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Avgjarelse etter test av gkonomisk likevekt
Vurdering av ny kommersiell tjeneste meldt inn av Flytoget AS

1. Overordnet om saken
Statens jernbanetilsyn (SJT) mottok 16. februar 2024 melding om ny tjeneste for
persontransport med jernbane fra Flytoget AS (Flytoget). Den planlagte tjenesten omfatter
utvidelse av tilbringertjenesten til Tensberg, med stopp i Sande, Holmestrand og Skoppum.
Flytoget kjorer i dag mellom Oslo lufthavn og Drammen.

Jernbanedirektoratet og Vygruppen AS (Vy) har bedt SJT om & vurdere om den nye tjenesten
vil skade den gkonomiske likevekten i kontrakten om offentlig tienesteyting (PSO’-avtalen) som
Jernbanedirektoratet har inngatt med Vy, Jstlandet 2. SJT har etter dette vurdert om den nye
tienesten har vesentlige negative gkonomiske virkninger i PSO-avtalen Jstlandet 2.

SJTs vurdering er at etableringen av tjenesten til Flytoget ikke skader den gkonomiske
likevekten i trafikkavtalen Jstlandet 2. Se naermere redegjoerelse for vare vurderinger i
punkt 9 til 12 nedenfor.

Pa bakgrunn av dette beslutter SJT at den innmeldte tjenesten til Flytoget, utvidelse av
tilbringertjenesten til Tansberg, far tilgang til a trafikkere jernbanenettet. Se vedtaket i
punkt 13.

2. Om Flytogets planlagte utvidelse av tilbringertjenesten
Her beskriver vi den nye tjenesten til Flytoget:
¢ Den planlagte tjenesten omfatter daglige avganger mellom Tgnsberg og Oslo lufthavn,
med stopp i Sande, Holmestrand, Skoppum og T@nsberg. Dette er en utvidelse av
dagens tilbud. Flytoget kjgrer i dag mellom Drammen og Oslo lufthavn.

1 «PSO» stér for «public service obligation”.
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e Tjenesten skal etableres med avgang hvert 40. minutt hver vei, med avganger fra kl.
05.50 til kl. 20.30 i retning Tansberg og fra kl. 07.09 til kl. 22.29 i retning Oslo lufthavn.

e Tjenesten er bare tilgjengelig for reisende med Oslo Lufthavn som start eller
endestasjon, det er altsd ingen annen av- og pastigning underveis.

¢ Den planlagte startdatoen for drift av den meldte tjenesten er i utgangspunktet 18.
august 2025. Grunnet forsinkelser i utbyggingen pa Vestfoldbanen har imidlertid
Flytoget informert om at oppstart blir tidligst fra ruteplanperioden for 2026. Tjenesten er
planlagt fra ruteplanperioden 2026 til ruteplanperioden 2028.

o Flytoget estimerer ca. 3000 passasjerer per uke.

o Billettprisene vil veere noe hgyere enn TEN-prisene.? Dette innebeerer at prisene vil
veere tilneermet like som prisen for Vys billetter pa strekningen, men litt hgyere.

3. Om begrensning i tilgangsretten for passasjertransport - test av
okonomisk likevekt
Det falger av jernbaneforskriften® § 2-1 (1) at jernbaneforetak har tilgang til a trafikkere
jernbanenettet pa apne, rettferdige og ikke-diskriminerende vilkar nar formalet er & utgve
persontransportvirksomhet, med forbehold om forordning (EF) nr. 1370/2007
(kollektivtransportforordningen). Jernbaneforetak har i utgangspunktet rett til a frakte
passasjerer fra en stasjon til en annen.

Jernbaneforskriften § 2-2 inneholder unntaksregler for tilgangsretten til jernbanenettet for
passasjertransport. Tilgangsretten er begrenset for passasjertransporttjenester mellom et
avgangs- og ankomststed som omfattes av en eller flere PSO-avtaler, dersom utgvelse av
denne retten vil kunne bringe i fare den gkonomiske likevekten i en slik kontrakt. Forordning
(EU) 2018/1795* (forordningen) inneholder naermere regler for prosess og kriterier for test av
gkonomisk likevekt.

4. SJTs kompetanse
SJT er markedsovervakingsorgan etter jernbaneloven® § 11 a, jf. jernbaneforskriften § 1-3 (1).
Vi overvaker og fgrer tilsyn med bestemmelsene i jernbaneloven om konkurranse i markedene
for jernbanetransport. SJT som markedsovervakingsorgan har som oppgave a vurdere om den
gkonomiske likevekten i en kontrakt om offentlig tjenesteyting kan bringes i fare av en ny
planlagt persontransporttjeneste. Dette fglger av jernbaneloven § 11 a (1) og jernbaneforskriften
§ 1-3 (4). Vi er et uavhengig organ og vare enkeltvedtak kan ikke bli paklaget eller bli omgjort av
overordnet myndighet, se jernbaneloven § 11 a (2) og (3).

5. SJTs saksbehandling
SJT mottok meldingen fra Flytoget 16. februar 2024. Slik regelverket krever, ble Bane NOR,
Jernbanedirektoratet og Vy informert om den nye tjenesten i brev av 22. februar 2024. Vy ble
informert ettersom de er operatgr av en PSO-avtale p4d samme strekning som Flytogets
innmeldte tjeneste. Fristen for & anmode om test av gkonomisk likevekt var 22. mars 2024. Vy

2 TEN betyr «takstenheter» og er en felles maleenhet for taktberegning mellom to stasjoner. Se definisjonslisten i Trafikkavtalens
avtalebestemmelser i @stlandet 2. Se mer informasjon om TEN-prising pa s. 7 flg i Jernbanedirektoratets rapport « Togoperatgrenes
frihet i prising av togreiser».

3 Forskrift 30. juni 2021 nr. 2315 om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapasitet mv.
(jernbaneforskriften).

4 Tatt inn i norsk rett ved forskrift 8. juli 2021 nr. 2365 om gjennomfaring av forordning (EU) 2018/1795 om fastsettelse av
fremgangsmater og kriterier til bruk ved testing av gkonomisk likevekt.

5 Lov om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m. av 11. juni 1993 nr. 100 (jernbaneloven).
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og Jernbanedirektoratet sendte innen fristen anmodning om test av gkonomisk likevekt for
trafikkavtalen Jstlandet 2.

SJT sendte 22. april 2024 ut palegg om a gi informasjon til Bane NOR, Flytoget,
Jernbanedirektoratet og Vy, og mottok informasjonen innen fristene. Vi stilte
oppfelgingsspersmal til Vy 23. mai og mottok svar 3. juni. | tillegg ble det avholdt mgte mellom
SJT og Vy 10. juni, og mgte mellom SJT og Flytoget 20. juni. Vi mottok korreksjon av Flytogets
tallmateriale 20. juni.

SJT sendte ut varsel om vedtak 18. juli 2024, og mottok kommentarer til varselet fra
Jernbanedirektoratet og Vy henholdsvis 2. og 3. september 2024. Flytoget sendte merknader til
direktoratets og Vys kommentarer 20. september 2024.

Vi sendte oppfelgingssparsmal til direktoratet 6. september 2024. | forlengelsen av dette ble det
avholdt mgte mellom SJT og direktoratet 19. september, og direktoratet ettersendte
presentasjon og oppdatert informasjon 26. september 2024.

6. Anmodninger om test av gkonomisk likevekt

6.1. Jernbanedirektoratets anmodning
Jernbanedirektoratet mener Flytogets tjeneste utgjer en risiko for at den gkonomiske likevekten
i Dstlandet 2 bringes i fare, hvor Vy er operatagr av PSO-avtalen. Direktoratet mener at Vy vil
miste passasjerer dersom tjenesten blir etablert. For reisende til og fra Oslo lufthavn estimerer
direktoratet at Vy vil miste . prosent av den konkurranseutsatte trafikken fra Drammen, og .
prosent av den konkurranseutsatte trafikken fra Sande, Holmestrand og Skoppum. Direktoratet
anser trafikken pa tidsintervaller der begge jernbaneforetakene skal kjare, som
konkurranseutsatt.

6.2.Vys anmodning
Vy mener de vil tape passasjerer og at den gkonomiske likevekten vil bringes i fare dersom den
planlagte tjenesten etableres. Vys beregninger i anmodningen er basert pa at
Jernbanedirektoratet utlgser opsjon 1-1 i Jstlandet 2 fra apningen av dobbeltsporet pa
Vestfoldbanen. Vy estimerer at de vil miste . prosent av den konkurranseutsatte trafikken fra
Drammen, samt . prosent av den konkurranseutsatte trafikken fra Sande, Holmestrand og
Skoppum. Vy og direktoratet har de samme estimerte billett- og passasjertapene, basert pa de
samme forutsetningene.

6.3. Flytogets kommentarer til anmodning
Flytoget har ogsa gjort egne estimater pa Vys potensielle passasjertap hvis den planlagte
tjenesten blir etablert. Flytoget mener at Vy vil kunne miste . prosent av passasjerene som
reiser til og fra Oslo lufthavn fra Tgnsberg, Sande, Holmestrand og Skoppum. I tillegg peker
Flytoget pa at tienesten deres kan bidra til at flere velger tog istedenfor bil pa strekningen.
Flytoget uttaler at avtalen om persontrafikk pa @stlandet mellom direktoratet og Vy er inngatt
basert pa samlet drift av Jstlandet 1 og Ostlandet 2, som er gjensidig avhengig av hverandre.
De mener derfor at Vys tap, som fglge av Flytogets nye tjeneste, ma vurderes opp mot summen
av kontraktsverdien for begge avtalene. Videre mener Flytoget at deres tjenester vil gi mer plass
om bord pa Vys tog for pendlere som skal til/fra Oslo-omradet, noe som vil gjgre Vys
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togtjenester mer attraktive, og gke andelen reisende som vil benytte tog til pendling mellom
Vestfold og Oslo.

7. Kommentarer til varsel om vedtak

7.1. Kommentarer fra Jernbanedirektoratet
Jernbanedirektoratet uttaler i brev av 2. september 2024 at dersom de utlgser opsjon 1-1 i
Jstlandet 2, vil dette gi en passasjervekst mellom Oslo lufthavn og stasjonene Skoppum,
Holmestrand, Sande og Tagnsberg. Direktoratet mener videre SJT bgr ta hensyn til
ettersparselsendringene som de mener vil fglge av utvidelsen av strekning med dobbeltspor pa
linjen. De mener dette er viktig siden Vy forventer en hgyere passasjervekst pa Vestfoldbanen,
sammenlignet med resten av linjene i Trafikkpakken. Videre mener direktoratet at etableringen
av Flytoget vil ha negative konsekvenser for bade ruteplanleggingen og ytelsen pa
jernbanenettet. De skriver ogsa at det ikke vil vaere kapasitet til begge jernbaneforetakene pa
Vestfoldbanen. Direktoratet skriver ogsa at varselet mangler en vurdering av inntekts- og
kostnadskonsekvensene av gkt belastning pa infrastrukturen og driftskonseptet til Flytoget.
Direktoratet sier videre de er uenig med SJTs bruk av terskelverdier i vurderingen, og at
kontraktens stgrrelse bgr tas i betraktning.

7.2. Kommentarer fra Vy
| sine kommentarer fra 3. september 2024 uttrykker Vy at SJTs tolkning av Trafikkavtale
Jstlandet 2, inngatt mellom Jernbanedirektoratet og Vy, kan veere feilaktig. Vy mener det er for
tidlig & konkludere om direktoratet vil kompensere dem for et potensielt gkonomisk tap som
folge av konkurransen fra Flytoget, da denne delen av avtalen enna ikke er blitt praktisert.
Videre argumenterer Vy for at SJTs tolkning av "lannsomhet" i forordning 2018/1975/EU artikkel
10 nr. 1 bokstav a) er feil. De mener at SJT burde ha vurdert effekten konkurransen vil ha pa
deres driftsresultater, ikke kun effektene pa billettinntektene i avtalen.

Vy sier videre at forordningen fastslar at en terskel ikke skal veere det eneste vurderingskriteriet
i den gkonomiske likevektstesten, og hevder at SJT kun baserer sin vurdering pa en
forhandsbestemt grense pa 1 prosent inntektsbortfall. Vy mener ogsa at de vil lide tap som fglge
av prisjusteringer pa grunn av konkurranse fra Flytoget.

Videre mener Vy at SJT ikke tar hensyn til alle faktorene som inngar i SJTs modell for test av
gkonomisk likevekt. Vy sier dette svekker hvor robuste konklusjonene er. De mener at SJT bar
bruke fremskrevne passasjertall for 2026 i stedet for historiske data fra 2022 og 2023, og at
dette vil gi et mer ngyaktig bilde av inntektstapet Vy kan oppleve.

Vi vil i den videre fremstillingen fortigpende vurdere kommentarer fra bade Vy og
Jernbanedirektoratet der de hgrer hjemme.

7.3. Kommentarer fra Flytoget
Flytoget er i hovedsak enig med SJTs vurdering av nettofordelene for kunder som fglge av den
nye tjenesten. Flytoget er uenig med direktoratets og Vys kommentarer om at tjenesten pavirker
kvaliteten pa jernbanetjenestene pa strekningen.

Side 4 av 17



8. SJTs metode for test av skonomisk likevekt

8.1.0verordnet om vurderingen i denne saken
SJT skal gjare en objektiv gkonomisk analyse basert pa forhandsfastsatte kriterier nar vi avgjer
om den gkonomiske likevekten i PSO-kontrakter skades i vesentlig grad. Dette fglger av
jernbaneforskriften § 2-2 (2) og forordning (EU) 2018/1795. Forordningen inneholder neermere
krav til vurderingen og metoden for gjennomfgring av test av gkonomisk likevekt.

Den gkonomiske likevekten er truet dersom den nye tjenesten vil ha en vesentlig negativ

virkning pa enten
- lennsomheten for tjenester som jernbaneforetaket driver i henhold til kontrakten om

offentlig tjenesteyting, eller
- nettokostnaden for vedkommende myndighet som tildeler kontrakten om offentlig
tienesteyting.

Dette falger av artikkel 10 nr. 1 i forordningen og er det viktigste vurderingstema for test av
gkonomisk likevekt. SJT skal analysere og vurdere den gkonomiske virkningen pa PSO-
kontrakten som helhet, i hele dens varighet, og ikke kun pa enkelttjenester som er omfattet av
kontrakten. Kravet til vesentlig negativ virkning er blant annet belyst i punkt 15 til fortalen til
forordningen, hvor det star: “When assessing whether an impact is substantial, the regulatory
body should take into account criteria such as whether the new service would jeopardise the
viability and endanger the continuity of the public service”. Terskelen for hva vi skal anse som
vesentlig negative virkning er altsa hay.

PSO-operatgrene har ifglge avtalebestemmelser i Jstlandet 2 krav pa a bli kompensert for
netto inntektsbortfall av Jernbanedirektoratet dersom konkurrerende operatgrer, eller
jernbaneforetak, etablerer seg pa strekningene hvor operatgren har enerett etter PSO-avtalen.®
| tillegg har direktoratet rett til & kreve reduksjon i «Avtalt Fast Vederlag», altsa subsidiebelgp,
dersom konkurransen fra andre togoperatgrer blir redusert pa disse strekningene. Det er altsa
utfra trafikkavtalen direktoratet som i stor grad beerer risikoen for de gkonomiske tapene som
eventuelt fglger av at andre togoperatarer etablerer seg pa samme strekning med nye
kommersielle tjenester. Slik som trafikkavtalene er utformet, vil derfor Vys eventuelle tap av
billettinntekter fare til gkte nettokostnader for direktoratet. SJT mener det derfor kun er
nedvendig & vurdere om etablering av tjenesten har en vesentlig negativ virkning pa
nettokostnadene for direktoratet, se vilkaret i forordningen artikkel 10 nr. 1 andre strekpunkt
som beskrevet ovenfor. Denne bestemmelsen sier at den gkonomiske likevekten i PSO-avtalen
er truet dersom den nye tjenesten har vesentlig negativ virkning pa nettokostnaden for
vedkommende myndighet som tildeler PSO-kontrakten.

Vy skriver i sine kommentarer til varsel at SJT ikke kan tolke avtalebestemmelsen i punkt 3.2 i
trafikkavtalen fordi denne bestemmelsen ikke har blitt tolket og praktisert av partene i avtalen.
SJT mener avtalen er klar pa dette punktet og viser til at nar vi som markedsovervaker har som
oppgave a vurdere om den gkonomiske likevekten kan bli skadet, ma vi ta utgangspunkt i
bestemmelsene i PSO-avtalene vi vurderer. SJT viser videre til at direktoratet selv skriver i
anmodningen om test av gkonomisk likevekt at direktoratet i trafikkavtalen har tatt den
gkonomiske risikoen for at andre togoperatgrer far tilgang til og oppretter konkurrerende trafikk
pa strekningene omfattet av avtalen.

6 Se trafikkavtalens avtalebestemmelser punkt 3.2. Offentlig versjon av avtalen er tilgjengelig pa direktoratets nettsider.
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SJT har etablert prinsipper og en metode for hvordan vi gjer de gkonomiske beregningene i
forbindelse med test av gkonomisk likevekt. Denne er beskrevet neermere i Oeconomicas
rapport, «@konomisk likevektstest for jernbanex».” Vi bruker modellen til & beregne de
virkningene som etablering av nye transporttjenester har pa inntektene til jernbaneforetakene
med PSO-avtale. En sentral del av denne vurderingen er hvordan den nye tjenesten pavirker
antall passasjerer og inntektene til PSO-foretaket. Dette er avhengig av hvor naere substitutter
transporttjenestene er sett fra brukernes side. Et vurderingstema i modellen er derfor i hvilken
grad den nye planlagte tjenesten og PSO-foretaket konkurrerer om de samme passasjerene.

En nyetablering kan ogsa genere gkt passasjertrafikk for PSO-foretaket. | tillegg tar metoden
hensyn til eventuelle prisvirkninger av nyetableringen. Poenget er a finne ut av om etablering av
den nye tjenesten forer til tap av passasjerer, og dermed billettinntekter, for PSO-tjenesten
og/eller om PSO-operatgren vil sette ned billettprisene for & mate konkurransen fra de nye
tienestene.

SJT har innhentet informasjon fra Vy, Jernbanedirektoratet, Flytoget og Bane NOR, som er
grunnlaget for var vurdering. Vi har blant annet innhentet opplysninger om passasjer- og
inntektstall pa ulike strekninger og fordelt pa ulike billettkategorier for & kunne vurdere hvilken
pavirkning Flytogets planlagte utvidelse mest sannsynlig vil ha pa Vy og direktoratets inntekter
og kostnader i Jstlandet 2. Opplysningene bruker vi som datagrunnlag inn i regnearket som
SJTs modell bestar av. Resultatet i regnearket er et estimat pa hvor stort inntektstap Vy vil fa
som fglge av en etablering av Flytogets innmeldte tjeneste basert pa de forutsetninger som er
gjort. Vi har beregnet prosentvist inntektstap utfra hva tap av passasjerer og billettinntekter
utgjer av Vys totale inntekter i trafikkavtalen. Vi har ogsa gjort noen tilleggsberegninger for a
kontrollere hva resultatet blir under en forutsetning om at de fremtidige ruteendringene pa
Vestfoldbanen gir gkt antall passasjerer mellom de relevante stasjonene.

8.2. Om forstaelsen av «lgannsomhet»
| Vys kommentarer til varsel om vedtak skriver de at SJTs tolkning av begrepet «lannsomhet» i
artikkel 10 nr 1 bokstav a i forordningen er feil. Vy mener «lgnnsomhet» viser til driftsresultatet i
avtalen, og at det derfor er feil & vurdere trafikkinntekter og eventuelle priseffekter av
konkurranse. SJT er uenig med Vys tolkning av «lgannsomhet» i forordningen. Etter det SJT
erfarer, har markedsovervakere i andre land tolket forordningen pd samme mate.® Uansett vil
tapet av billettinntekter bli kompensert gjennom gkt vederlag fra direktoratet. Det tilsier at Vys
driftsresultat er uendret. Tolkningen av «lannsomhet» i artikkel 10 nr. 1 bokstav a er derfor ikke
relevant i denne saken.

8.3.Opplysninger om passasjer- og inntektstall
SJT har innhentet opplysninger fra Vy, Jernbanedirektoratet og Flytoget om passasjertall og
inntekter for 2022, 2023 og ferste kvartal av 2024. Pa grunn av koronapandemiens innvirkning
pa jernbanemarkedet har vi valgt & ikke innhente data fra 2020 og 2021.° | tillegg innhentet vi
enkelte opplysninger fra 2019, ettersom Flytoget har kjgrt buss for tog mellom Asker og

7 Tilgjengelig pa SJTs nettsider: https://www.sjt.no/jernbane/markedsovervaking/nye-kommersielle-persontransporttjenester/sjt-metode-
test-okonomisk-likevekt/

8 Spania beskriver blant annet deres vesentlighetsvurdering slik “The provision of the new passenger service by rail shall be deemed not
to have a substantial negative impact on the profitability of the services provided in execution of the public service contract, when the
variation in profit is equal to or less than 1% of the revenues prior to the entry of the new service.” (var oversettelse) fra:
https://www.cnmc.es/sites/default/files/3058981_0.pdf .18

9 Se ogsa vare vedtak etter test av gkonomisk likevekt fra 28. februar 2024 punkt 8.3 og 8. mars 2024 punkt 8.2.
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Drammen nesten hele aret i 2023, og dette ifglge Flytoget har hatt innvirkning pa inntekts- og
passasijertall fra Drammen.

Vi har innhentet Vys billettinntekter og antall reiser fra stasjonene Tgnsberg, Skoppum,
Holmestrand og Sande som har Oslo lufthavn som start- eller endestasjon, fordelt pa ulike
tidsintervaller i lapet av dggnet. Flytoget og Vys rutetabeller er ogsa ulike i hver retning, sa vi
har innhentet tall fordelt pa hver strekning. Dataene vi har innhentet er fordelt pa felgende
tidsintervaller:

e Retning Tansberg:
o Tidsintervall 1: 21.00 - 05.20
o Tidsintervall 2: 05.20 - 21.00
e Retning Oslo lufthavn:
o Tidsintervall 1: 23.15 - 06.30
o Tidsintervall 2: 06.30 - 23.15

Tidsintervall 2 for begge retningene starter 30 minutter far Flytogets fgrste avgang og slutter 30
minutter etter Flytogets siste avgang. Dette er altsa tidsintervallet hvor begge foretakene kjarer.
Vi legger til grunn at Flytoget ikke vil konkurrere om passasjerene i tidsintervall 1, ettersom Vy
er det eneste togtilbudet til Oslo lufthavn i denne perioden. Nedenfor er en oversikt over Vys
billettinntekter og antall reiser for de relevante stasjonene for 2023. Vi har delt inntekter og
reiser inn i perioder i tabellene, for a illustrere trafikken som er konkurranseutsatt.

Tabell 1. Vys billettinntekter for 2023

Tensberg
Skoppum
Holmestrand
Sande

Totalt

Tabell 2. Antall reiser med Vy for 2023

Stasjon Retning Tgnsberg Retning Tgnsberg Retning Oslo lufthavn | Retning Oslo lufthavn
tidsintervall 1 tidsintervall 2 tidsintervall 1 tidsintervall 2

tidsintervall 1 tidsintervall 2 tidsintervall 1 tidsintervall 2

Tensberg
Skoppum
Holmestrand
Sande

Totalt

Videre har vi innhentet Vys totale billettinntekter for 2022, 2023 og fgrste kvartal 2024 i
Trafikkavtale Dstlandet 2.

Stasjon Retning Tgnsberg Retning Tensberg | Retning Oslo lufthavn Retning Oslo lufthavn
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Tabell 3. Vys inntekter i trafikkpakke @stlandet 2

Ar Billettinntekter Vederlag @vrige inntekter | Totalt
2022

2023
2024 (1. kvartal)

9. SJTs beregninger av om Flytogets tjeneste kan bringe i fare den
okonomiske likevekten i PSO-avtalen Ostlandet 2
Her viser vi resultatet av beregninger vi har gjort. Beregningene er basert pa estimater og
prognoser vi har fatt fra partene i saken. Hvilke parametere vi har vurdert, er naermere
begrunnet i punkt 10 nedenfor.

| vurderingen var har vi tatt utgangspunkt i informasjonen om billettinntekter vi har innhentet fra
Vy og direktoratet, beskrevet ovenfor. Vi har brukt modellen beskrevet i punkt 7.1 ovenfor og
vurdert alle parameterne i modellen. | denne saken har vi i modellen ikke inkludert parameterne
prisnedgang, etterspgrselselastisitet, komplementaritet eller nettverkseffekter i regnearket.
Dette er fordi vi har vurdert at disse effektene et svaert begrenset i denne saken, og ikke vil
pavirke resultatet for testen av gkonomisk likevekt. Dette redegjer vi for i punkt 10.

Tabell 4. Estimerte inntektstap for Vy

Basert pa FT Basert pa Vy/Jdir Med Jdirs prognoser for
estimater estimater passasjervekst pa
strekningene

Vys markedsandeler mellom Tensberg og
OSL etter etablering av den nye tjenesten

Vys markedsandeler mellom Skoppum,
Holmestrand, Sande og OSL etter
etablering av den nye tjenesten

Inntektstap i avtalen

Omsetning i avtalen

Estimert prosentvist inntektstap

10. Nzermere begrunnelse for beregningene og bruk av modellen

10.1. Er tjenestene i samme marked?
Vi vurderer farst om Flytogets innmeldte tjeneste er i samme marked som PSO-tjenestene som
Vy tilbyr pa strekningen. Dette gjer vi ved & se hen til etablert praksis pa konkurranseomradet
om avgrensning av det relevante markedet i konkrete saker. Det avgjgrende er om tjenestene
for kundene fremstar som alternativer utfra egenskaper, pris og bruksomrade.0

SJT har i tidligere saker vurdert om Flytoget og Vy er i samme aktuelle marked.!! Bade Vy og
Flytoget selger jernbanetransporttjenester til passasjerer til og fra Oslo lufthavn. For mange av
Vys kunder som skal til/fra Oslo lufthavn, er kjgp av transport fra Flytoget et alternativ til

0 Se naermere i SJTs vedtak etter test av skonomisk likevekt fra 28. februar 2024 punkt 9.1 og 8. mars 2024 punkt 9.1.
1 Se SJTs vedtak av 26. mai 2024 punkt 7.
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transport med Vy. Det er sannsynligvis enkelte kunder, saerlig de mest prisfalsomme, hvor
Flytoget ikke er et alternativ for Vy. Disse kundene vil enten vente pa neste Vy-tog, eller bruke
andre transportmidler som buss. Likevel vurderer vi at de aller fleste av Vys kunder anser
Flytoget som et alternativ til og fra Oslo lufthavn. Vi vurderer at produktene er i samme marked
for salg av persontransporttjenester med jernbane pa strekningen til og fra Oslo lufthavn. For
passasjerene tjenestene vil kun veere alternativer til hverandre i tidsintervallene begge
foretakene har avganger. Disse tidsintervallene er presentert ovenfor i punkt 8.3 i vedtaket.

10.2. Tap av passasjerer
En sentral vurdering i testen av den gkonomiske likevekten er effektene den nye tjenesten har
pa passasjertallet til Vy. Nar vi estimerer markedsandeler, vurderer vi andelen av passasjerer
som trolig vil benytte de ulike jernbaneforetakenes transporttienester dersom den nye tjenesten
etableres. Bade Vy, Jernbanedirektoratet og Flytoget har estimert de fremtidige
markedsandelene mellom foretakene. Partene har lagt til grunn at opsjon 1-1 i avtalen

Jstlandet 2 utlgses. Dette innebaerer i sa fall at Vy vil kjgre
- totogitimen mellom Tansberg og Oslo lufthavn. Disse togene vil kjgre direkte mellom

Drammen og Tgnsberg.

- totogitimen mellom Tansberg og Dal, som vil stoppe pa alle stasjoner, inkludert
Sande, Holmestrand og Skoppum. Det vil si at det ikke blir noen direkteforbindelse
mellom Sande, Holmestrand, Skoppum og Oslo lufthavn.

| dag kjerer Vy ett tog i timen mellom Tgnsberg og Oslo lufthavn som stopper pa alle
stasjonene. Jernbanedirektoratet har per i dag ikke utlgst opsjonen.

Fra Tensberg stasjon har Vy og direktoratet anslatt at Vy vil miste . prosent av den
konkurranseutsatte trafikken mellom Tensberg og Oslo lufthavn. Denne vurderingen til Vy og
direktoratet er blant annet basert pa at Flytoget vil ha avgang hvert 40. minutt og Vy hvert 30
minutt, og at Flytogets sterke merkevare veier opp for lenger reisetid og lavere
avgangsfrekvens.

Dersom opsjon 1-1 i Dstlandet 2 utlgses, vil det vaere en litt lenger reisetid for Flytogets
reisende fra T@nsberg enn for Vys, ettersom de skal stoppe pa Skoppum, Sande og
Holmestrand. Samtidig vil ikke Vy, dersom opsjonen utlgses, ha direkteforbindelser til Oslo
lufthavn fra disse stasjonene. Vys tog fra Tgnsberg til Oslo lufthavn vil derfor ha feerre stopp enn
Flytoget.

Vy og Jernbanedirektoratet anslar at Vy vil miste . prosent av passasjerene fra Holmestrand,
Skoppum og Sande til Flytoget i tidsrommet i degnet der begge selskapene kjgrer. De forventer
et starre passasjertap sammenlignet med Tonsberg, ettersom Vy vil avslutte direkteforbindelsen
mellom disse stasjonene og Oslo Lufthavn. Som fglge av dette ma Vys passasjerer fra
Holmestrand, Skoppum og Sande bytte tog, for eksempel pa Oslo S eller Drammen, for a
fortsette reisen med Vy eller Flytoget til Oslo Lufthavn. Vy og Jernbanedirektoratet mener derfor
for at Flytoget vil bli et mer attraktivt alternativ for passasjerene pa disse stasjonene pa
strekningen, siden de tilbyr direkte transport til Oslo lufthavn. Flytoget har imidlertid anslatt at de

vil _ pa strekningen med Vy.

Med Vys planlagte tilbudsendringer pa strekningen fra Holmestrand, Skoppum og Sande
dersom opsjon 1-1 utlgses, antar vi at bade buss og bil vil bli mer konkurransedyktige
alternativer for reisende til Oslo lufthavn. Dette kan resultere i en reduksjon i Vys passasjertall
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fra Holmestrand, Skoppum og Sande i de kommende arene, uavhengig av Flytogets nye
tieneste. | disse beregningene har vi forutsatt at Vys billettinntekter og antall reiser ville forblitt
pa niva med 2022 og 2023, dersom Flytoget ikke hadde etablert seg pa strekningen. Videre har
vi gjort en tilleggsberegning hvor vi tar utgangspunkt i direktoratets prognoser for antall reisende
mellom Oslo lufthavn og stasjonene Tansberg, Skoppum, Holmestrand og Sande. Direktoratets
prognoser er naermere beskrevet i punkt 10.2.1.

Vi har gjort beregninger hvor vi anslar at Vy taper . prosent av passasjerene pa Tensberg og

prosent pa de gvrige stasjonene, slik Vy og direktoratet antar. Videre har vi gjort en
beregning basert pa at foretakene _ slik
Flytoget antar. Pa denne maten har vi tatt hensyn til usikkerheten rundt fordelingen av
markedsandelene, og partenes ulike anslag pa de fremtidige markedsandelene. Avslutningsvis
har vi ogsa gjort en beregning hvor vi tar hensyn til direktoratets prognoser for passasjerveksten
mellom de relevante stasjonene. Vi har vurdert det estimerte tapet opp mot Vys totale inntekter i
Trafikkpakke @stlandet 2 for 2023.

10.2.1. Passasjerprognoser
Jernbanedirektoratet planlegger & gjennomfgre ruteendringer pa Vestfoldbanen ved a utlgse
opsjon 1-1 i Pstlandet 2, noe som de mener vil pavirke antallet reisende pa linjen. Direktoratet
har beregnet at antallet passasjerer som vil reise med Vy mellom Tensberg og Oslo lufthavn vil
gke med 44 prosent dersom opsjon 1-1 utlgses. Den beregnede passasjerveksten kommer i
tillegg til den veksten som opprinnelig var forventet uten ruteendringene. @kningen skyldes
hyppigere avganger mellom stasjonene og kortere reisetid, ettersom Vy vil slutte & stoppe pa
Skoppum, Holmestrand og Sande.

| tillegg forventer direktoratet en gkning pa 12-14 prosent i antallet reisende mellom Oslo
lufthavn og stasjonene Skoppum, Holmestrand og Sande. Dette er basert pa at passasjerene vil
miste direkteforbindelsen, men at det er enkelt a bytte pa strekningen mellom Drammen og Oslo
S. ltillegg vil det vaere hyppigere avganger utenfor rushtrafikken. Beregningene er basert pa at
Flytogets nye tjeneste ikke etableres.

Tabell 5. Jernbanedirektoratets prognoser for passasjerveksten til/fra Oslo lufthavn

Relasjon Endring reisende
Tonsberg - OSL 44 %
Skoppum - OSL 13 %
Holmestrand - OSL 12 %
Sande - OSL 14 %

Jernbanedirektoratet har i brev av 2. september 2024 og dokument oversendt 26. september
2024 opplyst om at beregningene er gjennomfgrt som falsomhetsanalyser, og at det er
betydelig usikkerhet knyttet til disse. Direktoratet forventer en stgrre gkning i antall passasjerer
pa Vestfoldbanen sammenlignet med resten av trafikken i @stlandet 2. Direktoratet mener
derfor at en stgrre del av Vys trafikk kan bli utsatt for konkurranse, enn det som reflekteres i
passasjertallene fra 2022 og 2023, dersom Flytogets nye tjeneste etableres.

Vi viser til at direktoratet ikke har laget prognoser for den gvrige passasjerveksten i denne
pakken eller for de gvrige stasjonene pa Vestfoldbanen, noe som gjer det utfordrende a
estimere Vys lgnnsomhetstap basert pa direktoratets beregninger. Vi vil likevel estimere Vys tap
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basert pa antall passasjerer og billettinntekter mellom Oslo lufthavn og stasjonene Tgnsberg,
Skoppum, Holmestrand og Sande for 2023, og legge til grunn at passasjerveksten er som
illustrert i tabell 5. Pa denne maten tar vi hensyn til at passasjerveksten mellom disse
stasjonene kan veere starre enn i resten av trafikkavtalen. Videre gjer vi anslag basert pa Vy og
Jernbanedirektoratets anslatte markedsandeler. Avslutningsvis sammenligner vi inntektstapet
opp mot Vys totale inntekter i Trafikkpakke @stlandet 2 i 2023.

Vi mener det er enkelte svakheter med disse beregningene som kan fare til en overvurdering av
Vys prosentvise tap i trafikkavtalen. Dette skyldes at vi ikke tar hensyn til den generelle
passasjerveksten i trafikkavtalen. Dersom Vy gjennomfarer ruteendringer pa Vestfoldbanen, vil
dette trolig fagre til en passasjervekst pa hele linjen, ikke bare mellom Oslo lufthavn og
stasjonene Tagnsberg, Sande, Skoppum og Holmestrand. Vi viser til at den stgrste delen av
trafikken pa Vestfoldbanen gar til eller fra Oslo-omradet, noe som ogsa tilsier at den starste
delen av passasjerveksten vil skje der.

Selv om dette altsa vil fgre til en overvurdering av Vys totale inntektstap, har vi valgt a
gjennomfgre disse beregningene. Selv om vi antar at passasjerveksten utelukkende vil skje
mellom stasjoner hvor Vy vil oppleve konkurranse fra Flytoget, ser vi at Vys totale inntektstap er
relativt lavt.

10.3. Tap som folge av prisjustering
Et annet vurderingsmoment i SJTs test av gkonomisk likevekt er om den nye kommersielle
tienesten gjgr at PSO-operataren taper inntekter pa grunn av at PSO-operatgren blir nagdt til &
sette ned prisene pa sine PSO-tjenester for a mate konkurransen fra den nye kommersielle
tienesten.

| denne saken er Flytogets planlagte priser noe hgyere enn det Vy priser sine tjenester pa de
relevante strekningene i dag. Vys maksimale priser er i stor grad regulert i avtalen, men Vy har
imidlertid anledning til & sette ned sine priser eller & endre rabattordninger.'? Vy mener -
Y '+ Flytoget
etablerer seg pa strekningen.'® Vy skriver at andel barn som reiser med Vy mellom Oslo
lufthavn og Drammen er ca. _ enn hva de har mellom Oslo Lufthavn fra og til
stasjonene Holmestrand, Sande, Skoppum og Tensberg. Vy mener dette ma sees i
sammenheng med at alle barn reiser gratis med Flytoget.'4

SJT mener Vy ikke har sannsynliggjort at de vil fa et inntektstap som far betydning for den
gkonomiske likevekten i avtalen, som felge av prisjusteringer. Starrelsen pa de sosiale
rabattene er regulert i Vedlegg B punkt 2.3 i avtalen. Vy viser il et tap pa rundt - av
antallet barn og unge som reiser mellom Drammen — Oslo lufthavn, som fglge av konkurransen
de i dag har med Flytoget. Selv om vi skulle se en lignende nedgang fra Tensberg, Skoppum,
Holmestrand Sande, vil dette utgjere et sveert begrenset antall reisende. SJT kan derfor ikke se
at dette vil presse Vy til & gke antallet rabatterte billetter i en slik grad at det medfarer et
vesentlig inntektstap. | tillegg har det fra 1. oktober i ar blitt innfart 75 prosent rabatt pa
enkeltbilletter for barn og 50 prosent rabatt pa periode- og enkeltbilletter for studenter.s Vi

12 Se Vedlegg B punkt 2.6 og 2.7 i avtalen.

'3 Brev fra Vy av 13. mai 2024.

4 Brev fra Vy av 13. mai 2024.

15 Se informasjon péa direktoratets nettsider: https://www.jernbanedirektoratet.no/nyheter/billigere-togbilletter-for-barn-og-studenter/
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vurderer at denne ordningen ytterligere begrenser hvilken pavirkning etablering av Flytoget vil
ha for Vys billettinntekter for barn og unge pa strekningen.

Vi har ikke mottatt noen dokumentasjon fra Vy om hvor mange flere rabaterte billetter de vil
selge eller til hvilken pris som fglge av Flytogets etablering og vi kan heller ikke se at dette er
sannsynliggjort pa noen annen mate.

10.4. Ettersporselselastisitet
Etterspgrselselastisitet med hensyn til pris er ogsa en parameter i SJTs modell for test av
gkonomisk likevekt. Dette er et mal pa hvor sterkt etterspgrselen etter en togreise minskes eller
gkes som fglge av en prisendring. For eksempel, dersom Vy senker billettprisene, antar vi at
antallet passasjerer gkes. Ettersparselselastisiteten sammen med krysspriselastisiteter vil vaere
en refleksjon av hvor naere substitutter Vy og Flytogets tjenester til Oslo lufthavn er. Ettersom vi
har konkludert med at Vys billettpriser mest sannsynlig ikke vil endres vesentlig som fglge av
konkurranse fra Flytoget, anser vi det som ikke relevant & inkludere denne/disse parameterne i
var analyse.

10.5. Nettverkseffekter
I modellen kan det ogsa tas hensyn til nettverkseffekter som fglge av etablering av en ny
kommersiell tieneste. Slike effekter kan bade veere at en kommersiell aktgrs tilbud utfyller PSO-
operatgrens tilbud, og at jernbane som transportmiddel generelt styrkes, noe som lgfter
ettersparselsnivaet etter jernbane generelt. Nettverkseffekter kan deles inn i spesifikke
nettverkseffekter, og generelle nettverkseffekter.

10.5.1. Spesifikke nettverkseffekter
Spesifikke nettverkseffekter oppstar nar tienestene komplementerer, det vil si utfyller,
hverandre. Dette kan illustreres som felger:6

Kommersiell
PSO aktgr
c
B
A

| figuren ser vi at den kommersielle aktgren kjgrer mellom stasjon A og stasjon B, mens PSO-
operatgren kjgrer mellom stasjon B og stasjon C. | denne situasjonen dekker den kommersielle
akteren en rute som PSO-operataren ikke betjener. Dette gir passasjerene en mulighet til &
reise mellom stasjon C og stasjon A ved a bytte tog pa stasjon B. Aktgrene vil pa denne maten
utfylle hverandre, og den nye tjenesten vil skape mer trafikk for PSO-operatgren. | slike tilfeller
vil ogsa foretakene ha interesse & samordne avgangstidspunktene, for a tilrettelegge for en mer
sgmigsreise for passasjerene som skal ta i bruk begge tjenestene.

6 @konomisk likevektstest for jernbane, s.10.
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Det er ingen slike komplementaere effekter mellom Vy og Flytogets nye tjeneste. Dette er fordi
Flytogets tjeneste ikke har pa- eller avstigning pa stasjoner som ikke Vy ogsa dekker, slik som
erillustrert i figuren ovenfor. Det vil derfor ikke vaere aktuelt & inkludere denne parameteren i var
vurdering.

Som nevnt i punkt 10.2, har vi tatt hensyn til Vys eventuelle inntektstap pa grunn av tap av
passasjerer fra Skoppum, Holmestrand og Sande, etter at Vy vil slutte & kjgre direkte til og fra
Oslo lufthavn.

10.5.2. Generelle nettverkseffekter
Pa lengre sikt kan konkurranse og etablering av nye aktgrer gke attraktiviteten til jernbane som
transportmiddel, og legge grunnlaget for at | nyinvesteringer i materiell og infrastruktur blir
samfunnsgkonomisk lannsomme. Gkt attraktivitet kan endre befolkningens reisevaner og
ettersparsel etter jernbanetransportjenester, og dermed gke det samlede kundetilfanget over
tid. Vi omtaler dette som generelle nettverkseffekter.!” Vi har vurdert om etableringen av
Flytoget pa linjen kan medfere en slik effekt, men har konkludert med at de vil vaere minimale.
Flytogets nye tjeneste vil kun omfatte fire nye stasjoner, og det virker derfor usannsynlig at
denne utvidelsen vil ha noen store nettverkseffekter.

11. Andre vurderingsmomenter

11.1. Nettofordeler for kunder som folge av den nye tjenesten
Etter forordningen artikkel 10 (5) a skal vi vurdere nettofordeler for kunder som faglge av den nye
tienesten. Vi forstar dette som hvilke samfunnsgkonomiske fordeler det er ved etableringen av
den nye tjenesten, og hvilke fordeler det vil vaere for kunder som reiser pa strekningen omfattet
av den nye tjenesten. Dette vil nok ogsa veere noe overlappende med vurderingen av
nettverkseffekter ovenfor

Flytoget skriver at deres tjeneste vil kunne bidra til at flere velger tog i stedet for bil fra Sande,
Holmestrand og Skoppum, ettersom Vy fra R26 ikke lenger kjgrer direkte mellom disse
stasjonene og Oslo lufthavn dersom opsjon 1-1 blir utlgst.'® De papeker ogsa at det blir mer
plass til Vys pendlere som skal til og fra Oslo-omradet, dersom Flytoget overtar noen av
passasjerene til Vy. Dette mener Flytoget vil gi flere og mer forngyde togkunder.

Vi vurderer at en gkning i antall avganger kan bidra til & gke den samlede etterspgrselen etter
togreiser til Oslo lufthavn. Hyppigere avganger gir bedre tilgjengelighet og fleksibilitet for
passasjerene, noe som pa sikt kan gjere tog til et mer attraktivt transportalternativ til Oslo
lufthavn. Etableringen av Flytoget gir ogsa passasjerene flere valgmuligheter. Vista analyse har
vurdert dette som en samfunnsgkonomisk gevinst ved Flytogets tilbringertilbud til Oslo
lufthavn.® Dette innebeerer at passasjerene kan velge det togtilbudet som best passer deres
behov og preferanser. Slike valgmuligheter kan gjgre jernbanetjenestene mer attraktive for flere
reisende, som kan gke passasjertallet pa strekningen og gi bedre reiseopplevelser. Vi vurderer
ogsa at konkurranse mellom Vy og Flytoget pa strekningen ogsa vil veere gunstig for
forbrukerne. Konkurranse kan stimulere til gkt kvalitet, bedre service, mer innovasjon og
utvikling, og samlet sett et bedre togtilbud.

7 @konomisk likevekttest for jernbane, s. 5. Tilgjengelig: https://www.sjt.no/globalassets/02_jernbane/pdf-
jernbane/markedsovervaking/rapport-okonomisk-likevektstest-jernbane. pdf

'8 Brev fra flytoget av 26. mars 2024

19 Vista analyse (2023) fra: https://www.vista-analyse.no/no/publikasjoner/flytoget-er-samfunnsokonomisk-lonnsomt/
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I Vys kommentarer til varsel om vedtak skriver de at Vys pendlere kan bli skadelidende dersom
Flytoget far tildelt ruteleier som Vy tidligere har hatt. SJT utelukker ikke at det kan vaere en
ulempe for pendlerne dersom Flytoget far et ruteleie i stedet for Vy, men vi legger til grunn at
dette vil bli tatt hensyn til gjennom bruk av prioriteringsreglene i jernbaneforskriften § 9-5
dersom det oppstar en konflikt mellom sgknader om ruteleier.

11.2. Den nye tjenestens pavirkning pa ytelsen og kvaliteten pa
jernbanetjenester
Etter forordningen artikkel 10 (5) bokstav b skal vi ogsa vurdere pavirkningen som den nye
tjenesten har pa «the performance and quality of railway services». Punkt 8 i fortalen til
forordningen utdyper at vi i vurderingen skal ta i betraktning teknisk informasjon fra
infrastrukturforvalter om «relevant infrastructure requirements and on expected impacts on
network performance».

Det pagar et utbyggingsprosjekt pa Vestfoldbanen i forbindelse med innfgring av ERTMS,; i
tillegg til bygging av et nytt dobbeltspor mellom Nykirke-Barkaker og kapasitetsgkende tiltak pa
Tensberg stasjon. Etter planen skulle dette arbeidet veert ferdigstilt sommeren 2025, men per i
dag er prosjektene forsinket. Nar dette arbeidet er ferdigstilt, vil det bli mer kapasitet pa
jernbaneinfrastrukturen pa Vestfoldbanen enn tidligere. Flytoget har ved flere anledninger gitt
uttrykk for at gkt kapasitet pa Vestfoldbanen er en forutsetning for at de vil starte opp den
meldte tjenesten til Tgnsberg.

Bane NOR har informert om at det per i dag ikke er andre planer for Vestfoldbanen som skal gi
sterre midlertidige kapasitetsbegrensninger fra og med R26.2° Det er altsa ingen andre
planlagte starre kapasitetsbegrensninger pa strekningen ut resten av varigheten for trafikkavtale
Jstlandet 2.

Etter var vurdering vil Flytogets utvidelse til Tansberg ha begrenset pavirkning pa ytelsen og
kvaliteten pa jernbanetjenestene pa strekningen. Vi viser videre til at det er Bane NOR som i de
arlige ruteplanprosessene ma vurdere hvor mange ruteleier det er plass til og som gir effektiv
kapasitetsutnyttelse pa strekningen, og som skal fordele ruteleier i henhold til reglene om
kapasitetsfordeling i jernbaneforskriften.

Vy og direktoratet skriver i sine kommentarer til varsel om vedtak at de er uenig med SJTs
vurdering pa dette punktet. Direktoratet mener at SUT mangler vurderinger av inntekts- og
kostnadskonsekvenser av gkt belastning pa infrastrukturen, og av driftskonseptet til Flytoget.
SJT understreker at vi har vurdert dette, men tatt i betraktning antall avganger som Flytoget
planlegger for per dagn, sa mener vi at Flytogets meldte tjeneste vil ha begrenset innvirkning pa
infrastrukturen og ytelsen og kvaliteten pa jernbanetjenester.

11.3. Den nye tjenestens pavirkning pa ruteplanleggingen
Etter forordningen artikkel 10 (5) bokstav c skal vi vurdere pavirkningen den nye tjenesten har
pa «timetable planning for railway services». Det fglger av punkt 8 i fortalen til forordningen at
det her skal tas i betraktning informasjon fra infrastrukturforvalter om «optimal utilisation by all
applicants».

20 Brev fra Bane NOR av 6. mai 2024 s. 2.
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Bane NOR sier at de ikke har gjennomfart analyser hvor bade Flytoget og Vy kjarer til
Tgnsberg, men de antar at det ikke er tilstrekkelig kapasitet pa Vestfoldbanen til begge
foretakenes tjenester. Bane NOR forholder seg imidlertid til jernbaneforskriftens regler om
fordeling av overbelastet infrastruktur i § 9-5 dersom det blir aktuelt. Flytoget skriver ogsa at
Flytogets oppstart av ny tjeneste er gitt at ny infrastruktur er pa plass, og at Bane NOR har
tildelt Flytoget ruteleier pa de @nskede tidspunktene.?!

Bade direktoratet og Vy har i sine kommentarer til varselet skrevet at de mener SJT ikke tar
tilstrekkelig hensyn til pavirkningen Flytogets meldte tjeneste kan fa pa Bane NORs
ruteplanlegging, blant annet fordi strekningen kan bli erklaert overbelastet. SJT mener dette er et
moment av begrenset betydning. Nar jernbanemarkedene har blitt &pnet er det naturlig at det
oppstar flere konflikter mellom sgknader om ruteleier og dermed flere overbelastede
strekninger. Etter var vurdering bar det ogsa vaere hay terskel for a vektlegge dette momentet i
vurderingen av gkonomisk likevekt. Vi kan ikke se hvordan det at Flytoget sgker om forlengelse
av enkelte avganger til Tgnsberg, vil ha nevneverdig pavirkning pa ruteplanleggingen til Bane
NOR. Videre inneholder jernbaneforskriften regler for hvordan sgknadskonflikter skal Igses.

Etter var vurdering vil Flytogets eventuelle utvidelse til Tensberg ha begrenset pavirkning pa
ruteplanleggingen.

12. Oppsummering og konklusjon
Som nevnt ovenfor, er vurderingstema altsa om den nye tjenesten har «a substantial negative
impact» pa lannsomheten for tienester i PSO-avtalen, eller nettokostnaden for kompetent
myndighet. Terskelen for vesentlig negativ innvirkning er hgy.

| punkt 9 og 10 ovenfor, har vi vist resultatet av og begrunnelse for SJTs beregninger etter bruk
av modell for gkonomisk likevektstest pa jernbane. | punkt 11 har vi ogsa vurdert gvrige
vurderingsmomenter som forordningen krever.

Vi viser videre til at Flytoget i meldingen har informert om at utvidelsen bare er planlagt a vare i
to ar, frem til Flytogets ruteleier er planlagt overfart til Vy fra 2028.22 Dette tilsier ogsa at
Flytogets meldte tjeneste har begrenset betydning for trafikkavtalen @stlandet 2 som helhet.
Denne avtalen er en omfattende avtale, og Flytogets planlagte utvidelse bergrer kun en liten del
av PSO-tjenestene i avtalen.

Oppsummert er var vurdering at:
- Nar vi legger til grunn partenes estimerte tap av markedsandeler mellom de relevante

stasjonene, vil tapet utgjegre rundt . prosent av de totale inntektene i trafikkavtalen.
Selv om vi tar i betraktning at trafikken mellom de konkurranseutsatte stasjonene kan
gke, vil det arlige tapet kun utgjare rundt - prosent av de arlige inntektene i avtalen.
Etter vare beregninger vil tapet uansett veere klart under 1 prosent. SJT bruker ikke
forhandsfastsatte terskelverdier, men vi mener at et tap pa under 1 prosent tilsier at det
er et for lite tap til & utgjgre en vesentlig negativ pavirkning pa lannsomheten i avtalen. |
tillegg anser vi at dette estimatet mest sannsynlig er en overvurdering av det reelle
inntektstapet, se vare tidligere vurderinger.

21 Brev fra Flytoget av 6. mai 2024.
22 Se brev fra Flytoget av 6. mai 2024.
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- Flytogets tjeneste er bare planlagt & vare i to ar, noe som tilsier at innvirkningen pa
lsnnsomheten i avtalen er begrenset.

- Pavirkningen pa infrastrukturen og Bane NORs ruteplanlegging pa Vestfoldbanen har
begrenset betydning i denne saken.

- Flere valgmuligheter for kunden og overflytting av passasjerer fra vei til tog vil kunne
vaere en positiv effekt av etableringen av den nye tjenesten.

SJTs konklusjon er at Flytogets utvidelse til Tensberg ikke vil ha vesentlig negativ pavirkning pa
lannsomheten for Vys PSO-tjenester eller nettokostnaden for Jernbanedirektoratet. Tjenesten
vil dermed ikke kunne bringe i fare den gkonomiske likevekten i Ostlandet 2.

Vi understreker at SJT i denne saken ikke har tatt i betraktning den planlagte sammenslaingen
av Vy og Flytoget.

13.Vedtak
SJTs konklusjon er at en etablering av Flytogets meldte tjeneste med forlengelse til Tansberg
ikke vil kunne bringe i fare den gkonomiske likevekten i PSO-avtalen @stlandet 2.

Pa bakgrunn av dette beslutter SJT at den innmeldte tjenesten til Flytoget far tilgang til &
trafikkere jernbanenettet.

Vedtaket kan ikke paklages. Retten kan imidlertid prove alle sider av saken. Dette folger av
jernbaneloven § 11 a (3).

14.Mulighet til & be om fornyet behandling
Etter jernbaneforskriften § 2-3 (4) skal det av SJTs avgjgrelse fremga pa hvilke vilkar det kan
best om fornyet behandling av avgjgrelsen. Det er direktoratet, Bane NOR, og Vy som kan be
om fornyet behandling av denne avgjgrelsen.

De bergrte partene kan be om fornyet behandling av saken dersom det har kommet nye
opplysninger i saken som ikke var kjent pa SJTs avgjerelsestidspunkt. SJT vil be om at slike
nye opplysninger blir dokumentert. Fristen for & be om en fornyet vurdering er en maned etter
SJTs endelige avgjarelse.

Fristen for & be om fornyet behandling er 5. desember 2024.

15. Plikten til 8 melde inn tjenesten pa nytt ved vesentlige endringer i
tilbudet
SJT minner om at etter forordning 2018/1795, skal vesentlige endringer («substantial
modifications») i ienesten anses som en ny meldepliktig tjeneste. Dette falger av artikkel 4 i
forordningen, samt definisjonen av «new rail passenger service» i artikkel 3 (1). Dette kan for
eksempel vaere gkt antall avganger eller stopp, men kan ogsa veere vesentlige endringer i
tjienestens egenskaper.

Vi oppfordrer Flytoget til & ta kontakt med SJT dersom det gjeres endringer i tilbudet og dere er
usikre pa om dere ma melde tjenesten pa nytt.
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Med hilsen

Mona Ljunggren
avdelingsdirektar, markedsovervaking

Dokumentet er elektronisk godkjent og sendes uten signatur
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