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1 Innledning

1.1  Bakgrunn

I trdd med Stortingsmelding nr. 26 (2001-2002) Bedre kollektivtransport
(Kollektivmeldingen) legger regjeringen opp til en gradvis innfering av konkurranse
pa det norske jernbanenettet som ledd i utviklingen av et mer kostnadseffektivt
togtilbud til de reisende. Nar det gjelder innfering av konkurranse for persontransport
pa jernbanen, blir anbudskonkurranse om et neermere definert togtilbud pé avgrensede
deler av jernbanenettet vurdert som mest hensiktsmessig. En reell apning for
konkurranse om persontransport pa jernbanenettet krever enkelte strukturelle grep i
forhold til dagens organisering av jernbanen. Dette gjelder spesielt hdndteringen av
eksisterende togmateriell og jernbanespesifikke stottefunksjoner som 1 dag tilligger
NSB AS. Det samme vil gjelde opplering og utdanning av lokomotivferere. Spersmal
knyttet til ansvarsdelingen mellom forvaltningsmyndigheter ma naermere avklares og
en hensiktsmessig inndeling av rutestrekninger og -omradder ma ogsé utredes 1 forkant
av en konkurransesituasjon.

Ved dpning for flere operaterer pa det norske jernbanenettet ma det stilles krav til bl.a.
sportilgang, trafikkstyring, regler for prioritering av togtrafikken, allokering av
sporkapasitet og ruteplanlegging. Det er viktig a etablere kjoreregler pa dette omradet
som ivaretar hensynet til forutsigbarhet og neytralitet 1 behandlingen av ulike
operaterer. Samferdselsdepartementet tar sikte pa & dpne jernbanenettet for
konkurranse om offentlig kjopt persontrafikk ved & legge utvalgte provestrekninger ut
pa anbud allerede i 2004. Hele statlig kjop-omréadet forutsettes i utgangspunktet apnet
for konkurranse om sporet fra 2006. Det er satt som en forutsetning fra departementets
side at dpningen for flere aktorer gjennomfoeres pd en slik méte at hensynet til
sikkerheten og hensynet til gode og forutsigbare transporttilbud for de reisende kan
ivaretas pd en tilfredsstillende mate.

Samferdselsdepartementet satte i april 2002 ned en arbeidsgruppe med representanter
fra departementet, Jernbaneverket og Statens jernbanetilsyn for & utrede disse
problemstillingene narmere.

Arbeidsgruppen ble gitt folgende mandat:

“Arbeidsgruppen skal utrede ncermere hvordan anbudskonkurranse mellom ulike
operatorer for persontransport pd jernbanen mest hensiktsmessig kan gjennomfores.
Arbeidsgruppen skal forberede teknisk, juridisk og praktisk tilrettelegging for en
trinnvis dpning for anbudskonkurranse om sporet.

Arbeidsgruppen ma avklare/vurdere:

e hdndteringen av eksisterende rullende materiell og jernbanespesifikke
stottefunksjoner



oppleering / utdanning av lokomotivforere

handteringen av billett-/takstsystemer

hvilke rutestrekninger/-omrdader som skal inngd i konkurranse

hvilket forvaltningsnivda/-organ som skal ha ansvaret for anbudsutlysningen

hvilket ansvar staten skal ta ift togoperatorenes investeringer

rutiner for godkjenning av jernbanevirksomhet og evt. nytt materiell

hvilke krav som settes i kravforskriftene til Statens jernbanetilsyn mht til

togmateriellet

investerings- og vedlikeholdsniva ved anbudskonkurranse

e hvilke incitamenter som bor inngd i anbudskontrakten

o regler og prinsipper for tildeling av sporkapasitet, trafikkstyring og
ruteplanlegging

o hvilke forskrifter som ma endres, samt hvilke ovrige juridiske problemstillinger

som md vurderes ncermere

Sammensetning av gruppen og tidsplan

Arbeidsgruppen skal bestda av representanter fra Samferdselsdepartementet,
Jernbaneverket og Statens jernbanetilsyn. NSB vil ogsa bli dratt inn i dette arbeidet
for d fa neermere avklart hvilke konsekvenser dette vil fd for selskapet. Dette gjelder
spesielt i forhold til organisering av stottetjenester som i dag ligger i NSB og ikke
minst hvordan togmateriellet til NSB skal hdndteres i en anbudssituasjon.

Det tas sikte pa d starte opp arbeidet i lopet av april. Tidsplanen for arbeidsopplegget
er delt inn i to faser:

Fase 1: Arbeidsgruppen skal levere en forelopig rapport med sine vurderinger og
anbefalinger til ledelsen i Samferdselsdepartementet i lopet av august 2002.

Det tas sikte pa at anbefalinger pd bakgrunn av arbeidsgruppens vurdering av
Jjuridiske-, tekniske og organisatoriske problemstillinger vil kunne leveres SDs
ledelse/dept.raden, slik at disse kan omtales i statsbudsjettet for 2003.

Fase 2: Videre utredning i tilretteleggingen for anbudskonkurranse f.o.m. hosten
2002~

Arbeidsgruppen har bestétt av Lars Krogset (leder), Jan-Bertil Lieng og Tor Erlend
Framstad fra Samferdselsdepartementet, Hans Otto Hauger og Yngve Andreassen fra
Jernbaneverket, og Harald Ringset Sundlo fra Statens jernbanetilsyn.

Arbeidsgruppen har ikke eksplisitt vurdert de sikkerhetsmessige forholdene rundt
anbudsutsetting, men legger til grunn at alle endringer 1 regimet sikkerhetsanalyseres
ut fra et overordnet mal om at sikkerheten innen jernbanesektoren opprettholdes eller
bedres som folge av eventuelle endringer.



1.2  Forholdet til avrig jernbanetransport

Konkurranse innenfor godstransport og kommersiell persontrafikk inngér ikke som en
del av arbeidsgruppens mandat. En del av de problemstillinger som dreftes i denne
rapporten vil imidlertid ha generell gyldighet, ogsé i forhold til et fremtidig
konkurranseregime ogsa innenfor godstransport og kommersiell persontransport.

Arbeidsgruppen vil padpeke at departementet legger opp til & apne jernbanenettet for
innenlands godstransport 1 forbindelse med forskriftsendring for gjennomfering av
direktivene 1 EUs sdkalte Jernbanepakke 1 véren 2003. Det tas ogsé sikte pa & apne for
kabotasje for internasjonal godstransport fra samme tidspunkt.

Den kommersielle persontransporten er inntil videre foreslatt skjermet for
konkurranse, jf. St. meld. nr. 46 (2001-2002).



2 Rettslige rammebetingelser

2.1 Generelt

For & kunne trafikkere det nasjonale jernbanenettet, ma en trafikkutever ha tilgang til
nettet, tillatelse til & drive jernbanevirksomhet og godkjent rullende materiell. Deretter
ma trafikkuteveren fa tildelt et ruteleie, og innga de nedvendige administrative,
tekniske og finansielle avtaler med infrastrukturforvaltningen for den
jernbaneinfrastruktur som brukes.

I forbindelse med implementeringen av direktivene 1 EUs Jernbanepakke 1, vil
forskriftsverket som regulerer ovenstaende bli endret. Jernbanepakke 1 deregulerer
markedet for internasjonal godstransport pd jernbane, men forskriftsverket gjelder
generelt, og inkluderer ogsa persontrafikken. Planlagt tidspunkt for ikrafttredelse av
nye forskrifter er 15. mars 2003, hvilket vil si at de nye forskriftene er gjeldende
allerede nar utvalgte provestrekninger skal settes ut pd anbud. Utredningen tar derfor
for seg forskriftene slik de ut fra utkastene mé antas & ville lyde.

2.2 Tilgang til det nasjonale jernbanenettet (trafikkeringsrett)

Hvem som har tilgang til & drive persontransport pa det nasjonale jernbanenettet blir
regulert 1 utkastet til ny tillatelsesforskrift kapittel 2.

Hovedregelen etter § 2-1 forste ledd er at kun statens jernbanetrafikkselskap med
tilherende datterselskaper kan drive persontrafikk. Unntak fra dette er gitt 1 annet ledd
bokstav a. Internasjonale sammenslutninger av jernbaneselskaper hvorav det ene er
etablert 1 Norge vil ogsd ha tilgang, forutsatt at de har lisens for den
jernbanevirksomheten som skal utfores og sikkerhetssertifikat etter forskriftsutkastet
kapittel 5.

I tillegg er departementet gitt en diskresjonar adgang til & gi tilgang, forutsatt at
virksomheten har tillatelse etter utkastets kapittel 3, hvis det vil bidra til en
hensiktsmessig trafikkavvikling. De virksomhetene som kan {2 tillatelse etter § 2-2, vil
for utredningens formél kunne vere to grupper. For det forste er det virksomheter som
bare driver transport i byer og forsteder pa egen kjerevei. Den andre gruppen er
virksomheter som vil drive persontransport pa deler av jernbanenettet hvor statens
jernbanetrafikkselskap har innstilt slik trafikk.

Dagens forskrifter og utkast til forskrifter som implementerer jernbanepakke 1 apner
med andre ord i liten grad for at andre enn statens jernbanetrafikkselskap skal kunne
drive persontransport. Jernbaneloven er imidlertid ikke til hinder for at det apnes for
konkurranse pa eller om jernbanenettet. Det er derfor kun behov for en
forskriftsendring for at flere aktorer kan veere med 1 en anbudskonkurranse om
offentlig kjopt persontransport pé jernbanen.



2.3 Tillatelse til a drive jernbanevirksomhet pa det nasjonale
jernbanenettet

Tillatelse til & drive jernbanevirksomhet gis etter utkast til tillatelsesforskrift § 3-1 til
virksomheter som er etablert 1 Norge, og fyller naermere angitte kvalifikasjonskrav.
Tillatelse kan ikke gis hvis sarlige grunner taler mot det.

Tillatelse til & drive jernbanevirksomhet etter forskriftsutkastets kapittel 3 gjelder kun
virksomheter etablert 1 Norge. Virksomheter etablert 1 et annet EQS-land eller Sveits
med lisens fra etableringslandet, trenger bare sikkerhetssertifikat etter kapittel 5.

Statens jernbanetilsyn realitetsbehandler 1 dag ikke seknader om tillatelse til
trafikkering pd det nasjonale jernbanenettet uten visshet om at seker ogsa vil fa tilgang
til dette nettet. Om man ensker en annen situasjon, ma enten lovgivningen som
regulerer tilgangsspersmaélet endres, eller Statens Jernbanetilsyn ma ogsa behandle
soknader fra nye akterer selv om disse seker i den hensikt & kunne levere
transporttjenester lovgivningen per 1 dag forbeholder NSB AS med datterselskaper.

2.4 Godkjennelse av rullende materiell

Etter jernbaneloven av 11. juni 1993 nr. 100 § 5 skal rullende materiell vaere godkjent
av departementet for det tas i bruk pa kjereveien, dersom ikke annet folger av
internasjonale avtaler eller forskrifter fastsatt av departementet. Etter forskrift 4.
desember 2001 nr. 1334 § 15-1 skal rullende materiell vaere godkjent av Statens
jernbanetilsyn. Unntaket for internasjonale avtaler gjelder for eksempel materiell som
er godkjent 1 henhold til UICs regelverk. Denne godkjennelsen har frem til 1 dag blitt
akseptert som tilstrekkelig for & kunne unntas fra tilsynets godkjennelse. Statens
jernbanetilsyn kan imidlertid stille krav til materiellet nér dette er begrunnet i norske
serforhold.

En godkjenning gitt av Statens jernbanetilsyn vil innebare at det er foretatt
vurderinger av om det rullende materiell som teknisk objekt ivaretar de generelle
sikkerhetskrav, tekniske krav, krav til driftsmessig tilstand samt krav til opplaering 1 og
vedlikehold av materiellet som er fastsatt 1 jernbaneloven med forskrifter. Det vil ogsa
vaere vurdert om materiellet er utformet slik at det kan operere innenfor de fysiske og
tekniske begrensinger som gjelder pa de banestrekninger det skal trafikkere.

Statens jernbanetilsyn har til né lagt til grunn at det kun er den som har tillatelse til &
drive jernbanevirksomhet, og som skal bruke det rullende materiellet pa den norske
jernbaneinfrastrukturen, som kan seke om godkjenning av materiellet. Jernbanetilsynet
forstar regelverket slik at de ikke ma vurdere om ethvert materiell som potensielt kan
benyttes péd det norske nettet skal godkjennes, uten at det er en aktuell situasjon at
materiellet skal brukes i Norge. Dersom man apnet for at produsenter/leveranderer av
rullende materiell ogsa skal kunne seke om godkjenning, ville man kunne komme 1 en
situasjon der tilsynet behandler seknader om rullende materiell som ikke blir brukt 1
Norge. Ansvaret for at det rullende materiellet er sikkerhetsmessig forsvarlig og
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oppfyller kravene i regelverket paligger virksomheten som bruker av materiellet.
Derfor tolker tilsynet regelverket slik at det er hensiktsmessig at virksomheten har et
“eierskap” til selve godkjennelsesprosessen, inkludert dokumentasjonen av det
rullende materiellet.

2.5 Tildeling av ruteleier og ruteplanprosessen

I forslag til forskrifter som implementerer jernbanepakke 1, er det utarbeidet et utkast
til forskrift som regulerer prosesser og krav til fordeling av jernbanekapasitet pa det
nasjonale jernbanenettet; fordelingsforskriften.

Fordelingen skal i henhold til utkastet betraktes som en oppgave for den enkelte
infrastrukturforvaltning. I Norge vil det 1 utgangspunktet vere Jernbaneverket som vil
ha denne oppgaven.

Forskriften fastsetter en rekke prinsipper for prosessen rundt fordeling av
infrastrukturkapasitet; hvem som kan segke, regler for prioritering ved overbelastet
infrastruktur, plikter for infrastrukturforvalter nir det gjelder tjenester som skal ytes
mv.

Videre skal den som tildeles infrastrukturkapasitet pa det nasjonale jernbanenettet
inngéd de nedvendige administrative, tekniske og finansielle avtaler med
infrastrukturforvaltningen for den infrastruktur som brukes. De avtaler som er inngétt
mellom trafikkutevere og infrastrukturforvalter (Jernbaneverket) er i dag samlet i den
sakalte sportilgangsavtalen.

Forskriften fastsetter videre en plikt for infrastrukturforvaltningen til & utarbeide
Network statement. Denne skal angi hva slags infrastruktur som er tilgjengelig for
trafikkuteverne og inneholde informasjon om vilkarene for adgang til den relevante
infrastrukturen. Network statement erstatter imidlertid ikke det som reguleres gjennom
sportilgangsavtalen.

2.6 Foringer fra EU gjennom E@S

EU har de siste ar satset mye ressurser pa a etablere et regelverk pa europeisk niva som
skal fremme konkurranse pa jernbanen samt &pne for at det blir enklere & drive
grenseoverskridende trafikk.

EU er né i1 ferd med & utarbeide et mer detaljert regelverk som berarer krav til
virksomhet, materiell og infrastruktur og ikke minst til prosessene rundt fordeling av
infrastrukturkapasitet. Gjennom dette regelverket etableres det et mest mulig likt og
forutsigbart rammeverk for alle akterer innen det europeiske jernbaneomradet.

Videre har EU-kommisjonen lagt frem utkast til forordning om krav til offentlig
service og inngéelse av kontrakter om offentlig service innen personbefordring med
jernbane, vei og indre vannveier. Utkastet legger foringer for hvordan
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konkurranseutsetting av slike tjenester skal foregé og stiller bl.a. en del grunnleggende
krav til innholdet 1 anbudsdokumenter og kontrakter som skal inngés.

EUs regelverk legger foringer pa hvilke krav som kan stilles i nasjonal rett. Dersom

utkastet til forordning blir vedtatt, vil det legge foringer pa hvilke krav som kan stilles
1 norsk rett i forbindelse med anbudsutsetting.
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3 Generelle utfordringer i tilretteleggelsen for anbud og
konkurranse pa sporet

Hovedbegrunnelsen for 4 liberalisere tilgangen til jernbanenettet i Europa har vert
onsket om a skape en mer effektiv samhandel mellom medlemslandene. Et middel for
a ni dette mélet har veert & fremme grenseoverskridende trafikk gjennom deregulering
av gamle jernbanemonopoler. Det har ogsa vert et uttalt mal & forbedre tilbudet til
brukerne av jernbanetransport gjennom & legge til rette for lavere transportkostnader.
De ulike landene har iverksatt reformer 1 trdd med EU-direktivene som skal
effektivisere jernbanen gjennom & innfore en mer konkurransemessig drift. Samtidig er
det fremdeles store forskjeller mellom jernbanelandene i Europa nar det gjelder
fremdrift 1 restruktureringen og konkurranseutsettingen av de ulike deler av
jernbanesektoren.

Néar man skal beskrive kostnadsstrukturen ved jernbanedrift, trekkes det gjerne frem at
kostnadene ved investeringer i kjorevegen, annen jernbaneinfrastruktur samt
anskaffelsen av rullende materiell er relativt store, mens de variable kostnadene knyttet
til driften er relativt smé. Produksjonsmessige stordriftsfordeler forekommer hvis
produksjonen 1 en virksomhet kan gkes mer enn innsatsen av produksjonsfaktorer. For
jernbanedrift sett under ett utgjor investeringskostnadene en relativt stor andel av de
totale produksjonskostnadene. De variable driftskostnadene vil pé kort sikt vaere
knyttet til energibruk, lenn til togpersonalet, deler av administrasjonskostnadene,
tjenesteyting overfor de reisende m.m. De dominerende faste investeringskostnadene
gjor at den totale gjennomsnittskostnaden generelt er fallende for alle realistiske
produksjonsnivéer.

Det kan argumenteres for at monopolselskaper ikke har tilstrekkelig incentiver til &
drive kostnadseffektivt, og at dette medferer at transporttjenestene utfores med for hoy
ressursbruk. Reguleringen og markedsskjermingen kan ha gitt for dérlig tilpasning til
markedets ettersporsel og for fa innovasjoner. Det er grunn til 4 tro at dette har
pavirket ressursallokeringen mellom transportformene pé en uensket mate.

Trafikkvirksomheten pa jernbanens infrastruktur kan drives av flere 1 konkurranse,
uten at man nedvendigyvis vil fa en darligere utnyttelse av de samlede ressurser enn om
man har en integrert operater. Dette betinger blant annet at man har en effektiv
tildeling av infrastrukturkapasitet som sikrer at man far utnyttet den samlede
kapasiteten best mulig. Siden det produseres mange forskjellige jernbanetjenester, blir
det 1 dagens system stilt store krav til infrastrukturforvalteren som fordelingsorgan.

En konsekvens av & etablere et godt fungerende konkurransemarked for en tjeneste
eller vare vil bl.a. vere at konkurransen i seg selv gir incentiver til lavere kostnader og
bedre kvalitet. Konkurransens styrke vil vaere avhengig av en rekke forhold, blant
annet antall akterer pa tilbuds- og ettersporselssiden, samt 1 hvilken grad én tilbyder
lykkes 1 & differensiere og behovstilpasse sitt produkt bedre enn andre tilbydere.
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Arbeidsgruppens oppgave er i forste omgang a skissere et opplegg for anbud og
konkurranse om sporet. Det legges opp til en anbudskonkurranse der ulike
transportakterer konkurrerer om retten til 4 uteve jernbanetransport pa visse vilkér 1 en
narmere avgrenset periode. Nar en akter forst har vunnet en kontrakt, vil denne
akteren pa kort sikt ikke forst og fremst konkurrere med de andre deltakerne i
anbudskonkurransen, men med utevere 1 andre transportgrener (bil, buss). Det vil
saledes vaere av stor betydning at de ansvarlige myndigheter gjennom
anbudskonkurransen klarer & plukke ut transportutevere med evne til & levere varer og
tjenester som gjor at forbrukerne prefererer produktet eller tjenesten fremfor
alternative transporttilbud eller annen form for behovsdekning. Det er séledes sarlig
viktig 1 selve anbudsprosessen a rette fokus pa de handlingsparametre som
virksomhetene tar i bruk for & hevde seg i konkurransen.

Det vil veere en rekke barrierer mot nyetablering i et liberalisert persontogmarked.

Boks 3 gir en kort sammenfatning av etableringshindringer 1 et liberalisert marked for
transport av passasjerer pa jernbanen i Norge.

Boks 3: Etableringshindre 1 et liberalisert persontransportmarked med tog

e Stort kapitalbehov knyttet til rullende materiell

e Irreversible investeringer knyttet til markedsfering, opplaering og selskapets
tillatelses- og godkjenningsprosesser i1 forhold til norske myndigheter

e Funksjoner NSB AS 1 dag har faktisk monopol pa, herunder verksteder for

rullende materiell, utdannelse av kjerende personale mv.

Kostnader ved & komme inn i reisebyraenes systemer

Spesielle kompetansekrav knyttet til ulike typer arbeidskraft

Kapasitetsproblemer pé jernbanenettet

Aggressiv prissetting fra NSB eller andre store trafikkutevere

NSB har mye spesialkompetanse og kjenner markedet godt

Anbudsvilkar, dvs. rutetilbud, kapasitet, kvalitetskrav, krav til

billettsamarbeid og rutekorrespondanse m.m. kan 1 for stor grad ta

utgangspunkt 1 NSBs navarende driftsopplegg.

Av kulepunktene over vil kapitalbehov knyttet til rullende materiell vaere den storste
utfordringen 1 et anbudssystem. Det er grunn til & understreke at dersom man skal fa ut
de onskede effektiviseringsgevinstene ved & konkurranseutsette togtrafikken og legge
forholdene til rette for at et fungerende marked etableres, ber man ideelt sett legge til
rette for konkurranse om alle elementer i togtilbudet. Med dette menes at ulike
trafikkutevere ber konkurrere ogsd om standard og kvalitet pd materiell.

Trafikkutevere som gér inn og konkurrerer om et marked for transport av passasjerer
pa jernbanen der det er offentlig kjop, eksponerer seg for mindre systematisk risiko
enn det som normalt vil vaere til stede 1 et konkurransemarked. Ettersperselen fra de

12



reisende 1 dette markedet er forholdsvis uelastisk og trafikkuteverne vil 1 tillegg ha
sikkerhet for inntekten fra offentlig kjop gjennom avtaler med myndighetene. En
profittmaksimerende operater 1 et konkurransemarked vil forvente normalavkastning
pa investeringene sine samt en risikopremie som betaling for den usikkerheten han
utsetter seg for. Usikkerheten vil, i et konkurranseregime som ogsa omfatter rullende
materiell, forst og fremst vare knyttet til kjop, drift og vedlikehold av rullende
materiell, samt egenskaper ved kjereveien. Usikkerheten knyttet til kjop av materiell
vil avta med kontraktsperiodens lengde. Det kan derimot ogsé tenkes ulemper ved
lange anbudsperioder. Ved lange perioder kan staten risikere & bli bundet til en
operater som kanskje yter dérlige tjenester til lav kostnad for & maksimere resultatet.
Dette kan motvirkes ved hevingsklausuler i avtalen og ved incitamenter som belenner
akterer som leverer ensket resultat, eller ved 4 ta inn en vid oppsigelsesmulighet for
staten. Man m4 derimot ha for gyet at ikke alle forhold man gjerne skulle ha rettet pd
er hevingsgrunn, og at incitamenter ikke alltid kan favne alle resultater man ensker.
Dessuten vil oppsigelsesmuligheter skape usikkerhet 1 forhold til togoperateren. Staten
loper ogsé den risikoen at den som vinner anbudet etter noe tid vil kunne utvikle
monopolistiske tendenser. Dette kan 1 prinsippet motvirkes ved & fastsette de riktige
incitamentene i kontrakten med den vinnende togoperateren, men ogsd i forhold til
monopolistisk oppfersel er det grenser for hva som er oppnéelig med incitamenter.
Ved vurderingen av anbudsperiodens lengde, md man segke et kompromiss mellom
fordeler og ulemper, slik at man kan fa en akseptabel tidshorisont for trafikkuteveren
og en akseptabel risiko for staten som kjeper.

Statens utgangspunkt bar vere 4 legge til rette for konkurranse om flest mulig
elementer 1 tilbudet og 1 sterst mulig grad la operaterene ha ansvaret for vurderinger av
risiko knyttet til anskaffelse av rullende materiell. Staten kan legge til rette for &
redusere risikoen for operaterene ved & dpne opp for tilstrekkelig lange
kontraktsperioder, og holde en god standard pa kjereveien. Lange kontraktsperioder vil
gi lang avskrivningstid pd materiell og dette vil gjore det mer interessant for en
kommersiell operator & anskaffe eget rullende materiell.

Dersom det ikke er hensiktsmessig a fa til konkurranse om standard og kvalitet pa
rullende materiell, vil konkurransen mellom eventuelle togoperaterer 1 stor grad
begrense seg til konkurranse om “managementkostnader”, dvs. lenn og organiseringen
av den lgpende driften. I et slikt begrenset konkurranseregime er det neppe mulig a
hente ut de enskede effektiviseringsgevinster, og risikoen for anklage om sosial
dumping vil bli sterre. Det langsiktige malet ber derfor vere konkurranse om alle
elementer som er nadvendig for & kunne drive trafikkvirksomhet pa jernbanen i Norge.
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4 Spesielle forhold som bar vurderes som forutsetning
for anbudskonkurransen

4.1 Generelt

P& bakgrunn av de rettslige rammebetingelser man star ovenfor og de generelle
utfordringer 1 tilretteleggingen for anbud og konkurranse om sporet som er
gjennomgatt i kapittel 2 og 3 vil arbeidsgruppen i dette kapittelet g nermere inn pa og
drefte fordeler og ulemper som knytter seg til de ulike konkrete tekniske,
organisatoriske og juridiske forhold som ma handteres i forbindelse med etablering av
et framtidig konkurranseregime for jernbanen 1 Norge.

4.2 Handtering av eksisterende rullende materiell og
Jjernbanespesifikke stottefunksjoner

Det personvognmateriellet som benyttes 1 Norge i1 dag er for en stor del skreddersydd
for norske forhold. Dette materiellet har derfor redusert bruksverdi 1 flere andre land,
bl.a. fordi vognprofilet er bredere enn den europeiske normen.

Anskaffelsesprosessen for nytt rullende materiell hos NSB tar erfaringsmessig 3-4 &r
regnet fra kravspesifikasjon og til ferdig, godkjent produkt. Det vil folgelig ikke vare
mulig for anbudsvinner & starte bygging av materiell som kan tas i bruk ved
anbudsstart. Eksisterende materiell som kan anvendes pa det norske nettet mé derfor
vurderes stilt til rddighet for den som tildeles anbudet. Med mindre man velger en
losning hvor NSB AS er villig til & stille sitt materiell til disposisjon for vinneren av
anbudskonkurransen, vil en poolordning kunne vare en forutsetning for & na
malsettingen om en delvis &pning for konkurranse innen persontrafikken i lopet av
innevearende stortingsperiode.

Investering 1 nytt rullende materiell er en sé tung kostnad at ingen trafikkutevere vil
kunne dekke inn kapitalkostnadene i lopet av en anbudsperiode pé for eksempel pa 5
ar. Rullende materiell tilpasset norsk infrastruktur vil i tillegg ha svaert begrenset
annenhédndsverdi idet det vil vere lite anvendelig utenfor Norge og Sverige, mens
utenlandsk materiell i storre grad vil kunne benyttes 1 Norge. Disse forholdene utgjor i
sum det storste hinderet for en fri og kostnadseffektiv konkurranse mellom likeverdige
tilbydere. Spersmalet som da reiser seg, er om det kan bygges personvogner for det
norske nettet som med enkelhet kan tilpasses flere europeiske nett. Dessuten md man
vurdere mulighetene for, og omkostningene (innkjepspris + ombyggingskostnader)
ved, & hente brukt, utenlandsk materiell til Norge. Disse spersmalene vil
arbeidsgruppen komme narmere tilbake til 1 fase 2.

I tillegg vil arbeidsgruppen peke pa at en vesentlig del av det materiell NSB AS 1 dag

besitter, er nytt og nylig godkjent for bruk av Statens jernbanetilsyn. Det & gjore dette
materiellet tilgjengelig for deltagere 1 anbudsprosessen vil kunne bety at tid og
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ressurser kan spares bade hos potensielle trafikkutevere og hos myndighetene (i forste
omgang Statens jernbanetilsyn som godkjenningsmyndighet).

En ulempe ved 4 stille dagens rullende materiell til disposisjon, er at dette vil kunne fa
konsekvenser for NSB. Nér det gjelder slike konsekvenser, vil arbeidsgruppen
innskrenke seg til 8 komme med generelle kommentarer. NSB AS er nd et
aksjeselskap, og folgelig et selvstendig rettssubjekt. Selskapets styre og organer skal
utfere sine verv i trdd med hva som er det beste for selskapet. De kan etter aksjeloven
§ 6-28 ikke foreta disposisjoner som begunstiger andre pa selskapets bekostning.

Det vil vaere et inngrep i NSBs forretningsdrift & hente ut en del av materiellet. Selv
om togmateriellet blir brukt pa anbudsutlyste togstrekninger NSB ikke lenger skal
trafikkere, er det grunn til & forvente at NSB kan finne alternativ anvendelse for det.
Det er derimot ikke noe i veien for at departementet og NSB 1 fellesskap kommer til en
losning hvor NSB stiller sitt materiell til disposisjon for et nermere avtalt vederlag.

Av hensyn til mulige anbudsdeltagere, ber en eventuell poolordning etableres 1 sa vidt
god tid at anbyderne kan gjore seg kjent med prisene for det leveres inn anbud. Ut fra
et generelt mél om konkurranse pa flest mulige parametere, ber anbyder likevel sta
fritt mht. om han vil benytte seg av poolordningen eller om han vil utfere funksjonen i
egen regi. For & unnga spille av ressurser ved at poolens materiell star og ruster, mé
poolordningen ha anledning til & leie ut uutnyttet materiell til andre formal.

I moderne jernbanedrift er drift og lettere vedlikehold av tog integrert 1 hverandre.
Materiellet vedlikeholdes i driftspausene. Vedlikeholdsprogrammene er styrt ut fra
kunnskap om enkeltkomponenters slitasjegrenser som skiftes ut enkeltvis og etter
behov. P4 denne maten reduseres materiellets statid til et minimum.

Etter det arbeidsgruppen er kjent med, har NSB etablert bade sitt lette og tyngre
materiellvedlikehold i separate virksomheter, som for sa vidt ogsa skal kunne betjene
et storre marked, men som er eid (helt eller delvis) av selskapet. NSB er dessuten stort
sett alene om 4 ha tilgang til egnede bygninger med sportilknytning hvor det kan
utfores materiellvedlikehold.

Nye trafikkutevere ma ha tilgang til verksteds- og vedlikeholdsfunksjoner, og det kan
stilles spersmalstegn ved om det vil vare bedrifts- eller samfunnsekonomisk effektivt
a forutsette at nye operatorer skal etablere alle slike funksjoner i egen regi. Drifts- og
vedlikeholdskompetansen 1 Norge er i dag begrenset. Nye operatarer vil pa kort sikt
matte soke & hente kompetanse fra de etablerte miljeene. En oppsplitting kan ogsé lett
fore til en utarming av fagmiljeene, noe som vil virke kostnadsdrivende.

Dersom NSB AS — enten selv eller gjennom sine vedlikeholdsselskaper - skal palegges
a levere materiell og vedlikeholdstjenester til andre operaterer, kan det vare
nodvendig & pdse at dette skjer pd en méte som sikrer konkurransemessig noytralitet.
En losning kan vere 4 skille ut eierskap og vedlikehold av NSBs rullende materiell i et
eget/egne selskap/selskaper i en materiell- og vedlikeholdspool uavhengig av
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operatagrene. Andre deler av vedlikeholdsfunksjonen kan dels forbli tilknyttet NSB,
dels privatiseres for & kunne betjene dette markedet. Problemet med & &pne NSBs
vedlikeholdsfunksjoner, eller skille dem helt ut, ligger blant annet 1 dagens
avgiftsregler. P& grunn av dagens MV A-regler for persontransport med jernbane, er
det ikke lennsomt for et jernbaneforetak a kjope tjenester eksternt. Eksternt
tjenestekjop vil innebere at det péleoper utgiende MVA uten at det kan gjores fradrag 1
inngdende. Egenproduksjon utlgser derimot ikke MV A, og blir derfor mer gunstig. Det
er derfor ikke grunn til & anta at NSB vil selge seg ned i vedlikeholdsselskapene. Som
tilleggskrav for at egenproduksjon ikke skal belastes med MV A, gjelder at
vedlikeholdsselskapet ikke kan selge over 20 % av omsetningen til et selskap utenfor
NSB-konsernet uten at det utlaser krav om MV A ogsé pa egne verkstedtjenester.
Siden eventuelle andre operaterer ma betale et vederlag fastsatt ut fra omkostninger og
rimelig vederlag til verkseieren, vil ogsd NSBs MV A-utgifter métte tas 1 betraktning.
Et spersmél er om man kan komme utenom denne problemstillingen ved & beholde
eierskapet til materiellet innen NSB samtidig som det apnes for utleie til en annen
aktor eller en pool. Arbeidsgruppen vil komme narmere tilbake til dette i fase 2.

For & sikre den nedvendige neytralitet kan materiell- og vedlikeholdspoolen gjores til
et eller flere egne aksjeselskaper. For dette gjores, ma man imidlertid ha klarlagt
hvilke konsekvenser det har for NSB og hvilke utgifter det vil medfore, jf. ovenfor.
Om man velger & opprette poolordninger som statlige aksjeselskaper, ber det pa sikt
vare et mal & fi produsenter av rullende materiell inn pé eiersiden og derigjennom
forsterke poolselskapets incitament til produktutvikling i retning av bedre og mer
kostnadseffektivt materiell. Det er arbeidsgruppens oppfatning at om det skal vaere
realistisk & fa produsenter inn pa eiersiden, mé poolen vere av en slik sterrelse at den
som minimum favner det skandinaviske markedet. Arbeidsgruppen viser til at det 1
Sverige allerede er etablert en poolordning. Et poolselskap ber naturlig ogsé kunne
tilby opplaringspakker pa nytt rullende materiell. Dette forutsetter imidlertid at
selskapet har drifts- og pedagogisk kompetanse.

Det er av avgjerende betydning at akterer pa nettet har fri adgang til driftskritiske
funksjoner som fellesarealer pa stasjoner, hensettingsspor, lasteterminaler etc. og at de
ikke meter hindringer 1 form av konkurransevridende adferd hos akterer eller selskaper
hel- eller deleid av akterer. Dessuten ber det legges til rette for at nye akterer eller
andre kan drive verksteder. Det ber i sa fall utarbeides ordninger enten med offentlig
godkjennelse av verksteder og selvstendige vedlikeholdsenheter eller en
sertifiseringsordning av slike (for eksempel krav om ISO-sertifisering).

4.3 Utdannelse og oppleering av lokomotivfarere

NSB AS har til na (gjennom NSB-skolen) vert alene om & forestd opplaring og
utdanning av lokomotivferere. Enhetene og datterselskapene 1 NSB-konsernet,
Jernbaneverket, SJ, Linx, BK Téag, MTAS m.fl. kjepte utdanningstjenester for
lokferere av skolen (grunnutdanning og tilleggsutdanning). Skolen var en viderefering
av Jernbaneskolen.
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NSB Skolen oppherte 31/12-01. Opplering av lokferere for NSB AS sine behov er
viderefort 1 NSB Drift, oppleringsenheten, som overtok noen av instrukterene ved
skolen. Jernbaneverket utdanner né sine egne arbeidsmaskinferere, men har ogsa
utdannet noen lokomotivferere hos NSB Drift. Ut fra konkurransemessige hensyn er
det betenkelig hvis en bestemt trafikkutever har kontroll med bade
utdannelseskapasiteten og til dels utdannelsens innhold.

Det tar i dag NSB ca. 58 uker (ca. 14 méaneder) a utdanne en lokomotivferer fra
grunnen av. Denne grunnutdanningen er tilpasset NSB AS og CargoNet AS sine
kompetansebehov. Flytoget AS har en opplaringsplan pa 50 uker, og MTAS/ MTAB
har en opplaringsplan tilpasset at selskapet kjorer bade i Norge og Sverige.
Tilleggsutdannelsen for a kjere i Norge for en svensk lokomotivferer tar 6 — 8 uker
avhengig av hvor vedkommende skal trafikkere. Ved konkurranseutsetting 1 noe
omfang vil man — 1 alle fall pé kort sikt - veere avhengig av & kunne bruke personer
som er lokomotivferere i1 dag.

Lokomotivfererkompetansen vurderes 1 dag & vaere en av de mest sikkerhetskritiske
funksjoner i jernbanesystemet. Det er helt avgjerende for sikkerhetsnivaet at
lokomotivfererne ikke bare har en solid opplaring, men at oppleringen 1 signal- og
regelverksforstéelse er identisk. Et system der hver operater etablerer sin egen
’lokfererskole” vil derfor vaere negativt for sikkerheten.

Samferdselsdepartementet tok 1 2001 et initiativ overfor Undervisningsdepartementet
og NSB AS med sikte pé a etablere en offentlig fagopplaring for bl.a.
lokomotivferere. I tillegg til trafikkselskapene, har Jernbaneverket ogsé et behov for
personale med lokomotivfererkompetanse. NSB Drift er 1 ferd med & forberede
anskaffelse av simulator. En slik simulator ber inngd 1 et kompetansesenter/fagskole
som er operateruavhengig. Hovedoppgavene vil vaere grunnutdanning av forere
(lokferere og forere av arbeidsmaskiner) og tilleggsutdannelse av utenlandske forere. I
tillegg vil et slikt kompetansesenter kunne levere nedvendige tjenester pa opplaering,
som for eksempel sikkerhetsopplaering av ombordpersonell.

Uansett bor det vare enkelt & fa etablert et slikt kompetansesenter hvis en kan samle
utdanningsmiljeet 1 JBV og NSB som en egen fagskole (reetablere ”Jernbaneskolen™).
Dette kan vare en losning pé kort sikt som kan lese problemet med at utdanningen
ellers vil foregd i regi av en eller flere trafikkutevere. Nordisk ministerrdd har for gvrig
bedt om at det vurderes hvorvidt det kan vaere hensiktsmessig a etablere et felles
utdanningsmilje 1 Skandinavia. Samferdselsdepartementet har bedt Statens
jernbanetilsyn folge opp dette overfor sine nordiske s@sterorganisasjoner.

I dokumentet ”EUs transportpolitikk for 2010 ("Hvitboken”)” er uttrykt som
malsetting at lokomotivferere skal kunne kjore hvor som helst pd det transeuropeiske
nettet og vere trenet pd europeiske treningssentra apne for alle selskap. Dette er
forelopig & betrakte som en visjon, men er etter arbeidsgruppens mening likevel et
skritt 1 riktig retning.
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Statens jernbanetilsyn vil uansett sette de nedvendige grunnleggende krav til
trafikksikkerhetsmessig kompetanse og sertifisering av lokomotivferere.

4.4 Handtering av billett- og takstsystemer

I dag har NSB et gjennomgéaende, landsdekkende billettsystem som gjor det mulig &
utstede gjennomgaende billetter til, fra og mellom alle stasjoner NSBs tog stopper ved
1 hele Norge. I Akershus, Ostfold og (deler av) Hedmark deltar NSB BA 1
billetteringssamarbeidet ’Stor-Oslo Lokaltrafikk™, hvilket knytter alle stasjoner
innenfor dette omréddet billettmessig sammen med alle busstoppesteder,
forstadsbanestasjoner og en del batruter. I Osloomrddet og enkelte andre sterre byer er
det etablert samarbeidsordninger som gir overgangsmuligheter mellom tog og buss.
Slike ordninger er et viktig bidrag for & oppnd ekt kollektivandel. Anbudssystemet ma
derfor forutsette at slike samarbeidsordninger videreferes og helst forsterkes.

En utfordring blir det dog a fastsette inntektsfordelingen/fordelingsbraken mellom de
selskaper som deltar 1 en slik ordning. Utfordringen vil vare spesielt fremtredende pé
steder der NSBs navarende andel blir fragmentert mellom flere selskaper (mest aktuelt
i1 Osloomrédet dersom lokaltrafikken der blir fordelt mellom flere selskaper). Det ber
veere et krav til sd vel NSB AS, som eventuelle nye operaterer om & arbeide sammen 1i
felles billettsystemer. Systemene ber ideelt sett vare utformet slik at de ogsa kan
brukes i kollektivtrafikken i hele landet. Herunder ligger det muligheter for & hente ut
synergier ved & etablere felles billettsystemer som dekker flere trafikkslag.

4.5 Rutiner for godkjennelse av jernbanevirksomhet, materiell og
rutetildeling samt tilgang til det nasjonale jernbanetettet

Reglene om tillatelse til & drive jernbanevirksomhet ma rimeligvis ogsé gjelde for
selskaper som vil inngi anbud pé offentlig kjop. Man kan ikke redusere kravene til
sikkerhet og organisering av selskapet for at det skal bli lettere & inngi anbud. Det er
derfor ikke aktuelt & endre tillatelsesforskriften slik at utenlandske jernbaneselskaper
som ikke har lisens og sikkerhetssertifikat, kan fa trafikkere det norske jernbanenettet.

Nye trafikkselskaper ma gjennom en seknadsprosess for & fa tillatelse til & drive
jernbanevirksomhet. For at ikke unedig tid skal ga til spille, kan prosessen rundt
anbudsutsetting og vurdering av om tillatelse skal gis skje forholdsvis parallelt.
Alternativt ber det vurderes om ikke virksomhetstillatelse/sikkerhetssertifikat ber vaere
pa plass for en trafikkutever kan delta 1 anbudskonkurransen. Dette for & hindre at en
togoperater som vinner anbud, likevel ikke far tillatelse til a trafikkere.

Det er som nevnt 1 kapittel 2.4 tilsynets tolkning av forskriften at det kun er en
trafikkutever med tillatelse som kan sgke om godkjennelse av det rullende materiellet.
En forhdndsgodkjennelse av selve utstyret vil i utgangspunktet ikke bli foretatt. Dette
vanskeliggjor en modell som er 1 bruk flere steder i Europa, der ett selskap eier og leier
ut godkjent rullende materiell, mens trafikkutever kun stir for driften. Dersom en av
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deltagerbetingelsene i anbudskonkurransen er at virksomhetstillatelse ma vare
innhentet for anbud kan innleveres, anses imidlertid ikke tilsynets tolkning av
regelverket for godkjenning av rullende materiell & vaere til hinder for & sikre god
framdrift i anbudsprosessene. Tilsynet mé eventuelt ogsa kunne endre sine rutiner, sa
lenge det ikke far pa bekostning av sikkerheten.

For en sgker vil prosessen i forhold til myndighetene uansett innebare kostnader i
form av bruk av gkonomiske og administrative ressurser. Fram til na er prosessene og
krav til tillatelser og godkjenninger, samt krav til prosess rundt tildeling av ruteleie
,blitt konkret beskrevet 1 forhold til de enkelte sokere og er derfor blitt tilpasset
enkeltsakene. Det er viktig at beskrivelser av krav og prosesser er sa tydelige som
mulig. Dette gjelder sarlig nr man skal segke a finne fram til interesserte akterer i en
anbudsprosess.

Naér det gjelder generelle rutiner for prosessene knyttet til ssknad om
tillatelse/sikkerhetssertifikat/lisens og godkjenning av rullende materiell, har Statens
jernbanetilsyn ikke utarbeidet noe offisielt dokument for disse prosessene.
Arbeidsgruppen mener at slike prosesser bar beskrives tydeligere og vere tilgjengelige
for dem som matte vaere interesserte. For tildeling av sporkapasitet og andre ytelser fra
Jernbaneverket som infrastrukturforvalter, ma det forutsettes at det gis fyllestgjorende
informasjon 1 Network statement.

Det er 1 dag stort sett bare pa de strekninger hvor NSB AS har innstilt persontrafikken
at det er apnet for at andre transportselskaper kan gis tilgang. Det er etter
arbeidsgruppens oppfatning lite heldig at en anbudsvinner ma vere avhengig av
handlinger hos statens jernbanetrafikkselskap for & fa tilgang til & oppfylle anbudet.
Det er derfor en forutsetning ved innfering av anbud at forskriftene endres slik at det
ikke er hindringer for at togoperateren som vinner anbudskonkurransen gis tilgang til
nettet forutsatt at de har eller far nedvendige tillatelser.

Operatorene vil kunne enske 4 trafikkere andre togstrekninger 1 tilknytning til de
strekninger de vinner anbud pa. For & unnga 4 svekke inntektsgrunnlaget for NSB pa
strekninger som selskapet 1 dag trafikkerer uten offentlig kjop, kan det veere grunn til &
vise tilbakeholdenhet med 4 tillate andre selskaper & etablere produkter i direkte
konkurranse med NSB AS. Hva anbudsprosessen angar, er det kun behov for a endre
forskriften slik at togoperateren som vinner kan oppfylle avtalen med staten.

4.6 Rutestrekninger /-omrader som skal anbudsutsettes

Det er et politisk mél & ha innfert full konkurranse om statlig kjopt persontransport pa
det nasjonale jernbanenettet fra 2006. Som et ledd i dette skal det innferes konkurranse
pa utvalgte prevestrekninger allerede i innevarende stortingsperiode (i lapet av 2004).
Arbeidsgruppen har blant annet lagt felgende incentiver til grunn for valg av
provestrekninger: at omradet rutemessig er enkelt 4 avgrense, at det er potensial for &
gi et bedre togtilbud til de reisende samt okende antall passasjerer og at det er
tilgjengelige verkstedfasiliteter.
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Arbeidsgruppen anbefaler provedrift pa et begrenset antall strekninger, herunder minst
en regionbane og en bane tilknyttet et storre byomrade. Hva angar muligheter for
utvikling og produktforbedring, peker Vossebanen (Bergen — Arna — Voss — Myrdal)
og Gjevikbanen (Gjevik — Jaren — Oslo S — Skayen) seg ut som gode alternativer. Det
anbefales da & anbudsutsette alle persontogene pd Gjevikbanen, ikke bare
regiontogene. En delt lasning vil redusere materiellutnyttelsen og vanskeliggjore et
rasjonelt driftsopplegg som er en forutsetning for et bedret tilbud pa strekningen. En
anbudsutsetting av togtrafikken pd Vossebanen kan eventuelt vurderes i sammenheng
med den pagdende forseksordningen med alternativ forvaltningsorganisering av
kollektivtransporten i Bergensomradet.

I tillegg mener arbeidsgruppen at Arendalsbanen og Bratsbergbanen vil egne seg godt
som pravestrekninger. Bratsbergbanen fordi den som Gjevikbanen i stor grad kan
drives atskilt fra trafikken pé det resterende stamnettet med de muligheter det gir for
optimal materiellutnyttelse og at trafikkgrunnlaget antas & vare sterre en det
potensialet som tas ut med dagens tilbud.

Arendalslinjen (strekningen Arendal-Nelaug) kan drives helt separat fra det ovrige
banenettet. Man trenger kun ett togsett for & opprettholde en tilfredsstillende trafikk.
Banen egner seg godt for et nytt selskap som ensker & vinne erfaring for det eventuelt
tar pa seg starre oppgaver, og investeringsbehovet vil vare begrenset.

Arbeidsgruppen vil frarade at Jerbanen plukkes ut som et proveprosjekt i denne
omgang. Jerbanen har 1 flere ar vaert NSBs mest veldrevne togprodukt, med svert hoy
regularitet, god frekvens og landets beste punktlighet. Mulighetene for ytterligere &
forbedre produktet giennom konkurranseutsetting vurderes a vere relativt liten
sammenlignet med risikoen for & redusere produktets kvalitet og omdemme.

Arbeidsgruppen foreslar at et relativt stort antall strekninger lyses ut 1 2005. Dette
skyldes at hovedtyngden av disse trafikkeres med dieselmateriell. Hensynet til en
optimal utnyttelse av vognpark og verkstedfasiliteter tilsier at anbyderne her gis
anledning til & gi et anbud som innbefatter mange eller alle de aktuelle diesel-
strekningene. Det sentrale Ostlandet foreslas lagt ut til slutt, 1 2006, sammen med
Jaerbanen fordi produksjonen i dette omréadet er mest kompleks. Staten ber haste mest
mulig erfaringer for et sa stort (trafikk og ekonomisk) trafikkomrade legges ut pa
anbud. Faglig sett mener arbeidsgruppen at det kan argumenteres for & strekke
prosessen noe mer ut i tid, men en slik tidsplan vil ikke vare 1 trdd med ambisjonene i
kollektivmeldingen. Boks 5.3 i kapittel 5 inneholder en oversikt over nér
arbeidsgruppen, gitt forutsetningene fra regjering og Storting, anbefaler & sette ut de
forskjellige strekningene pé anbud.

Kontraktsperiodens lengde vil vere avhengig av blant annet materiellsituasjonen og
storrelsen pa det arlige, statlige kjop. Ut fra forholdene nevnt 1 kapittel 3 mener
arbeidsgruppen at med kontraktsperioder i intervallet 3 — 15 r 1 de fleste tilfeller vil
veere hensiktsmessig.
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Arbeidsgruppen foreslar videre at oppstart av nye anbud knyttes til ruteterminskiftet pa
sommeren, da dette 1 praksis vil vere hovedterminskiftet for persontogene.

4.7 Forvaltningsorgan og —niva som anbudsutlyser

Det er i dag staten ved SD som stér for omtrent alle kjop av persontransporttjenester
med tog. Det foregar for tiden en prosess i Samferdselsdepartementet angaende
organisering av statens rolle som kjoper av persontransporttjenester, og konklusjonene
som trekkes av dette arbeidet vil kunne ha betydning for hvor anbudsutlysning skal
plasseres i fremtiden. Inntil videre mé arbeidsgruppen legge til grunn at staten ved
Samferdselsdepartementet fremdeles skal foresta kjopene.

Det vil bli en utfordring a utforme anbudsspesifikasjonene pé en slik méte at de bade
gir anbyder noenlunde faste rammer for beregning av anbud, og samtidig ivaretar
samfunnets behov for at konkurranseutsettingen ikke medferer et svekket
kollektivtransporttilbud. Anbudsprosessen i1 en konkurransesituasjon vil dessuten vaere
langt mer arbeids- og ressurskrevende enn dagens ordning, jf. lignende prosesser i
forbindelse med regional ruteflygning. Det vil derfor matte vurderes pa hvilket niva
det nermere arbeidet med anbudsutlysning og inngdelse av kontrakter skal hindteres.

Det kan vare en lgsning at Jernbaneverket far ansvar for anbudsutlysingen og offentlig
kjopsfunksjonen. Et argument for dette er at det pa kort sikt vil bli vanskelig & etablere
en alternativ funksjon som besitter nedvendig kompetanse. Jernbaneverkets rolle som
kapasitetsfordelingsorgan i forste instans kan i seg selv tale imot at virksomheten ogsa
forestér offentlige kjop, men dette motvirkes av at det i henhold til utkast til
fordelingsforskrift § 7-10 kan gis prioritet til tjenester som ytes av hensyn til
offentligheten. Omfanget av disse tjenestene, samt hvilken infrastrukturkapasitet de
krever, ber vare klarlagt for den gvrige kapasiteten fordeles, slik at dette blir et
premiss i1 den videre kapasitetsfordelingen.

Argumentene mot at Jernbaneverket forestar anbudsprosessen, er praktiske sé vel som
prinsipielle. P4 det prinsipielle plan vil det vare et spersméal om utlysning av anbud og
inngéaelse av kontrakt er oppgaver som etter sin art ber tillegges Jernbaneverket.
Jernbaneverkets hovedoppgave er & forvalte infrastrukturen pd det statlige
jernbanenettet samt & ivareta trafikkstyringsfunksjonene. De praktiske innvendingene
vil 1 stor grad dreie seg om det er hensiktsmessig at Jernbaneverket tar pa seg rollen,
og om det er onskelig at Jernbaneverket 1 tillegg far den makten over markedet som
anbudsutlyserrollen vil gi. Arbeidsgruppen mener derfor at selve kjeperrollen inntil
videre formelt ber ligge 1 departementet.

Arbeidsgruppen vil i fase 2 eventuelt komme tilbake med anbefalinger om hvordan
kjoperrollen organisatorisk ber hindteres pa lengre sikt.

21



4.8 Statens rolle i forhold til togoperatorenes investeringer

Generelt vil rasjonelle akterer kun investere 1 produksjonsmidler nr de har en viss
grad av sikkerhet for at operatorrettighetens lengde skal kunne forrente investeringen.
Dette vil gjelde ogsa for jernbanemateriell, som folge av begrenset anvendelsesomrade
og folgelig lav annenhandsverdi. Gjennom rammevilkdrene vil staten derfor kunne
legge stor grad av feringer pa togoperaterenes investeringer. For a sikre at
materiellstandarden opprettholdes og om mulig bedres 1 anbudsperioden, ber staten ta
hoyde for & la det totale anbudsbelapet omfatte ikke bare vedlikeholdskostnader, men
ogsd — til en viss grad — investeringskostnader.

Det er selvsagt mulig a legge opp til at hver enkelt operater skal slite ut materiellet sitt
1 lopet av kontraktsperioden, hvorpa staten kan gé inn og dekke kapitalkostnadene hver
gang det skal investeres i nytt materiell, men dette vil gi storre arlige variasjoner i de
statlige utgifter til kollektivtransportkjep enn en losning der det settes av noe midler
hvert ar. Lesningen vil ogsd innebare, som arbeidsgruppen har vert inne pa tidligere,
at man blir 1dst til lange anbudsperioder.

4.9  Statens ansvar for infrastrukturen, investerings- og
vedlikeholdsniva

Under statens ansvar for infrastrukturen, herer to problemstillinger. Den ene er hvilket
ansvar staten som eier av infrastrukturen har for skader som infrastrukturens
beskaffenhet forarsaker pa operaterens materiell. Den andre er hvem som skal ha
risikoen for at infrastrukturens beskaffenhet hindrer eller vanskeliggjor produksjon 1
henhold til kontrakt.

Hva angar skader pd operaterens materiell, har vederlaget som betales for tilgangen til
infrastrukturen betydning for erstatningsspersmalet. Godstrafikken betaler
kjereveisavgift, men avgiften som betales for & trafikkere skinnegangen dekker ikke de
faktiske kostnader ved dette. Persontransporten betaler ikke kjoreveisavgift.
Vederlagssynspunktet gjor at sportilgangen far preg av en offentlig tjenesteytelse, og
ikke et kjop. Ogsa fra en kontraktsrettslig synsvinkel, vil et vederlag som ikke er
forretningsmessig fastsatt gi et lavere erstatningsrettslig vern.

Ansvaret for infrastrukturen vil bli & bedemme etter lov om skadeserstatning § 2-1, og
vurderingstemaet er om de krav operateren med rimelighet kan stille til infrastrukturen
er tilfredsstilt. Hvilke krav operateren med rimelighet kan stille, m& som ovenfor nevnt
ses 1 forhold til vederlag for ytelsen. Dernest ma kravene ses i forhold til hvilke
bevilgninger Jernbaneverket far for opprettholdelse av skinnegangen. Hvis
erstatningsvurderingen fristilles fra bevilgningssituasjonen, vil man i realiteten fa en
erstatningssensur av Stortingets bevilgningsvedtak nér domstolene 1 ettertid vurderer
Jernbaneverkets bevilgninger. Den erstatningsrettslige vurderingen mé bli om
Jernbaneverket har handlet aktsomt innenfor sine gkonomiske rammer og utnyttet
ressursene pa en effektiv og fornuftig méte. Det vil derfor vare en hay terskel for at
Jernbaneverket kan pélegges erstatningsansvar for infrastrukturens beskaffenhet.
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Dernest spersmélet om hvilken betydning infrastrukturens beskaffenhet har for
ansvaret for kontraktsfestet produksjon. Partene 1 statlig-kjopavtalen er staten pd den
ene side og trafikkuteveren som vinner anbudet pa den andre. Staten hefter i
utgangspunktet for Jernbaneverket og derigjennom infrastrukturen. Den narmere
ansvarsfordelingen 1 dette tilfelle vil vare opp til kjepsavtalen departementet inngér pé
bakgrunn av anbudsprosessen a regulere.

4.10 Tilgang til trafikktall

En streknings trafikktall kan ha avgjerende betydning for statlig kjep-regimet.
Trafikktallene vil ha innvirkning pé hvilket belop strekningen skal stattes med, hvilket
transportmiddel som kjepsordningen skal omfatte eller om det 1 det hele tatt skal
kjopes transporttjenester pd den gitte strekning. Det er flere aktorer som kan ha behov
for dataene.

Staten som anbudsutlyser trenger adekvate statistikktall for & sikre best mulig kvalitet
pa anbudsmaterialet, og for & kunne yte det riktige servicenivaet til samfunnet.
Anbydere trenger disse tallene for & kunne gjore kvalifiserte kapasitets- og
inntektsberegninger ndr de skal legge inn anbud.

Departementet og Jernbaneverket trenger gode trafikktall, for bade gods- og
persontrafikk, blant annet for & kunne prioritere noen tog eller strekninger fremfor
andre. Det vil ogsé vere nyttig for & kunne male effekten av investeringer 1
infrastrukturen. Jernbaneverket er avhengig av riktige totale belastningstall, altsa tall
for all trafikk, strekningsvis og detaljert ned pa stasjonsniva for & kunne gjore de
riktige beregningene nér vedlikehold skal planlegges.

Tallene ma kunne innhentes fra alle togoperaterer, ikke bare de som har inngétt
kontrakt om statlig kjop. A ta opplysningsplikt inn i anbudsgrunnlaget, vil derfor ikke
vare noen god lesning. En eventuell hjemmel for innhenting av trafikktall ber etter sin
art gis 1 forskrift. Nar jernbanemarkedet 1 Norge blir liberalisert og man mé anta at
operaterene vil betrakte trafikktallene som forretningshemmeligheter de ikke vil
opplyse om, blir forskriftshjemmel enda viktigere. For & ivareta hensynet til
operatarene ber det derimot vaere grenser for hvilken grad av offentliggjering
trafikktallene kan {4, og hvilket formal de kan brukes til. I den forbindelse kan det
vare naturlig at det er departementet som gis hjemmel til & hente inn trafikktallene,
men at Jernbaneverket som underordnet organ vil ha full tilgang. Det ber ogsa
vurderes om Jernbaneverket skal fa ansvar for & fore statistikken. Derimot ber det vere
begrensninger pé hvilken informasjon de andre operaterene skal fa. De ber i
utgangspunktet ikke f4 mer informasjon enn de trenger for & kalkulere et anbud.

4.11 Samarbeid pa tvers av landegrensene

Som tidligere nevnt har gkt internasjonalt samarbeid 1 Europa blitt trukket frem som et
egnet verktoy for 4 oppna ekt konkurransekraft for jernbanesektoren i sin helhet. Det
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foregér i dag en prosess innenfor EQS-omradet som har til hensikt & fremme
kollektivtransporten samt & overfore godstransport til vannvei og bane.

Norge har, som et forholdsvis lite jernbaneland, store synergier & hente pa i sterre grad
a harmonisere tekniske og administrative spesifikasjoner rundt jernbaneinfrastruktur,
rullende materiell, godkjenningsprosedyrer og lovverk som regulerer
grenseoverskridende trafikk med resten av Europa.

Harmoniseringsprosessen 1 Europa gar ikke spesielt hurtig, men de nordiske landene
kan velge & forsere denne harmoniseringen innenfor sine geografiske og spraklige
omrdder. Det som utpeker seg som naturlig er et tett samarbeid mellom Sverige,
Danmark og Norge. Argumenter for dette er felles spraklig plattform, lik organisering
av jernbanesektoren, og at Skandinavia er det viktigste markedet for store deler av den
skandinaviske industri.
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5 Tidsfrister i anbudsprosessen og strekninger som
utlyses

5.1 Generelt

Togoperateren som vinner anbud, mé gis ruteleier gjennom ruteplanprosessen. Denne
prosessen er omfattende, og det er begrenset hvilke tilpasninger som kan gjores til et
anbudsregime. Det er derfor visse tidsfrister som mé folges. Kapitlet gir en oversikt
over disse fristene, samt et forslag til nir de forskjellige strekningene ber legges ut.

5.2 Ruteplanprosessen

Etter gjennomferingen av internasjonalt hovedterminskifte i Europa (medio desember)
blir det noen endringer. Norge og Sverige beholder 1 praksis medio juni som
hovedtermin, og bruker det internasjonale hovedterminskiftet medio desember som
deltermin, noe som medferer en forskjell i hovedterminskiftet for nasjonal og
internasjonal trafikk. Boks 5.1 nedenfor illustrerer hvor lang tid ruteplanprosessen tar
ut fra hovedterminskiftet medio juni, uttrykt med x.

Boks 5.1 Beskrivelse av ruteplanprosessen:

x — 11,5 mnd: JBV offentliggjor Network statement.

x — 12 til x — 8 mnd: Innlevering av seknader som skal bearbeides 1
ruteplanen.

x — 11 mnd: Seneste frist for at JBV og samarbeidende

infrastrukturforvaltere sikrer at forelopige internasjonale
ruteleier for internasjonal trafikk er opprettet.

x — 8 mnd: Seknadsfrist for ruteforesporsel.

X — 6 mnd: Utkast fra JBV til ruteplan kommuniseres til
trafikkuteverne, frist for nye seknader.

X —4 mnd: Ferdigstillelse av andre forelapige ruteplan
kommuniseres. Endelig frist for videre ruteforespersler.

X — 2 mnd: Ferdigstilling av endelig ruteplan.
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5.3 Anbudsprosessen

Gitt oppstart av trafikk ved ruteterminskiftet 1 juni 2004, ser arbeidsgruppen for seg en
prosess som illustrert i boks 5.2. Det er sett hen til tidsbruken ved tilsvarende prosesser
1 Sverige.

Boks 5.2 Beskrivelse av anbudsprosessen

Hendelse Dato
Beslutning om at persontrafikken settes ut pa anbud Sa snart som
mulig

Beslutning om hvem (hvilket organ) som skal fa i oppdrag & utforme | 01.12.2002
anbudsgrunnlaget (NB: Hvis oppdraget ikke utfores av kjoper selv | (startdato hvis
(Staten ved SD, Staten ved JBV eller lignende) mé antagelig ogsd | utfort i regi av
dette oppdraget utlyses pga. sin storrelse. kjeper selv
(Staten)
Arbeidet med a utforme utkast til anbudsdokumenter og forslag til
operaterkontrakter, er tildelt JBV og er startet.

Anbudsforesperslene varsles 1 EU-tidende. (Dette er frivillig, men [05. 10.2002
kan vere en forutsetning for at interesserte selskaper skal fa tid til &
soke om tillatelse til & drive jernbanevirksomhet — og SJT {4 tid til &
behandle seknadene.)

Utforming av anbudsforesporsel 01.12.2002-
31.03.2003
Anbudsforesperslene annonseres 1 EU-tidende og 1 norsk presse 01.03.2003

Anbudsinnbydelsene utsendes (anbyderne skal ha minst 86 dager pa [01.04.2003
seg)

Mottak og &pning av anbud — frist for levering: 30.06.2003
Kontrollregning og evaluering av anbud. Evt. 01.07.2003-
avklaringer/forhandlinger. Innstilling. 01.09.2003
Beslutning om valg av anbyder (operator). 01.09.2003

Frist for & melde inn behov for etterbestilling/justering av ruter til 01.12.2003
ruteterminskiftet 1 juni 2004 til JBV. Valgt anbyder (operater)
melder inn behovet selv og deltar pa ruteplankonferanser m.v.

Ruteplanen for R 2004.2 fastsettes endelig. 15.03.2004

Trafikkstart 13.06.2004

Parallelt med denne prosessen vil eventuelle anbydere som ikke har tillatelse til & drive
trafikkvirksomhet, gjennomgd en prosess for a 3 tillatelse eller sikkerhetssertifikat fra
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Statens jernbanetilsyn. De vil ogsa métte skaffe og 4 godkjent rullende materiell, noe
som stiller krav til rask handling om en skal oppna trafikkstart fra og med 13.06.04.

En rekke av fristene i planen er lovbestemte, andre ikke. Ruteplanen for persontog
endres kun én gang per ar — n&rmere bestemt medio juni. Endringstidspunktet folger
av internasjonale overenskomster og kan folgelig vanskelig bli endret. Dersom planen
forsinkes med konsekvenser for sluttdato, kan det medfere at hele prosessen ma
utsettes ett ar. Alternativt ma “offentlig kjop-organet” representere anbudsvinneren i
ruteplanprosessen. Den siste lasningen vil imidlertid gi de av anbyderne som ennd ikke
er godkjente operatarer, et vesentlig mindre spillerom til & utforme sitt produkt pa en
mest mulig kostnadseffektiv méte og vil dermed virke konkurransevridende til fordel
for de etablerte operatarene.

5.4 Rutestrekninger

For & unngd overeksponering i markedet og for & heste erfaring for de tyngste
kontraktene inngds, anbefaler arbeidsgruppen at anbudene legges ut i flere trinn. Dette
er foreslatt gjort i ulike pakker, blant annet av hensyn til jevn eksponering av
markedet. De som taper i anbudskonkurransene vil séledes ha muligheter for relativt
snarlige alternative kontrakter.

For & sikre en sterst mulig fleksibilitet ber anbudene utformes slik at anbyderne gis
anledning til hdde & prise enkeltstrekninger og flere strekninger samlet. Ved at anbyder
forbeholder seg en valgrett vil vi sdledes kunne ta hensyn til badde ensket om en mest
mulig rimelig transporttjeneste og hensynet til & opprettholde et visst antall anbydere.

Onsker man & opprettholde konkurransen er det viktig at det ikke gar for lang tid
mellom hver gang en ny strekning legges ut pd anbud. En togoperater som taper et
anbud vil saledes lettere kunne holde seg flytende frem til neste anbudskonkurranse
lyses ut. Samtidig vil anbydere som er etablerte i1 jernbanemarkedet 1 utlandet ha
muligheten til gradvis & bygge opp en ensket portefolje i Norge, og sdledes sikre seg et
visst volum ogsé utover én anbudsperiode. Hensynet til bemanningen og
kompetanseoppbyggingen 1 den enheten som skal hdndtere anbudsprosessene, tilsier
ogsé at anbudene blir fordelt s jevnt som mulig over tid, dog slik at strekninger med
en n&r “indre sammenheng” folger samme menster.

Boks 5.3 nedenfor illustrerer arbeidsgruppens forslag til turnering av anbudspakkene.
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Boks 5.3 Forslag til anbudspakker

Startdato Strekninger / togprodukter
konkurranse
utsettelse
13.06.2004 | Vossebanen
R.04.2 Gjevikbanen
Pakke A Arendalslinja
Bratsbergbanen (Notodden-Porsgrunn)
12.06.2005  |Nordlandsbanen
R.05.2 Trenderbanen
Pakke B Roarosbanen
Raumabanen
Merékerbanen
Kongsvingerbanen
11.06.2006 |Lokaltog Oslo-omradet
R.06.2 Intercitystrekningene OQstlandet
Pakke C Jarbanen

Det store antallet strekninger foreslatt for 2005 skyldes at hovedtyngden av disse
trafikkeres med dieselmateriell. Hensynet til en optimal utnyttelse av vognpark og
verkstedfasiliteter kan tilsi at anbyderne her gis anledning til & gi et anbud som
innbefatter (mange av eller) alle de aktuelle dieselstrekningene.

6 Erfaringer fra andre land

6.1 Generelt

I Europa har de viktigste drivkreftene bak jernbanens omstrukturering vert sektorens
stagnasjon og/eller tilbakegang 1 forhold til andre transportmidler. @kende gjeldsbyrde
for jernbaneselskapene, styringsreformer og endring 1 selskapsformene i1 andre
konkurrerende transportgrener har ogsa vert utlosende faktorer. Méten & lose disse
problemene pa har vert forskjellige fra land til land. En vesentlig forskjell ligger 1
hvordan tilgangen til sporet er regulert, samt hvilken type eierskap og hvilken
organisasjonsform selskapene og de evrige akterene innenfor jernbanesektoren har og
hvorvidt infrastrukturen skal vaere selvfinansierende eller ikke. Arbeidsgruppen vil 1
dette kapittelet g nermere inn pa erfaringer fra Storbritannia, Sverige og Danmark
ndr det gjelder omstrukturering innenfor de respektive lands jernbanesektor. Som en
del av dette arbeid har arbeidsgruppen vart pa studiebesgk ved Trafikministeriet i
Danmark.
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6.2 Storbritannia

Omstrukturering av jernbanesektoren 1 Storbritannia er kanskje den mest ambisiose
reformen som er gjennomfert noen gang innenfor internasjonal jernbanepolitikk. Et
hovedforméal med reformen var & sikre konkurranse om og pa jernbanesporet.
Omstruktureringen innebar at British Rail, som for hadde hatt ansvar for bade
infrastruktur og togdrift, ble splittet opp. Det nye selskapet Railtrack (privat) overtok
ansvaret for jernbaneinfrastrukturen. Oppsplittingen av British Rail innebar ogsa at
flere nye selskaper fikk andre avgrensede ansvarsomrader, og at flere akterer skulle
konkurrere om de samme ansvarsomradene.

Passasjertrafikken er delt opp i omrader og ruter, og private selskaper konkurrerer om
eksklusive rettigheter til de ulike omradene. Rettighetene til det siste omrddet ble solgt
i mars 1997.

Godsdelen av British Rail ble delt opp i flere selskaper etter godstype og solgt.
Godstransporten med jernbane fungerer etter “apen tilgang” -prinsippet, hvilket blant
annet vil si at godsselskaper ikke har eksklusive rettigheter til noen ruter eller omrader,
men kan utsettes for konkurranse fra andre selskaper. De har tilgang til sporet ogsa i de
omrader franchiseinnehaverne har eksklusiv rett til persontrafikk. Det betales en
avgift/produktpris til Railtrack for bruken av kjerevegen.

British Rails passasjertrafikk ble splittet opp 1 25 trafikkomrader og omdannet til
selskaper med trafikkeringsrett 1 visse regioner eller pa visse strekninger.
Privatiseringen av selskapene har foregétt via auksjonsrunder der den vinnende
budgiver blir franchiseinnehaver og overtar aksjene i selskapet, med et sett av
rettigheter og forpliktelser, for et begrenset tidsrom pé 5 til 15 ar avhengig av
investeringsbehovet.

Rolling Stock Companies overtok det rullende materiellet fra British Rail og leier det
ut til operaterene. Staten etablerte tre slike selskaper som siden ble solgt til private
akterer. Operatarene velger selv om de vil lease materiellet, eller om de vil kjope eget.
Vedlikeholdet av rullende materiell foretas av frittstdende vedlikeholdsselskaper,
utskilt fra British Rail.

Godstransportenheten til British Rail ble delt 1 seks selskaper. Fem av disse ble kjopt
av amerikanske Wisconsin Central, det siste er Freightliner som 1 hovedsak driver
containerfrakt.

Strategic Rail Authority (SRA) slutter franchiseavtaler med operaterene. I avtalene
inngar subsidiestarrelse, kvalitetsniva (f eks antall vogner per avgang, forste og siste
avgang, frekvenser, maksimale reisetider), regulerte billettpriser, eventuelle
materiellinvesteringer, avtalens lopetid, m.m. Organet overvdker ogsa operateren og
kan gi beter ved avtalebrudd. SRA skal dessuten sikre en mer samfunnsgkonomisk
utvikling av infrastrukturen.
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Office of the Rail Regulator (ORR) gir operatarene tilgang til sporet og fastsetter
trafikkeringsavgifter som skal betales. Samtidig skal dette organet bidra til at
konkurranse mellom operaterene opprettholdes og pédse at operatarene samarbeider der
det er hensiktsmessig, f eks i1 forhold til informasjon, koordinering av rutetabeller og
billettsystemer. Organet overvaker og regulerer ogsa Railtracks virksomhet.

6.3 Sverige

I Sverige har SJ (Statens Jarnvagar) monopol pa ruter for passasjertrafikk som er
beregnet & kunne drives kommersielt, mens de offentlig kjopte avgangene
konkurranseutsettes via anbud, enten av Trafikhovudménnen i de enkelte fylker (14n)
eller av Rikstrafiken. Rikstrafiken ble opprettet 1. juli 1999 og skal vere et sentralt
planleggingsorgan for kollektivtrafikk. Rikstrafikken har initiativrett. Det vil si at
organet, for a sikre offentlige interesser (kvalitet, frekvens m.m.), kan anbudsutlyse
ogsa de ruter SJ driver kommersielt og saledes har monopol pa. Fra og med 2000 var
det fem private aksjeselskaper som drev persontrafikk. I tillegg til lanstrafiken er blant
annet pendeltrafikken rundt Stockholm, Vistkustbanan mellom Malme og Geteborg,
Arlanda Express mellom Stockholm og Arlanda og Malmbanan (gods- og
persontrafikk) trafikkert av private selskaper. Det er &pen tilgang til sporet for
godstransport, men eksisterende operaterer har fortrinnsrett til sine ruteleier.

Da Trafikkhovudménnen overtok ansvaret for de regionale linjene fikk de samtidig
overfort det rullende materiellet knyttet til denne trafikken. Dette materiellet stilles til
operaterenes disposisjon. For trafikk som anbudsutsettes av staten forhandles det med
SJ om vilkér for overforsel av materiell til eventuelle nye akterer. Det er erkjent at
andre trafikkutevere enn SJ har store problemer med & fa tak i rullende materiell, og at
det kan avgjere utfallet i en anbudssituasjon. I SOU 1999:87 Vagnbolag for Jéirnvigen
konkluderes det med at det ber dannes et selskap for rullende materiell med
Trafikkhovudménnen og staten som deleiere.

I Sverige har desentraliseringen okt det lokale engasjementet i1 jernbanetrafikken og
fort til flere avganger, flere &pne stasjoner og flere passasjerer uten at statens kostnader
har gkt. Det er reell konkurranse om anbud og flere nye akterer. Etter hva
arbeidsgruppen er kjent med, har de nye akterene ogsa bidratt med ny tenkning og
introdusert nye losninger, for eksempel i forhold til vedlikehold og arbeidsforhold. For
statlige anbudsrunder var kostnadsreduksjonen 21 prosent for de to forste drene (1992
og 1993), og stabile kostnader ved de senere runder.

6.4 Danmark
DSBs enerett til 4 drive jernbane 1 Danmark oppherte 1. januar 2000. I dag skilles det

mellom to typer statlig kjopt trafikk; forhandlet trafikk og anbudsutsatt trafikk. [ 2000
ble det besluttet at 15 pst. av fjern- og regionaltrafikken med tog skulle anbudsutlyses.

Formélet med anbudsutsettingen var & sikre hoyere kvalitet, gkte markedsandeler og
effektivitet pd togfremforing innenfor statlig kjopomradet i Danmark. Arriva vant
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konkurransen om trafikken 1 Midt- og Vestjylland, og den nye avtalen trer i kraft 1.
januar 2003. Kontrakten er inngéatt for en femarsperiode med en mulig opsjon pa &
utvide til atte ar hvis Arriva skaffer til veie nytt materiell innen 2004. Etter hva
arbeidsgruppen er kjent med, planlegger Arriva 4 stille med nytt materiell noe som
dermed apner for en attedrig kontrakt.

I forkant av selve anbudskonkurransen har Trafikministeriet gjennomfert en
prekvalifisering i nert samarbeid med jernbanetilsynet i Danmark. Formalet med
prekvalifiseringen var, gjennom & foreta en ikke for ressurskrevende gjennomgang, a
peke ut serigse togoperatorer til & innga 1 den endelige anbudsrunden. 10 operatorer
deltok i prekvalifiseringen. Alle operaterene som deltok i prekvalifiseringen fylte
kravene. Bare fem av disse leverte derimot inn anbud: Arriva, Connex, DB — Regio,
DSB og SERCO.

Valg av rutestrekning som skulle anbudsutlyses var en svart omfattende prosess i
Danmark og svart mange kriterier ble lagt til grunn for dette. Arsaken til grundigheten
1 utvelgelsesprosessen, var at Danmark som tidligere nevnt politisk har vedtatt &
anbudsutsette 15 % av fjern- og regionaltrafikken. Materiellsituasjonen pa det
anbudsutlyste ruteomradet, formélet om et bedre tilbud / okt antall passasjerer,
inndeling 1 fornuftige anbudspakker, verkstedsfasiliteter og takstsystemer var noen av
kriteriene som ble lagt til grunn. Det ble dessuten gjennomfort dstedsbefaringer i
forkant for & sikre at de valgte rutestrekninger var de mest hensiktsmessige, og for at
operaterer som vurderte & legge inn anbud kunne besiktige infrastrukturen og stille
sporsmal.

Nar avtalen med Arriva trer 1 kraft 1. januar 2003, skal DSB fremdeles beholde sitt
togmateriell og sine verksteder. Det er fastsatt utleiepriser i anbudsmaterialet for leie
av togsett fra DSB. Der er ikke etablert offentlige materiellpooler, men det er helt opp
til operaterene om de vil leie, kjope eller lease materiell.

Det ble inngétt avtale med DSB og de danske privatbaner om en
lokomotivfererutdannelse og trafikkministeriet betaler selve utdannelsen. I tillegg skal
alle bererte lokomotivferere tilbys jobb hos den vinnende operator. Losningen i
Danmark inneberer dermed en kombinasjon av alle tre muligheter; en utdannelse hos
DSB og privatbanene, samt en overforsel av personale fra DSB.

Det er krav til sa vel DSB, som den nye operater om & arbeide sammen 1 et felles
billettsystem som ogsé brukes i busstrafikken rundt omkring i Danmark.

Det var Trafikministeriet som forestod anbudsprosessen. Det var ikke aktuelt &
plassere den i Banestyrelsen (BS), men neste gang vil den bli tillagt et nytt
"indkeberorgan". Staten tar intet ansvar for trafikkuteverenes investeringer, bortsett fra
en lengre kontraktsperiode og bindinger opp mot Network statement.

I anbudskontrakten er det lagt inn ulike incitamenter for togoperaterene.
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Blant annet lager togoperaterene selv den konkrete ruteplan og far lov til & beholde
billettinntektene. I tillegg skal det vere incitamenter til punktlighet, regularitet,
kundetilfredshet og kvalitetsmalinger.

I Danmark har offentlig kjept trafikk heoyeste prioritet 1 kapasitetstildelingen, men man
finner losninger og kan lage meglingsmater mellom to operaterer, hvis det er konflikt.
Trafikkstyringen og disponeringsregler i forbindelse med uorden (underkapasitet)
utarbeides etter de samme prinsipper, men forst og fremst brukes sunn fornutt.

[ anbudsmaterialet ble det anfert hvor mange tog som skulle kjore pa en strekning i et
bestemt tidsrom, men ikke det konkrete tidspunkt, da det fratar operaterens mulighet
til & optimalisere sin produksjon.

Det er operataren og ikke Trafikministeriet, som fremsender seknad om ruteleier. Og

da offentlig trafikk har heyeste prioritet, vil det oftest bety at de far den enskede
kapasitet. Figur 6.1 viser organiseringen av den danske jernbanesektoren.
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Figur 6.1 Den danske jernbanesektors organisering
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7 Arbeidsgruppens oppsummering og anbefalinger

7.1 Generelt

Frem til i dag har jernbanen 1 Europa i liten grad vert liberalisert. Jernbanen har
imidlertid konkurrert med andre transportformer. Jernbanen 1 Europa har det siste
tidret tapt markedsandeler og de fleste nasjonale jernbaneselskapene drives med
underskudd. Det er et uttalt mal, bade i EU og ECMT (European Conference of
Ministers of Transport) & gjere jernbanen mer konkurransedyktig, men det har vert
stor uenighet mellom medlemslandene om det er liberalisering eller mer samarbeid
mellom de store nasjonale selskapene som skal vaere hovedvirkemiddel for a gjore
jernbanen mer effektiv. Hensikten med & apne opp for konkurranse om offentlig kjop
er & oppn et forbedret transporttilbud til de reisende gjennom en mer effektiv
trafikkavvikling og reduserte kostnader. P4 denne maten haper man a oppna ekt bruk
av kollektivtransport som igjen vil bidra til redusert forurensning og lavere ulykkestall.

Arbeidsgruppen vil i dette kapitlet komme med anbefalinger om tiltak for a fa
gjennomfoert innfering av konkurranse pa jernbanesporet pa en tilfredsstillende og
praktisk gjennomferbar méte.

7.2  Handteringen av rullende materiell og jernbanespesifikke
stottefunksjoner

Staten ber legge til rette for konkurranse om flest mulig av de kvalitetselementer som
inngér 1 anbudet og 1 sterst mulig grad la operaterene sta for risikovurderingene knyttet
til anskaffelse av rullende materiell. Staten kan legge til rette for & minske risikoen for
operaterene ved 4 dpne opp for tilstrekkelig lange kontraktsperioder, og sikre
kjereveiens egenskaper. Lange kontraktsperioder er nedvendig for & gi tilstrekkelig
lang avskrivningstid pa materiell til & gjore det mer interessant for operateren &
anskaffe eget rullende materiell. Materiellsituasjonen vil ha stor betydning for valget
av kontraktsperiodens lengde. Arbeidsgruppen anser det hensiktsmessig 4 lyse ut
anbud med forskjellige kontraktslengder, blant annet for & vinne erfaring, vurdere
forskjell 1 kostnader for staten ved forskjellige kontraktsperioder og spre senere
utlysninger av nye strekninger jevnt ut 1 tid.

Dersom det ikke er hensiktsmessig & fa til effektiv konkurranse om standard og
kvalitet pa materiell, ber det vurderes & overfore materiell fra NSB AS til en ny
operater mot en kompensasjon. Dette kan vise seg & bli nedvendig pa kort sikt.
Samtidig ber et mer langsiktig mal om konkurranse pa stadig flere parametere
opprettholdes.

Det vil vare avgjerende for nye operatorer & ha tilgang til verksteder med kompetanse

innen lettere og tyngre vedlikehold av rullende materiell, eller tilgang til bygninger
tilknyttet jernbanenettet slik at man kan etablere slik virksomhet selv.
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Dersom NSB, enten selv eller gjennom sine vedlikeholdsselskaper, skal palegges a
levere materiell og vedlikeholdstjenester til andre operaterer, vil det vaere nedvendig &
pése at dette skjer pa en méte som sikrer mest mulig konkurransemessig neytralitet. En
losning kan vere & skille ut NSBs rullende materiell samt den delen av NSBs
virksomhet som utferer materiellvedlikehold 1 et eget selskap; en materiell- og
vedlikeholdspool som vil vaere uavhengig av operaterene.

For & sikre den nedvendige neytralitet kan materiell- og vedlikeholdspoolen gjares til
et eget aksjeselskap/er. Pa sikt kan det bli aktuelt & fa produsenter av rullende materiell
eller andre europeiske “’poolselskaper” inn pa eiersiden og derigjennom forsterke
poolselskapets incitament til produktutvikling i retning av bedre og mer
kostnadseffektivt materiell. Et poolselskap ber ogsé kunne tilby opplaringspakker pé
nytt rullende materiell.

Videre er det avgjerende at akterer pa nettet har fri adgang til driftskritiske funksjoner
som stasjoner, hensettingsspor, renhold og verksteder, og at de ikke mater hindringer 1
form av konkurransevridende adferd hos andre akterer. Jernbaneverket forvalter 1 dag
fellesarealer pa stasjoner og spor frem til terminaler, verksteder m.m. Videre utredning
om konsekvenser og gjennomfering av det ovennevnte er nedvendig.

Nér det gjelder godkjennelse av verksteder ber det utarbeides ordninger enten med
offentlig godkjennelse av verksteder og selvstendige vedlikeholdsenheter eller en
sertifiseringsordning av slike (for eksempel krav om ISO-sertifisering).

Arbeidsgruppen vil i fase 2 jobbe videre med konkrete forslag til hvordan et
konkurransengytralt regime skal opprettes 1 praksis, herunder hvordan et eventuelt
poolselskap skal opprettes og hvem som skal eie og drive det.

7.3 Utdannelse og oppleering av lokomotivforere

NSB AS har til na (gjennom NSB-skolen) vert alene om & forestd opplaring og
utdanning av lokomotivferere. Ut fra konkurransemessige hensyn er det imidlertid
betenkelig at en bestemt operator har kontroll med bade utdannelseskapasiteten og til
dels utdannelsens innhold. Dette er ikke heldig 1 en konkurransesituasjon hvor
tilgangen til kompetent personell vil vere av betydning.

Det er 1 regi av Samferdselsdepartementet blitt igangsatt sonderinger om en mulig
offentlig overtakelse av ansvaret for lokomotivfererutdanningen, samt at det vil bli
vurdert en felles nordisk utdannelse. Arbeidsgruppen anbefaler at dette arbeidet gis
hoy prioritet. Arbeidsgruppen ser det som svert viktig & fa etablert et
kompetansesenter i en type fagskole som samler dagens utdanningsmiljeer 1 JBV og
NSB. Hovedoppgavene for et slikt senter vil vere & tilby grunnutdanning av ferere
(lokferere og farere av arbeidsmaskiner) og tilleggsutdannelse av utenlandske forere. I
tillegg vil et slikt kompetansesenter kunne levere nedvendige tjenester pa opplaering,
som for eksempel sikkerhetsopplaring av ombordpersonell. Pa lengre sikt kan det
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vurderes & legge opp til at andre fagmiljeer kan konkurrere om 4 tilby slik type
utdanning.

7.4  Handtering av billett- og takstsystemer

Det bor etter arbeidsgruppens mening vare et krav til s vel NSB AS, som eventuelle
nye operaterer om 4 arbeide sammen om 4 etablere felles billettsystemer. Herunder
ligger det muligheter for & hente ut synergier ved & for eksempel etablere et felles
billettsystem som ogsa dekker flere trafikkformer. Den konkrete utformingen av disse
systemene kan i prinsippet overlates til aktoerene i markedet. Erfaringer viser at dette
kan vere vanskelig, og gruppen anbefaler derfor at utviklingen overvédkes og at det
lopende vurderes om det skal etableres alternative losninger.

7.5  Rutiner for godkjennelse av jernbanevirksomhet og rullende
materiell

Det er en forutsetning for 4 kunne trafikkere jernbanenettet 1 Norge at en utever har
tillatelse til & drive jernbanevirksomhet, samt har godkjent rullende materiell. Slike
tillatelser og godkjenninger gis av Statens jernbanetilsyn. For en seker vil prosessen
mot tilsynet innebare kostnader i1 form av gkonomiske og administrative ressurser.
Fram til né er disse prosessene og krav til tillatelser og godkjenninger blitt konkret
beskrevet i forhold til de enkelte sokere og er derfor blitt tilpasset enkeltsakene. Det er
viktig at krav til sekere og prosessen knyttet opp til seknadsprosessene er sé tydelige
og brukervennlige som mulig. Dette gjelder serlig nar man skal sgke & finne fram til
interesserte aktarer i en anbudsprosess. Arbeidsgruppen anbefaler at tilsynet forserer
arbeidet med brukerveiledninger som beskriver de nedvendige prosesser for & oppna
tillatelse til a trafikkere det nasjonale jernbanenettet, samt godkjenning av rullende
materiell og at de utarbeides s& brukervennlig som mulig.

7.6  Rutestrekninger /-omrader som skal anbudsutsettes

All offentlig kjopt trafikk pd jernbane skal inngé 1 konkurranse, men arbeidsgruppen
legger til grunn at det er hensiktsmessig & innfere systemet etappevis. Arbeidsgruppen
foreslér folgende strekninger utlyst pd anbud over en periode pd 3 ar:
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Boks 7.1 Togstrekninger pa anbud

Pakke A: Trafikkstart 13.06.2004
Gjevikbanen
Vossebanen (Bergen — Voss - Myrdal)
Arendalslinja
Bratsbergbanen (Notodden — Porsgrunn)

Pakke B: Trafikkstart 12.06.2005
Nordlandsbanen
Trenderbanen
Rerosbanen
Merakerbanen
Raumabanen
Kongsvingerbanen

Pakke C: Trafikkstart 11.06.2006
Lokaltog Oslo-omradet
Intercitystrekningene pd Ostlandet
Jerbanen

Kontraktsperiodens lengde ber variere bl.a. avhengig av materiellosning, noe som kan
medfere ujevn rullering i anbudsutleggelse. Praktisk tilpassede lgsninger ber lopende
vurderes ut fra markedets behov. Arbeidsgruppen tilrar derfor at anbudsutlysningene
apner for alternative kontraktsperioder pd 3 - 15 ar.

7.7  Forvaltningsorgan og —niva som anbudsutlyser

Jernbaneverket er 1 arbeidsgruppen blitt tildelt oppgaven med & utarbeide utkast til
anbudsgrunnlag og utforming av kontraktsforslag. Av denne grunn og den korte
tidsfrist for iverksettelse kan det vare et alternativ at Jernbaneverket pa vegne av
Samferdselsdepartementet far ansvaret for & utarbeide konkrete forslag til
anbudsutlysninger og anbudskontrakter i forste anbudsrunde. En ytterligere
begrunnelse for dette er at det kan bli vanskelig a etablere en alternativ funksjon som
besitter nadvendig kompetanse uten & forsinke prosessen. Departementet ber formelt
std som kjeper, og derfor ogsd godkjenne Jernbaneverkets forslag til anbudsgrunnlag
og kontrakt. Arbeidsgruppen vil i fase 2 komme tilbake til hvordan dette ber
handteres.
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7.8 Statens rolle i forhold til togoperatorenes investeringer

Det er ikke statens oppgave 1 et konkurranseregime & ta finansielt ansvar for akterene.
Staten tar derimot, gjennom offentlig kjep, et ansvar for at befolkningen fér de
tjenestene som er politisk bestemt.

Statens ansvar ved konkurranseutsetting av offentlig kjop av transporttjenester
begrenser seg til & legge til rette for en akseptabel risiko for uforutsett tap hos
operaterene, en risiko som anbudsgiver ma ta i betraktning ved anbudsberegning.

Arbeidsgruppen vil stresse viktigheten av at operaterene sikres mest mulig
forutsigbarhet med tanke pé infrastrukturens beskaffenhet og andre rammebetingelser.
Staten ber gjennom fastsettelsen av rammebetingelsene legge betydelig vekt péd
togoperatarenes investeringer. Staten ber ogsa legge foringer pa togopetaterenes
investeringer og forretningsdrift giennom anbudskontrakten med det vinnende selskap.

Konkurranse pé flest mulig produktelementer minsker faren for sakalt sosial dumping.
Faren for sosial dumping ber sekes eliminert gjennom alle ledd av prosessen, herunder
gjennom anbudskontrakten.

7.9  Forskrifter som ma endres, samt gvrige juridiske
problemstillinger som ma vurderes naermere

Det ma 1 tillatelsesforskriften apnes for at jernbaneselskaper som vinner
anbudskonkurransen kan fa tilgang til det nasjonale jernbanenettet. Dette er nedvendig
for & skape reell konkurranse ved anbud.

Statens jernbanetilsyn realitetsbehandler 1 dag ikke seknad om tillatelse om
trafikkering pd det nasjonale jernbanenettet uten visshet om at seker ogsé vil fa tilgang
til dette nettet. Om man ensker en annen situasjon, ma enten forskriften som regulerer
tilgangsspersmalet endres, eller Statens Jernbanetilsyn méa behandle seknader fra nye
aktarer selv om disse sgker i den hensikt & kunne levere transporttjenester
lovgivningen per 1 dag forbeholder NSB AS med datterselskaper. I realiteten behover
ikke dette bli sa stort problem dersom tillatelsesforskriften endres slik at anbudsvinner
gis tilgang til den aktuelle strekningen.

Departementet trenger en hjemmel til 4 hente inn trafikktall fra togoperaterene som
trafikkerer det nasjonale jernbanenettet. Arbeidsgruppen er av den oppfatning at
jernbaneloven § 6 annet ledd gir hjemmel til & fastsette forskriftsbestemmelse, og at en
hjemmel for departementet til & hente inn trafikktall eventuelt kan tas inn i forskrift.

Hva angar materiell bor det legges til rette for at materiellet kan godkjennes selv om
dets eier ikke er godkjent til & drive jernbanevirksomhet.
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7.10 Investerings- og vedlikeholdsniva ved anbudskonkurranse

Dette vil bli neermere behandlet og kommentert av arbeidsgruppen 1 fase 2 i
forbindelse med utarbeidelse av anbudsgrunnlag og kontraktsforslag.

7.11 Incitamenter i anbudskontrakten

Arbeidsgruppen vil her skissere et utvalg av incitamenter som i fase 2 bar vurderes
innarbeidet 1 anbudsgrunnlaget.

Ut fra erfaringer fra utlandet (Storbritannia, Sverige) vil en anbudskonkurranse hvor
storrelsen pa det offentlige kjopet er eneste (reelt avgjerende) konkurranseelement
neppe fore til serlig forbedret produkt for kunden selv om staten 1 teorien vil kunne
spare litt penger pé kort sikt. Ideelt sett ber s& vel anbudskonkurransen som den
etterfolgende kontrakten inneholde incitamenter som belenner anbydere bade for
produksjons- og kvalitetsekning (forhold som ogsa vil bli belonnet i markedet) foruten
at den ber oppmuntre til kostnadsreduksjon. Kontrakten ber imidlertid ogsd inneholde
straffebestemmelser for & motvirke at anbydere velger lettvinte losninger ved
driftsproblemer som skyldes darlig planlegging. Videre ber kontrakten ogsa inneholde
klausuler som sikrer at incentivene for kvalitet og punktlighet ikke pavirker hensynet
til sikkerhet negativt.

Boks 7.2 Incitamenter i anbudskontrakten

e Opprettholdelse av infrastrukturkvalitet 1 henhold til Network statement og
sportilgangsavtalen.

e En godtgjerelse per minutt forsinkelse pafert operateren (anbyder) pga. feil
JBV svarer for utover hva som er avtalt 1 anbudskontrakten.

e En godtgjerelse per innstilt tog (eller "innstilt sitte-/staplass™) pafort
operateren (anbyder) pga. feil JBV svarer for utover hva som er avtalt i
anbudskontrakten.

e En beskrivelse av avtalt oppetid pa nettet per dag, per uke, per ar.

e En godtgjerelse per oppnadd terskelverdi i1 passasjerekning. Operatoren far
beholde de okte billettinntektene selv.

e En “beleonning” for punktlighet bedre enn lovet.

e En "belonning” for regularitet bedre enn lovet.

e En belonning for "markedstilpasset tilbudsjustering”, muligens
billetter/tilbud som bidrar til & spre trafikken bedre over trafikkdegnet.

Anbudskontrakten ber dessuten inneholde forhold av betydning for brukerne av
togtjenestene. Boks 7.3 beskriver hvilke forhold som ber innga i anbudskontrakten.
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Boks 7.3 Forhold som ber innga i anbudskontrakten

Antall tilbudte sitteplasser per tog (oppmuntrer til god kapasitetsutnyttelse pr
tildelt slot - et tog = 1 slot, uansett hvor mange reisende det tar, men togene
kan ikke vare lengre enn plattformene (ca. 8 vogner 1 Osloomradet).

Antall tilbudte stéplasser per tog (fornuftig brek, kapasitetsbehovet i
rushtiden er si stort at det uansett ikke er realistisk med sitteplasser til alle).
Antall sitteplasser som til enhver tid er vendt i togets kjereretning (ber ikke
vere lavere enn 50 pst.).

Kjeretid / kjereprofil / snutider = (om togene evt. kan kjeres hurtigere enn
tildelt slot tilsier, grunnlag for bedret tilbud 1 neste ruteendring).
Stremforbruk (i utgangspunktet irrelevant all den tid operateren ma betale
stromforbruket selv, men det kan vare bestemmende for om JBVs
omformere pa strekningen har kapasitet nok, og dermed for om
vedkommende anbyder overhodet er valgbar).

Operatorens behov for ekstra slot til ”tomtog”-kjering (posisjonskjering av
rullende materiell 1 forbindelse med produksjon og/eller vedlikehold -
oppmuntrer til valg av vedlikeholdsbase plassert optimalt i forhold til
produksjonsomradet, evt. til & gjore den vedlikeholdsbetingede kjoringen om
til passasjertog).

Tilretteleggelse for handikappede og brukere av barnevogn.

Antall lukkede toalettsystemer om bord.

Forpliktelse til & bekoste vakthold i toget pa utsatte avganger.

Kwvalitet pa renhold.

Miljekrav — f.eks. stativer for brukte aviser, egne seppelkasser for
tomflasker, kildesortering osv.

Tilgjengelighet til servicepersonell ombord 1 toget, og hva disse kan bidra
med.

Kapasitet til & ta trafikktopper som oppstar pd kort varsel.

Kapasitet til & ta permanente trafikkekninger (materiell og mannskap i
reserve) uten & bruke buss.

Kapasitet til & ta saerskilte trafikktopper.

Tilgjengelighet mht. billettbestilling og intensjonsavtaler med andre
operatgrer om billettsamarbeid.
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e “Oppetidsgaranti”, dvs. at anbyder forplikter seg til at ikke flere enn en naermere
fastsatt prosentandel av togene blir innstilt som felge av feil de selv svarer for.

e Forpliktende konvensjonalbot per bortfalt tog (evt. per bortfalt sitte-/staplass)
pga. brudd pa oppetidsgarantien. (Anbudsutlyser ber fastsette en sum selv).

e “Punktlighetsgaranti”, forpliktende konvensjonalbot (konkurransefaktor) per
forsinket tog per forsinkelsesminutt, evt. multiplisert med forventet antall
passasjerer, for & ramme rushtidsforsinkelsene hardest for forhold operateren
selv svarer for ved forsinkelser.

o “Kapasitetsgaranti”, dvs. at operater stiller med tilstrekkelig mannskap og
materiell, samt forpliktende konvensjonalbot ved redusert kapasitet.

e Strategier og virksomhetsplaner pa kort og lang sikt.

e Kravet til offentlig betaling, hva anbyder krever 1 betaling per ar (evt. for hele
anbudsperioden) for & levere i henhold til plan.

e Krav om at hensynet til sikkerhet for passasjerer og tredjeperson vil bli ivaretatt
og prioritert.

7.12 Samarbeid pa tvers av landegrensene

Pé bakgrunn av at jernbanemarkedet 1 Norge er relativt lite vil arbeidsgruppen
dessuten i fase 2 vurdere hensiktsmessigheten av et samarbeid pé skandinavisk eller
nordisk basis.

Poolselskaper, verksted- og vedlikeholdsfasiliteter, utdanning av lokomotivferere og
annet personell, er omrader arbeidsgruppen tror sarlig kan egne seg for samarbeid.

Arbeidsgruppen mener ogsd at det ber utredes muligheten for, og hensiktsmessigheten
av, akseptordninger mellom de skandinaviske tilsynsmyndighetene for utenlandsk
godkjent materiell og virksomheter.

7.13 Arbeidsgruppens anbefaling om handtering av
anbudskonkurranse pa kort sikt (fase 1) og videre fremdrift
(fase 2)

Anbefalinger pa kort sikt (fase I)

Nér det gjelder handtering av materiellsituasjonen star interesserte operaterer fritt til &
skaffe togmateriell i markedet. Det ma ogsa etableres en ordning for leie av togsett fra
NSB. I den sammenheng ma det pa forhédnd opplyses om utleiepriser i
anbudsmaterialet. Prisen for togene ber fastsettes pa grunnlag av netto
anskaffelseskostnader for materiell, redusert for avskrivninger. Leieprisen ber
fastsettes gjennom forhandlinger mellom NSB AS og SD, uten at 3. part er involvert.
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Kontraktsperiodens lengde vil vaere avhengig av hvilken mate togoperateren ensker &
handtere materiellsituasjonen pé. Investeringer 1 dedikert materiell med hoy kvalitet,
ber isolert sett trekke 1 retning av forholdsvis lengre kontraktsperioder. P4 samme mate
vil stettefunksjoner slik som verksted og vedlikehold, stasjoner og terminaler bli
handtert. Pa kort sikt er det ikke & forvente at det er etablert et kompetanse- og
utdanningssenter utenfor NSB som kan utdanne tilstrekkelig antall lokferere. Hvis
NSB taper et anbud ber alt berert ombordpersonale tilbys jobb hos den vinnende
togoperater pa akseptable vilkar.

Nér det gjelder billettsystemer ber det innarbeides krav i anbudspapirene om at det
samarbeides om felles lasninger hvor ogsé overgang til andre transportmidler er tatt
heyde for. Det legges i utgangspunktet opp til & overlate den konkrete utformingen av
disse systemene til akterene i markedet.

Om omradet rutemessig er enkelt & avgrense, at anbud vil kunne forvente & gi et bedre
tilbud og ekt antall passasjerer samt om det er tilgjengelige verkstedsfasiliteter er
kriterier arbeidsgruppen har lagt vekt pd ved valg av prevestrekninger. P4 bakgrunn av
en sondering rundt disse kriteriene anbefaler arbeidsgruppen at felgende
provestrekninger anbudsutsettes 1 2004: Gjovikbanen, Vossebanen, Arendalsbanen og
Bratsbergbanen.

Pé kort sikt ser arbeidsgruppen for seg at Jernbaneverket tilrettelegger det praktiske
arbeidet. SD godkjenner og stdr formelt for anbudsutlysningen. P4 lengre sikt bor det
vurderes 4 etablere et organ for statlig kjop av persontransporttjenester som har
ansvaret for fremtidige anbudsprosesser.

Naér det gjelder incitamenter som ber inngé 1 anbudet vil arbeidsgruppen, uten a ga for
langt inn 1 hva som er tiltenkt fase II, anbefale at det etableres nettokontrakter hvor
togoperatearen sitter med markeds- og inntektsansvaret. Videre ber det innarbeides
bonus- og malusordninger som gir togoperaterene incentiver til & nd overordnede
samfunnsmessige malsetninger.

Den videre framdrift (fase II)

Under fase II f.o.m. hesten 2002 vil det bli arbeidet videre med konkrete forslag til
hvordan aktuelle tiltak kan gjennomferes 1 praksis og selve utformingen av
anbudsdokumentene og operaterkontraktene. I dette arbeidet vil det bli vurdert &
benytte eksterne konsulenter. Arbeidsgruppen tar ogsé sikte pa & anbefale hvilke
incitamenter som ber inngd i kontraktene.
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