en omfattende streik i jernbanen
knyttet til nettopp usikkerhet. Statsraden har gjentatte gan-
ger vert tydelig pd at opplaring av lokferere skal vare
grundig og lik for alle som skal operere togmateriell pé
norsk jernbane.

Sammen med Jernbanetilsynet er fagforeningene og
NSB invitert til & presisere den allerede etablerte forskrif-
ten for a tydeliggjore og rette opp i eventuell usikkerhet.

Regjeringen og stortingsflertallet er losningsorientert
og vil veere pa tilbudssiden gjennom hele denne prosessen.
Det er derfor sveert viktig at alle bererte jobber konstruk-
tivt for & finne gode lgsninger. Det vil alle vere tjent med.

Til Arbeiderpartiet, som er bekymret for at man ma bru-
ke noe penger for & starte en ny reform for sa a kunne spare
mye i framtiden, stiller jeg spersmélet: Hva er Arbeider-
partiets losning for transportsektoren i Norge? Man er
imot & bruke noe mer penger for & hente gevinsten, a kunne
bygge dette landet sammenhengende, sé jeg lurer pa: Hva
er Arbeiderpartiets oppskrift? Man kaller det & kutte i by-
rakratiet, men har ingen losning for hvordan man kan byg-
ge mer effektivt og drifte mer effektivt — og da med kun-
den i sentrum.

Fremskrittspartiet og Hoyre har som mél & ha kunden
og mennesket i sentrum. Det er det som er viktig — & lose
folks hverdagsproblemer og gi et bedre tjenestetilbud til
alle reisende i dette landet.

Hans Fredrik Grevan (KrF) [10:20:16]: Det forven-
tes en betydelig befolkningsvekst i Norge de neste ti are-
ne. Dette skaper ekt behov for transport, ikke minst gjel-
der det i og rundt de starste byene. Vi har et stort uutnyttet
potensial pad godssiden, og med nedkorting av reisetid
med jernbane mellom flere av de sterre byene vil jernba-
nen framstd som et attraktivt reisealternativ ogsé pa de
lengre strekningene.

I klimaforliket har vi forpliktet oss til at veksten i per-
sontransport i storbyomradene skal tas med kollektiv, syk-
kel og gange. P4 denne bakgrunn og av hensyn til fram-
kommelighet og at jernbanen er et kapasitetssterkt og are-
aleffektivt transportmiddel, framstar dette kollektivtilbu-
det som den helt sentrale losningen pa framtidens
transportutfordringer. Det er derfor Kristelig Folkeparti
har statt bak behovet for ny jernbanereform. Vi ensker a
gjore transporttilbudet jernbanen representerer, viktigere
for flere reisende og flere vareeiere.

Nar vi skal legge til rette for & gjore jernbanen viktigere
for flere mennesker, er det nedvendig at vi tar vare pd det
som fungerer godt i dag. Da vil jeg nevne det aller viktigste
farst: sikkerheten. Det er ingen som kan betvile at sikker-
heten pa norsk jernbane er meget god. Ogsa regularitet og
punktlighet har beveget seg i riktig retning, med punktlig-
hetsoppnéelse pd mer enn 90 pst. de senere drene. Derfor
er det viktig 4 sla fast at sikkerheten ikke skal svekkes ved
gjennomfoering av reformen. I den forbindelse er vi ogsé
glad for at det er blitt tatt et initiativ fra statsraden for &
fastsette en nasjonal standard for oppfyllelse av forer-
forskriftens krav til oppleering av lokferere. I dette arbeidet
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skal det ogsa vare involvering av en nyetablert bransjeor-
ganisasjon. Vi tror det vil kunne ivareta kravene til sikker-
het pa en betryggende mate.

Det er i dag i stor grad enighet om at det har vaert en
uhensiktsmessig og til dels uklar oppgavefordeling innen-
for jernbanesektoren. Det har veert en sammenblanding av
myndighetsoppgaver og operative oppgaver. Jernbanever-
ket har veert bade et myndighetsorgan og en leverander av
togselskapenes viktigste innsatsfaktor: en velfungerende
infrastruktur. Etablering av et eget infrastrukturforetak
som skal eie, forvalte, drifte, vedlikeholde og fornye jern-
baneinfrastrukturen samt utfere trafikkstyring og forvalte
eiendom, tror vi er et godt grep for & koordinere og samle
de oppgaver som ikke ligger innunder myndighetsopp-
gavene. Jernbanen skal fortsatt vaere et offentlig ansvar,
det har veert viktig for Kristelig Folkeparti. Det skal satses
pa jernbane, slik som man har gjort de siste tre &rene, hvor
en nd begynner a ta igjen vedlikeholdsetterslepet pa jern-
banen. Det handler nd om & legge til rette for at jernbanen
kan bli attraktiv for flere, bade for reisende og for dem som
er avhengig av 4 sende gods.

Sa har det vaert en problemstilling rundt pensjon i for-
bindelse med gjennomfering av jernbanereformen. Kriste-
lig Folkeparti er opptatt av at det blir en god dialog med
fagforeningene om pensjon og oppfordrer partene til &
komme fram til enighet. Ellers viser jeg til saksordfererens
gode gjennomgang av saken.

Janne Sjelmo Nordas (Sp) [10:24:08]: Det er ingen
tvil om at det er politiske skillelinjer i denne salen nér det
gjelder denne saken. Denne saken er en folge av jernbane-
reformen, som Senterpartiet ikke stettet, og folgelig stot-
ter vi heller ikke oppfelgingen som foreligger i dag.

Senterpartiet var, og er, svert skeptisk til den oppsplit-
tingen og privatiseringen som na foretas av norsk jernba-
ne, og frykter en ansvarspulverisering og oppbygging av et
stort administrasjonsapparat som felge av alle enheter og
selskaper som né opprettes. Det opprettes en rekke nye sel-
skaper og et direktorat, og det er stort og dyrt. Senterpartiet
mener at det ikke er mer byrakrati og oppsplitting som ser-
ger for en bedre jernbane — nei, det er faktisk viljen til &
bygge mer jernbane og viljen til & satse penger pa jernbane
som kommer til & bety noe for framtiden.

Vi séauroen i jernbanesektoren ved streiken som var tid-
ligere 1 ar, og ikke minst gar det pé sikkerheten. Folk er
urolige for at man skal lempe pa kravene til utdanningen
til lokferere, og det ma vi for all del ikke gjore. Derfor me-
ner Senterpartiet at det er helt betimelig & stille krav om en
nasjonal sertifiseringsordning for lokferere. Det vil vere
med pé & skape ro i sektoren hvis man far det til pa en god
mate.

Det er heller ingen tvil om at man ber innfere bestem-
melser om kjere- og hviletid for togpersonell, etter en lig-
nende lgsning som den man har for tungtransport pa vei.
Det er ogsé uro blant togpersonell fordi man ikke har be-
stemmelser om kjere- og hviletid i dag, og at man ved re-
formen kan fa sa lange okter at det er uforsvarlig. Det mé
man finne en god losning pa.

Og sa skulle det bare mangle at man ikke lgser pen-
sjonsutfordringene, slik at de ansatte i jernbanesektoren
ikke har den uroen i tillegg, og derfor fremmer vi de for-
slagene som vi har gjort i saken.
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Heikki Eidsvoll Holmés (SV) [10:26:32]: Det er helt
riktig at opposisjonen benytter enhver mulighet til & ta
omkamp om jernbanereformen. Det er fordi det er et
enormt privatiserings- og konkurranseutsettingsprosjekt
forkledd som et luftslott, og luftslottet heter «det blir s&
mye bedre». Men kostnadene er store, og resultatene av
det som skjer pa jernbanesektoren, vil vi ferst se om man-
ge ar, saerlig siden det ikke er utredet pa en rimelig og god
mate.

Den omorganiseringen som skjer, er alvorlig, og det ser
vi tydeligere og tydeligere. En fér et fokus pa omstilling til
byrékratisering og privatisering i NSB og hele jernbane-
sektoren istedenfor & satse pa en bedre jernbane, slik vi har
sett en positiv utvikling pa i de siste atte arene. Det er van-
skelig & snu hvis man ferst skjener ut i feil retning, og det
er et storstilt eksperiment med jernbanen var uten at det
har veert konsekvensutredet pa en skikkelig mate. Vi ser
allerede nd at det er ukontrollert bruk av konsulenter
innenfor jernbanesektoren. Senest i sparretimen her for et
par uker tilbake sto Ketil Solvik-Olsen pé talerstolen og ga
inntrykk av at han ikke hadde kontroll over konsulentbru-
ken, og jeg vil vel tippe at dette er et eksperiment og et for-
sok pd avbyrakratisering i staten. Istedenfor & ansette folk
i Jernbaneverket hyrer man inn konsulentfirmaer, og sa ser
det pent ut pa papiret, men en far ikke kompetansen «in-
house» i det hele tatt. En har uavklarte pensjonskrav, som
jeg ogsa har tatt opp, og pé tross av at Venstre garanterte
for at pensjonene ville vaere like gode, vet vi né at de over-
hodet ikke vil vere like gode dersom det blir privatisert,
altsa at NSB eller Mantena eller andre taper konkurransen,
og i tillegg er ikke dekningen av pensjonene dersom det
skjer, avklart. Det er tydelig at dette ikke bekymrer noen
av regjeringspartiene eller opposisjonspartiene, som logrer
for Ketil Solvik-Olsen som sier at dette jobber vi med ju-
ridisk.

Sa til det store kuttet i vedlikehold som er foreslatt i det
budsjettet som na foreligger: Jeg behaver vel ikke minne
om at i de étte arene de red-grenne styrte, var kuttene i
vedlikeholdet vesentlig storre bade fra Hoyre og Frem-
skrittspartiet, og som hadde gjort at vi hadde hatt et storre
etterslep, men vi ser hva regjeringen egentlig ensker i det
budsjettet de har lagt fram na, og det er kutt i investeringer.
Etter min oppfatning er man ogsa fra Kristelig Folkepartis
side bekymret over at det er for lave planleggingsmidler i
jernbanen sdnn som det er, og det viser vel hvor fokuset fra
statsrdden og regjeringen er: Det er mer motorvei og min-
dre satsing pa det som er viktigst pad jernbanesiden.

Det skjer i det hele tatt en partering av NSB med med-
virkning fra stettepartiene. Pastanden har vert at dette er
noe man gjor for a tydeliggjore ansvaret. Jeg har sittet len-
ge nok pa Stortinget til & huske hvordan diskusjonene mel-
lom Jernbaneverket og NSB har vart nar togene har statt,
men den gangen hadde i det minste NSB ansvaret for rute-
ne og togsettene. Men hvem er det som har ansvaret nar to-
gene star i framtiden? Det oppfordrer jeg Ketil Solvik-Ol-
sen til & svare pa. Er det eierne av togsettet, er det de som
driver vedlikehold av togsettet, som er en annen gjeng, er
det de som drifter togsettene, eller er det direktoratet som
har fastsatt rutene og eventuelt hatt for lite slakk i rutene?
Itillegg til dette fir en ved oppsplittingen tap av stordrifts-
fordelene ved det & ha en felles pool av reservetog. Hvem
er det som har ansvaret hvis et togsett gar i stykker? Er det
operaterene som ikke har betalt for nok ekstratogsett, eller



2016

er det noen andre? Alle disse spersmélene star ubesvart.
Tydeliggjoring av ansvar, kaller Ketil Solvik-Olsen det.
Jeg kaller det ror og uklarhet.

Noe av det som er sentralt i saken, og som gjor at vi
stotter Arbeiderpartiets og Senterpartiets forslag, handler
om kjere- og hviletid. Det er tre ting operaterer som vinner
anbud, kan spare penger pa, og det er lenns- og arbeidsvil-
kéar — jeg har allerede nevnt pensjoner — kompetanse har
veaert et sentralt streikemoment tidligere, det er renhold, og
det er bemanning, men jeg vil bruke 19 sekunder péd a
snakke om arbeidsvilkar. Kjore- og hviletid er et sentralt
arbeidsvilkar. Delvis handler dette selvfolgelig om enske-
ne og behovene til dem som jobber der, men delvis handler
det ogsa om sikkerhet. Det er en grunn til at vi i den gvrige
transportsektoren har kjere- og hviletidsbestemmelser
sentralt og ikke gjennom tariffavtaler. Det er uforstaelig
for meg at det ikke avklares i denne reformen at vi sier ja
til & ha sentralt bestemte kjore- og hviletidsbestemmelser
istedenfor & gjere det til et konkurransespersmal.

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:32:01]: Satsingen pa
jernbane har vaert en av de store satsingene fra dagens re-
gjering. Nar en horer debatten sé langt, skulle en tro at det
var det motsatte, men jeg minner om at jernbanebudsjettet
er rundt 7 mrd. kr heyere nd enn da vi overtok. Nar SV og
Arbeiderpartiet gir inntrykk av at en glemmer a satse pa
infrastruktur, virker det som om de har glemt at de selv
har styrt dette landet pa langt lavere budsjett, med langt
mindre satsing.

Jeg synes vi skal forholde oss til fakta i en sak. Selv om
en kan ha ulike politiske vurderinger av hvordan organise-
ringen fungerer best, er det greit & huske at under atte red-
gronne ar ekte forfallet pa jernbanen hvert ar. Under
dagens flertall — borgerlig flertall — har forfallet blitt redu-
sert. Nesten 1 mrd. kr reduserte en etterslepet med i 2016.
Det er en ganske stor forskjell i forhold til tidligere, da en
okte forfallet med 1 mrd. kr. Det er en av hovedgrunnene
til at togene né i starre grad er i rute, at passasjerene kom-
mer seg fra perrongen og inn til jobb istedenfor & sta pa
perrongen og lure pa hva som skjer.

Jeg tror mange av oss husker de ganske mange &rene da
tidligere samferdselsministre sto og ble kryssforhert pa tv
fordi jernbanen ikke var blitt vedlikeholdt og ting hadde
gatt i stykker. Na kan vi bytte ut delene for de gér i stykker,
og det er en av de viktigste tingene vi holder pad med, og en
av de viktigste tingene vi skal gjere, for at folk far tillit til
jernbanen. Istedenfor & preve a skape et inntrykk av at
jernbanen na er i forfall og alt er galt, ber en heller aner-
kjenne at vi faktisk har snudd trill rundt pa dette: Det har
aldri veert investert mer enn pa disse tre rene, det har aldri
blitt vedlikeholdt mer. Jeg vet det smerter for SV og Arbei-
derpartiet & innremme, men det er likevel fakta.

Sa har vi ogsa gjort noe som har vart etterlyst lenge.
Under forrige regjering ble det satt i gang et internt utred-
ningsarbeid der alle de store akterene i norsk jernbane var
med og deltok med innspill, og alle var enige om at slik
som organiseringen av jernbanen var, slik burde den ikke
veere. Det er litt rart at Arbeiderpartiet seker tilbake til det
som alle i bransjen mente i hvert fall ikke var den gode los-
ningen. Det er nettopp det vi ordner opp i.

Denne proposisjonen er et eksempel pa det. Nar vi ser
at vi ma styrke tilsynsmyndighetenes rolle, foreslar vi det.
Nar vi mé serge for at de ulike offentlige akterene i
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jernbanesektoren far tydeligere hjemler for det de skal gjo-
re, foreslar vi det. Denne proposisjonen lgser mange utfor-
dringer, som jeg registrerer knapt blir nevnt i innleggene
fordi en er sa opptatt av & snakke ned jernbanesatsingen,
men pa feil grunnlag.

Sa er det ikke slik at det bygges opp en ny, stor admi-
nistrasjonsenhet. Alle dem vi snakker om her, jobber alle-
rede i ulike deler av jernbanesektoren. Men det som har
veaert problemet, er at ansvaret har vaert spredt. Ansvaret for
eiendom og infrastruktur har vert fordelt over flere steder.
Vi samler det pa ett sted. Det reformen handler om, er &
samle ansvar slik at de som har med eiendom & gjere, ikke
sitter litt i Jernbaneverket og litt i NSB, men at de sitter i
én enhet. Det blir ikke flere folk av det, men de folkene
som har ansvaret, sitter na 1 det samme lokalet, med det
samme budsjettet — de samme investeringsperspektivene —
og ser utgift og inntekt i ett regnskap, istedenfor i splittede
regnskap.

Der vi ser at det vil vaere forskjell i bemanningen, er i
NSB, ved at de ser at de kan trenge faerre mellomledere.
Det er ingen av disse omradene der en sier at en ma ut og
ansette en haug med nye mellomledere, men flere steder
ser vi na effektiviseringspotensial. Det er derfor det koster
litt penger n4, fordi det koster penger & omorganisere — det
gjor det alle steder — akkurat som det koster penger & in-
vestere 1 ny produksjonsfasilitet i industrien, men pé sikt,
ndr ting er oppe og gér, ser en at flere oppgaver kan bli lost
av feerre folk. Det betyr at vi frigjer ressurser til andre ting.
For eksempel skal vi da frigjere ressurser til & ha flere tog
pa skinnene, som gir et bedre tilbud til de reisende, iste-
denfor at det er faerre tog pa skinnene, men flere folk som
sitter og administrerer dem. Den gevinsten vil langt, langt
oppveie den kostnaden en néd har med & serge for at ting
blir bedre.

S4 er det litt rart & here at det skapes det inntrykket at
alt na skal privatiseres. Vi skal eie skinnene, vi skal eie
svillene, vi skal eie sporvekslene, vi skal eie perrongene,
vi skal eie togsetene, stasjonene — alt vil fortsatt vere stat-
lig eid. SV etterlyser bl.a. at vi ma ha en felles togpool, for
det er rett og slett fordeler NSB har i dag. Ja, i dag har vi
jo faktisk to togpooler — én som tilherer NSB, og én som
tilherer Flytoget. Vi sier at vi skal ha alt dette pa ett sted,
istedenfor pa to steder. Det er det motsatte av det represen-
tanten Eidsvoll Holmas sier. Vi samler ansvaret ogsé her.
Da blir det litt rart & ha en debatt om en reform der de som
argumenterer mot reformen, ikke har fatt med seg innhol-
det i den.

Presidenten: Det blir replikkordskifte.

Sverre Myrli (A) [10:37:28]: I innlegget sitt sa sam-
ferdselsministeren faktisk at alle dem vi snakker om, job-
ber i jernbanen i dag. Spersmalet mitt er rett og slett: Kan
samferdselsministeren love at det som en folge av jernba-
nereformen ikke blir flere ansatte i administrative stillin-
ger i jernbanen?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:37:56]: Nar refor-
men er gjennomfort, vil det ikke vaere flere folk som dri-
ver med papirflytting i administrative stillinger. Men for-
di det skal vaere mer satsing pé jernbane framover, vil det
jobbe flere folk i jernbanen om ti ar enn det gjor i dag. Det
er iallfall min ambisjon, fordi jernbanen skal ha en enda
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mer sentral rolle i trafikkavviklingen — 1 & hjelpe pendlere
a komme seg inn og ut av byene for & komme seg pa jobb,
at mer gods skal gé pa skinner istedenfor pa asfalt.

Da vil en trenge flere folk som opererer tog, fikser tog,
driver service overfor kundene, serger for strategisk plan-
legging o.l. Noe av den utfordringen vi har hatt for norsk
jernbane i dag, er at vi har vaert mer opptatt av a finne ut
hva som gikk galt for ti ar siden, istedenfor & ha folk som
sitter og tenker ut hvor jernbanen skal vare om 20 ar. Og
det er jo derfor vi oppretter et direktorat, for & se mer pa
det strategiske arbeidet, s& vi har en jernbane som hele vei-
en er framtidsrettet istedenfor en jernbane der folk lurer pa
hvorfor ting stopper, ting vi trodde skulle fungere. Derfor
vil det vaere bedre effektivitet jo flere folk som jobber der,
men ikke som en folge av den siden av reformen som re-
presentanten Myrli tar opp.

Sverre Myrli (A) [10:39:03]: La oss hape det kommer
til & jobbe flere i jernbanen i &ra som kommer, men det
ber jo vaere kondukterer, lokferere, jernbaneekspediterer,
banearbeidere, folk som er ute i trafikken. Jeg skjonner at
samferdselsministeren ikke kan garantere at det ikke blir
feerre administrativt ansatte, og grunnen til det er &penbar
— det bygges jo opp et enormt administrativt apparat.

Neste spersmal er direkte knyttet til innstillingen som
vi i dag har til behandling, og spersmélet om nasjonal ser-
tifiseringsordning for lokforere. Jeg oppfatter det slik at re-
gjeringen og dens talspersoner i forbindelse med lokforer-
streiken signaliserte at de var enig i at det skulle lages en
slik nasjonal sertifiseringsordning, altsa at det er statlige
myndigheter som godkjenner — sertifiserer — lokferere,
uavhengig av hvilket selskap de skal jobbe for.

Spersmalet mitt er rett og slett: Hvorfor er samferdsels-
ministeren imot & innfere en nasjonal sertifiseringsordning
for lokferere?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:40:10]: Hele debat-
ten om kompetansekrav og sertifisering og den typen ting
har vi hatt mange ganger, og vi jobber né i trdd med den
avtalen som vi har med de partene som var i streik, for &
finne lesninger pa dette. Det stoler jeg pd at vi skal fa til.
Vi opplever at vi har en god dialog med de akterene.

La meg likevel gé tilbake til noe av det som represen-
tanten Myrli skaper et inntrykk av, at det er et enormt ad-
ministrativt apparat. Jeg minner om at ROM Eiendom ek-
sisterer i dag. Vi overdrar virksomheten fra NSB til Jern-
baneforetaket. Det betyr ikke at de blir flere folk, det blir
ikke nye enheter, men en samler ansvar. Det betyr at en
kan ha feerre folk til & gjore den samme jobben. Det er litt
rart hvis representanten Myrli tror at det i dag nesten ikke
jobber noen administrativt i jernbanen, og at ting oppret-
tes. Stort sett flytter vi enheter som etter vért skjonn er or-
ganisert og plassert litt feil, og samler dem pé et bedre sted.
Det betyr ikke at de oppstar pa nytt, det blir bare gjort pa
en bedre mate. Vi ser altsd at NSB sier at dette gjor at de
kan ha langt feerre administrativt ansatte, og det er altsé en
gevinst, ikke en ulempe.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [10:41:32]: Jeg kom-
mer inn pa dette med virkelighetsbeskrivelser og togpool
etterpa — til en god diskusjon — men jeg har ett spersmal,
som jeg tok opp i1 mitt innlegg, og som jeg synes er et
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springende punkt, og det gjelder forslaget fra Arbeider-
partiet og Senterpartiet, forslag nr. 2:

«Stortinget ber regjeringen fremme forslag om at
det innfores bestemmelser for kjore- og hviletider for
togpersonell.»

Sa vidt jeg har veert i stand til & bringe pé det rene, er
dette i dag regulert i tariffavtale, mens det i framtiden vil
veere arbeidsmiljoloven og minstereglene der som styrer.
En ting er hva dette har & si for arbeidstid og den typen
ting, at man gjeor arbeidstid til et konkurransevilkdr, men
det er jo en grunn til at ogsa statsraden er tilhenger av kjo-
re- og hviletidsbestemmelser i transportsektoren — lovfes-
tet eller regelverksfestet.

Kan statsraden fortelle meg hvorfor han ikke ensker &
ha et regelverk for kjore- og hviletidsbestemmelser innen-
for jernbanesektoren, slik Arbeiderpartiet, Senterpartiet og
SV ensker?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:42:36]: Sammenlig-
ningsgrunnlaget er ikke helt relevant, mener jeg, for hvis
en kjerer lastebil, kan en kjere hvor en vil, nar en vil. Og
da ma en ha et strengt regelverk, for fleksibiliteten til sja-
foren er veldig stor. I jernbanen er fleksibiliteten til lokfo-
reren veldig liten, for han kjerer etter en oppgitt ruteta-
bell, der staten har bestemt nér en far lov til & kjere, hvor
langt en far kjere, hvor toget skal starte og hvor toget skal
stoppe. Og det er faktisk sénn i dagens regelverk at jern-
baneloven § 3 sier at en ikke kan kjore tog hvis en er trott,
og arbeidsmiljeloven sier at arbeidsgiver forplikter seg til
a organisere arbeidsdagen slik at sikkerhetshensynet er
ivaretatt. S& du sammenligner et veldig fleksibelt system,
der sjaforen selv har stor fullmakt til & bestemme nar og
hvor han kjerer, med et annet system som er rigid og satt
opp, og som gjer at det blir ivaretatt pa den maten.

Men som en del av den jobben vi gjer, er dette noe vi
diskuterer med Lokomotivmannsforbundet og andre akto-
rer. Sé det er ikke sénn at vi ikke ser pa det, det er ikke sann
at vi ikke ensker det. Vi skal sikre at det er best mulig iva-
retatt. Men det er ikke sikkert en trenger nytt lovverk, for
det er mange hjemler i dag en kan benytte.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [10:43:45]: Jeg sier
ikke ngdvendigvis «nytt lovverk». Jeg sier at et nytt regel-
verk ma pa plass, og det er derfor jeg synes det hadde
veert fornuftig & stemme for og veere med pé det forslaget.
Vi har ingen garanti for at statsrdden kommer til & komme
med noe regelverk pé dette hvis ikke Stortinget vedtar at
statsraden skal gjeore det, for han benytter seg jo av vide
fullmakter.

Jeg mener at statsradens beskrivelse av virkeligheten
nar det gjelder rutetabeller og hvordan man styrer tiden til
lokferere, vitner om for darlig innsyn i hvordan jernbanen
fungerer. Det er jo slik at man setter opp ruter, og sa er det
ingen begrensinger pa muligheten for & ga fra et togsett til
et annet togsett og kjore et annet togsett pa en annen rute,
for det ligger i dag ingen foring fra det nye direktoratet om
at man skal binde lokfererne til én rute. Serlig innenfor lo-
kaltransporten i gstlandsomrédet vil det vaere veldig mye
fleksibilitet for togfarere til 4 gé fra det ene stedet til det
andre, og den typen generelle bestemmelser er det jo en
grunn til at man ikke har som absolutte innenfor veitrafik-
ken.
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Presidenten: Neste replikant er — nei, statsrad Ketil
Solvik-Olsen skal fa lov til & svare.

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:44:59]: Takk, presi-
dent — det er hyggelig hvis jeg ogsé fir svare!

Da ma jeg bare minne om at vi ikke har fjernet en eneste
hjemmel eller regel nar det gjelder dette. Og det er litt rart
at en ikke sa behov for & gjere noe som helst med dette tid-
ligere hvis det er sann at dette er veldig kritisk nd. For det
er jo regelverk i arbeidsmiljeloven i dag, det er regelverk i
jernbaneloven, og det syntes dpenbart Arbeiderpartiet og
SV var tilstrekkelig tidligere, mens det plutselig né nesten
er forferdelig og grusomt at det ikke er annerledes.

Som jeg nevnte i mitt forrige svar: Dette er noe av det
vi jobber med. Sikkerheten er ikke noe vi skal gamble
med, sikkerheten er ikke noe vi skal forhandle ned, uansett
om det er rent statlig, rent privat eller en blandingsekono-
mi som ligger til grunn. Derfor skal vi jobbe godt sammen
med fagbevegelsen og serge for at dette blir ivaretatt. Men
det er altsa ikke fritt fram i dag. Togselskapene har et lov-
verk de mé folge for & sikre at de som kjerer togene, er ut-
hvilte og kan gjare jobben sin skikkelig.

Janne Sjelmo Nordas (Sp) [10:46:07]: Jeg synes det
er beklagelig at man ikke vil se pé kjore- og hviletidsbe-
stemmelser for togpersonell, for det er en sak de er veldig
opptatt av, de som er pa togene og jobber i dag. La oss
tenke oss en lokforer som skal kjore godstog fra Alnabru
til Bodg, eller fra Alnabru til Bergen eller til Stavanger.
Det er lange strekninger, og det ma jo da vere sikkerhet
for at lokfereren og personellet som er pa toget, far hvilt
seg 1 lapet av den tiden og ikke minst far muligheten til &
ha et sted & hvile seg i lopet av turen. Hvordan vil sam-
ferdselsministeren sikre at de som er lokferere, eller de
som er pd et tog, far den hviletiden de trenger, og at de
faktisk har et sted & kunne hvile seg?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:47:03]: For det for-
ste: En del av disse spersmalene jeg far na, gjelder jo ting
som er uendret fra da den som sper, var med pa & styre
landet. Derfor lurer jeg pa hvorfor dette plutselig er en
problemstilling i dag, mens en ikke anséd det som en pro-
blemstilling for.

Det er det ene. Det andre er: Jeg sa jo nettopp i mitt for-
rige innlegg at noe av det vi jobber med fagforeningene
om, er & se pa kjore- og hviletidsbestemmelser. S& nér pre-
misset i det spersmadlet jeg fir nd, er at vi ikke gjor det, er
premisset rett og slett feil, og det informerte jeg om i for-
rige svar.

Det synes jeg gér igjen i mye av denne debatten. N4 har
vi altsa fatt here pastander om at vedlikeholdsetterslepet
gér opp. Det er feil. Det gikk opp under forrige regjering,
det gar ned under var. Vi far hore at investeringsnivaet gar
ned. Det er feil; investeringsnivéet gar opp. Vi har fatt here
at vi splitter opp togpoolene. Nei, vi samler vi dem pa ett
sted. Vi samler ansvaret for eiendom, og vi splitter dem
ikke opp. Vi oppretter ikke nye organisatoriske enheter
som ikke allerede finnes, men flytter dem fra & veere under
NSB-paraplyen til & ligge rett under Samferdselsdeparte-
ment-paraplyen. Det betyr altsd mindre privatisering, det
betyr mer direkte statlig styring enn for. Na ligger de under
et statlig AS, i framtiden vil de ligge under et departement.
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Sverre Myrli (A) [10:48:27]: Jeg vil over pé den store
usikkerheten som na rader blant ansatte i jernbanen — i
serdeleshet ansatte i NSB og i NSB som selskap, men
ogsé blant ledelsen og de styrende organer — om hva som
skjer med pensjonsforholdene framover, spesielt i NSB,
men i bransjen som séddan. Som svar pa et skriftlig spers-
mal sa samferdselsministeren nylig at det er satt i gang en
prosess overfor ESA for & avklare det juridiske handlings-
rommet. Det var svar pé et spersmél om pensjonsforhol-
dene i NSB og hva samferdselsministeren gjor for & ordne
opp i det.

Spersmalet mitt er: Nar ble henvendelsen rettet til
ESA? Har det vaert metevirksomhet mellom norske
myndigheter og ESA? Og i det hele tatt: Hvordan jobbes
det né overfor ESA for & bringe svar pa dette, og nar ser
samferdselsministeren for seg at saken er klarert?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [10:49:34]: Dette er et
viktig tema for oss. Vi skal serge for at jernbanen opple-
ves som et godt sted & jobbe. Vi gnsker det skal vere
trygghet for folk, bade knyttet til den sikkerheten de skal
ha i1 hverdagen nér de utever jobben sin, og knyttet til
rammene de jobber innenfor.

For bare en uke siden var dette ogsé tema i Stortingets
sparretime, og i det svaret sa jeg det samme som jeg kom-
mer til 4 sind, at for oss er det viktig a ha en god og effektiv
jernbane. Vi skal behandle dem som arbeider der, pa en
god og respektfull méate. Vi har veert tydelige pé at vi ikke
skal ta vekk opptjente pensjonsrettigheter i forbindelse
med denne reformen. Det har jeg sagt mange ganger, jeg
har veert og sagt det nar Lokferermannsforbundet har hatt
mete, og nar Jernbaneforbundet har hatt mete. Dette er
ikke en reform der vi skal ta vekk opptjente rettigheter.
Dette er en reform der vi skal gi et bedre reisetilbud til pas-
sasjerene, serge for 4 organisere jernbanen mer effektivt,
slik at vi kan ha ferre folk som administrerer, og flere som
utever tjenester. Jeg forstér at Arbeiderpartiet ikke tror noe
pa det, men all erfaring fra de drene Arbeiderpartiet styrte,
tyder pa at deres losning ikke var bedre. Resultatene ser vi
na. Ting blir bedre pa jernbanen, flere reiser (presidenten
klubber) ...

Presidenten: Dermed er replikkordskiftet omme.
De talere som heretter far ordet, har en taletid pé inntil
3 minutter.

Sverre Myrli (A) [10:50:58]: Jeg kan fortsette der vi
slapp. Det er jo helt utrolig at samferdselsministeren over-
hodet ikke var inne pa det jeg stilte spersmal om: Hva
foretas na overfor ESA for & bringe klarhet i de svert al-
vorlige pensjonsutfordringene som NSB har? Det er kun
méneder igjen for det blir konkurranse pé det norske jern-
banenettet, og det er stor usikkerhet i NSB for hvordan
selskapet na skal rette seg for de far avklart spersmalet
om pensjonsforholdene. Samferdselsministeren svarte
overhodet ikke pa hva som er gjort overfor ESA, hvilke
meter og kontakter som er foretatt, og nar vi kan forvente
at det er brakt klarhet i spersmalet.

Kanskje mange ikke er klar over det, men egentlig er
det et stort jubileum i dag, for 1. desember 1996 ble den
gamle forvaltningsbedriften Norges Statsbaner omorgani-
sert til serlovselskapet NSB og Jernbaneverket. Det er 20
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ar pa dagen i dag, og egentlig burde vi hatt boller og brus
for & feire Jernbaneverkets 20-arsjubileum.

Det var riktig & foreta den omorganiseringen som skjed-
de for 20 &r siden, og det er ikke riktig som samferdselsmi-
nisteren péstér, at Arbeiderpartiet er imot alle omorganise-
ringer. Den omorganiseringen — og andre endringer og
omorganiseringer — motbeviser samferdselsministerens
pastand, men vi skal gjere de omorganiseringene som er
riktige. Hvis det er noe vi burde ha tatt lerdom av i disse
20 arene, sa er det at vi ikke trenger enda flere selskaper og
enheter innenfor jernbanefamilien. Vi burde heller samle
mer, istedenfor & splitte opp enda mer. Na er det altsa det
motsatte som skjer — masse enheter, masse selskaper, an-
svarspulverisering og et stort administrativt apparat.

Stordalen fra Fremskrittspartiet sa at Arbeiderpartiet
ikke har noen lesninger. Det er veldig dumt & skrive ferdig
innleggene sine og kommentere andre partis talere for en
har hert hva de andre talerne sier. Jeg hadde masse konkre-
te forslag om hva som er Arbeiderpartiets jernbanepoli-
tikk: bygge mer jernbane, kjope flere tog, sette NSB i
stand til & bli et enda bedre transportselskap. Og sa kan vi
legge til: samle eierforholdet til stasjoner pa ett sted, be-
holde Flytoget i offentlig eie istedenfor & dpne for salg, slik
som regjeringen har gjort. Det er i det hele tatt mange gode
forslag, men de peker i en helt annen retning enn det stor-
tingsflertallet dessverre na har vedtatt.

Det siste poenget mitt er til Grevan. Han prater om at
det er god dialog med fagforeningene. Slik oppfattes det
ikke i fagforeningene. Det er stor frustrasjon over det som
na skjer. Jeg anbefaler Grovan & ha meter med tillitsvalgte
i ulike fagforeninger, bade om det som skjer med pen-
sjonsforhold og om andre spersmal, for det er stor frustra-
sjon.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [10:54:37]: Nok en
gang driver statsrdden med det som er hans favorittevelse,
nemlig strdimannsargumentasjon. Han framstiller det som
om jeg driver svartmaling av utviklingen i jernbanen.
Tvert imot, det gjorde jeg ikke, jeg sa i mitt innlegg at de
atte siste arene har vi hatt en positiv utvikling i jernbane-
sektoren. Han sa at det har bygd seg opp et vedlikehold-
setterslep under de red-grenne, og framholdt at det var
helt annerledes med Fremskrittspartiet. Faktum er at med
Hoyres og Fremskrittspartiets alternative budsjetter ville
vedlikeholdsetterslepet vaert storre i de dtte arene vi styr-
te. Han framstilte det som at investering og vedlikehold
gikk opp, men faktum er at i budsjettet som er framlagt,
gar de ned i forhold til det nivaet som vi har i ar. Han
framholdt at det ble foretatt en rekke interne utredninger
som anbefalte endringer. Ja, det er riktig, men faktum er
at NSB f.eks. aldri har fremmet forslag om den skrive-
bordsreformen til Ketil Solvik-Olsen, som han og regje-
ringen valgte & ga videre med.

Det er ogsa veldig tydelig at han nekter & svare pé det
enkle sparsmalet mitt om hvem som har ansvaret nar toge-
ne stér. Er det de som har ansvaret for vedlikehold, som er
ett selskap, er det de som er eierne av togsettene, som er ett
selskap, de som drifter togsettene, som er ett selskap, eller
er det direktoratet, som har satt opp rutene?

Han trekker ogsd fram det sparsmalet som handler om
hvorfor vi ikke gjorde noe med kjore- og hviletidsbestem-
melsene og regelfestet dette. Det kan man godt kritisere
oss for, men han ma vere sé @®rlig 4 innremme at det er
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mindre behov for det i en situasjon der det er statens eget
selskap som kjerer og opererer etter et statlig opplegg,
framfor en situasjon der det er konkurranse. For nar det er
konkurranse p& den maten flertallet har gatt inn for at kon-
kurransen skal vare — i realiteten bare en konkurranse
innenfor persontrafikken som kan konkurrere pa beman-
ning, lenns- og pensjonsvilkdr og pa renhold — nér det bare
er de tingene man kan konkurrere pa, sa skjenner man jo
at det ma vere nettopp pa disse omradene en har mulighe-
ten til & spare péd kostnader. Og da er jo nettopp det som
handler om kjore- og hviletid en av de tingene en risikerer
at kan komme til & bli en konkurransefaktor. S& poenget er
at jo mer konkurranse en har, desto sterre er behovet for &
sikre like konkurransevilkar gjennom reguleringer. Det er
liksom ABC fra Handelshoyskolen, og det burde jo Ketil
Solvik-Olsen kjenne til.

Det siste — og som jeg gjerne skulle hatt et svar fra stats-
rdden pa — er: Hvorfor er det sann at han ikke né klart vil
si fra at han ensker kjore- og hviletidsbestemmelser og vil
komme tilbake med et regelverk for & sikre at dette ikke
blir en ting som det konkurreres pa?

Kjell-Idar Juvik (A) [10:58:03]: For det forste er det
jo bra at man er engasjert i tog. Det har ikke bestandig
veert sann fra alle partiene. Det er ikke noen tvil om at det
som na er gjort, er en enorm byrékratisering. Man splitter
opp istedenfor & samordne, selv om man prever & si noe
annet. Det er heller ikke tvil om at selv om det kanskje
ikke blir mange flere folk, s& gker man i hvert fall konsu-
lentbruken enormt.

Jeg synes det ogsé er bemerkelsesverdig at man ikke
benytter anledningen til & veere tydelig nar det gjelder pen-
sjon. Jeg registrerer at statsraden i media har forsekt a be-
rolige alle ansatte, men nar man i dag har muligheten i den-
ne salen til & si fra om hva man egentlig mener, benytter
man ikke den muligheten. Da tenker jeg pa det forslaget
som ligger i innstillingen fra Arbeiderpartiet og Senterpar-
tiet, som na ogsa blir stettet av SV, forslag nr. 3. Da hadde
den tvilen blitt lagt til side. Men jeg registrerer at det vil
man ikke, og da har man fortsatt grunn til & veere bekymret.

Det er to forhold knyttet til dette: Det ene er pensjons-
rettighetene som sadan, og det andre er om man faktisk en-
sker lik konkurranse. For hvis man ikke ordner opp i pen-
sjonsforholdene, gar man faktisk med &pne oyne ut og si-
destiller NSB og setter dem for si vidt ikke i stand til &
konkurrere pa like vilkar.

S4 til dette med sertifiseringsordningen for lokfererne:
Ja, det er ikke lenge siden den streiken var over. Ogsa da
sa statsraden at hadde man kommet tidligere til ham, skul-
le de ha ryddet opp i det. Ja, i dag har han hatt muligheten
til & fa folk pé Stortinget til & veere med og rydde opp i den
saken ogsd, ved & gé inn for forslaget som ligger i innstil-
lingen fra Arbeiderpartiet og Senterpartiet nér det gjelder
sertifiseringsordningen for lokfererne. Det velger man
heller ikke & gjore, og da forstdr man godt at tvilen er stor
ute blant fagorganisasjonene.

Sa til det siste: kjore- og hviletida. I sperretimen i gar
hadde vi en sak som gikk péa sikkerhet i luftfarten, og jeg
blir veldig usikker pa hva slags regjering vi har, ndr man
ogsa setter sikkerheten i spill nér det gjelder tog. I gér had-
de vi et eksempel pé at man gjorde det i luftfarten, og i dag
gjor man det pa togsida, for man vil heller ikke veere med
pa & lage klare regler nar det gjelder kjore- og hviletid.
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Legg merke til det.

Statsraden kan godt std her og forseke & si at de ikke vil
privatisere, men vi har nettopp lest i Fremskrittspartiets
programutkast at det er nettopp det de vil. De vil selge
NSB, og de vil ha fri konkurranse pa jernbanenettet. De vil
ikke bare konkurranseutsette, de vil ha fri konkurranse, og
hvorfor skal vi vaere trygge pé det nar vi ser at de allerede
har foreslatt a selge Flytoget? Nei, det er ingen grunn til &
fole seg trygg. Det er ikke rart at fagforeningene er urolige
1 disse tider.

Morten Stordalen (FrP) [11:01:28]: Det er ikke lett &
fore en debatt nar noen tror at konkurranseutsetting er det
samme som privatisering. La meg forst fortelle represen-
tanten Juvik at privatisering er ndr staten eller det offentli-
ge fraskriver seg alt ansvar. Det er ikke det vi snakker om
i dag. Det er faktisk snakk om at staten fortsatt har et eier-
skap, det er staten som legger rammebetingelsene, og dét
er konkurranseutsetting og ikke privatisering.

Konkurranseutsetting er sunt for mangfoldet. Det kun-
ne vere fristende & sperre Heikki Eidsvoll Holmés, som
mener det er sé ille at man skal konkurranseutsette denne
tjenesten: Er det slik at staten kanskje da skulle ha alle bus-
sene, all kollektivtransporten, og ogsa kjere alle bussene,
at de skal veaere statlig ansatte alle sammen? Skal alle som
kjorer taxi vaere statlig ansatte, skal de ansettes i ett selskap
fordi det er mye bedre? Den type monopol vil iallfall ikke
denne regjeringen ha noe mer av.

Sa var det kritikk fra Myrli, som sier at her lurer man pa
hva vi egentlig vil, at Arbeiderpartiet vil satse pa jernbane
og mener at vi nedprioriterer. Da vil jeg minne om at for-
fallet okte i et gedigent tempo — for Myrli sa at man skulle
oke tempoet. Ja, ett tempo klarte man & oke i Arbeiderpar-
ti-regjeringen: Forfallet gkte i et forrykende tempo. Det er
na snudd ved at man har tatt igjen forfallet — man har altsa
okt vedlikeholdet pa jernbanen, man har ekt innsatsen, og
man kjoper sagar betydelig flere togsett enn det Arbeider-
partiet la opp til, ca. ett togsett i maneden. Dét vil jeg pasta
er & satse pa jernbanen.

Det blir for meg mye retorikk og lite politikk og fa los-
ninger. Representanten Myrli sier at man skal «sette NSB
i stand», men hva mener man med «& sette i stand» nar
man fortsetter & gjore det samme som for? Hva er lgsnin-
gen? Man kan ikke bare sta her og kritisere uten 4 ha noen
losning selv. Det savner jeg fra opposisjonen. Det blir vel-
dig enkelt & snakke om privatisering nar vi snakker om
konkurranseutsetting. Jeg savner mer tydelighet: Hvor er
opposisjonen? Skal man fortsette & gjore det samme? Skal
man reversere reformen? Skal man reversere innkjep av
togsett? Skal man nd reversere & gi mer midler til vedlike-
hold? Skal man reversere og g tilbake til lavere inves-
teringstakt?

Jeg husker at det var demonstrasjoner nesten hver
eneste maned. Jeg var selv togpendler til Oslo. Jeg var selv
den som opplevde & ikke fa informasjon, opplevde at det
ikke ble satset pa jernbanen, opplevde at det ikke gikk tog,
opplevde at det ikke ble kjopt tog, for det var materiell-
mangel, personellmangel. Na gar det iallfall flere tog.

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:04:44]: Til Jernba-
neverkets 20-arsjubileum: Ja, det er vel en del av en re-
form som Arbeiderpartiet i dag ville sagt var a splitte opp
jernbanen, men som de né synes er fantastisk bra, og at
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det nesten er trist at Jernbaneverket né i stedet skal bli et
jernbaneforetak. Det som Arbeiderpartiet for syntes var
bra, er de plutselig nd imot. Da handler det mer om reto-
rikk og polemikk enn om faktisk & diskutere realitetene
for jernbanen.

For det jeg har hert i dag, er et arbeiderparti som sier at
de vil ha mer investeringer, mer vedlikehold, flere tog, fle-
re avganger og de vil samle eiendomsmassen ett sted. Det
er vel det beste argumentet jeg har hert for & stemme bor-
gerlig ved 2017-valget. Det er nettopp det en har fatt med
de fire budsjettene som det borgerlige flertallet har laget —
og som er stikk motsatt av det vi sa under forrige regjering,
da man faktisk gkte etterslepet, altsé ikke vedlikeholdt, nar
en ikke klarte & samle eiendomsmassen. En hadde altsa atte
ar pa seg til & gjore disse strukturelle endringene, som ikke
hadde trengt & vere akkurat slik som de vi har gjort, men
det var ingen tegn til forsek pé & samle disse ansvarsopp-
gavene.

Det vi gjer, handler ikke om & splitte opp. Jeg herer at
det argumenteres sann, og da regner jeg med at det ogsa
kommer til & vere en del av valgkampen. Det skal skapes
et feil bilde av det som skjer, men vis meg det elementet
som faktisk splittes. Vi tar billettelementet som ligger i
NSB i dag, og overforer det, men fortsatt i én organisasjon,
og der vi sier at oppgavene deres ikke bare skal vare bil-
lettsystemet til NSB, men billettsystemet til kollektivsek-
toren i Norge. Det handler om 4 samle ansvar som i dag
egentlig er splittet opp mellom alle kollektivselskapene,
og serge for at vi far én nasjonal tilneerming til det. Det
trodde jeg faktisk var bra, men her er en sa opptatt av at
dette kun ma gjelde NSB, og at det skal ligge i NSBs orga-
nisasjon, og sa blir det noe negativt.

Mantena skal kunne tilby tjenester til alle som skal ved-
likeholde togene sine. Noe av det vi har diskutert mye her
i Norge, er den sveitsiske modellen. Den sveitsiske model-
len har en god strategisk enhet, et direktorat, og det er det
vi oppretter. Dette er ikke en jernbanereform a la Sverige,
sosialdemokratisk styrt, eller a la England, eller a la Tysk-
land for den saks skyld. Tyskland har mye mer konkurran-
seutsetting enn det vi har i Norge, men det er plutselig blitt
et forbilde for Jonas Gahr Stere. Dette er den norske mo-
dellen, der vi skal ha strategiske visjoner, vi skal ha statlig
kontroll og statlig eierskap, men vi skal ogsé serge for at
de som er best i stand til & levere tjenester, skal fa lov til &
gjore det. Og sé skal vi ivareta dem som jobber i sektoren.

Alle de spersmalene som har kommet opp, har vi svart
pa tidligere: Vi jobber med ESA for & fa svar pé dette, og
det kommer sa fort som mulig, men jeg styrer ikke ESA.
Tog ved stans: Samme ansvarsforhold i framtiden som i
dag. En trenger ikke & gjore det vanskeligere. Da ber en
heller sette seg ned og lese de reformpapirene vi har lagt
fram, for en sier at ting ikke eksisterer.

Nils Aage Jegstad (H) [11:08:04]: Nar jeg horer de-
batten og lovprisingen av dagens situasjon for jernbanen
kontra det nye vi skulle fa, far jeg det ikke helt til & stem-
me med den hverdagen jeg selv sitter i hver dag. Myrli
spor hvem som fér ansvaret nar toget star. Ja, hvem har
ansvaret i dag nar toget star? Nér det er signalfeil enten pa
Stabekk eller pa Hovik, p&d Oppegard eller pa Ski, hvem
har ansvaret? Nar toget kommer med halvt togsett i rush-
tiden, hvem har ansvaret? I det nye systemet definerer
man ansvaret. Der star det at infrastrukturforetaket skal ha
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ansvar for operative oppgaver som drift, vedlikehold og
bygging av jernbaneinfrastruktur. Det vil si at nar skinnen
ikke holder mal, eller det er signalfeil p4 Oppegard, er det
klart hvem som har ansvaret. De har ansvar for bygging
av infrastruktur — selvfolgelig — og trafikkstyring.

Transportselskapet far et klart ansvar for a serge for at
det er transport pa apne skinner. Det er det transporterene
som ma ta ansvaret for. Det betyr at jeg som kunde, hvis
skinnen ikke virker eller strammen ikke er der, vet at jeg
ikke skal klage til NSB eller den som maétte vaere operateo-
ren. Det er faktisk infrastrukturselskapet som har ansvaret.

Det er dette denne reformen rydder opp i. Fra 1996 var
det noen eiendommer som var eid av ROM Eiendom, an-
dre eiendommer var eid av Jernbaneverket. Stedet der
skinnen gér og det der parkeringsplassen er, er det for-
skjellig hvem som eier. N& gjores det en gjennomgang
som sier at fra skinnen og ut er det samme lover som gjel-
der, og det er samme regelverk.

Sa er det det andre spersmalet, om konkurranse. Ja, hva
kan man konkurrere om? Staten tar ut 600 mill. kr i aret av
NSB. Selskapet NSB hadde i 2015 et driftsresultat pa
1,2 mrd. kr. Da kan man si at det er fint, men nér det gjel-
der et selskap som har som hovedoppgave & transportere
folk — og jeg er en av dem — vil man gjerne vite at den pri-
sen man betaler, er riktig satt. I Ruter-systemet har vi flere
monopoler; vi har sporveiene, T-banen og toget. Men pa
buss-siden kan vi vare sikker pa at der er prisen riktig, for
der er den satt i en konkurranse.

Til slutt har jeg lyst til & si at Bybanen i Bergen er et of-
fentlig ansvar, men den kjeres av det franske selskapet Ke-
olis.

Janne Sjelmo Nordas (Sp) [11:11:22]: Alle land som
har lyktes med sin jernbane, har ikke valgt oppsplitting av
jernbanen. Det de i stedet har prioritert, er mer samord-
ning og a bruke penger pa jernbane.

Jernbanereformen medferer et komplisert system med
stor fare for at de negative konsekvensene blir sterre enn
de positive, og oppbygging av et enormt administrasjons-
apparat med en stor konsulentbruk — 500 mill. kr per dags
dato. Disse pengene kunne med stor fordel heller ha veart
brukt pé vedlikehold eller kjop av togsett.

Jeg synes det er forunderlig at man ikke vil innfere en
nasjonal sertifiseringsordning for lokfererne. Jeg synes det
er forunderlig at man ikke vil innfere bestemmelser om
kjere- og hviletid for togpersonell. Jeg synes det er forun-
derlig at regjeringen ikke vil innfare et felles regelverk for
pensjon for ansatte i selskaper i jernbanesektoren — hvis
man da ikke vil bruke kompetanse, lenn og pensjon til en
konkurransefordel for dem som skal konkurrere pé an-
budsstrekningene. Det vil 1 hvert fall svekke sikkerheten,
og det kan i hvert fall ikke Senterpartiet vare bekjent av.

Presidenten: Representanten Heikki Eidsvoll Holmas
har hatt ordet to ganger tidligere og far ordet til en kort
merknad, begrenset til 1 minutt.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [11:12:55]: Jeg skal
bare svare kort pa utfordringen fra Fremskrittspartiet. Jeg
mener at det ikke har fungert darlig 4 ha et offentlig mo-
nopol pé f.eks. T-bane og trikk i Oslo. Jeg tror heller ikke
— og det kan sikkert representanten Jegstad, hvis han har
lyst, underskrive pad — at lenns- og arbeidsvilkarene for
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folk som jobber i bussbransjen, etter at man fikk anbud,
ikke er sa gode som det de tidligere var innenfor Kommu-
neforbundet. Det er en konsekvens av akkurat det samme
som vi vil se innenfor jernbanen.

Og var ikke det poenget, da? Var ikke litt av poenget at
noen skulle kunne tjene penger pa nettopp a gi darligere
pensjonsvilkar enn det vi har i det offentlige n4, slik at de
istedenfor kan hentes inn pa en annen mate?

Til slutt: Statsraden sier alltid nar det er snakk om bom-
penger, at alle vet at det hadde veart annerledes hvis Frem-
skrittspartiet hadde fatt det som de ville. Det hadde veert
kjekt om han begynte & si det om jernbanesatsingen ogsa.
Vi vet at mer enn halvparten kommer fra opposisjonen.
Det hadde vert kjekt om han sa: Det hadde vert annerle-
des om Fremskrittspartiet hadde fatt det som de ville.

Presidenten: Representanten Sverre Myrli har hatt
ordet to ganger tidligere og far ordet til en kort merknad,
begrenset til 1 minutt.

Sverre Myrli (A) [11:14:18]: Det er sannelig mye rart
en skal here. N4 er det altsa et problem at NSB gér sa godt
at det gér med et stort overskudd. Det er jo et tegn pé at
det gjores noe veldig bra innenfor norsk jernbanepolitikk,
at NSB som selskap gar sa bra. Desto mer uforstéelig er
det at selskapet skal radbrekkes og vingeklippes.

Jegstad sa at vi lovpriser den ndvarende organiseringen
— det er ingen som har gjort det. Det er apenbart ting som
ber endres innenfor jernbanen, men da mé vi gjore det som
fungerer, og som gir en bedre jernbane.

Jegstad sa at han hadde problemer; han er pendler pa
Ostfoldbanen, gér jeg ut ifra. Ja, det er fordi vi har gammel
jernbane mellom Oslo og Ski! Mellom Lillestrom og As-
ker fungerer det nesten knirkefritt, fordi der er det ny, mo-
derne, dobbeltsporet jernbane. Mellom Oslo og Ski er det
gammel jernbane. Derfor bygger vi Follobanen, for & fa
ny, moderne jernbane ogsa der — og sann ma vi fortsette.
Det er lgsningen ogsé andre steder. Losningen er ikke &
male om jernbanevognene til en annen farge. Vi ma bygge
mer ny jernbane og kjope flere nye vogner.

Nils Aage Jegstad (H) [11:15:46]: Jeg har ikke noen
problemer med at NSB gar med overskudd i seg selv, og
at det er et selskap som driver bra. Det jeg har problemer
med, er nar man fremstiller det som om det eneste mo-
mentet man kan konkurrere pa, er pensjonsordninger og
lenninger i selskapene — at det er de ansette som skal baere
konkurranseutgiftene. Et selskap som har et driftsresultat
pa 1,2 mrd. kr i aret, har en buffer & gé pé, og det er ikke
nedvendig at de ansatte kommer til & lide, selv om det blir
konkurranse.

Nér en snakker om pensjonsordninger: Nei, det var ikke
noen pensjonsordning for bussjéferene da vi begynte med
anbudene. Pensjonsordningen for bussjéferene kom inn
som en del av anbudsrunden etter hvert, for man sé at bus-
sjaferene ikke hadde en tilfredsstillende pensjonsordning.
Det ble innfort i Ruter-systemet etter hvert som vi fikk
konkurranse, og det var ogsa et av elementene i forhand-
lingen. S& det kom etter hvert.

NSB, eller jernbanen, er bedre enn sitt rykte. Det er
ikke stopp sa ofte som man kan fa inntrykk av. Feilene kan
oppsta like mye vest for Oslo som péa @stfoldbanen, men
vi skal selvfolgelig glede oss over at vi har fatt nye spor,
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og at vi fér flere spor. Det er kapasitet som er hovedproble-
met pa Ostfoldbanen, der vi kjerer i ko etter hverandre.
Lokaltoget fra Oslo til Ski gér 12 minutter for lokaltoget til
Moss. Nér vi kommer til Kolbotn, har vi tatt dem igjen. Fra
Kolbotn til Ski kjerer vi i lokaltogsfart, til vi endelig kom-
mer til Ski og kan kjere i 160 km/t videre. Kapasitet er et
problem.

Men 4 si at en anbudsprosess ngdvendigvis skal fore til
at de ansatte far darlige arbeidsvilkér, den kjoper jeg ikke.
Det er ikke sdnn. Vi har regler i dette samfunnet som vil
gjelde, og det star for s& vidt ogsé i Prop. 143 L for 2015—
2016, der statsrdden bl.a. skriver at man skal tilstrebe like
konkurranseforhold mellom utenlandske og eventuelt
innenlandske selskaper, og det er en del av prosessen.

Det er et spersmal om vi har nok selskaper som vil gi
anbud — vi har jo pre-kvalifisert noen — men anbudsrunder
er tingen. Vi har brukt det innenfor bussektoren i mange
ar. Det er ingen som klager pa og ser pa om bussen er eid
av Schaus Buss eller av Nettbuss, som er NSBs selskap, el-
ler av Unibuss, som er eid av Oslo kommune, men det vi
vet, er at den prisen vi betaler, er den markedsprisen man
kan fa. Det vet man ikke nar det gjelder offentlige mono-
poler.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sak nr. 2.

Etter onske fra transport- og kommunikasjonskomiteen
vil presidenten foresla at sakene nr. 3 og 4 behandles under
ett. — Det anses vedtatt.

Sak nr. 3 [11:18:50]

Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomiteen
om Endringar i veglova (Vegtilsynet) (Innst. 66 L (2016—
2017), jf. Prop. 160 L (2015-2016))

Sak nr. 4 [11:18:51]

Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomiteen
om Endringer i veglova og plan- og bygningsloven (tilde-
ling av begrenset myndighet til et statlig utbyggingssel-
skap for veg) (Innst. 77 L (2016-2017), jf. Prop. 159 L
(2015-2016))

Presidenten: Etter onske fra transport- og kommunika-
sjonskomiteen vil presidenten foresla at taletiden blir be-
grenset til 5 minutter til hver partigruppe og 5 minutter til
medlemmer av regjeringen.

Videre vil presidenten foresla at det — innenfor den for-
delte taletid — blir gitt anledning til inntil seks replikker
med svar etter innlegg fra medlemmer av regjeringen, og
at de som maétte tegne seg pa talerlisten utover den fordelte
taletid, far en taletid pé inntil tre minutter.

— Det anses vedtatt.

Tor André Johnsen (FrP) [11:20:25] (ordferer for
sakene): Jeg vil takke komiteen for en god jobb og godt
samarbeid om en prinsipiell, viktig sak.

Jeg vil begynne med Prop. 160 L for 2015-2016 — det
er stort sett en samlet komité og hovedsakelig enighet om
den. Det dreier seg om endringerilov 21. juni 1963, veglo-
va, med det formal & ha et fristilt vegtilsyn som skal fere
tilsyn med bade Statens vegvesen og det statlige utbyg-

gingsselskapet Nye Veier. Bade Statens vegvesen og Nye
Veier skal ivareta sikkerheten pa veinettet de har ansvaret
for. Vegtilsynet skal holde tilsyn med og serge for at sik-
kerheten for transport pé det offentlige veinettet er i trad
med nullvisjonen og de nasjonale mélene.

Det er spesielt to grunner til & fristille Vegtilsynet.

For det forste er det helt feil at det organet som skal
kontrollere kvaliteten pa veinettet, skal vare underlagt
samme myndighet som det skal kontrollere. Det er ulo-
gisk, og det er uheldig rolleblanding nér en akter, som
forst har ansvaret for a bygge og drifte veier, ogsé skal ha
ansvaret for & pase at kvaliteten pa bygging og vedlikehold
er bra nok. Det er viktig og riktig at dette na skilles, og at
Vegtilsynet fristilles 100 pst. fra Statens vegvesen. Det er
et godt gammelt norsk ordtak om at bukken ikke skal passe
pé havresekken. Ved at man na gjennomferer dette skillet
mellom utgvende og kontrollerende akter, unngir man
nettopp at bukken passer pa havresekken.

For det andre er det viktig & skille Statens vegvesen og
Vegtilsynet na som vi har etablert et nytt statlig veiselskap.
Vegtilsynet ma jo vere fristilt i forhold til begge disse to
akterene og serge for likebehandling.

Et fristilt veitilsyn er en viktig seier for Fremskrittspar-
tiet, og det er en oppfyllelse av regjeringserkleringen.
Dette vil sette et skarpere sekelys pé veikvaliteten. Dérlig
veikvalitet og elendig vedlikehold er en av de storste tra-
fikksikkerhetsutfordringene vi har. Derfor er et fristilt vei-
tilsyn et viktig gjennombrudd for & styrke trafikksikker-
hetsarbeidet. Forhapentligvis vil ogsé det nye veitilsynet
gjore at Statens vegvesen nd eker sin oppmerksomhet pa
veikvaliteten. Det vil gjore veiene bedre og sikrere for alle
trafikanter. Fristilling av Vegtilsynet er nok et eksempel pa
at Fremskrittspartiet og regjeringen tenker nytt i veipoli-
tikken, og vi ensker & spre makt i sektoren. Det er for mye
makt i Statens vegvesen. Det nye veitilsynet og veiselska-
pet vil bidra til en ny dynamikk i sektoren.

Litt om Prop. 159 L for 2015-2016. Jeg vil ogsa her
takke komiteen for et godt samarbeid i forbindelse med be-
handlingen av saken om & gi begrenset myndighet til det
nye statlige utbyggingsselskapet Nye Veier. I den sam-
menheng er det viktig med endringer bade i plan- og byg-
ningsloven og vegloven. Nye Veier mé f.eks. kunne varsle
oppstart av planarbeid, utarbeide og fremme forslag til
planprogram, kommunedelplan og reguleringsplan. I til-
legg er det viktig at Nye Veier mé kunne utfordre standar-
der, rutiner, handbeker og arbeidsmetoder for & redusere
byrakrati og kostnader bade under planlegging og under
anleggsperioden.

Med de grep som na tas med det statlige veiselskapet og
den myndighet Nye Veier na gis, vil norske skattebetalere
og bilister fa mer vei for pengene.

Takket vare at vi nd har en Hoyre—Fremskrittsparti-re-
gjering med stotte fra Venstre og Kristelig Folkeparti, tar
vi grep. Vi serger for & rydde opp i byrékratiet. Vi reduse-
rer planleggingstiden. Vi kutter kostnadene ved veibyg-
ging. Dette er viktige grep som blir tatt ved etablering av
Nye Veier. Siden selskapet ble etablert 1. januar 2016, ser
vi allerede n& meget positive resultater ved at store nasjo-
nale veiprosjekter framskyndes mange ar og bygges ve-
sentlig billigere.

Nye Veiers mandat er & bygge ut, drifte og vedlikeholde
et stort motorveinettverk pa over 500 km. Det blir slutt pa
a bygge stykkevis og delt, Nye Veier skal sgrge for mer
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helhetlig og mer rasjonell og sammenhengende utbygging
og ikke minst ogsé en langsiktig og forutsigbar finansier-
ing. Men for & gjere det mulig, er det viktig & gi veiselska-
pet begrenset myndighet. Det er det vi né gjor i forbindelse
med Prop. 159 L.

Dette er en historisk sak og en historisk dag. Stortinget
apner med dette for at Nye Veier kan bidra til & revolusjo-
nere norsk veibygging, bidra med nye tanker, nye ideer,
mer fleksibilitet og okt konkurranse i forhold til Statens
vegvesen, slik at det norske folk og norske bilister kan fa
mer vei for skattepengene.

Eirik Sivertsen (A) [11:25:29]: Jeg tar ordet for a
knytte noen merknader til Prop. 159 L for 2015-2016,
som handler om endringer i plan- og bygningsloven og
vegloven.

Det er apenbare utfordringer og svakheter ved a organi-
sere myndighetsoppgaver pa en slik mate at de er lagt til et
aksjeselskap. Ikke minst viser de siste ukers medieoppslag
angdende entreprenerselskaper som er under etterfors-
kning for korrupsjon, og Nye Veier AS’ forretningsetikk
pa dette omradet, det. Statsrdden har i svar til Stortinget
vist til at han mener det er formelle skranker som gjor at
han som statsrad ikke ber blande seg inn i hvordan Nye
Veier AS arbeider med disse spegrsmalene. Jeg mener at
det finnes mange og mer proaktive méter & uteve eierska-
pet pd, ogsé innenfor den rolledelingen som folger av sel-
skapslovgivingen og statens prinsipper for god eierstyring,
enn hva statsraden legger opp til i sitt svar til Stortinget.

Det a bygge ut, drifte og vedlikeholde riksvegnettet i
Norge er et ansvar som etter Arbeiderpartiets oppfatning
bor tilligge staten. Nye Veier AS er et heleid statlig aksje-
selskap, s& det er mulig & argumentere for at det fortsatt er
staten som bygger ut, mens selskapet star for operasjonali-
seringen. Det er likevel ikke dpenbart hvorfor en velger en
organisasjonsform som ferst og fremst er beregnet for
kommersiell virksomhet for & lose myndighetsoppgaver.
Selskapet er likevel stiftet og i virksomhet, og vi etterlyser
derfor en tydeliggjoring av forholdet mellom forvaltnings-
loven og aksjeloven — og for sé vidt andre relevante lover,
som f.eks. offentlighetsloven. Spesielt er dette viktig nar
selskapet skal fa fullmakter til & fatte enkeltvedtak.

Det som er mest oppsiktsvekkende med denne proposi-
sjonen, er at statsraden ikke har full oversikt over hvilke
omréder der det kan vere aktuelt & tildele utbyggingssel-
skapet myndighet. I likhet med statsrddens egen fagetat,
Vegdirektoratet, savner jeg en omtale av nar det kan vare
aktuelt med delegering av myndighet. Nar det ikke fore-
ligger, blir det veldig krevende & vurdere konsekvensene
av det lovvedtaket som statsrdden ensker. Pa denne bak-
grunn kan ikke Arbeiderpartiet stette forslaget til
endringer i vegloven § 9.

Det & komme til Stortinget og be om en lovhjemmel til
4 innfere regler som kan virke sterkt inngripende i enkelt-
menneskers liv uten & vise til annen begrunnelse enn at det
kan oppsté et behov for regler, er ikke godt nok — spesielt
ikke nér man ikke engang er i stand til & vise til hva dette
f.eks. kan vaere. Statsrdden burde ha trukket forslaget og
eventuelt komme tilbake til Stortinget med et forslag nar
det samlede opplegget for selskapets ansvar, drift og ved-
likehold er fastsatt og man har oversikt over hvilke omra-
der det kan vere aktuelt & delegere myndighet pa. Hvis
statsraden likevel velger & fortsette & presse gjennom sine

svakt funderte reformer hurtigst mulig i Stortinget, ma de
partiene som sikrer flertall for det, beere konsekvensene av
det.

Hyvis det né er sann at det blir flertall for & delegere den-
ne myndigheten til utbyggingsselskapet, ma det fastsettes
en klageinstans. Det synes & vere bred enighet om at det
skal vaere Vegdirektoratet, noe som ogsa Arbeiderpartiet
eventuelt da vil slutte seg til.

I tillegg har statsrdden likevel foreslatt at en kan sette
dette til side og bestemme en annen klageinstans. Det er
ikke begrunnet og ikke omtalt i proposisjonen. Vi kan der-
for ikke stette et forslag til ny § 11 annet ledd annet punk-
tum.

Saksordfereren og proposisjonen var inne pa utbyg-
gingsselskapets ansvar for planprogram og kommunedel-
plan. Men la meg fa lov til & understreke at det er en for-
seksordning som er begrenset til prosjektene Deordal-Tve-
destrand og Arendal-Grimstad pa E18. Det framgar ikke
av forslaget til endring i plan- og bygningsloven § 3-7. 1
denne sammenheng viser jeg til Arbeiderpartiet og Senter-
partiets merknader til endringen, som understreker at det
er en forsgksordning. Jeg forutsetter at statsrdden har mer-
ket seg det og eventuelt vil komme tilbake til Stortinget
hvis det er behov for & utvide ansvaret til selskapet.

Sa er det flere som har vert opptatt av feiringen her 1
dag. Det er mange gode grunner til & feire denne dagen,
men jeg tror ikke jeg stdr inne for saksordfererens
merknad om at denne proposisjonen er grunnlag for at det
skal veere en festdag.

Marit Nybakk hadde her overtatt presidentplassen.

Helge Orten (H) [11:30:02]: Etter 4 ha hert foregéen-
de taler, kunne en egentlig bare sagt at en var imot hele
veiselskapet og avsluttet med det, men det fir veere greit.

Jeg har lyst & si litt om dette med et uavhengig veitilsyn.
Etableringen av et uavhengig veitilsyn har vart en priori-
tert sak for Hoyre i mange ar, og vi har tidligere fremmet
forslag om dette i Stortinget, delvis sammen med vére
samarbeidspartier. Ut fra et raskt sok i Stortingets database
kunne jeg finne representantforslag som har vert fremmet
ibade 2007 0og 2010, uten at den davaerende regjeringa fant
a kunne imgtekomme et slikt forslag. Derimot ble det opp-
rettet et eget veitilsyn som er underlagt Statens vegvesen.
Og da er vi inne pa kjernen i problemstillinga, nemlig at et
tilsyn mé vere uavhengig av dem det skal fore tilsyn med.

De endringene vi né gjor i veglova, tar hensyn til det og
fristiller Vegtilsynet fra Statens vegvesen, bade organisa-
torisk og formelt. Innenfor jernbane og luftfart forer Jern-
banetilsynet og Luftfartstilsynet kontroll og sikkerhetstil-
syn, og organisasjonene er frittstiende med hensyn til
Jernbaneverket og Avinor og driver tilsyn med béde priva-
te og offentlige bedrifter som driver med transportvirk-
somhet, og som stéar for bygging og drift av infrastruktur.
Det er ingen grunn til & behandle veisektoren vesentlig an-
nerledes med hensyn til organisering av sikkerhetsarbei-
det.

Det er mange gode grunner til 4 ha et uavhengig og fris-
tilt veitilsyn. Det viktigste er behovet for en styrking av ar-
beidet med trafikksikkerheten. Statens vegvesen har eta-
blert et system for oppfelging av trafikksikkerhet og ulyk-
ker og samarbeider tett med andre organisasjoner pa dette
omradet. Vegtilsynet vil pase at bade Statens vegvesen og
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Nye Veier AS har tilstrekkelige og effektive styringssys-
tem som kan bidra til trafikksikre riksveier.

Gjennom en uavhengig tilsynsinstans kan det bli enkle-
re for akterer og privatpersoner 4 varsle og avdekke uak-
septable forhold. Kontinuiteten knyttet til oppfelgingen av
sikkerhetsarbeidet kan bli ivaretatt pa en bedre mate, og
kontroll- og tilsynsoppgaver vil foregd uavhengig av de
sikkerhetsansvarlige partene.

Jeg registrerer at badde Arbeiderpartiet og Senterpartiet
na synes a vere for et uavhengig og fristilt veitilsyn, og det
synes jeg er positivt. De begrunner det med at en del av an-
svaret for bygging av vei er overfert til Nye Veier AS. Det
er for sé vidt et godt poeng i seg selv. Det er flott at vi na
far en samlet komité som slutter seg til det forslaget og
lovendringene, men dette burde vi ha gjort mye tidligere.
Det er behov for et uavhengig veitilsyn som foelger opp
bade Statens vegvesen og Nye Veier AS.

Sa til Prop. 159 L for 2015-2016: Det er et mal for re-
gjeringa og samarbeidspartiene ikke bare & satse mer pen-
ger pa samferdsel i Norge, men ogsa pa a organisere oss
bedre. Derfor er det ogsa etablert et nytt utbyggingsselskap
for vei. Det er et viktig verktoy for & fa til det vi ensker
innenfor samferdselsomrédet. Selskapet vil ha forutsig-
bare gkonomiske rammer og vil kunne planlegge prosjek-
ter mer effektivt. En slank byggherreorganisasjon vil bety
at selskapet ma tenke nytt, utfordre standarder og arbeids-
metoder, utvikle en effektiv leveranderstrategi og velge
tilpassede kontraktsformer. Nye Veier AS vil vaere kom-
plementeer til Statens vegvesen, og begge organisasjonene
kan utfordre og laere av hverandre. Det er et godt utgangs-
punkt for nytenkning og et godt bidrag til & bygge veli, ikke
bare raskere, men ogsa billigere.

Nye Veier har i utgangspunktet fatt en avgrenset porte-
folje: 1 hovedsak firefeltsveier pa E6, E18 og E39. De
endringene som na er foreslatt i veglova og plan- og byg-
ningsloven, er nedvendige formelle endringer for at utbyg-
gingsselskapet for vei kan etableres og fungere i trad med
intensjonen i Meld. St. 25 for 2014-2015 Pa rett vei. Det
er viktig at det blir etablert et rammeverk for utbyggings-
selskaper, slik at en kan oppfylle forméalet om en raskere
og mer helhetlig utbygging av hovedveinettet i Norge.

Jeg skal ikke ga inn pé alle enkeltparagrafene, annet
enn 4 si at for var del er dette en ren oppfelging av den stor-
tingsmeldinga jeg nettopp viste til, og det er tilpasset lov-
verket nettopp for & fa veiselskapet Nye Veier AS til & fun-
gere sd rasjonelt og effektivt som mulig, nettopp for & byg-
ge mer vei raskere og billigere.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [11:34:39]: La meg be-
gynne med 4 si at et tilsyn er noe man oppretter fordi man
foler et behov, enten fordi man mener den oppgaven som
noen er satt til & gjore, ikke utfores godt nok — da snakker
vi om en offentlig etat eller et offentlig organ — eller fordi
man har konkurranseutsatt store deler av det man driver
pa med, og man har behov for a fere tilsyn med det. Det er
utvilsomt mer byrakratisk. Det blir utvilsomt bygd opp et
parallelt byrékrati som skal fere tilsyn med at noen andre
folger lover og regler. Derfor er det alltid viktig og for-
nuftig & tenke gjennom om vi trenger et tilsyn pa et felt,
eller om vi synes det fungerer godt nok med en etatssty-
ring.

Jeg er f.eks. sikker pa at saksordferer Tor André John-
sen tenker som sd at han selv vet best hva hans egne penger

skal brukes til, han trenger ikke noe tilsyn til & passe pa hva
han bruker pengene sine til, selv om han helt sikkert ikke
alltid bruker pengene pa den mest fornuftige méaten. Men
la né det ligge som en spok til Tor André Johnsen.

Jeg ser ingen grunn til & veere imot det tilsynet som né
foreslas. Jeg har ingen gode argumenter for & veere imot
det. Jeg synes det er argumenter som taler for, f.eks. innen-
for veisektoren, at et tilsyn kan papeke at man bruker for
lite penger til vedlikehold og ber bruke mer penger til ved-
likehold for & sikre en veikvalitet og en veistandard som
man er enig om pa Stortinget, framfor & bruke mer penger
pa nye veiprosjekter som kanskje kan vare mer prestisje-
fylte, men likevel. Et tilsyn kan bidra til at man tar vare pa
det man har, i sterre grad enn & satse pa nye hester.

Det nye veiselskapet Nye Veier er et grep for 4 gjore det
motsatte, for der sier man at man na setter noe utenfor di-
rekte politisk styring. Jeg husker presentasjonen av dette.
Det var nermest et hederstegn & sette noe utenfor politisk
styring, for da serget man for at noen fikk holde pa for seg
selv. Men det er utvilsomt en ting som drar i retning av
okte behov for laneopptak, ekte behov for veiinvesterin-
ger, selv om kanskje samfunnet sett under ett burde priori-
tert vedlikehold istedenfor.

Men la na det ligge. Jeg pravde ikke & gjore dette til den
store budsjettdebatten eller den store styringsdebatten,
men bare peke pé at vi ber problematisere akkurat dette
med hvor trenger vi tilsyn, og hvor vi ikke trenger det.
Men regjeringen far i dag flertall for tilsyn.

Den andre diskusjonen er diskusjonen om hva slags
type fullmakter vi gir til veiselskapet. Der slutter jeg meg
til det Eirik Sivertsen fra Arbeiderpartiet var oppe og sa.
Jeg vil komme til & g imot § 9 ferste ledd tredje punktum
og § 11 nytt annet ledd annet punktum, om at departemen-
tet kan «(...) gi foresegner som fravik feresegna i forste
punktum». Man sier altsd at Vegdirektoratet er klagein-
stans, men departementet kan gjere unntak. Jeg er for at
Vegdirektoratet skal vere klageinstans, men mot at depar-
tementet kan gjore unntak. Det handler om at jeg er kritisk
til opparbeidelsen av Nye Veier, og mener vi ikke burde
hatt det, men selvsagt er det fornuftig at det finnes regler,
tilsyn, den type ting, som skal gjelde Nye Veier, nar forst
det statlige selskapet er kommet. Med det har jeg vel
egentlig forklart og grunngitt hva vi kommer til & stemme,
og gitt uttrykk for de prinsipielle sidene ved saken.

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:38:52]: I dag er en
historisk dag. I forrige debatt fikk vi here at dagen marke-
rer at det er 20 ar siden Arbeiderpartiet viste vilje til a re-
formere transportsektoren ved at en opprettet Jernbane-
verket. Det er 20 ar for lenge & ha stillstand. Men i dag
markerer vi den forste kontrakten som Nye Veier gir pa
Arendal-Tvedestrand. Det er det forste solide signal om
at det skal bygges mer vei — raskere, bedre, billigere og
mer helhetlig.

At ikke hele Stortinget stotter dette, synes jeg er trist,
selv om det er vedtatt. I mange, mange ér har Stortinget dis-
kutert og bekymret seg over at man bygger stykkevis og
delt. I forbindelse med Nasjonal transportplan som na ligger
til grunn, er det mange steder ogsa red-grenne lokalpoliti-
kere som sier at Nasjonal transportplan handterer veistrek-
ninger stykkevis og delt. Vi har ikke klart & rette opp i alle
de problemene, men vi har klart & gjore mye. Den kontrak-
ten som 1 dag vil bli kunngjort for Arendal-Tvedestrand, er
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et tegn pa det. Den veistrekningen bygges lenger enn det
den opprinnelig var planlagt. Det er jeg veldig forneyd med.

Jeg vet at noen i opposisjonen frykter at Nye Veier vil
representere en veibonanza. Det var Arbeiderpartiets kri-
tikk av dette. Jeg tror folk flest i dette landet synes det er
greit at vi bygger flere veier mellom byene og ut i distrik-
tene. Da taler vi en veibonanza, for folk foretrekker det
framfor krotterstier, déarlig vedlikeholdte veier og ikke
minst utrygge veier.

Jeg synes det er veldig bra at representanten fra SV na
sier at det er viktig & vedlikeholde veinettet, slik at forfallet
reduseres. Jeg skulle gnske at man gjorde det for lenge si-
den da man selv hadde kontroll pa pengestremmene gjen-
nom regjeringen. Da ble veivedlikeholdet nedprioritert.
Faktisk foreslo den red-grenne regjeringen & kutte i vei-
vedlikehold i sitt budsjett for 2014, altsé rett for de gikk av,
mens det under dagens borgerlige flertall far en kraftig
vekst i1 veivedlikeholdet akkurat som pa jernbanevedlike-
holdet, nettopp fordi vi skal ivareta det vi har.

Senterpartiet sa at Nye Veier ville sette norsk veibyg-
ging tidr tilbake i tid. Vel, jeg tror at i dag vil man se at de
i sa fall far en reise tilbake til framtiden, for nd framskyn-
der vi tvert imot veiprosjekt, og vi gjor dem mer helhetli-
ge. De forslagene som ligger til behandling i Stortinget i
dag, er ikke ny politikk, men det handler rett og slett om a
formalisere og gjennomfore de vedtak Stortinget tidligere
har gjort. Det at vi nd ser resultatene samtidig som vi vide-
reutvikler reformene, er den méten en ber jobbe pa for &
serge for at en far gode resultat.

Det er viktig at vi ogsad far noen som kikker oss i
kortene. Det er det Vegtilsynet handler om. Nar man lytter
til representanten Holmés’ innlegg, skulle man nesten tro
at Vegtilsynet né blir opprettet for forste gang, men det har
jo eksistert lenge. Det som er viktig na, er & gjore det uav-
hengig. Jeg er ganske uenig i den holdningen som jeg opp-
fatter at SV har, nemlig at et tilsyn trenger man kun nar det
er konkurranse, eller nar det er private akterer, at det ikke
er viktig nér det er statlige akterer inne, eller nar det er bare
én enhet. Tvert imot, vi trenger noen som kikker oss i
kortene alltid, for selv om man mener selv at man gjor job-
ben sin perfekt, er det greit at noen andre som har et annet
ansvar, som ser hva samfunnet krever, som serger for at
spillereglene falges, kan kikke en i kortene. Derfor er det
ogsa sa viktig at Vegtilsynet er uavhengig, at det ikke lig-
ger under Vegdirektoratet, men at det faktisk kan ha en
fristilt rolle.

N4 vil jeg samtidig skynde meg og understreke at det er
ingen grunn til a tro at Vegdirektoratet har utevd noen ne-
gativ myndighet overfor Vegtilsynet med & prove & for-
dekke ting. Men det handler likevel om a fa de rollene sé
tydelig at ingen skal kunne mistenke det, og da ma man
fristille Vegtilsynet. Jeg er glad for at det som opposisjo-
nen under forrige regjering argumenterte hardt for lenge,
men ikke ble hert, faktisk gjennomferes.

Dermed kan vi gé videre. Vi kan gé videre med & serge
for at noen kikker oss i kortene enda bedre enn noen gang
tidligere. Vi kan serge for at de ser bade pa fylkene, at de
ser pa staten, og at de ser pé akterene som jobber der.

For 4 gé tilbake til Nye Veier: Det er ogsa viktig at Nye
Veier har de fullmaktene de trenger for & gjore en jobb.
Men i motsetning til det som opposisjonen gir inntrykk av,
foreslar regjeringen at klageinstansen her skal veere Veg-
direktoratet og ikke Vegtilsynet, for dette er ikke tilsyns-

oppgaver, men praktiske vurderinger. Men det er ogsa na-
turlig, synes jeg, i et demokrati at en har mulighet til & anke
en beslutning videre til det politiske styret i Samferdsels-
departementet, istedenfor at det er et teknokrati som skal
styre, og at Vegdirektoratet far siste ordet uansett.

Presidenten: Det blir replikkordskifte.

Eirik Sivertsen (A) [11:44:09]: Mitt spersmal til
statsrdden er: Hva skal selskapet bruke den delegerte
myndigheten etter § 9 i veglova til?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:44:21]: Det vil de
selv kunne bestemme nar de ser at de trenger det. Jeg for-
star at Arbeiderpartiet setter spersmalstegn ved det som vi
gjor. Men det at en skal kunne serge for at et veiselskap
kan ta de beslutningene som de trenger for & fa framdrift
pa arbeidet sitt, synes jeg er viktig.

Sa er det ikke unaturlig at Arbeiderpartiet stiller spors-
mal, for Arbeiderpartiet var jo imot dette til & begynne
med. En mente at veiselskapet ville skape en veibonanza.
Jeg mener det er bra at en far jobbe videre med dette.

Sa ser jeg ogsa at Nye Veier gar inn i mange prosjekter
— ser pa helhet, ser pa hvordan de kan jobbe med kommu-
nene, finner bedre planlesning, og ikke minst at de ser lan-
ge strekninger under ett. Det synes jeg er bra, og det vil vi
at de skal jobbe videre med.

Eirik Sivertsen (A) [11:45:10]: Jeg gjentar spersma-
let mitt: Hva skal selskapet bruke den delegerte myndig-
heten etter § 9 i veglova til? Hvilke beslutninger er det
selskapet skal fatte, og hva er konsekvensene for dem
som blir berert? Her kommer statsraden til Stortinget og
ber om en lovhjemmel til & fatte beslutninger som berarer
mennesker, men er ikke i stand til & redegjore for hvilke
typer beslutninger selskapet skal fatte.

Jeg gjentar spersmaélet: Hva skal selskapet bruke den
delegerte myndigheten etter § 9 i veglova til?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:45:39]: Det star i
proposisjonen, eller i den innstillingen som en har:
«Myndigheten skal vaere begrenset til enkeltvedtak
som gjelder utbygging, drift og vedlikehold av riksve-
ger selskapet har ansvaret for.»

Det er naturlig nér en skal bygge en vei, at en ma ta en
del beslutninger om hvordan veien faktisk skal bygges.
Det er den fullmakten de ma ha, pd samme maten som
Vegvesenet trenger 4 ha den type ting nér de skal bygge
sine veier. Sa vil en kunne anke dette hvis en mener lokalt
at en ikke far de beslutningene som en burde ha. En vil
kunne anke til Vegdirektoratet, og jeg mener ogsa anke det
opp til departementet.

Eirik Sivertsen (A) [11:46:18]: Statsraden har jo helt
rett nar han skriver i proposisjonen at han ikke har over-
sikt over hva disse delegerte hjemlene skal brukes til. Jeg
har na to ganger bedt statsrdden gjore rede for det. Han er
ikke 1 stand til & svare pa hvilke typer enkeltvedtak det er
vi skal gjere, hvilke beslutninger som skal fattes. Han pe-
ker derimot pé at Vegdirektoratet er klageinstans. Det sa
jeg pa talerstolen at det er det bred tilslutning til, men det
er ogsa foreslatt, i andre punktum, at departementet kan
sette til side den bestemmelsen og peke pa en annen
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klageinstans. Da far jeg vel forseke med et annet speors-
mal: Hvilke klageinstanser er det statsrdden ser for seg
som skal erstatte Vegdirektoratet, siden han foreslar en
slik hjemmel?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:47:02]: Na synes jeg
det blir mye kommaflytting her, for vért primare forslag
er altsd Vegdirektoratet, ikke Vegtilsynet, slik som repre-
sentanten Sivertsen ga inntrykk av. Og for & ga tilbake til
§ 9: Nar en skal bygge vei, er det mange sma og store be-
slutninger som tas, om hvor veien skal ligge, hva slags ut-
forming den skal ha, osv. Jeg synes ikke det er naturlig at
alle de beslutningene skal tas f.eks. i Vegvesenet eller i
Vegdirektoratet. Jeg har merket meg at Arbeiderpartiet i
mange debatter gir inntrykk av at det blir masse byrakrati
og masse dobbeltadministrasjon. Ja, hvis det er sdnn at
Arbeiderpartiet er imot at et selskap skal ha fullmakter, ja,
sa far en dobbeltadministrasjon. Det er jo nettopp derfor
vi sier at en del av disse beslutningene ma en faktisk kun-
ne ta lokalt, hos dem som jobber med veien og skal plan-
legge den, bygge den og drifte den. Da skal en selvsagt ta
hensyn til akterene. Hvis det er sann at dette er en sa gru-
som mate & organisere ting pd, hvorfor er det da sann at
Arbeiderpartiet synes at NSB AS burde gjort mye mer, og
synes at det er greit at Avinor hadde en oppgave?

Heikki Eidsvoll Holmés (SV) [11:48:20]: Hvordan
klarte statsrdden 4 unnga & f4 med seg at jeg i mitt innlegg
sa at det noen ganger kunne vare nedvendig med et tilsyn
som kunne fore tilsyn med offentlige oppgaver?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:48:33]: Jeg la merke
til i innlegget til representanten Holmaés at han ga inntrykk
av at dette tilsynet neermest var noe som ble nyopprettet.
Det var det jeg reagerte pd. Jeg reagerte pa at han kom-
menterte veldig at nér det er private akterer, er det viktig &
ha tilsyn. Der vil jeg bare understreke og minne om at det-
te veitilsynet har eksistert lenge. Det viktige her er ikke at
man oppretter det, det viktige er at man skiller det ut fra
Vegdirektoratet, sdnn at man ikke har en situasjon med
bukken og havresekken.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [11:49:01]: Jeg la mer-
ke til at statsraden heller ikke denne gangen svarte pa
spersmélet. Han unngikk & legge merke til det faktum at
jeg nevnte at det finnes to grunner for & ha tilsyn, bade &
fore tilsyn med offentlige oppgaver og fore tilsyn med
konkurranseutsatte tjenester. Dette er liksom statsrddens
mate & veere pa i Stortinget, nemlig & lytte selektivt til hva
som er sagt fra talerstolen.

Siden vedlikehold var tatt opp: Stemmer det at mer enn
halvparten av satsingen pa jernbanesektoren er patvunget
fra opposisjonen, og ikke er kommet fra statsraden selv?

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:49:43]: Det er riktig
at 1 budsjettforlikene med Kristelig Folkeparti og Venstre
har det vaert okt satsing pa jernbane utover det som regje-
ringen foreslo. Samtidig er det sann at i budsjettforslaget
for 2017 er bevilgningene foresldtt hayere enn det som
var budsjettenigheten i 2016. Det en far dobbelt bonus pa
med dagens borgerlige flertall, er at forst far en en satsing
fra regjeringen, og sa fér en en ytterligere satsing fra den
konstruktive delen av opposisjonen. Det har gjort at selv

med regjeringens foreslatte budsjett ville en sett reduserte
vedlikeholdsetterslep. En far redusert etterslepet enda mer
etter at det har veert innom Stortinget — i motsetning til da
representanten Holmas satt i regjering og la fram budsjett
som gkte forfallet pa jernbanen, og Stortinget ikke gjorde
noe for & endre det til tross for at en samlet opposisjon —
under den red-grenne regjeringen — ville kutte forfallet.
Det er litt rart at de red-grenne partiene i Stortinget né er
kritiske og snakker om et forfall som de selv var med og
skapte, og som ble fjernet under dagens flertall.

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) [11:50:50]: Vi skal pri-
se oss lykkelig for at ikke Fremskrittspartiets eller Hoyres
alternative budsjetter ble vedtatt i de forrige atte arene da
det var rod-grent flertall. Dette har utredningsseksjonen
lagt fram dokumentasjon pé, og vi har gétt gjennom alle
budsjettene. Det viser seg at vedlikeholdsetterslepet ville
ha vert sterre pa jernbanesiden badde med Hoyre og med
Fremskrittspartiet.

Man kan velge & forholde seg til fakta, eller man kan la
veaere a forholde seg til fakta. Jeg tror at de siste dagene har
vist at det antakelig ville veert mye storre muligheter for
Kristelig Folkeparti og Venstre til & oppna vesentlig bedre
satsing pa jernbane — pa vedlikehold, pa investering, og
ikke minst pé planlegging — dersom de hadde valgt & sam-
arbeide motsatt vei av det de gjor i dag. Men «time will
show», og da far vi se hvordan valget gar.

Statsrad Ketil Solvik-Olsen [11:51:46]: Nar det gjel-
der valget som representanten Holmas tar opp, vil jeg for-
holde meg til fakta. Det synes jeg ofte bruker & vare det
mest ryddige. Fakta er at forfallet gkte i de arene repre-
sentanten Holmés styrte. Forfallet pd jernbane har gatt
ned i de &rene et borgerlig flertall styrer. I 2012 var plan-
leggingsbudsjettet til den red-grenne regjeringen for ny
jernbane pa rundt 46 mill. kr. I 2017-budsjettetforslaget
fra dagens regjering er det neermere 1 500 mill. kr — det er
30 ganger mer. Det er godt mulig at Kristelig Folkeparti
og Venstre kunne satt et storre avtrykk hvis de hadde fatt
lov til & pavirke de red-grenne budsjettene, for der var det
ganske mye mer & forbedre. Men jeg tror at nér en ser pa
hva man har fatt til, har en i samlede bevilgninger fatt til
mye mer med tre borgerlige &r enn en gjorde med nesten
atte red-grenne ar. Bare i kollektivsatsing i byene har en
bevilget 4,8 mrd. kr pa tre ar — den forrige regjeringen be-
vilget 1,8 mrd. kr. Jeg tror at det er pa borgerlig side det
er mest & hente pa klima, pa miljo og pa god transport.

Presidenten: Replikkordskiftet er omme.
De talere som heretter far ordet, har en taletid pé inntil
3 minutter,

Tor André Johnsen (FrP) [11:53:11]: N& skal ikke
jeg legge opp til noen lang Nye Veier-debatt her, det kom-
mer vel mer i budsjettet, vil jeg tro. Men jeg har lyst til &
kommentere litt rundt Eirik Sivertsens innlegg. Han ensket
ikke & feire, representanten Sivertsen. Det var ikke noen
grunn til & feire i dag, herer jeg. Jeg tror jeg ma feire dob-
belt for & veie opp for manglende feiring i Arbeiderpartiet,
for det som skjer med Nye Veier, og det som na skjer pa
samferdselssiden, er historisk. Jeg synes det er litt rart at
representanter fra venstresiden ikke allerede na ser de posi-
tive resultater av Nye Veier. I dag velges entreprener for a
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komme i gang med utbygging av E18 Tvedestrand—Aren-
dal. Pa E6 nordover er det ikke bare framskyndinger med
et par—tre ar for utbyggingen, det er snakk om mange ar.
Det er snakk om & bygge ut veistrekninger som ikke en-
gang var planlagt og ensket utbygd under de red-grenne.
Det ma jeg si er litt underlig.

Nar det gjelder Heikki Eidsvoll Holmas fra SV, er jeg
veldig glad for at representanten fra SV mener at jeg selv
vet best hvordan mine skattepenger skal brukes. Jeg setter
pris pa den tilliten, men jeg er veldig forneyd med at skat-
tepengene brukes til & sikre trygg, god veistandard slik at
bade representanter fra SV og Fremskrittspartiet kan fer-
des trygt pa det norske veinettet.

Men jeg sliter litt med & forsta. Jeg oppfattet represen-
tanten fra SV litt som at det var frykt for at Nye Veier var
utenfor politisk styring. Nye Veier er absolutt ikke utenfor
politisk styring, men det er utenfor politisk detaljstyring,
og det er en stor forskjell. Det er ikke omkamper, ikke
krangling fra ar til ar, du kommer ikke ut og inn av NTP.
Det er politikerne som legger de generelle foringene pa
rammer, pa de ekonomiske rammene, pa hvilke prosjekter
som legges inn i Nye Veier, og pd framdriftsplan totalt
sett, men ikke detaljert sett. S det er absolutt innenfor po-
litisk styring. Sé synes jeg det strider litt mot dette — iallfall
slik jeg oppfatter bade SV og Arbeiderpartiet — at de tyde-
ligvis ikke gnsker at departementet og sann sett ministeren
kan ha politisk styring ved ankemuligheter i forbindelse
med § 11 og tilsyn og avvik for seknader og dispensasjo-
ner. Hvis en skal kunne fravike fra Vegdirektoratet og
kunne gi dispensasjoner, er jo det nettopp & ta politisk sty-
ring. Sa jeg synes det blir litt ulogisk.

Eirik Sivertsen (A) [11:56:05]: Prop. 159L for
2015-2016 er en lovsak som i dag behandles av landets
lovgivende forsamling. Lovsaker gir rettigheter og mulig-
heter for innbyggere, men det kan ogsa vere inngripende
og fore til innskrenkede rettigheter for innbyggerne i dette
landet. Derfor er det helt avgjerende nér vi behandler lov-
saker, at vi har tilstrekkelig grunnlag til 4 vaere i stand til &
vurdere konsekvensene av de lovvedtakene denne for-
samlingen faktisk gjor.

Stortinget gir i stor utstrekning forskriftshjemler til de-
partementet — delegert myndighet som ogsa kan delegeres
videre — eller til andre selskap. Det er det som er foreslatt
i denne saken.

Det jeg forsekte & problematisere i mitt innlegg i sted,
var — som det ogsa framgar av proposisjonen — at man ikke
har full oversikt. For meg er ikke dette en debatt om Nye
Veier AS. Det selskapet kom med flertallets vilje. Det er
operativt og vil innga sin ferste kontrakt i dag. Det kan vi
vare imot og la vaere & like, men allikevel har vi i denne
salen et ansvar for & serge for at saken er godt nok opplyst
til & fatte en beslutning.

Det mener jeg den ikke er i dag. Og nér jeg utfordrer
statsraden pa formalia knyttet til dette og en begrunnelse
for de lovforslagene som er fremmet, og hva konsekvense-
ne av lovforslagene vil vere for innbyggerne, sa vil ikke
statsraden svare, eller sé er han ikke i stand til 4 svare. Jeg
har stor forstéelse for at det kan vaere krevende & holde
oversikt over et stort felt, men jeg synes ikke dette er et
godt nok beslutningsgrunnlag. Jeg er ikke i stand til & vur-
dere konsekvensene av de delegasjonsvedtakene vi i dag
fatter. Nér statsrdden sier at nar vi bygger vei, fattes det

mange sma og store beslutninger, ja, s vil de mange sma
og store beslutningene ogsa bergre ganske mange mennes-
ker, uten at vi vet konsekvensene.

Nér det gjelder klageinstans, er Vegdirektoratet fore-
slatt som klageinstans. Det er det bred stette til, men jeg fir
ikke noe svar pa hvorfor departementet, uten at det er drof-
tet eller nevnt i proposisjonen, skal ha hjemmel til & fast-
sette en annen klageinstans. Det kan det vare mange gode
grunner til, men jeg far ikke den begrunnelsen.

Jeg var innstilt pa og trodde jeg skulle f& noen svar i
dag, sé vi fikk lagt ved det som et forarbeid til loven sann
at man nar man tolker den, kan forsta det. Det har jeg ikke
fatt. Etter forretningsorden er det for sent & fremme et lost
forslag i saken, men jeg vil be om at presidenten vurderer
om vi kan fa lov til & behandle et lost forslag om & sende
denne saken tilbake til departementet, fordi den ikke er
godt nok opplyst. Slik jeg har forstatt det, vil bade Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti stotte et sant forslag.

Helge Orten (H) [11:59:19]: Jeg hadde egentlig tenkt
a avslutte debatten. Fra vér side mener vi at denne saken
er godt nok opplyst slik den foreligger. Dette er en ren
oppfelging av Meld. St. 25, Pa rett vei, for 2014-2015,
det er & gi den nedvendige fullmakten — i trdd med den re-
formen som et flertall i Stortinget har vedtatt — til veisel-
skapet, nettopp for at veiselskapet skal kunne uteve den
jobben det er tiltenkt av stortingsflertallet & gjore.

Jeg har respekt for at det kan veere noen spersmal til de
forskjellige paragrafene. Men det vil jo vaere slik at nar det
f.eks. etter veglova § 9 vil kunne gis fullmakter til veisel-
skapet, er det nettopp for at det skal kunne gjore den job-
ben det er satt til & gjore, nemlig bade & bygge, drifte og
vedlikeholde de veiene som det selskapet har fatt tildelt.
Nér det stir i en setning her at en kanskje ikke har «full
oversikty over alle eventualitetene, er det jo gjerne sann
ogsa nar det gjelder andre veier som er omfattet av veglova
§ 9. Blant annet stér det ogséd om delegering av «myndig-
het til fylkeskommunen, regionvegkontor og kommunen».
Det vil ikke pé ett tidspunkt vaere mulig & ha full oversikt
over alle eventualiteter, over hva det vil innebere en gang
i framtida. Det kan oppsta situasjoner som gjor at det er be-
hov for & ha en viss dpning for at det ikke er mulig & for-
handsdefinere alt.

Jeg ser ikke det helt store problemet knyttet til dette.
Jeg har respekt for at Arbeiderpartiet, Senterpartiet og SV
er imot etablering av veiselskapet, men det er tross alt et
stort flertall i dette storting som er for etablering av Nye
Veier AS, som star bak det, og som na legger til rette for
at det selskapet skal kunne uteve sin oppgave péa vegne av
stortingsflertallet, pd vegne av innbyggerne i dette landet,
nemlig & bygge vei bade raskere og billigere enn det vi har
sett sa langt.

For var del slutter vi oss helt og fullt til lovendringene
slik de foreligger, slik de er presentert fra regjeringas side.
Vi stemmer for dem.

Presidenten: Representanten Eirik Sivertsen har hatt
ordet to ganger tidligere og far ordet til en kort merknad,
begrenset til 1 minutt.

Eirik Sivertsen (A) [12:02:14]: Jeg herer represen-
tanten Orten si at flertallet mener saken er godt nok opp-
lyst, men faktum er at heller ikke flertallet er i stand til &
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redegjore for hvilke beslutninger vi snakker om. Jeg
skjenner at man ikke kan forutsi alle beslutninger som
kan fattes i et konkret veiprosjekt, men det vi snakker om
her, er enkeltvedtak. Det er enkeltvedtak, og det er vedtak
som bergrer juridiske personers rettigheter og plikter. Det
er en alvorlig sak, og jeg kan ikke se at flertallet er i stand
til & redegjare for det.

Jeg synes det er veldig beklagelig at man lar dette hast-
verket fa heyere prioritet enn det & vedta lover pé et an-
svarlig grunnlag. Jeg blir ikke beroliget nér jeg herer sak-
sordfereren snakke som om at en av begrunnelsene for &
kunne fastsette en annen klageinstans enn Vegdirektoratet
er at man skal kunne ha politisk styring med klager. For
meg — jeg haper jeg misforsto dette — er det ikke betryg-
gende, og det er ikke en slik lov jeg ensker.

Statsrad Ketil Solvik-Olsen) [12:03:33]: Det er ikke
uvanlig at en delegerer myndighet nedover i systemet. I
dag er det sann at en delegerer myndighet ned til kommu-
nene og fylkeskommunene nér de handterer sine veipro-
sjekt. Men det & delegere myndighet sénn at du faktisk
kan ta beslutningen pé det nivaet som er nermest de be-
rorte, betyr ikke at du setter dem i stand til 4 ga pa siden
av eller over eller under loven. Nye Veier ma forholde seg
til lovverket akkurat som kommuner og fylkeskommuner,
og for sé vidt Statens vegvesen, nér de tar disse beslutnin-
gene.

Nar en herer Arbeiderpartiet i denne debatten, virker
det som de tror at vi lager en stat i staten, der Nye Veier
ikke trenger a forholde seg til noen andre enn sin egen syn-
sing. Sénn er det jo ikke. Regelverket skal folges. Det er
veinormaler som beskriver hvordan veiene skal bygges. Sa
kan Nye Veier be om & f& unntak fra disse veinormalene.
Da vil det handteres fra sak til sak. Vi kan ikke né sta og si
at det vil skje pd den og den kilometermarkeringen pa
Arendal-Tvedestrand. Hvis det er den typen tilneerming
Arbeiderpartiet vil ha — at vi naermest skal kunne peke al-
lerede na pa hvilke veistrekninger og pé hvilke punkter vi
skal be om unntak fra hvor en gjerne legger sykkelveien i
forhold til veinormalen, hvor en gjerne har litt bredere el-
ler smalere sidefelt enn veinormalen, hvor en har litt annen
tunnelutforming enn veinormalen, sa er det en helt me-
ningsles tiln@rming.

Det er jo nettopp derfor vi har klageorgan, fordi hvis
Nye Veier tar en beslutning som lokalsamfunnet er kraftig
imot, og som en mener gar pa tvers av loven eller ikke iva-
retar gode nok lokale hensyn, ja, s skal en kunne klage det
opp til Veidirektoratet, som er det organet som ogsa er kla-
georgan nar Statens vegvesen gjor vedtak som lokalbe-
folkningen ikke er enig i. Hvis en da fortsatt mener dette
ikke ivaretar demokratiet pa en god nok mate, er faktisk
Samferdselsdepartementet noe en kan klage til. Dermed er
alle disse rettssikkerhetsaspektene som ble tatt opp, ivare-
tatt. Det er ikke noe unaturlig i at Nye Veier far denne til-
nazrmingen. Den finnes allerede.

Jeg synes det er litt rart hvis det er sdnn at Nye Veier
fordi det er et AS, plutselig er kjempeproblematisk, nar vi
vet at Avinor ogsé er et AS, som altsd har store fullmakter,
men der Arbeiderpartiet aldri etter min kunnskap, har veert
ute og protestert. Nar vi vet at jernbanereformforslaget til
fagbevegelsen er & lage et NSB Holding, altsa et aksjesel-
skap som skal styre norsk jernbane, ja, sa ville det veert
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umulig med den tiln@rmingen som Arbeiderpartiet tar i
denne saken.

Derfor lurer jeg litt p& hva som er den egentlige begrun-
nelsen for den formalismen som Arbeiderpartiet viser her,
og som ogsé er en kritikk pa det jeg mener er et ufullsten-
dig grunnlag, fordi den papeker en problemstilling som
egentlig ikke er reell, fordi lovverket gjelder ogsa for Nye
Veier. De er ikke hevet over det, selv om de skal bygge vei
raskere, bedre og billigere.

Janne Sjelmo Nordas (Sp) [12:06:51]: Jeg hadde i
utgangspunktet tenkt at vi ikke skulle vaere imot alt som 1a
i denne saken om lovendringen. Men jeg ma innrgmme at
det er svaert betenkelig at samferdselsministeren ikke kan
redegjore for hva lovendringene inneberer pa spersmal
fra representanten Sivertsen. Det synes jeg er sépass al-
vorlig at hvis ikke vi kan fa fram et lost forslag om & sen-
de lovforslaget tilbake, ser ikke jeg noen annen lgsning
for Senterpartiet enn at vi stemmer imot.

Presidenten: Flere har ikke bedt om ordet til sakene nr.
30g4.

Votering

Etter at det var ringt til votering, uttalte
presidenten: Da ser det ut til at Stortinget er klar til &
gé til votering.

Votering i sak nr. 1
Komiteen hadde innstilt til Stortinget & gjare slikt

vedtak til lov
om endringer i jernbaneloven og jernbaneundersokelses-
loven (gjennomfoering av direktiv 2012/34/EU mv.)

I
Ilov 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg og drift av jernbane,
herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m., gjores
folgende endringer:

§ 3 a skal lyde:
§ 3 a (Ruspavirkning mv.)

Ingen ma fore eller forsoke & fore rullende materiell e/-
ler utfore eller forsoke a utfore oppgaver knyttet til sikker-
heten ved jernbane

1. med en alkoholkonsentrasjon i blodet som er sterre enn
0,2 promille, eller en alkoholmengde i kroppen som kan
fare til sé stor alkoholkonsentrasjon i blodet,

2. med en storre alkoholkonsentrasjon i utandingsluft enn
0,1 milligram per liter luft,

3. under pavirkning av et annet berusende eller bedgvende
middel enn alkohol, eller

4. nar sykdom, legemidler, tretthet eller lignende arsak
gjor han eller hun uskikket til & utfere tjenesten pa
betryggende mate.

Overskrider konsentrasjon i blodet av annet berusende
eller bedovende middel grenser fastsatt i forskrift gitt med
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hjemmel i vegtrafikkloven § 22 sjette ledd, eller en mengde
slikt middel i kroppen som kan fore til sd stor konsentra-
sjon av slikt middel i blodet, regnes vedkommende i alle
tilfeller for pavirket etter forste ledd nr. 3.

Bruk av legemiddel i trdd med helsekrav og medisinske
krav som er fastsatt i eller med hjemmel i loven, skal ikke
medfore at en person regnes som pdvirket.

Villfarelse med hensyn til alkoholkonsentrasjonens
storrelse fritar ikke for straff. Det samme gjelder villfarel-
se med hensyn til storrelsen av konsentrasjonen av annet
berusende eller bedovende middel.

Den som forbudet i forste ledd gjelder for, ma ikke nyte
alkohol eller ta annet berusende eller bedevende middel i
de farste seks timer etter at tjenesten er avsluttet, nar ved-
kommende forstar eller ma forsta at det kan bli politietter-
forskning pad grunn av utferelsen av tjenesten. Dette
forbudet gjelder likevel ikke etter at blodpreve eller utén-
dingspreve er tatt, eller politiet har avgjort at slik prove
ikke skal tas.

Departementet kan gi narmere forskrifter om hvem
som omfattes av forste ledd.

§ 3 c skal lyde:
§ 3 ¢ (Testing av ruspdavirkning)

Politiet kan ta alkotest (forelopig blaseprave) og forelo-
pig test av om en person er pavirket av annet berusende el-
ler bedovende middel nar

1. det er grunn til & tro at personen har overtradt bestem-
melsene i § 3 aeller §3b,

2. personen med eller uten skyld er innblandet i en jernba-
neulykke eller jernbanehendelse, eller

3. det blir krevd som ledd i kontroll av jernbanedriften.

Dersom testresultatet eller andre forhold gir grunn til &
tro at bestemmelsene i § 3 aeller § 3 b er overtradt, kan po-
litiet foreta scerskilt undersokelse av om det forekommer
tegn eller symptomer pd ruspdvirkning og fremstille per-
sonen for utandingspreve, blodprave, spyttprove og kli-
nisk legeundersgkelse for & sgke a fastsla pavirkningen.
Slik fremstilling skal i alminnelighet finne sted ndr perso-
nen nekter & medvirke til alkotest eller forelopig test av om
personen er pdvirket av annet berusende eller bedovende
middel.

Utandingspreve tas av politiet. Blodpreve og spyttpro-
ve kan tas av lege, sykepleier, helsesekretcer eller bioinge-
nigr. Klinisk legeundersokelse foretas nar det er mistanke
om pavirkning av andre midler enn alkohol eller andre
serlige grunner taler for det.

Departementet kan gi naermere forskrifter om underse-
kelser som nevnt i paragrafen her.

Ny § 5 a skal lyde:
§ 5 a (Serviceanlegg)

Den som driver serviceanlegg skal gi tilgang til og yte
tienester i disse til alle jernbaneforetak pad ikke-diskrimi-
nerende vilkdar. Departementet kan gi nermere bestem-
melser i forskrift til paragrafen her, herunder om hvilke
serviceanlegg som er omfattet av forste og tredje ledd og
om plikt til a gi opplysninger om tilgang til serviceanlegg
og om tjenestene i disse.

Dersom den som driver et serviceanlegg er under di-
rekte eller indirekte kontroll av et organ eller et foretak
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som har en dominerende stilling i de nasjonale markeder
for jernbanetransporttjenester som anlegget brukes til,
skal det veere organisatorisk og regnskapsmessig skille
mellom disse. Regnskapsmessig skille omfatter atskilte ba-
lanser og resultatregnskaper.

Dersom et serviceanlegg ikke har veert i bruk i en peri-
ode pd minimum to sammenhengende ar, og et jernbane-
foretak overfor den som driver serviceanlegget har vist
interesse pd grunnlag av et faktisk behov, skal eieren gjore
det offentlig kjent at driften av serviceanlegget er tilgjen-
gelig for andres disposisjon samt pd markedsmessige vil-
kadr innga avtale om utleie eller leasing av anlegget som
Jjernbaneserviceanlegg. Dette gjelder ikke dersom den som
driver serviceanlegget kan godtgjore at alle jernbanefore-
tak er forhindret fra d bruke anlegget pd grunn av en pd-
gdende omstillingsprosess.

Ny § 5 b skal lyde:
§ 5 b (Vedlikehold av rullende materiell)

Departementet kan gi forskrift om sertifiseringsordnin-
ger for enhet med ansvar for vedlikehold av rullende ma-
teriell, vedlikeholdsverksteder og annen aktivitet knyttet til
vedlikehold av rullende materiell.

§ 8 skal lyde:
§ 8 (Trafikkeringsrett pd det nasjonale jernbanenettet mv.)
Kongen kan bestemme at den som har tillatelse til & dri-
ve trafikkvirksomhet etter § 6, kan fa tilgang til & trafikke-
re kjorevei som er en del av det nasjonale jernbanenettet.
Kongen kan gi nermere bestemmelser om omfanget og
vilkérene for slik tillatelse, herunder avgiftsprinsipper mv.
Kongen kan gi forskrift om vilkar for tilgang, herunder
sportilgang, til serviceanlegg knyttet til jernbanenettet og
tjenester i disse.

§ 10 skal lyde:
§ 10 (Byggegrenser mv. under, over og langs jernbanen)

Det er forbudt uten tillatelse fra kjereveiens eier & opp-
fore bygning, anlegg eller annen installasjon, foreta utgra-
ving eller oppfylling mv. innen 30 meter regnet fra
narmeste spors midtlinje. Dette gjelder ogsd dersom det
foreligger reguleringsplan med annen byggegrense eller
det med grunnlag i annen lov er gitt rett til d etablere an-
legg eller installasjon innenfor 30 meter regnet fra neer-
meste spors midtlinje. I tilfeller nevnt i annet punktum,
skal tillatelse alltid gis hvis det ikke foreligger scerlige
grunner for avslag. Tillatelse er ikke nodvendig ndr spor-
anlegget er en del av offentlig eller privat vei. Vedtak etter
forste punktum kan pdklages til departementet.

Kjoreveiens eier kan fastsette vilkar for tillatelsen etter
forste ledd. Vilkarene skal scerlig ivareta hensynet til jern-
banesikkerheten, jernbanens uforstyrrede drift og behovet
Jfor vedlikehold og eventuell mulig senere utvidelse av kjo-
reveien.

Kjereveiens eier kan palegge eier av naboeiendom, el-
ler rettighetshaver til slik eiendom, & fjerne traer og annen
vegetasjon innenfor 30-meters grensen som nevnt i forste
ledd nar hensynet til togframferingen eller omgivelsenes
sikkerhet tilsier det. Etterkommes ikke pélegget, kan kjo-
reveiens eier selv beserge vegetasjonen fjernet.

Eier eller rettighetshaver har krav pa vederlag etter
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skjenn for skade og ulempe som folger av tiltak som nevnt
i tredje ledd samt for eventuelle utgifter forbundet med
dette. Dersom det i tide er gitt skriftlig beskjed om at plan-
ting innenfor 30-meters grensen ikke skal skje, har eier el-
ler rettighetshaver ikke krav pd vederlag.

Departementet kan fastsette forskrifter om utgiftsdeling
og saksbehandling i forbindelse med tillatelse etter para-
grafen her.

§ 11 forste ledd skal lyde:

Departementet eller den myndighet som departementet
bestemmer, forer tilsyn med at bestemmelser gitt i eller i
medhold av loven overholdes. Den myndighet som Kon-
gen bestemmer, forer tilsyn etter § 11 b.

Ny § 11 b skal lyde:
§ 11 b (Tilsynsmyndigheten som markedsovervdikings-
organ)

Tilsynsmyndigheten som markedsovervdkingsorgan, jf.
§ 11, overvaker og forer tilsyn med bestemmelser gitt i el-
ler i medhold av loven her om konkurransen i markedene
for jernbanetransport og behandler klager innenfor mar-
kedsovervakingsorganets myndighetsomrdade. Departe-
mentet kan gi ncecermere bestemmelser i forskrift om
markedsovervdkingsorganets organisering og oppgaver.

Tilsynsmyndigheten som markedsovervdkingsorgan
kan ikke instrueres, verken generelt eller i den enkelte sak.

Enkeltvedtak tilsynsmyndigheten som markeds-overvd-
kingsorgan treffer, kan ikke paklages til eller omgjores av
overordnet myndighet. Avgjorelser om pdlegg om d gi
opplysninger kan ikke pdklages etter forvaltningsloven
§ 14 annet punktum. Retten kan prove alle sider av saken.

Departementet kan gi bestemmelser i forskrift om ka-
renstid for personer ansvarlig for markeds-overvdkings-
organets vedtak.

Uten hinder av lovbestemt taushetsplikt kan tilsyns-
myndigheten som markedsovervikingsorgan og konkur-
ransemyndighetene gjensidig og etter foresporsel utveksle
de opplysninger som er nodvendige for d fremme handhe-
velsen av norsk regulering av jernbanemarkedet. Uten
hinder av lovbestemt taushetsplikt kan tilsynsmyndigheten
som markedsovervakingsorgan gi markedsovervdkingsor-
ganer i andre EQS-stater, og organisasjoner bestdende av
slike markedsovervakingsorganer i EJS, opplysninger
som er nodvendige etter direktiv 2012/34/EU med senere
endringer.

Ved utlevering av opplysninger etter femte ledd annet
punktum skal myndigheten stille som vilkdar at opplysnin-
gene kun kan formidles videre med samtykke fra myndig-
heten og bare for det formdl som samtykket omfatter.

II
I jernbaneundersokelsesloven av 3. juni 2005 nr. 34
gjores folgende endring:

Ny § 8 a skal lyde:
§ 8 a Taushetsplikt

Enhver som utforer tjeneste eller arbeid for den som
driver jernbanevirksomhet, har taushetsplikt etter forvalt-
ningsloven om det de fdr kjennskap til i forbindelse med
undersokelser og rapportering av ulykker og hendelser et-
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ter loven her.

Personer som nevnt i forste ledd, har i tillegg taushets-
plikt om alle opplysninger som er innrapportert i medhold
av § 8 og om opplysninger som er fremkommet under for-
klaring for undersokelsesmyndigheten etter § 14. Dette
gjelder ikke dersom tungtveiende offentlige hensyn tilsier
at opplysningene bor kunne gis videre eller opplysningene
er nodvendige for d forklare drsaken til en jernbaneulykke
eller jernbanehendelse.

Taushetsplikt som nevnt i annet ledd, er ikke til hinder

for at opplysningene bringes videre i den grad den som

har krav pa taushet samtykker forutsatt at opplysningene
har statistisk form eller de er alminnelig tilgjengelig andre
steder.

11
Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer. Kongen
kan sette i kraft de enkelte bestemmelsene til forskjellig
tid.

Presidenten: Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti
har varslet at de vil stemme imot.

Votering:

Komiteens innstilling ble bifalt med 96 mot 10 stem-
mer.
(Voteringsutskrift k1. 12.18.04)

Presidenten: Det voteres over lovens overskrift og lo-
ven i sin helhet. Presidenten antar at Senterpartiet og Sosi-
alistisk Venstreparti vil stemme imot.

Voteringstavlene viste at det var avgitt 89 stem-
mer for og 10 stemmer imot lovens overskrift og loven i
sin helhet.

(Voteringsutskrift k1. 12.18.35)

Ingvild Kjerkol (A) (fra salen): Jeg voterte ikke.
Flere fra salen: Ikke jeg heller.

Presidenten: Da tror presidenten at vi prever en gang
til.

Votering:

Lovens overskrift og loven i sin helhet ble bifalt med 95
mot 10 stemmer.
(Voteringsutskrift kI. 12.19.09)

Presidenten: Lovvedtaket vil bli satt opp til andre
gangs behandling i et senere meote i Stortinget.

Votering i sak nr. 2

Presidenten: Under debatten er det satt fram i alt tre
forslag. Det er forslagene nr. 1-3, fra Sverre Myrli pa veg-
ne av Arbeiderpartiet og Senterpartiet.

Forslag nr. 1 lyder:

«Stortinget ber regjeringen innfere en nasjonal ser-
tifiseringsordning for lokomotivfererey.
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Forslag nr. 2 lyder:

«Stortinget ber regjeringen fremme forslag om at
det innferes bestemmelser om kjore- og hviletider for
togpersonell».

Forslag nr. 3 lyder:

«Stortinget ber regjeringen innfere et felles regel-
verk for pensjon for ansatte i selskaper i jernbanesekto-
reny.

Sosialistisk Venstreparti og Miljepartiet De Grenne har
varslet stotte til forslagene.

Votering:

Forslagene fra Arbeiderpartiet og Senterpartiet ble med
62 mot 43 stemmer ikke bifalt.
(Voteringsutskrift k1. 12.20.03)

Komiteen hadde innstilt til Stortinget & gjare slikt

vedtak til lov
om endringar i jernbanelova og einskilde andre lover
(reform av jernbanesektoren)

|
Ilov 11.juni 1993 nr. 100 om anlegg og drift av jernbane,
herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m. vert
det gjort felgjande endringar:

§ 2 skal lyde:

Departementet kan ved forskrift eller enkeltvedtak helt
eller delvis unnta fra loven jernbane som i hovedsak har et
annet formdl enn transport, eller som ikke vil utgjore en
vesentlig trafikksikkerhetsrisiko.

§ 6 annet og nytt tredje ledd skal lyde:

Den som har tillatelse til a drive kjorevei eller tra-
fikkvirksomhet etter forste ledd, skal sorge for at virksom-
heten drives sikkert, og at vilkirene som er satt for
virksomheten i eller i medhold av loven, er oppfyit. Dette
gjelder selv om deler av driften utfores av én eller flere le-
verandorer.

Den som har tillatelse til a drive kjorevei eller tra-
fikkvirksomhet, skal stanse driften dersom hensynet til sik-
kerheten tilsier det.

Noverande annet ledd blir nytt fjerde ledd.

Ny § 6 b skal lyde:
§ 6 b (Nasjonal beredskap)

For d sikre nodvendig samfunnssikkerhet og beredskap
i ekstraordincere situasjoner, kriser og krig, kan departe-
mentet pdlegge den som driver aktivitet knyttet til jernba-
ne, d utfore oppgaver i form av

a) beredskapsplanlegging,

b) rapportering eller utveksling av informasjon,

¢) fysisk og logisk sikring av viktige anlegg og systemer,

d) transporttjenester i alle ledd av transportkjeden,

e) samarbeid med andre nasjonale eller internasjonale
aktorer, og

f) gjennomforing av eller deltagelse i ovelser og militere
operasjoner.
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Medforer et palegg vesentlige kostnader for den det er
rettet mot, og disse ikke oppveies av tilsvarende fordeler,
skal departementet fastsette et rimelig vederlag for dette.

Departementet kan i forskrift gi ncermere regler om pd-
legg etter forste ledd og vederlag etter annet ledd, her-
under  hvilke  virksomheter som  skal omfattes,
koordinering av oppgaver mellom virksomheter, regler for
utmaling av vederlag, og forholdet til beredskapsplanleg-
ging etter annen lovgivning.

§ 8 a skal lyde:
Departementet gir forskrifter om tilretteleggelse for og
gjennomfering av konkurranse om avtaler om person-

transport med jernbane, herunder utfylling av bestemmel-
senci§§ 8btil 8d.

§ 8 ¢ vert oppheva.
§ 8 d vert oppheva.
§ 8 e vert oppheva.
§ 8 fblirny § 8 c.

§ 8 gblirny § 8 d.

§ 10 fyrste ledd nytt tredje punktum skal lyde:

Departementet er klageinstans for vedtak etter forste
punktum.

§ 11 skal lyde:

Departementet eller den myndighet som departementet
bestemmer, forer tilsyn med at bestemmelser gitt i eller i
medhold av loven overholdes.

Enhver skal etter pdlegg fra tilsynsmyndigheten gi de
opplysninger den krever for d utfore sine oppgaver. Til-
synsmyndigheten kan bestemme i hvilken form opplysnin-
gene skal gis.

Tilsynsmyndigheten skal til enhver tid ha uhindret ad-
gang til ethvert sted som omfattes av loven. En represen-
tant for virksomheten har rett til, og kan pdlegges, d veere
til stede under tilsynet. Tilsynsmyndigheten kan likevel be-
stemme at representanter for virksomheten ikke skal veere
til stede ved intervjuer av arbeidstakere. Det samme gjel-
der hvis tilstedevcerelsen ikke kan skje uten vesentlig ulem-
pe, eller hvis formdlet med tilsynet kan settes i fare.

Alle som utforer tjeneste eller arbeid for tilsynsmyndig-
heten, har taushetsplikt om innholdet i dokumenter som
inneholder meldinger, tips eller lignende om lovbrudd, og
om opplysninger om slike dokumenter, ndr slik informa-
sjon kan bidra til d identifisere avsenderen. Taushetsplik-
ten gjelder ogsd overfor den som opplysningene
omhandler. Slik taushetsplikt er ikke til hinder for at opp-
lysningene bringes videre dersom scerlige grunner tilsier
det.

Tilsynsmyndigheten kan gi palegg om korrigerende til-
tak.

Tilsynsmyndigheten kan paby stans av driften helt eller
delvis nar sikkerhetsmessige hensyn krever det. Om ned-
vendig kan den kreve politiets hjelp til & gjennomfore pa-
budet.
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Departementet kan videre tilbakekalle tillatelse gitt i
medhold av loven ved brudd pa vilkar eller krav som er
satt for virksomheten.

Uten hinder av lovbestemt taushetsplikt kan tilsyns-
myndigheten og politiet, Nasjonal sikkerhets-myndighet,
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap eller til-
svarende myndigheter gjensidig og etter foresparsel ut-
veksle de opplysninger som er nedvendige for & sikre
jernbanen mot tilsiktede uenskede handlinger.

§ 11 a fyrste ledd skal lyde:

Departementet forer tilsyn med og kontrollerer at kra-
vene fastsatt i eller i medhold av §§ 7b og 8 b til § d i den-
ne lov er oppfylt, herunder tilsyn med avtaler mellom
virksomhet som tildeles avtale om persontransport med
jernbane og det offentlige, samt mellom slike virksomhe-
ter.

I
Ilov 8. februar 1980 nr. 2 om pant skal § 1-11 fjerde ledd
fyrste punktum lyde:
Panterett i fast eiendom som erverves av stat, statsfore-
tak, fylkeskommune eller kommune til veg- eller jernba-
neformal, faller bort ved ervervet.

I
I'lov 7. juni 1935 nr. 2 om tinglysing skal § 38 b fyrs-te
ledd fyrste punktum lyde:

Matrikkelenhet ervervet til veg- eller jernbaneformal
som eies av stat, statsforetak, fylkeskommune eller kom-
mune, kan vedkommende myndighet fi grunnbokshjem-
mel til som eier, ndr vedkommende myndighet erklaerer a
veare eier.

v
I lov 17. juni 2005 nr. 101 om eigedomsregistrering
vert det gjort folgjande endringar:

§ 9 fyrste ledd bokstav f skal lyde:

f) staten, statsforetak, fylkeskommunen eller kommunen
ndr grunnen er tileigna til offentleg veg- eller jernbane-
formal,

§ 17 fyrste ledd bokstav b skal lyde:

b) staten, statsforetak, fylkeskommune eller kommune.

§ 17 annet ledd skal lyde:

Departementet kan i forskrift gi neerare reglar om klar-
legging av eksisterande grense og om kven som kan krevje
dette, under dette frita fra krav om oppmalingsforretning.

§ 24 fjerde ledd annet punktum skal lyde:

Stat, statsforetak, fylkeskommune og kommune kan 1
sak som gjeld arealoverfering eller oppretting av ny
matrikkeleining, stadfeste eigedomsretten ved eigenfra-
segn for grunn som skal brukast til offentleg veg eller jern-
bane.

1. des. — Voteringer
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§ 24 sjette ledd skal lyde:

Departementet kan i forskrift gi nerare reglar om mel-
ding til tinglysing, utferding av martikkelbrev og hove til a
stadfeste eigedomsrett ved eigenfrdsegn, og kan under det-
te fastsetje rutinar som sikrar samsvar mellom matrikkelen
og grunnboka.

§ 41 fyrste ledd tredje punktum skal lyde:

Tilsvarande gjeld for andre maleoppgéver som blir ut-
forde pa oppdrag av stat, statsforetak eller kommune, eller
under rettleiing av kommunen eller staten sitt geodetiske
fagorgan.

§ 41 sjette ledd skal lyde:

Departementet kan i forskrift gi naerare reglar om opp-
malingsarbeid, under dette kva for andre lover retten til &
utfore oppmalingsarbeid skal gjelde tilsvarande for og
kven som har rett til d utfore oppmadlingsarbeidet.

\Y%
Lova gjeld fra den tida Kongen fastset.

Presidenten: Arbeiderpartiet, Senterpartiet, Sosialis-
tisk Venstreparti og Miljgpartiet De Grenne har varslet at
de vil stemme imot.

Votering:
Komiteens innstilling ble bifalt med 62 mot 44 stem-

mer.
(Voteringsutskrift kl. 12.20.42)

Presidenten: Det voteres over lovens overskrift og lo-
ven i sin helhet. Presidenten antar nd at Arbeiderpartiet,
Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti og Miljepartiet De
Grenne vil stemme imot.

Votering:
Lovens overskrift og loven i sin helhet ble bifalt med 62
mot 44 stemmer.

(Voteringsutskrift kl. 12.21.12)

Presidenten: Lovvedtaket vil bli satt opp til andre
gangs behandling i et senere meote i Stortinget.

Votering i sak nr. 3

Komiteen hadde innstilt til Stortinget & gjare slikt

vedtak til lov
om endringar i veglova (Vegtilsynet)

I
I lov 21. juni 1963 om vegar blir det gjort folgjande
endringar:

Nytt kapittel IT A skal lyde:
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Kap. IT A. Tilsyn med riksveg.

§ 11 a Vegtilsynet

Vegtilsynet skal fore tilsyn med at Statens vegvesen og
det statlege utbyggingsselskapet for veg oppfyller dei plik-
tar som folgjerav § 11 b.

Departementet fastset instruks for Vegtilsynet.

§ 11 b Plikt til a ha og bruke styringssystem m.m.

Statens vegvesen og det statlege utbyggingsselskapet
for veg skal ha og bruke tilstrekkelege og effektive sty-
ringssystem for & sikre tryggleiken knytt til riksvegane.

Departementet kan i forskrift gi utfyllande reglar om
plikta etter fyrste ledd.

§ 11 c Opplysingsplikt

Statens vegvesen og det statlege utbyggingsselskapet
for veg skal innanfor fastsett frist gi dei opplysingane og
dokumenta som Vegtilsynet krev. Det same gjeld entre-
prengrar, konsulentar og andre som utferer oppgéver eller
som elles samhandlar med Statens vegvesen eller det stat-
lege utbyggingsselskapet for veg. Vegtilsynet kan bestem-
me i kva for form opplysingane skal bli gitt.

Opplysingsplikten gjeld berre dei opplysningane som
Vegtilsynet finn naudsynte for & kunne utfore oppgévene
sine etter lova.

§ 11 d Pdlegg om retting

Vegtilsynet kan palegge retting innan ein fastsett frist
dersom tilsynet viser avvik fré plikta til & ha og bruke sty-
ringssystem i medhald av § 11 b.

Kostnadene ved & gjennomfere palegget skal dekkast
av den ansvarlege verksemda.

§ 11 e Tvangsmulkt

Dersom palegg etter § 11 d ikkje er folgt innan fristen,
kan Vegtilsynet treffe vedtak om tvangsmulkt.

Tvangsmulkta kan fastsettjast som ei laupande mulkt
eller som eit belap som forfell ved kvart brot. Tvangsmul-
kt lauper ikkje dersom etterleving blir umogeleg og arsaka
til dette ikkje ligg hos den ansvarlege.

Tvangsmulkta si storleik kan fastsetjast med omsyn til
kor viktig det er at palegget blir gjennomfert, og kva for
kostnader det truleg forer med seg.

Ilegging av tvangsmulkt kan péklagast saerskilt.

Departementet kan gi utfyllande reglar om fastsetting
av tvangsmulkt.

I
Lova gjeld fra den tid Kongen fastset.

Votering:
Komiteens innstilling ble enstemmig bifalt.

Presidenten: Det voteres over lovens overskrift og lo-
ven i sin helhet.

Votering:

Lovens overskrift og loven i sin helhet ble enstemmig
bifalt.

1. des. — Voteringer
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Presidenten: Lovvedtaket vil bli satt opp til andre
gangs behandling i et senere meote i Stortinget.

Votering i sak nr. 4

Presidenten: Da kommer vi til voteringen over innstil-
lingen fra transport- og kommunikasjonskomiteen om
endringer i veglova og plan- og bygningsloven.

Her har representanten Eirik Sivertsen bedt om ordet.

Eirik Sivertsen (A) [12:22:37]: I behandlingen av
denne saken har det oppstatt flere uklarheter enn hva som
var tilfellet da vi startet behandlingen av saken. Etter Ar-
beiderpartiets mening er saken ikke tilstrekkelig opplyst
til at den kan behandles av Stortinget.

Jeg ansker derfor & framsette et forslag i henhold til for-
retningsordenen § 41 om & sende saken tilbake til komite-
en. Hvis det ikke er flertall for det, kan jeg legge til en
stemmeforklaring. Da vil Arbeiderpartiet stemme imot
innstillingen om lovendringen slik den foreligger.

Presidenten: Presidenten gjor oppmerksom pa at Eirik
Sivertsen ogsa har fremmet dette forslaget under debatten,
i trdd med § 41, der det star:

«For debatten om en sak er avsluttet, kan det frem-
settes forslag om at saken sendes tilbake til komiteen.»

Heikki Eidsvoll Holmas (SV) (fra salen): Vi stetter
Arbeiderpartiet.

Presidenten: Da har presidenten notert det. Og det
samme gjelder Senterpartiet. Da gér vi til votering i sak
nr. 4. Vi tar forst opp forslaget fra Eirik Sivertsen om a
sende saken tilbake til ny komitébehandling.

Votering:

Forslaget fra Arbeiderpartiet ble med 63 mot 43 stem-
mer ikke bifalt.
(Voteringsutskrift kl. 12.24.10)

Komiteen hadde innstilt til Stortinget & gjare slikt

vedtak til lov
om endringer i veglova og plan- og bygningsloven (tilde-
ling av begrenset myndighet til et statlig utbyggingssel-
skap for veg)

I
I lov 21. juni 1963 nr. 23 om vegar gjores folgende
endringer:

§ 9 forste ledd tredje punktum skal lyde:

Departementet kan gi foresegn om at styremakt som Veg-
direktoratet eller regionvegkontoret har til d gjere vedtak
som gjeld utbygging, drift og vedlikehald av bestemte riks-
vegar, skal leggjast til eit statleg utbyggingsselskap for
veg.

Névarende tredje punktum blir nytt fjerde punktum.
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§ 11 nytt annet ledd skal lyde:

Vegdirektoratet er klageinstans for vedtak gjort av eit
statleg utbyggingsselskap for veg dersom ikkje anna fol-
gjer av tredje ledd. Departementet kan i forskrift gi fore-
segner som fravik foresegna i forste punktum.

Névaerende annet ledd blir nytt tredje ledd.

§ 20 forste ledd annet punktum skal lyde:
Eit statleg utbyggingsselskap for veg ber desse utgiftene
for riksvegar som selskapet har ansvaret for.

Névaerende annet punktum blir nytt tredje punktum.

Ny § 22 skal lyde:

Om det vert opna konkurs i eit statleg utbyggingssel-
skap for veg, har buet ikkje rett til d tre inn i selskapet sine
avtaler med staten om utbygging, drift og vedlikehald av
riksvegar.

I
I'lov 27. juni 2008 nr. 71 om planlegging og byggesaks-
behandling skal § 3-7 tredje ledd lyde:

Myndigheter med ansvar for sterre samferdselsanlegg
og teknisk infrastruktur kan etter samrad med planmyndig-
heten utarbeide og fremme forslag til arealplan for slike
tiltak og beslutte & legge slike planer ut til offentlig etter-
syn etter bestemmelsene for vedkommende plantype. 7il-
svarende kan departementet i forskrift legge slik
myndighet til et statlig utbyggingsselskap for veg. Gjel-
dende kommunale eller regionale planstrategier skal vur-
deres i forbindelse med planarbeidet.

I
Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.

Presidenten: Det voteres over I § 9 forste ledd tredje
punktum.

Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti har varslet at de vil stemme imot.

Votering:

Komiteens innstilling ble bifalt med 63 mot 43 stemmer.
(Voteringsutskrift kl. 12.24.53)

1. des. — Voteringer
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Presidenten: Det voteres over I § 11 nytt andre ledd
andre punktum.

Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti har varslet at de vil stemme imot.

Votering:

Komiteens innstilling ble bifalt med 63 mot 43 stem-
mer.

(Voteringsutskrift kl. 12.25.26)

Presidenten: Det voteres over resten av [ samt II.
Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti har varslet at de vil stemme imot.

Votering:

Komiteens innstilling ble bifalt med 63 mot 43 stem-
mer.

(Voteringsutskrift kl. 12.25.56)

Presidenten: Det voteres over lovens overskrift og lo-
ven i sin helhet. Presidenten antar na at Arbeiderpartiet,
Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti vil stemme imot.

Votering:

Lovens overskrift og loven i sin helhet ble bifalt med 63

mot 43 stemmer.

(Voteringsutskrift kl. 12.26.27)

Presidenten: Lovvedtaket vil bli satt opp til andre
gangs behandling i et senere meote i Stortinget.

Sak nr. 5 [12:26:46]
Referat
Presidenten: Det foreligger ikke noe referat. Dermed

er dagens kart ferdigbehandlet.
Forlanger noen ordet for motet heves? — Motet er hevet.

Mpotet hevet kl. 12.27.







