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jernbaneforskriften §11-2.1 Klagen gjelder to faringer som Bane NOR SF (Bane NOR) som
infrastrukturforvalter har satt for seknader om infrastrukturkapasitet forut for ruteplanperioden

R21. Fgringene omfatter begrensninger for ruteleier pa

i) strekningen Oslo S — Lysaker og

i) omledning av tog under planlagt vedlikeholdsarbeid.

Bane NOR har gjennomfart kapasitetsfordelingsprosessen med utgangspunkt i de aktuelle
fgringene. Vy hevder i klagen at fgringene strider mot jernbaneforskriftens regler om fordeling

av infrastrukturkapasitet, og ber pa denne bakgrunn tilsynet om & vurdere forholdet.

Tilsynet har i forbindelse med saksbehandlingen innhentet informasjon fra Vy, Bane NOR og
Jernbanedirektoratet. Klagen ble i sin helhet oversendt Bane NOR 7. juli. | brev av 18. august
mottok tilsynet merknader til klagen fra Bane NOR. | tillegg har tilsynet per telefon stilt enkelte
korte oppfalgingsspgrsmal til Bane NOR ved Jan Harald Dammen. Tilsynet sendte ut varsel om
vedtak til partene 16. oktober. Varselet ble ogsa sendt i kopi til alle mottakere av Bane NORs

brev om oppstart ruteplan R21.2

Tilsynet mottok den 26. oktober merknader fra Vy pa varsel om vedtak, og den 2. november
merknader fra Bane NOR. | tillegg har Grenland Rail og Jernbanedirektoratet kommet med
merknader til det varslede vedtaket.? Vy har ogsa inngitt kommentarer til bade Bane NOR og
Jernbanedirektoratets merknader i brev av 16. november. Det har videre blitt avholdt mate
mellom tilsynet og Bane NOR den 16. november, hvor Bane NOR redegjorde naermere for sine
merknader til varsel om vedtak. Tilsynet har innhentet ytterligere informasjon fra Vy, Bane NOR

' Forskrift om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapasitet mv. (jernbaneforskriften), FOR-2016-12-

20-1771.
2 Brev av 19. desember 2019
3 Henholdsvis brev av 23. oktober og brev av 03. november.



og Jernbanedirektoratet om konsekvensene av en eventuell ny kapasitetsfordeling som falge av
en eventuell gjennomfering av tilsynets varslede vedtak om palegg.

Tilsynets vurdering av klagen er at Bane NOR har brutt jernbaneforskriften §§ 4-1, 8-1 forste
ledd, 8-6-fgrste og andre ledd og 8-8 farste og andre ledd ved a innta og gjgre gjeldende de
aktuelle fgringene for sgknader i kapasitetsfordelingsprosessen for ruteplan R21. Tilsynet
palegger derfor Bane NOR a fjerne disse fgringene fra og med vedtakstidspunktet. Bane NOR
palegges ogsa a gi alle potensielle sgkere adgang til & sgke om ruteleier for omledning av tog
om Roa, og til & behandle Vys sgknad og eventuelle andre sgknader uten den paklagde
fgringen.

2 Sakens faktum - om de aktuelle foringene og
kapasitetsfordelingsprosessen for R21

Klagen fra Vy gjelder som nevnt to fgringer Bane NOR har stilt for sgknader under

kapasitetsfordelingsprosessen for ruteplanperioden R21. Faringene fremgar av oppstartsbreuv til

sgkere av 19. desember 2019. Klagen gjelder falgende fgringer om begrensninger for sgknader

om infrastrukturkapsitet for R21:

e For strekningen Oslo S — Lysaker kunngjares det fast minuttall for fijerntog bade med
avgang og ankomst pa minutt xx:25 hver time.*

e Bane NOR kan i ordinzer kapasitetsfordelingsprosess kun motta sgknader om
omledning av grenseoverstridende tog knyttet til stengeperioden pa Jstfoldbanen for
pasken og sommeren 2021.5

Tilsynet vil i det falgende beskrive var forstaelse av faringene og begrunnelsen for disse noe
neermere. Det vises ellers til gjiennomgangen av Bane NORs anfarsler nedenfor.

Det farste klagepunktet knytter seg til ruteleier pa strekningen Oslo S — Lysaker. Bane NOR
forutsetter at trafikkvirksomheten som de omtaler som «fjernfog» kun skal benytte ruteleier pa
minutt xx:25 bade for ankomst pa Oslo S fra Lysaker, og pa avgang fra Oslo S mot Lysaker.
Bane NOR begrunner fgringen med at den er en forutsetning for & kunne oppna 80 %
kapasitetsutnyttelse i rushtrafikken pa strekningen Oslo S — Lysaker, maksimalt 24 ruteleier pr.
time og retning, og maksimailt sju tog etter hverandre med to minutter togfelgetid.

Det andre klagepunktet gjelder begrensningen om at Bane NOR, under det Bane NOR omtaler
som «ordineer kapasitetsfordelingsprosess», bare vil motta sgknader for omledning av
grenseoverskridende tog (var understreking) for bestemte perioder med planlagte arbeider pa
Jstfoldbanen. Sgknader om omledning av andre tog og for andre perioder med planlagte
arbeider pa andre strekninger, skal farst sendes som en del av det Bane NOR kaller «ad hoc-
prosessen». Bane NOR har i ettertid hevdet at faringen blant annet kan bidra til at ruteleier er
tilgjengelige for godstog nar jernbaneforetak er klare til & sgke om ruteleier for slike.

Bane NOR er infrastrukturforvalter pa det statlige jernbanenettet. Bane NOR skal behandle
sgknader og fordele infrastrukturkapasitet gjennom en sgknads-, samordnings- og
fordelingsprosess som er detaljert regulert i jernbaneforskriften kapitel 8 og 9. Bane NOR har i
trad med dette angitt en tidsplan for kapasitetsfordelingsprosessen for R21 i nettveiledningen

4 Brev av 19.12.19 side 6, punkt 3.5
5Brev av 19.12.19 side 7
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pkt. 4.3.16. Ruteplan for R21 ble fastlagt 25. september 2020, og har blitt kunngjort til alle
jernbaneforetak og @vrige sgkere.”

3 Tilsynets rolle og myndighet

Statens jernbanetilsyn er markedsovervakingsorgan etter jernbaneloven® § 11b, jf.
jernbaneforskriften § 1-2 fierde ledd. Som markedsovervaker paser tilsynet at aktarene
etterlever jernbanelovgivningens bestemmelser om konkurranse i markedene for
jernbanetransport, og behandler klager innenfor markedsovervakingsorganets
myndighetsomrade, jf. § 11b ferste ledd. Markedsovervakingsorganets uavhengighet er sikret
gjennom § 11b andre og tredje ledd hvor det stadfestes at markedsovervakingsorganet ikke kan
instrueres, og at enkeltvedtak som markedsovervaker treffer ikke kan paklages til eller omgjgres
av overordnet myndighet. Det fglger videre av jernbaneloven §§ 11b ferste ledd jf. 11 femte
ledd at tilsynet som markedsovervaker kan gi palegg om korrigerende tiltak.

Det er gitt naermere bestemmelser om tilsynets oppgaver og myndighet som markedsovervaker
i jernbaneforskriften kapittel 11. Etter jernbaneforskriften § 11-2 farste ledd kan en sgker som
anser seg urettferdig behandlet, utsatt for forskjellsbehandling eller krenket pa annen mate,
klage til tilsynet. Naermere eksempler pa beslutninger som seerlig skal kunne paklages er gitt i §
11-2 fgrste ledd bokstav a-h. Av relevans for behandlingen av klagen er eksemplifiseringen av
Bane NORs beslutninger som gjelder:

a) utkast til og endelig versjon av nettveiledningen
b) kriterier som er fastsatt i nettveiledningen
c) fordelingsprosessen og resultatet av denne

Etter & ha mottatt en klage skal tilsynet i henhold til jernbaneforskriften § 11-2 andre ledd ved
behov innhente relevante opplysninger og ta initiativ til hgring av alle bergrte parter innen én
maned. Tilsynet skal ta stilling til klagen og om ngdvendig treffe tiltak for & avhjelpe situasjonen.
| tilfelle av en klage pa sgknad om infrastrukturkapasitet eller pa vilkarene for et tilbud om
kapasitet, skal tilsynet etter tredje ledd enten bekrefte at endring av infrastrukturforvalters
beslutning ikke er ngdvendig, eller kreve en endring etter naermere retningslinjer.

Tilsynet har etter jernbaneforskriften videre myndighet til & ta opp saker pa eget initiativ, jf.
forskriften § 11-1 farste ledd. Tilsynet kan i denne forbindelse treffe beslutning om
hensiktsmessige tiltak for & motvirke diskriminering, skadelig konkurransevridning og alle andre
ugnskede situasjoner i markedene for jernbanetjenester, jf. forskriften § 11-1 syvende ledd.
Tilsynet har i tidligere praksis lagt til grunn at bade §§ 11-2 om klage og 11-1 syvende ledd kan
anvendes som ledd i behandlingen av en sak som har utgangspunkt i en klage, og at tilsynet
kan ta opp og gripe inn mot forhold pa eget initiativ som partene ikke har paberopt.® Dette er i
trad med formalsbestemmelsen i § 11-1 fgrste ledd om at tilsynet som markedsovervaker skal
arbeide for et effektivt jernbanemarked med sunn konkurranse og likeverdige vilkar, og
overvake konkurransesituasjonen med dette for gye.

8 Network Statement 2020

7 Brev fra Bane NOR til tilsynet av 2. november 2020. Tjenesterutebgker for R21 er tilgjengelig her: banenor.no/kundeportal/ruter-og-
sportilgang/tjenesteruteboker/

8 Lov om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og forstadsbane m.m. av 11. juni 1993 nr. 100 (jernbaneloven).

9 Se blant annet tilsynets vedtak om bruk av Gardermoen stasjon av 14. juni 2017 pkt. 5.5.
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4 Partenes anforsler
4.1 Vys klagegrunner

4.1.1 Ruteleier pa strekningen Oslo S — Lysaker
Vy hevder i klagen at Bane NORs fgring om at kun sakalte «fjerntog» skal kjgre pa minuttall
xx:25 i begge retninger, er i strid med bestemmelser i jernbaneforskriften kapittel 8 og 9. Vy
mener Bane NOR, i henhold til jernbaneforskriften § 8-6 ferste ledd, sa langt som mulig skal
etterkomme alle sgknader om infrastrukturkapasitet. Hvis det oppstar interessekonflikter i form
av kolliderende sgknader i ruteplanleggingen, ma Bane NOR gjennomfare en
samordningsprosess etter jernbaneforskriften § 9-1. Hvis denne prosessen ikke farer til et
akseptabelt resultat, m& Bane NOR erklzere strekningen Oslo S — Lysaker for overbelastet iht.
jernbaneforskriften § 9-3 og tildele infrastrukturkapasitet i henhold til prioriteringskriteriene i
jernbaneforskriften § 9-5.

Vy viser til at det er fremgangsmaten og prinsippene angitt i jernbaneforskriften som skal legges
til grunn i kapasitetsfordelingsprosessen, og at Bane NOR ikke kan innskrenke sgkeres
rettigheter gjennom feringer i nettveiledningen eller supplementer til denne.

Vy viser i tillegg til at faringen verken er en forutsetning for & opprettholde en maksimal
kapasitetsutnyttelse pa 80% eller 24 tog per time pa strekningen Oslo S — Lysaker i rush. Vy
viser i sa mate til at Bane NOR i alle ruteterminer de siste arene har kunnet fordele
infrastrukturkapasitet pa strekningen Oslo S — Lysaker uten at det ble gitt bindende faringer for
bruk av bestemte ruteleier for bestemte togslag. Vy har ogsa informert tilsynet om at rutemodell
R2014 som ligger til grunn for rutetermin R21 i sin tid ble utarbeidet av NSB og forankret hos
daveerende Jernbaneverket. | brev til tilsynet skriver de at

«Rutemodellen er tilrettelagt med tre ruteleier i timen for tog som har darligere
framfaringsegenskaper enn vanlige lokaltog (f.eks. godstog og fjerntog). Ruteleiene har
ankomst og avgang pa Oslo S pa minutt xx:05, xx:25 og xx:45 og kan sies & veere en
fleksibilitet som er bygd inn i rutemodellen, heller enn en forutsetning slik Bane NOR
pastar. Etter vart syn er det ingen grunn til at fordelingen av disse ruteleiene ikke kan
foretas i ordinzer kapasitetsfordelingsprosess iht. jernbaneforskriftens §§ 8-6, 9-1 og 9-
5.»10

Det er tilsynets forstaelse at Vy gnsker at den aktuelle sgknaden skal behandles uten at Bane
NOR legger til grunn fgringene som forbeholder tidspunktet for fijerntog. Tilsynet har i denne
forbindelse fatt opplyst fra bade Bane NOR og Vy at det foreligger en konflikt mellom
henholdsvis Vys sgknad og sgknaden fra selskapet Go-Ahead Norge AS (Go-Ahead) om
ruteleier pa strekningen. For rutetermin R21 sgkte Vy om at tog 864 skulle fa ankomsttid kl.
08:25 pa Oslo S, og Go-Ahead sgkte om samme ankomsttidspunkt for sitt tog 702. Under
tvistelgsningsordningen fant Bane NOR at den aktuelle fgringen pa strekningen matte medfere
at ruteleiene med ankomst Oslo S kl. 08.25 ble tildelt Go-Aheads tog. Vy ble tilbudt et alternativt
ruteleie for sitt tog med ankomst Oslo S kl. 09:05.

10 Brev fra Vy til tilsynet datert 16. november 2020.
" Brev fra Vy til tilsynet datert 18. november 2020
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4.1.2 Bane NORs avvisning av Vys sgknad om ruteleier for omledning av tog pa
Bergensbanen om Roa

Det rettslige grunnlaget for dette klagepunktet er det samme som for fgringene knyttet til
strekningen Oslo S - Lysaker. Vy mener at Bane NOR, som fglge av jernbaneforskriften § 8-6
farste ledd ikke kan nekte a ta imot sgknader om ruteleier pa visse strekninger og i bestemte
tidsperioder. Med henvisning til Bane NORs begrunnelse for & nekte behandling av Vys
segknad'?, anfgrer Vy at jernbaneforskriften §§ 5-1 og 5-2 om henholdsvis krav om
nettveiledning og innhold i nettveiledningen omhandler beskrivelsen av tilgjengelig fysisk
jernbaneinfrastruktur og eventuelle fysiske begrensninger. Det er Vys oppfatning at disse
bestemmelsene ikke utgjer rettslig grunnlag for Bane NOR til & begrense sgkernes adgang til
sgke om ruteleier. Ettersom det ikke foreligger relevante fysiske og tekniske hindringer for bruk
av infrastrukturen, viser Vy til at fordelingen av infrastrukturkapasitet ma skje etter prinsippene i
jernbaneforskriften § 8-6 flg. om behandling av sgknader og samordning ved interessekonflikter
mv.

Vy uttalte ogsa i seknaden om infrastrukturkapasitet av 14. april 2020 til Bane NOR at de ikke
vil fglge de aktuelle faringene. 3

4.2 Bane NORs anforsler

Bane NOR ga i brev av 18. august til tilsynet sine kommentarer til klagen. Overordnet anfgrer
Bane NOR at de lovlig kan stille og gjere gjeldende de aktuelle fgringene i oppstartsbrevet til
den arlige ruteplanprosessen for R21. Bane NOR gir uttrykk for fglgende prinsipielle standpunkt:

«Pa generelt grunniag er det vart syn at forskriften apner for & ha begrensinger knyttet
til kapasitet det sgkes om, sé lenge slike begrensinger ikke er i strid med krav i
forskriften og de er saklig begrunnety».'

| tilknytning til ssknaden om ruteleier pa strekningen Oslo S — Lysaker bemerket Bane NOR
falgende:

«Denne begrensingen ligger som en forutsetning i grunnrutemodellen som gjelder fra
2012, men sé lenge NSB/Vy var eneste personforetak som kjarte fierntog pa
strekningen, kunne det gjores avvik uten at det fikk negative konsekvenser for andre
jernbaneforetak. Ettersom flere strekninger har blitt konkurranseutsatt og andre
persontogforetak trafikkerer fierntog pa strekningen, ma den opprinnelige forutsetningen
praktiseres fra R21. Dette for & unngé forskjellsbehandling for de gvrige
jernbaneforetakene som trafikkerer strekningen mellom Oslo S og Lysaker.

Det opplyses at Bane NOR behandler denne saken som en interessekonflikt og at
Bane NOR er i prosess med a gjennomfare en samordning etter jernbaneforskriften § 9-
1. Samordningsperioden for R21 gar fra 10. august til 3. september 2020».'°

Hva gjelder den aktuelle begrensningen for sgknader om ruteleier for omledning av tog,
begrunner Bane NOR denne i likebehandling og behovet for & sgrge for at det er tilgjengelig
ruteleier for godstransport:

2 Brev av 12. mai

3 Vys sgknad om infrastrukturkapasitet av 14. april 2020 pa side 2 og 3.
4 Brev av 18.08.20 punkt 3.2

5 Brev av 18.08.20 punkt 2
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«Seerlig for godsforetakene er det utfordrende & ha oversikt over endelig behov for slike
ruteleier pa tidspunktet for frist for & sgke om kapasitet etter den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen. Godstogforetakene er, slik Bane NOR opplever det, rett
og slett ikke forberedt pa & sgke pa disse ruteleiene i forbindelse med ordinaer prosess.
Dette i motsetning til enkelte persontogforetak, som i starre grad har denne oversikten i
forkant av ordineer prosess, og derfor kan soke om dette».'®

Vedlagt Bane NORs brev av 18. august fulgte ogsa en intern juridisk vurdering som ble
utarbeidet under behandlingen av Vys sgknad. Basert pa denne vurderingen uttalte Bane NOR i
brev av 12. mai til Vy:

«Det er Bane NOR som infrastrukturforvalter som fastsetter hvilken infrastruktur som er
tilgiengelig for sekerne og begrensninger knyttet til denne, altsé at det er Bane NOR
som definerer hva/hvilken kapasitet det kan sgkes om. Dette fremgar ikke sa tydelig av
forskriften, men jernbaneforskriften §§ 5-1 (1) og 5-2 b) bygger pé dette: om at det skal
angis i nettveiledningen hvilken jernbaneinfrastruktur som stér til rédighet for
jernbaneforetakene og vilkarene for a fa tilgang til denne. At det ikke kan sgkes om
«omledningstog» er ikke omtalt i nettveiledningen, men det falger av Network
Statement kapittel 4.2.2.1 boks nr. 5 at Bane NOR skal «Oppdatere Network Statement
med de endringer som har betydning for planprosessen. | dette inngar endringer av
ytelsene i infrastrukturen av permanent eller midlertidig karakter i henhold til egen
beskrivelse, samt eventuelle endringer av serviceniva (dieselfylling, varmeposter
m.m.).». Dette gir uttrykk for at det i forkant av hver arlige kapasitetsfordelingsprosess
legges inn de begrensninger mv. pa hva det kan sgkes om. Og selv om ikke
begrensningen er tatt inn i nettveiledningen, sé framgar begrensningen tydelig av
oppstartbrevet som er en del av den formaliserte prosessen.

Det falger ogsé av AST punkt 11 andre ledd at «Bane NOR kan innfgre begrensninger
knyttet til den jernbaneinfrastruktur og de tjenester jernbaneforetaket kan sgke om
infrastrukturkapasitet for.» Begrensningen i oppstartbrevet antas nettopp a veere en slik
type begrensning som vil omfattes av denne bestemmelsen i AST».

Tilsynet viser for gvrig til fremstillingen i Bane NORs brev il tilsynet av 18. august med vedlegg,
samt i brevet til Vy av 12. mai.

Bane NOR oversendte i brev av 2. november sine merknader til tilsynets varsel om vedtak av
16. oktober. Bane NOR skriver at selv om det er mulig at tilsynet har et korrekt utgangspunkt for
hvordan jernbaneforskriften skal forstas, er det likevel ikke gitt at de foreligger brudd pa
regelverket i den grad tilsynet har gitt uttrykk for i varselet.'” Videre anfgrer Bane NOR at de
varslede paleggene bade er uegnede og uforholdsmessige i forvaltningsrettslig forstand. Et
vedtak om slike palegg kan etter Bane NORs oppfatning fa virkninger utover de to forholdene
som Vy har tatt opp i klagen fordi varselet reiser prinsipielt viktige sparsmal for all
kapasitetsfordeling pa det norske jernbanenettet.'®

Tilsynet vil i den videre fremstillingen ta stilling til de konkrete merknadene der de er relevant.

6 Brev 18.08.20 punkt 3.1
7 Brev av 02. november punkt 1
8 Brev av 02. November punkt 1
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5 Rettslige utgangspunkter
5.1 Innledning

Tilsynet vil nedenfor foreta en vurdering av klagen opp mot gjeldende bestemmelser i
jernbanelovgivningen om a gi tilgang til den minste pakken med tjenester pa ikke-
diskriminerende vilkar (jernbaneforskriften § 4-1), om fordeling av infrastrukturkapasitet
(jernbaneforskriften kap. 8) og om interessekonflikter og overbelastet infrastruktur
(jernbaneforskriften kap. 9). P& bakgrunn av Bane NORs henvisning til reglene om
nettveiledning som rettslig utgangspunkt for lovligheten av de aktuelle faringer og
begrensninger de har oppstilt for sgknader, vil tilsynet ogsa gjere en vurdering opp mot reglene
om nettveiledning (jernbaneforskriften kap. 5).

| det fglgende har tilsynet disponert vurderingene etter forskriftens struktur. Dette medfarer at
reglene om nettveiledningen behandles far reglene om kapasitetsfordelingsprosessen, uten at
tilsynet med dette signaliserer at de farstnevnte reglene er mest sentrale for saken.

5.2 Forholdet til EQS-retten

Gjeldende jernbaneforskrift giennomfgrer relevante deler av direktiv 2012/34/EU av 21.
november 2012 om etablering av et felles europeisk jernbaneomrade i norsk rett i pavente av at
det inntas i ES-avtalen.'®

Direktivet er per dags dato fortsatt ikke inntatt i EJS-avtalen. Da formélet med
jernbaneforskriften er & gjennomfare direktivets regler i norsk rett fgr det etablerer EQJS-rettslige
forpliktelser, legger tilsynet likevel til grunn at direktivet er en relevant rettskilde ved tolkingen av
jernbaneforskriften. Forskriften ma sa langt som det er grunnlag for tolkes i trdd med
forpliktelsene som vil fglge av direktivet hvis det tas inn i EJS-avtalen.

Norges relevante eksisterende EQJS-rettslige forpliktelser fglger av direktiv som er inntatt i EJS-
avtalen Vedlegg XIl1.2° Jernbaneforskriften gjennomfarer per i dag disse forpliktelsene. At
jernbaneforskriften bade kan gjennomfare direktiv 2012/34/EU nasjonalt, og Norges
eksisterende E@S-forpliktelser etter tidligere direktiv, er uttrykk for at direktiv 2012/34/EU er en
viderefgring og utdypning av tidligere regler. Bestemmelsene om tildeling av
infrastrukturkapasitet i direktiv 2012/34/EU er i hovedsak en viderefgring av de eksisterende
forpliktelsene etter direktiv 2001/14/EF. Tilsynet legger etter dette til grunn at praksis knyttet il
begge direktiver, og nasjonale gjennomfgringer av disse, er relevante for saken.

91 Prop. 8 L (2016 —2017) Proposisjon til Stortinget (forslag til lovvedtak), Endringer i jernbaneloven og jernbaneundersgkelsesloven
(giennomfaring av direktiv 2012/34/EU mv.), uttalte Samferdselsdepartementet at «[d]irektivet er ikke enna tatt inn i EQS-avtalen, men
departementet finner det hensiktsmessig & likevel giennomfare direktivet i norsk rett né»."® Transport- og kommunikasjonskomitéen
stottet dette i Innst. 93 L (2016—-2017) Innstilling fra transport- og kommunikasjonskomiteen om Endringer i jernbaneloven og
jernbaneundersgkelsesloven (giennomfgring av direktiv 2012/34/EU mv.)™°, og Stortinget vedtok pa denne bakgrunn de ngdvendige
endringene i jernbaneloven for & kunne gjennomfgre direktivet.

20 De aktuelle direktivforpliktelsene falger av direktiv 91/440/EQF, endret gjennom direktiv 2001/12/EF, direktiv 2004/51/EF og direktiv
2007/58/EF, samt av direktiv 2001/14/EF som endret ved vedtak 2002/844/EF og direktiv 2004/49/EF.
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Det pagar for tiden et lov- og forskriftsarbeid som kan medfegre endringer av regelverket i Norge
i fremtiden.?’

5.3 Gjennomgang av aktuelle regler

5.3.1 Reglene om informasjon gjennom nettveiledningen
For at jernbaneforetak og andre sgkere skal ha grunnlag for a foreta rasjonelle markedsmessige
beslutninger om sgknader om infrastrukturkapasitet, er det en forutsetning at de har tilstrekkelig
informasjon om fordelingsprosessen, infrastrukturen, og vilkarene for a fa tilgang til og bruke
denne. Det heter i fortalen til direktiv 2012/34/EU at:

«To ensure transparency and non-discriminatory access to rail infrastructure, and to
services in service facilities, for all railway undertakings, all the information necessary to
use access rights shall be published in a network statement» .22

Jernbaneforskriften inneholder derfor naermere regler om informasjonskrav som Bane NOR som
infrastrukturforvalter skal oppfylle for & sikre at n@gdvendig informasjon for jernbaneforetak og
andre sakere er tilgjengelig giennom den sakalte nettveiledningen. Disse reglene finnes i
jernbaneforskriften kapittel fem. Av jernbaneforskriften § 5-1 farste ledd falger det blant annet at
nettveiledningen skal angi hvilken type jernbaneinfrastruktur som er tilgjengelig for
jernbaneforetak samt informasjon om vilkarene for adgang til denne infrastrukturen.

Det sistnevnte kravet er neermere utpenslet i § 5-2 om innhold i nettveiledningen. For
opplysningene om hvilken type jernbaneinfrastruktur som star til radighet for
jernbaneforetakene, og vilkarene for & fa adgang til denne, etablerer bokstav a) en
sammenheng med det sakalte infrastrukturregisteret nevnt i samtrafikkforskriften2® § 34:

«Et avsnitt som viser hvilken type jernbaneinfrastruktur som star til radighet for
jernbaneforetakene, og vilkarene for & fa adgang til denne. Opplysningene i dette
avsnittet skal hvert ar oppdateres mot eller vise til infrastrukturregisteret nevnt i
samtrafikkforskriften § 34».

Kravene til informasjon om prinsipper og kriterier for kapasitetsfordeling er videre spesifiserti §
5-2 bokstav c). Det heter i andre setning at avsnittet skal inneholde en redegjgrelse for de
generelle kapasitetsegenskaper ved jernbaneinfrastrukturen som er tilgjengelig for
jernbaneforetak, og for eventuelle begrensninger nar det gjelder bruk av den. Bestemmelsen
inneholder krav som er viktige for a sikre en transparent, forutsigbar og ikke-diskriminerende
kapasitetsfordelingsprosess.

5.3.2 Reglene om fordeling av infrastrukturkapasitet
Det falger av jernbaneforskriften § 4-1 at Bane NOR som infrastrukturforvalter skal tilby
jernbaneforetak og sgkere tilgang til den sakalte minste pakken med tjenester pa ikke-
diskriminerende vilkar. Den minste pakken med tjenester omfatter blant annet behandling av
sgknader om infrastrukturkapasitet, rett til & bruke tildelt kapasitet og bruk av infrastruktur.
Tilsynet har i tidligere saker lagt til grunn at bestemmelsen gir uttrykk for et grunnleggende

21 Prop. 101 LS (2019-2020), Endringer i jernbaneloven mv. (fierde jernbanepakke) og samtykke til deltakelse i to beslutninger i EQS-
komiteen om innlemmelse i ES-avtalen av direktiv 2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneomrade og rettsaktene som utgjer fierde
jernbanepakke, ble behandlet og godkjent i statsrad 7. mai 2020.

22 Avsnitt 34. En lignende formulering finnes i fortalen til Direktiv EF/2001/14 punkt 5

2 Forskrift om samtrafikkevnen i jernbanesystemet (samtrafikkforskriften), FOR-2010-06-16-820.
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prinsipp og at de naermere reglene om blant annet kapasitetsfordeling utfyller og supplerer dette
prinsippet.24

Det folger av jernbaneforskriften § 1-2 tiende ledd at:

«For infrastrukturforvalters beslutninger om tildeling av infrastrukturkapasitet p& statens
jernbaneinfrastruktur etter kapittel 8 og 9 gjelder forvaltningslovens regler om
enkeltvedtak nér ikke annet falger av forskriften her.»

Forvaltningsloven gjelder dermed for beslutninger om tildeling av infrastrukturkapasitet, men
bare sa langt ikke annet falger av forskriften. Jernbaneforskriften inneholder detaljerte regler om
fordeling av infrastrukturkapasitet som stiller strengere og mer presise krav enn hva som vil ha
fulgt av forvaltningsloven.

Reglene om fordeling av infrastrukturkapasitet er sentrale for & sikre rettferdig og ikke-
diskriminerende tilgang til ruteleier, og derigjennom bidra til en effektiv bruk av
jernbaneinfrastrukturen. | avsnitt 42 i fortalen til Direktiv 2012/34/EU er det understreket at:

“The charging and capacity-allocation schemes should permit equal and non-
discriminatory access for all undertakings and should attempt, as far as possible, to
meet the needs of all users and traffic types in a fair and nondiscriminatory manner.
Such schemes should allow fair competition in the provision of railway services”.?

| Samferdselsdepartementets heringsnotat av 17. februar 2015 til gjeldende jernbaneforskrift, er
reglene om kapasitetsfordeling i trad med dette viet betydelig oppmerksomhet.

Jernbaneforskriften § 8-1 om rett til kapasitet, slar fast at infrastrukturforvalter skal fordele
infrastrukturkapasitet ved tildeling av ruteleier.2¢ Ruteleier kan tildeles sakere for hgyest én
ruteplanperiode. Infrastrukturforvalter skal videre sikre at kapasiteten fordeles pa en rettferdig
og ikke-diskriminerende mate, og i samsvar med EQJS-retten.

Jernbaneforskriften § 8-2 bestemmer i trdd med dette at sgknader om kapasitet skal sendes til
infrastrukturforvalter. Det fglger av annet ledd at seknader om kapasitet for & utfgre planlagt
vedlikehold ogsa skal inngis som ledd i den alminnelige ruteplanleggingsprosessen. |
bestemmelsens tredje ledd fremgar det at infrastrukturforvalter skal fastsette naermere krav til
sgknadene i nettveiledningen.

Nar det gjelder behandlingen av sgknader, er utgangspunktet etter jernbaneforskriften § 8-6 at
spknader om infrastrukturkapasitet skal imgtekommes «sa langt som mulig», og videre at
infrastrukturforvalter sa langt som mulig skal ta hensyn til alle forhold sgkerne kan bli stilt
overfor, herunder de gkonomiske konsekvenser for virksomheten deres. Det folger av annet
ledd i samme bestemmelse at det bare er adgang til & prioritere visse tjenester i tilfeller som
nevnt i §§ 8-8 og 9-5.

Jernbaneforskriften § 8-8 regulerer adgangen til & reservere jernbaneinfrastruktur for bestemte
typer trafikk. Utgangspunktet i farste ledd er at «infrastrukturkapasitet skal anses tilgjengelig for

24 Se blant annet tilsynets vedtak etter klage fra Green Cargo AB av 7. april 2017 pa side 6.
% Fortalen, avsnitt 42.
% De sentrale begrepene «infrastrukturkapasitet» og «ruteleier» er definert i § 1-3 bokstav o) og q).
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bruk for alle typer transporttienester som har de nadvendige egenskaper for a kunne utnytte det
aktuelle ruteleiet». Det er unntaksvis adgang til & reservere infrastruktur for bestemte typer
trafikk pa vilkadrene som fglger av andre ledd:

«Der det finnes egnede alternative ruter kan infrastrukturforvalteren, etter samrad med
bergrte parter, reservere jernbaneinfrastruktur til bruk for bestemte typer trafikk. Slik
reservasjon skal ikke veere til hinder for at den aktuelle jernbaneinfrastrukturen kan
utnyttes av andre typer trafikk dersom det finnes tilgjengelig kapasitet. Opplysninger om
reservert jernbaneinfrastruktur skal fremgéa av nettveiledningen».

Jernbaneinfrastrukturen utgjer et nettverk med begrenset kapasitet, og det er en praktisk
situasjon at sgkere gnsker seg infrastrukturkapasitet som er innbyrdes uforenlig. Sgkerne har i
slike tilfeller en interessekonflikt ved at det er ikke er mulig & imatekomme deres sgknader fullt
ut. Jernbaneforskriften inneholder naermere regler om hvordan slike interessekonflikter skal
handteres under kapasitetsfordelingsprosessen.

Utgangspunktet er etter § 9-1 frivillighet, hvor interessekonflikter forsgkes lgst gjennom sakalt
samordning. Konfliktlasning skal i medhold av tredje ledd ta utgangspunkt i et samrad med de
bergrte sgkerne. Infrastrukturforvalter kan etter annet ledd foresla kapasitet som er forskjellig fra
den det ble sgkt om, men alle sgknader skal samtidig forsgkes tilgodesett sa langt det er mulig,
jf. bestemmelsens forste ledd.

Det er i forlengelsen av dette etablert en tvistelgsningsordning etter jernbaneforskriften § 9-2.
Det finnes informasjon om denne ordningen i nettveiledningen. Ordningen bergrer ikke sgkeres
rett til & klage til tilsynet i medhold av § 11-2.

Det vil etter omstendighetene ikke alltid vaere grunnlag for & Igse en interessekonflikt giennom
samordning. Dette innebzerer at jernbaneforskriften ogsa ma opprette alternative mekanismer til
samordning for Igsning av interessekonflikter.

Hvis det ikke lar seg gjere a lgse interessekonflikten basert pad samordning eller ved hjelp av
tvistelgsningsordningen, skal infrastrukturforvalter erklaere den bergrte infrastrukturen som
overbelastet. Dette fglger av jernbaneforskriften § 9-3 farste ledd.

En erkleering om overbelastning utlgser plikter for Bane NOR som infrastrukturforvalter og
enkelte rettigheter for jernbaneforetak. Infrastrukturforvalter skal blant annet utarbeide en
kapasitetsanalyse innenfor en naermere angitt frist. Reglene om kapasitetsanalyse er gitt i § 9-6.
Med grunnlag i kapasitetsanalysen skal det utarbeides en kapasitetsforbedringsplan. Neermere
regler om kapasitetsforbedringsplanen finnes i § 9-7.

Det er videre gitt regler om bruk av prioriteringskriterier i jernbaneforskriften § 9-5. Det fglger av
farste ledd fgrste punktum at kriteriene bare kommer til anvendelse i tilfeller hvor
infrastrukturforvalter ikke har innkrevd kapasitetsavgifter etter § 6-2 fierde ledd, eller innkreving
av slike avgifter ikke har gitt et tilfredsstillende resultat. Det er videre et grunnvilkar at den
aktuelle infrastrukturen er erkleert overbelastet. Safremt disse to vilkarene er oppfylt, skal
infrastrukturforvalter tildele kapasiteten det er knapphet pa som fglge av kolliderende sgknader i
henhold til prioriteringskriteriene i § 9-5 farste ledd. Infrastrukturforvalter kan likevel tildele
kapasitet etter en annen rekkefglge pa vilkdrene som fremgar av annet ledd.
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6 Tilsynets vurdering av klagen

6.1 Kan Bane NOR begrense adgangen til & scke om ruteleier med stotte i
bestemmelsene om nettveiledning?

Bane NOR viser i brevet til Vy av 12. mai til bestemmelser i jernbaneforskriften kapittel 5 om
nettveiledning til stette for sin praksis med & etablere begrensninger for adgangen til & sgke om
a bli tildelt ruteleier for ulike typer trafikk. Tilsynet vil i det fglgende vurdere om de aktuelle
bestemmelsene er relevante ved vurderingen av om Bane NOR hadde adgang til a oppstille de
aktuelle begrensningene for sgknader.

Det heter i jernbaneforskriften § 5-1 fgrste ledd annen setning at nettveiledningen skal angi
hvilken type jernbaneinfrastruktur som er tilgjengelig for jernbaneforetak, og inneholde
informasjon om vilkarene for adgang til den relevante jernbaneinfrastrukturen. Bane NOR har
vist til denne bestemmelsen i brevet til Vy. Sparsmalet er altsd om den kan sies a regulere Bane
NORs adgang til & oppstille begrensningene Vy har paklaget.

Som nevnt ovenfor ma «jernbaneinfrastruktur» forstads med bakgrunn i definisjonen i
jernbaneforskriften § 1-3 bokstav d), og omfatter de objektene som er opplistet i vedlegg i) til
jernbaneforskriften. Begrepet jernbaneinfrastruktur er altsa objektmessig, men ikke tidsmessig,
avgrenset. Tilsynet vurderer pa denne bakgrunn, etter en alminnelig ordlydsfortolking, at
infrastrukturforvaltere ikke selv kan fastsette nér jernbaneinfrastrukturen er tilgjengelig med
stotte i passusen om at nettveiledningen skal angi hvilken type jernbaneinfrastruktur som er
tilgjengelig for jernbaneforetak.

Det star i samme bestemmelse andre setning at nettveiledningen skal inneholde informasjon
om vilkarene for adgang til den relevante jernbaneinfrastrukturen. Sparsmalet er om det her er
anerkjent en generell adgang for infrastrukturforvalter til & innfgre vilkar denne vurderer som
saklige, herunder knyttet til hvilke typer trafikkvirksomhet/hvilke togtyper det kan sgkes om
infrastrukturkapasitet for pa spesifikke tidspunkter.

Uttrykksmaten «vilkarene for adgang til den relevante jernbaneinfrastrukturen» synes isolert sett
a kunne omfatte begrensninger av typen som vurderes i denne saken. Bestemmelsen ma
imidlertid forstas i sin rette kontekst.

Den aktuelle setningen i jernbaneforskriften § 5-1 regulerer etter forskriftens systematikk
informasjonskrav, det vil si hvilken informasjon som skal finnes i nettveiledningen.
Bestemmelsen regulerer derimot ikke lovligheten av de vilkar som det skal opplyses om.
Tilsynets vurdering er derfor at § 5-1 ikke utgjar et relevant grunnlag for a innfgre begrensninger
og vilkar, men at det i stedet ma vurderes om andre regler innskrenker infrastrukturforvalters
adgang til dette. Det rettslige utgangspunktet ma tas i at infrastrukturforvalter kan rade over
infrastrukturen sa langt det ellers er rettslig grunnlag for, men at denne kompetansen er
avgrenset av jernbaneforskriftens preseptoriske regler.

Utgangspunktet blir etter tilsynets vurdering det samme ved tolkningen av bestemmelsene Bane
NOR har vist til i jernbaneforskriften § 5-2. Av bokstav c) fremgar det at avsnittet i

nettveiledningen om prinsipper og kriterier for kapasitetsfordeling skal redegjare for de generelle
kapasitetsegenskaper ved jernbaneinfrastrukturen som er tilgjengelig for jernbaneforetak, og for
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eventuelle begrensninger nar det gjelder bruk av den. Videre stilles det en rekke krav til innhold
av informasjon i nettveiledningen om kapasitetsfordelingsprosessen.

Selv om informasjonskravene i § 5-2 tar heyde for at kapasiteten pa jernbaneinfrastrukturen er
begrenset, ma de krav og vilkar som Bane NOR som infrastrukturforvalter stiller i
kapasitetsfordelingsprosessen vaere lovlige vurdert opp mot de gvrige bestemmelsene i
jernbaneforskriften. Denne systematikken kommer ogsa til uttrykk gjennom at det i henhold til §
5-2 bokstav c) annet punktum skal opplyses om forventet behov for kapasitet til vedlikehold.
Dette informasjonskravet innebeerer etter tilsynets vurdering ikke at Bane NOR ensidig kan
definere at infrastrukturkapasitet er utilgjengelig & sgke pa som felge av at vedlikehold er
planlagt pa det aktuelle tidspunktet. Det er i stedet reglene om fordeling av infrastrukturkapasitet
i § 8-1 flg. som regulerer hvordan kapasitet til vedlikehold skal tildeles. Det fremgéar eksplisitt av
§ 8-2 andre ledd at det skal sgkes om infrastrukturkapasitet til planlagt vedlikehold under den
alminnelige ruteplanleggingsprosessen, fgr det gis prinsipper for fordeling etter slik sgknad.
Hvis Bane NOR ensidig hadde kunnet reservere kapasitet til vedlikehold ved a informere om
begrensninger for bruk av infrastrukturen, hadde det ikke veert behov for disse reglene.
Infrastrukturforvalter kan heller ikke oppstille andre begrensninger som er uforenlige med andre
bestemmelser i jernbaneforskriften med stgtte i § 5-2 bokstav c).

Tilsynets vurdering er etter dette at bestemmelsene som Bane NOR har vist il i
jernbaneforskriften kapittel 5 om nettveiledning, ikke er relevante for problemstillingene som
vurderes i denne saken. Bestemmelsene regulerer informasjonskrav, ikke Bane NORs adgang
til a fastsette vilkar og begrensninger for tilgang til infrastrukturkapasitet.

Konklusjon:

Bane NOR kunne ikke begrense jernbaneforetak og andre sgkeres mulighet til & sake om
ruteleier med stgtte i bestemmelsene om krav til nettveiledning mv. i jernbaneforskriften §§ 5-1
og 5-2. Disse bestemmelsene regulerer krav til innhold i nettveiledningen, ikke Bane NORs
adgang til & innfgre begrensninger for sgknads- og kapasitetsfordelingsprosessen.

6.2 Klagegrunn 1: Ruteleier pa strekningen Oslo S - Lysaker

Vys klage gjelder som nevnt ovenfor en begrensning som Bane NOR har oppstilt for nar tog
som kategoriseres som «fjerntog»?’ skal kjgre pa strekningen Oslo S - Lysaker. Fjerntog skal i
henhold til Bane NORs begrensning benytte ruteleier pa minutt xx:25 hver time, i begge
retninger. Begrensningen etablerer etter sin ordlyd en fgring for sgknads- og
kapasitetsfordelingsprosessen, og at infrastrukturkapasitet pa strekningen er forbeholdt/
reservert for andre typer trafikkvirksomhet/andre togslag for gvrige tidspunkter.

6.2.1 Tilsynets vurdering av reglene om fordeling av infrastrukturkapasitet og Bane
NORs etterlevelse av disse

Tilsynet vil i det fglgende vurdere hvorvidt reglene om fordeling av infrastrukturkapasitet og
lgsning av interessekonflikter mv. i jernbaneforskriften kapittel 8 og 9, innskrenker adgangen
Bane NOR har til 8 oppstille og gjere gjeldende den aktuelle begrensningen. Hvis dette er
tilfelle, vil tilsynet vurdere om Bane NOR har brutt disse reglene.

27 Tilsynet presiserer at begrepet «fjertog» ikke benyttes i jernbaneforskriften. Den videre vurderingen vil derfor ta utgangspunkt i
jernbaneforskriftens alminnelige regler om fordeling av infrastrukturkapasitet.
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Det folger av jernbaneforskriften § 4-1 at Bane NOR som infrastrukturforvalter skal tilby
jernbaneforetak og sakere tilgang til den sakalte minste pakken med tjenester pa ikke-
diskriminerende vilkar. Utgangspunktet for de naermere fordelingsreglene i jernbaneforskriften
kapittel 8 er etter § 8-1 om «rett til kapasitet» at kapasitet skal fordeles pa en rettferdig og ikke-
diskriminerende mate og i samsvar med EQ@S-retten. Det fglger videre av § 8-6 farste ledd at
infrastrukturforvalter «sa langt som mulig» skal «imgtekomme alle sgknader om
infrastrukturkapasitet. Det fremgar likevel av annet ledd at infrastrukturforvalter kan prioritere
visse tjenester i forbindelse med ruteplan- og samordningsprosessen, men bare i tilfeller som
nevnt i § 8-8 om jernbaneinfrastruktur til bestemte formal og § 9-5 om prioriteringskriterier.
Jernbaneforskriften § 8-8 farste ledd slar i trdd med dette fast at infrastrukturkapasitet skal
anses som tilgjengelig for bruk for alle typer transporttienester som har de ngdvendige
egenskaper for & kunne utnytte det aktuelle ruteleiet, mens kapittel 9 inneholder neermere
bestemmelser om Igsning av interessekonflikter og overbelastet infrastruktur dersom det er sgkt
om flere ruteleier enn det er kapasitet til.

Ordlyden i jernbaneforskriften § 8-6 farste og andre ledd og § 8-8 farste og andre ledd taler
etter tilsynets vurdering for at Bane NOR ikke kan definere infrastrukturkapasitet som
utilgjengelig & sgke pa. Utgangspunktet for Bane NORs arlige fordeling er derimot den enkelte
sgkers behov slik dette kommer til uttrykk gjennom sgknaden om infrastrukturkapasitet, og at
det etter reglene i jernbaneforskriften er infrastrukturforvalters oppgave a imgtekomme dette
behovet sa langt som mulig. Det er videre uttrykkelig slatt fast i § 8-8 farste ledd at
utgangspunktet er at ruteleier er tilgjengelige for alle typer transporttjenester.

Denne tolkingen stattes etter tilsynets vurdering ogsa av system- og formalsbetraktninger.
Jernbaneforskriftens bestemmelser etablerer, nar de leses i sammenheng, en systematikk som
er ment & statte opp under formalet om effektiv utnyttelse av jernbaneinfrastrukturen, rasjonelle
markedsmessige beslutninger og sunn konkurranse pa ikke-diskriminerende vilkar i markedene
for jernbanetransporttjenester. Synspunktet er at det er sgkerne selv som best vet hvilken
infrastrukturkapasitet de har behov for, og dermed at infrastrukturforvalters fordeling av ruteleier
ma ta utgangspunkt i de innkomne sgknadene. Denne kunnskapen reflekterer igjen sgkernes
vurderinger av kundenes/markedets behov for jernbanetransporttjenester. Utgangspunktet er pa
denne bakgrunn, slik det kommer til uttrykk i overskriften til § 8-1, at sekerne har rett pa
kapasitet, og videre at kapasitetsfordelingen i henhold til § 8-6 ma ta utgangspunkt i de
innkomne sgknadene. Forskriftens systematikk tar videre hgyde for at ettersom utgangspunktet
for fordelingen skal veere sgkernes behov, sa er det nadvendig med omfattende reguleringer
om interessekonflikter og overbelastet infrastruktur. Disse reglene finnes i jernbaneforskriften §
9-1 flg.

Tilsynet vurderer pa denne bakgrunn at infrastrukturforvalter ikke kan innfgre den type
begrensninger klagen gjelder for hvilke type transportvirksomhet det kan sgkes om
infrastrukturkapasitet for, og for hvordan kapasiteten vil fordeles til ulike typer transport, med
mindre det foreligger hjemmel for dette. Reglene i forskriften er derimot at fordelingen skal skje
med utgangspunkt i sgkernes gnsker slik disse uttrykkes i sgknadene, og at Bane NOR som
infrastrukturforvalter skal imgtekomme disse sa langt som mulig. Dette har tilsynet ogsa tidligere
lagt til grunn i sitt vedtak fra 2013 etter klage fra Flytoget. | den saken vurderte tilsynet at
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“Etter tilsynets vurdering er det vesentlig at ruteleier faktisk fordeles i den arlige,
ordinzere ruteplanprosessen, og at det ikke eksiterer noen form for “grand-fathers
rights”.?8

Hvis det oppstar eller forventes interessekonflikter under den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen, skal disse ikke defineres bort av Bane NOR som
infrastrukturforvalter. Bane NOR skal derimot finne Iasning pa eventuelle konflikter giennom a
bruke de formelle stegene i prosessen, som kan betegnes som:

1. frivillighet,

2. samordning,

3. tvistelgsning,

4. overbelastning, og

5. anvendelse av prioriteringskriterier.

Den svenske markedsovervakeren Transportstyrelsen har i sin vedtakspraksis ogsa
understreket at det er viktig & falge systemet for kapasitetsfordeling som falger av regelverket,
og fremhevet at dette sgrger for samfunnsgkonomisk effektiv utnyttelse av jernbanen. Etter
klage fra SJ AB uttalte Trafikverket blant annet:

“Trafikverket har dock inte, efter tvistelosning for att [6sa kapacitetskonflikten med
annan sokande, forklarat infrastrukturen som Overbelastad och gjort en
kapacitetsanalys och en kapacitetsforstarkningsplan. Trafikverket har inte heller tilldelat
kapacitet med hjalp av avgifter eller i enighet med prioriteringskriterier som medfor ett
samhallsekonomiskt effektivt nyttiande av infrastrukturen. Trafikverket kan mot denne
bakgrund inte anses ha foljt jarnvagslagen vid sin kapacitetstilldelning. Det innebar att
Trafikverket inte tilldmpat de i jarnvagslagen stipulerade stegen med frivillighet,
samordning, tvistlésning, dverbelastning och tillampning av prioriteringskriterier.”2°

Denne praksisen ble fulgt opp i vedtak etter klage fra Skandinaviska Jerbanor AB (SKAB)
samme ar, hvor Transportbestyrelsen fremhevet viktigheten av a tildele infrastrukturkapasitet i
henhold til regelverket, og dermed pa en konkurransengytral og ikke-diskriminerende mate:

“En infrastrukturforvaltare &r skyldig att behandla en ansékan om infrastrukturkapacitet
fran den som enligt 5 kap. har rétt att utféra eller organisera trafik pa svenska
jarnvégsnét och att pa ett konkurrensneutralt och icke diskriminerande séatt mot avgift
tilldela denne infrastrukturkapacitet i enlighet med bestdmmelserna i denna lag.”3°

Tilsynet vil i det falgende vurdere Bane NORs praksis opp mot bestemmelsene i
jernbaneforskriften §§ 8-8 andre ledd om reservering av infrastruktur til spesielle typer trafikk og
9-5 om prioriteringskriterier, som etter forskriften § 8-6 andre ledd utgjgr de relevante
grunnlagene for a prioritere visse tjenester. Tilsynet vil i denne forbindelse ogsd kommentere
betydningen av at den aktuelle strekningen tidligere har blitt erkleert overbelastet.

Jernbaneforskriften § 8-8 oppstiller flere vilkar for a reservere infrastruktur til bruk for bestemte
typer trafikk. Nar disse vilkarene ikke er oppfylte, skal jernbaneinfrastrukturen i henhold til farste
ledd anses tilgjengelig for bruk for alle typer transporttjenester som har de ngdvendige

28 Vedtak 12/3255-35, punkt 3.4, side 16.
29 TSJ-2012-1599 side 10, fierde avsnitt
30 TSJ-2012-1688 side 7
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egenskaper for & kunne utnytte det aktuelle ruteleiet.3' Dette er som nevnt i trad med
utgangspunktet i § 8-6 fgrste ledd om at alle sgknader om infrastrukturkapasitet skal
imagtekommes s langt som mulig.

Bane NOR har i saken ikke anfgrt at vilkarene for reservering i § 8-8 er oppfylte. Tilsynet kan
heller ikke se at det er sannsynliggjort at bestemmelsens vilkar om «egnede alternative ruter» er
oppfylt. Videre er forskriftens krav om fremgangsmate gjennom samrad og forutgaende
informasjon i nettveiledningen uansett ikke fulgt. Utgangspunktet ma da etter tilsynets vurdering
veere at infrastrukturkapasiteten skulle ha veert tilgjengelig for alle jernbaneforetak og sgkere for
alle typer transporttjenester, jf. § 8-8 farste ledd og § 8-6 farste og andre ledd lest i
sammenheng med § 8-1 om rett til kapasitet.

Som nevnt over har Bane NOR tidligere erklaert strekningen mellom Oslo S og Lysaker som
overbelastet pa visse tidspunkter. Spgrsmalet er om dette, sett i sammenheng med tiltak Bane
NOR har gjort i forbindelse med erklaeringen, gir Bane NOR rett til & oppstille den aktuelle
begrensningen for sgknader. Det vises i denne sammenheng til tiltakene som
infrastrukturforvalter skal overveie i henhold til jernbaneforskriften § 9-6 om kapasitetsanalyse.

Bane NOR utarbeidet for flere ar siden en kapasitetsforbedringsplan etter de dagjeldende
reglene i fordelingsforskriften.32 Det er uklart for tilsynet om denne planen fortsatt er grunnlaget
for Bane NORs arbeid med forbedring av kapasiteten pa strekningen. Tilsynet kan uansett ikke
se at den aktuelle begrensningen er omtalt i denne kapasitetsforbedringsplanen, eller for gvrig
knyttet opp til reglene for handtering av interessekonflikter og overbelastet infrastruktur i
jernbaneforskriften kapittel 9. Tilsynet kan heller ikke se at det er opplyst om begrensningen i
nettveiledningen for 2021 eller utkastet til denne. Begrensningen er i stedet nevnt i Bane NORs
oppstartbrev av 19. desember 2019 for ruteplan R21. Tilsynet konkluderer dermed med at
begrensningen ikke er forankret i reglene i jernbaneforskriften om overbelastet infrastruktur mv.

Tilsynet bemerker i denne forbindelse at begrensningen medfgrer en prioritering av visse
tjenester pa visse tidspunkter. Bane NOR har etablert en fgring om at «fjerntog» skal benytte
ruteleier pa xx:25, mens andre typer trafikk da forutsetningsvis skal kjgre pa andre tidspunkter.
Denne fremgangsmaten bryter med systematikken etter § 8-6 andre ledd hvor det er angitt at
visse tjenester bare kan prioriteres i tilfellene som fremgar av § 8-8 og 9-5.

Vy har i klagen uttalt at den aktuelle begrensningen ikke er ngdvendig for & opprettholde en
maksimal kapasitetsutnyttelse pa 80%/maks 24 tog per time pa strekningen Oslo S — Lysaker i
rush. Vy har i denne forbindelse pekt pa at denne typen faring for sgknadsprosessen ikke har
veert benyttet overfor Vy i tidligere ar. Bane NOR bekrefter i brev av 18. august til tilsynet at det
tidligere ikke har veert praktisert en absolutt begrensning etter den sakalte

«grunnrutemodellen», men at en slik begrensning na ma benyttes. Bane NOR mener at
begrensningen vil motvirke forskjellsbehandling av de gvrige jernbaneforetakene som trafikkerer
Oslo S - Lysaker, og at dette er ngdvendig na som flere persontogforetak enn NSB/Vy
trafikkerer fijerntog pa strekningen.

Pa bakgrunn av dokumentasjonen som er fremlagt i saken, kan tilsynet ikke se at det er
sannsynliggjort at en innplassering av ruteleier for fijerntog pa de aktuelle minuttallene vil bidra til
a sikre effektiv utnyttelse av (den overbelastede) infrastrukturen og likebehandling mellom

31 Se i denne forbindelse ogséa den svenske Transportstyrelsens beslutning TSJ 2020- 25 pa side 12.
32 Se tilsynets vedtak 12-3255-35. Tilsynet fikk oversendt planen i brev datert 20.mai 2014.
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sokere.33 Etter tilsynets vurdering er det heller ikke ngdvendig a ta stilling til dette ettersom
forskriftens system uansett ikke er fulgt.

6.2.2 Bruk av rutemodellen ved fordeling av infrastrukturkapasitet
Bane NOR viser til i kommentarene til varsel om vedtak at deres arlige kapasitetsfordeling er
basert pa et system med at de enkelte ruteleiene er forbeholdt bestemte typer trafikk, f. eks.
lokaltog, regiontog, fjerntog eller godstog. Hvilke ruteleier som er forbeholdt hvilken type trafikk
folger av rutemodellen34, og ansvaret og forvaltningen for rutemodellen ligger hos
Jernbanedirektoratet. Bane NOR viser videre til at rutemodellen er grunnlaget for effektiv
utnyttelse av det norske jernbanenettet, samt at den baserer seg pa grundige
samfunnsgkonomiske og matematiske analyser. Bane NOR sier ogsa at den er et sentralt
virkemiddel for implementering av regjeringens samferdselspolitikk. Pa bakgrunn av dette
mener Bane NOR at et vedtak fra tilsynets side som avskjaerer adgangen til & legge til grunn
rutemodellen ved den arlige kapasitetsfordelingsprosessen, vil fgre til mindre forutsigbarhet for
akterene i jernbanesektoren. Bane NOR mener at det ikke foreligger regelverksbrudd pa dette
klagepunktet ettersom kapasiteten er fordelt etter feringer Bane NOR har fatt av
Jernbanedirektoratet, gjennom rutemodellen.

Tilsynets vurdering er at det er av underordnet betydning i hvilken grad grunnrutemodell er
egnet til & optimalisere utnyttelsen av infrastrukturen. Tilsynet viser til at det er
jernbaneforskriftens regelbaserte prosess for fordeling av ruteleier som skal bidra til
samfunnseffektiv fordeling med utgangspunkt i sgkernes behov. Trinnene i dette systemet skal,
sett i sammenheng med reglene om informasjon gjennom nettveiledningen og krav om at alle
ruteleier fordeles for ett ar av gangen, ogsa ivareta prinsippene om ikke-diskriminering,
transparens og forutsigbarhet.3> Bane NOR ma pa denne bakgrunn fglge prosessen for
fordeling av jernbaneinfrastrukturkapasitet som fglger av jernbaneforskriften, og ikke eventuelle
feringer fra Jernbanedirektoratet. Bane NOR kan ikke selv forhandsdefinere og praktisere
begrensninger som strider mot jernbaneforskriftens preseptoriske regler.

Tilsynet stiller ogsa spgrsmalstegn ved om en rutemodell som er basert pa R2012-2014 virkelig
er egnet til a optimalisere bruken av infrastrukturen og jernbanetransporten 8-10 ar senere. |
lapet av denne tidsperioden har det skjedd omfattende endringer i markeds- og konkurranse-
forholdene som kan ha pavirket hva som er en samfunnsgkonomisk effektiv utnyttelse av
infrastrukturen.

Tilsynet vurderer i forlengelsen av dette at Bane NORs praksis med & reservere kapasitet for en
bestemt type trafikk (fierntog) uten at det er hjemmel for dette, samt a utelukke sgknader for
denne togtypen pa evrig infrastrukturkapasitet pa strekningen/prioritere andre tjenester pa
gvrige tidspunkter, ogsa er i strid med det grunnleggende prinsippet i jernbaneforskriften § 4-1.
Praksisen innebaerer at Bane NOR ikke tilbyr den minste pakken med tjenester pa ikke-
diskriminerende vilkar. Praksisen er etter tilsynets vurdering heller ikke forenlig med
jernbaneforskriften § 8-1 ferste ledd hvor det fremgar at Bane NOR skal sikre at
infrastrukturkapasiteten fordeles pa en rettferdig og ikke-diskriminerende mate, og i samsvar
med EJS-retten. Det er etter tilsynets vurdering ikke i samsvar med disse kravene a reservere

33 Vy har ogsa fremholdt i brev til tilsynet datert 16. november at ankomst og avgang pa Oslo S pa minutt xx:05, xx:25 og xx:45 for
fierntog er en «fleksibilitet» som er bygd inn i rutemodellen, og ikke en forutsetning for & kunne tildele ruteleier.

34 Brev av 2. november, punkt 2.2

35 Se i denne forbindelse den svenske Transportstyrelsens beslutning TSJ 2012-1599 pa side 11.
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kapasitet for en viss trafikktype, og prioritere andre typer trafikk pa agvrige tidspunkter, uten at
det foreligger hjemmel for dette.

6.2.3 Hensynet til formals- og systembetraktninger, samt reelle hensyn

Bane NOR fremholder i sine merknader til varsel om vedtak3 at tilsynets forstaelse av reglene
om fordeling av infrastrukturkapasitet er for ordlydstro, og mener at det er andre
rettskildefaktorer som tilsier at tilsynet ma fravike forskriftens ordlyd. Bane NOR viser i denne
sammenheng til formals- og systembetraktninger, samt reelle hensyn. De trekker szerlig frem
bruken av rutemodellen som en effektiv mate & optimalisere bruken og utviklingen av
jernbaneinfrastrukturen. En ordlydstro fortolkning av regelverket vil innebaere at rutemodellen
ikke kan anvendes slik den gjgr i dag, og mye arbeid med dette vil ga tapt.%”

Bane NOR understreket denne forstaelsen i mgte med tilsynet den 15. november.

Vy fremholder i sine kommentarer til Bane NORs merknader at EU-rettsaktene og forskriften
som implementerer disse i norsk rett, ma tillegges betydelig starre vekt som rettskilder enn det
Bane NOR omtaler som reelle hensyn i form av formals- eller systembetraktninger. Vy mener
videre at Bane NOR har forholdt seg til kravene i jernbaneforskriften pa en mate som star i
direkte motstrid til forskriftens krav om at fordeling av ruteleier skal skje pa en transparent,
forutsigbar og ikke-diskriminerende mate.38

Tilsynets vurdering er at det skal mye til for at reelle hensyn innebeerer at en klar ordlyd settes til

side.3? | dette tilfellet leder bade bestemmelsenes ordlyd og regelverkets system til samme
lzsning for fordeling av infrastrukturavgifter. Videre er ogsa direktivets bestemmelser i samsvar
med tilsynets regelverksforstaelse?, og hensynet til en direktivkonform forstaelse av
jernbaneforskriften taler ogsa for at tilsynets ordlydstro forstaelse av regelverket legges til
grunn. De reelle hensyn Bane NOR trekker frem her kan etter dette ikke anses som tilstrekkelig
vektige momenter til & fravike jernbaneforskriftens tydelige system for fordeling av
infrastrukturkapasitet.

Tilsynet kan heller ikke se at resultatet av den praksis Bane NOR har lagt seg pa vil innebaere at
man nar et riktigere resultat enn ved a felge jernbaneforskriftens system. Tvert imot, forskriftens

bestemmelser skal sikre effektiv utnyttelse av jernbaneinfrastrukturen og ikke-diskriminerende
behandling av alle sgkere. At Bane NOR baserer seg pa en grunnrutemodell utarbeidet av én
soker kan ikke sies & veere i trdd med forskriftens krav til ikke-diskriminering. Tilsynet viser i

denne sammenheng til vart tidligere vedtak i klagesaken fra Flytoget om tildeling og prioritering i

ruteplanen R162 fra 2013. Her ble det presisert at det etter tilsynets oppfatning var av
underordnet betydning i hvilken grad NSBs forslag til ny grunnrutemodell var egnet til a
optimalisere utnyttelsen av infrastrukturen, men at det sentrale var prosessen som blir lagt til
grunn for ruteplanprosessen.*! Tilsynet papekte blant annet at

36 Brev av 02. november punkt 2.1
37 Brev av 02. november punkt 1

38 Brev fra Vy til tilsynet av 16. november 2020

39 Eckhoff skriver i boken Rettskildelaere at "Hvis det foreligger klare lovbestemmelser, og verken forarbeider eller andre autoritative
rettskilder gir grunnlag for & tolke dem i strid med ordlyden, pleier Hayesterett & baye seg for dem — selv om den finner resultatet mindre
rimelig”, se Eckhoff, Rettskildeleere 5. utgave Universitetsforlaget 2001 s. 378

0 Direktivteksten i EU/2012/34 artikkel 27 nummer 2 har tilnaermet likt innhold som jernbaneforskriftens § 5-1 farste ledd annen setning.
41 Vedtak 12/3255-35 punkt 3.4 side 16.
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“[...] et forslag til grunnrutemodell fra et enkelt jernbaneforetak mé forventes i farste
rekke & ta hensyn til hva som er lsnnsomt og @nskelig ut fra dette foretakets behov, og
ikke samme grad ta hensyn til hva som er lannsomt og @nskelig for samfunnet som
helhet, herunder for brukerne av transporttjenester og andre jernbaneforetak.”?

Tilsynet fant pa bakgrunn av dette at det omfattende samarbeidet mellom NSB og
Jernbaneverket om ruteopplegg pa @stlandet innebar at grunnrutemodellen og ruteplanen ble
utarbeidet pa en diskriminerende mate, i stedet for at Jernbaneverket hadde lagt premissene for
ruteplanen i trad med den dagjeldende fordelingsforskriftens regler om fordeling av
infrastrukturkapasitet. Ifglge Bane NOR er det i dag Jernbanedirektoratet som utarbeider
grunnrutemodellen eller gir faringer basert pad modellen fra 2012-2014, men samme hensyn gjar
seg fortsatt gjeldende. Jernbanedirektoratet kan veere en sgker om infrastrukturkapasitet*?, og
det er derfor ikke gitt at Jernbanedirektoratet i tilstrekkelig grad tar hensyn til andre sgkeres
markedsmessige behov eller hva som vil veere en samfunnsgkonomisk effektiv utnyttelse av
infrastrukturen ved utarbeidelse av modell og fgringer. Bane NOR ma sgrge for at
jernbaneforskriftens krav til ikke-diskriminering blir ivaretatt ved en eventuell utarbeidelse av
rutemodell, og hvis Bane NOR gnsker a benytte en rutemodell sa kan ikke denne ga foran eller
veere i strid med reglene i jernbaneforskriften.

Konklusjon:

Tilsynets vurdering er at fgringen knyttet til at «fjerntog» skal kjgre pa minuttall xx:25 i begge
retninger som Bane NOR har innfgrt og praktisert i forbindelse med sgknads- og
kapasitetsfordelingsprosessen for ruteplanperiode R21, er i strid med jernbaneforskriften §§ 4-1,
8-1 farste ledd, 8-6 farste og andre ledd, og 8-8 ferste og andre ledd.

6.3 Klagegrunn 2: Ruteleier for fjerntog om Roa

Vys andre klagegrunn gjelder begrensninger Bane NOR har stilt opp for jernbaneforetakene og
andre sgkeres mulighet for & sgke om ruteleier for omledning av fierntog. Sekernes behov for
ruteleier for omledning** er slik tilsynet forstar det et resultat av Bane NORs planlagte
(vedlikeholds)arbeider.

Behandlingen av den andre klagegrunnen og Bane NORs anfgrsler knyttet til denne, reiser
tilsvarende spgrsmal som for den fgrste klagegrunnen. Spgrsmalet er i hvilken grad
infrastrukturforvalter kan definere at det for visse typer trafikkvirksomhet ikke er adgang til &
sgke om infrastrukturkapasitet pa bestemte tidspunkter eller for bestemte strekninger.
Problemstillingen kan ogsa formuleres som et spgrsmal om i hvilken grad Bane NOR i henhold
til reglene i jernbaneforskriften kan definere infrastrukturkapasitet som utilgjengelig for sgkere
som har behov for ruteleier for & utfgre visse transporttjenester/visse typer transportvirksomhet.
Tilsynet anser at konklusjonen, etter en vurdering med bakgrunn i de samme regler og
utgangspunkter som under punk 6.2, ma bli tilsvarende som for den farste klagegrunnen. Den
videre fremstillingen er derfor relativt kortfattet. Det vises for gvrig til fremstillingen over.

Utgangspunktet etter jernbaneforskriften § 8-6 farste ledd er som nevnt at infrastrukturforvalter
«8sa langt som mulig» skal «imgtekomme alle sgknader om infrastrukturkapasitet».

42 Vedtak 12/3255-35 punkt 3.4 side 16.

43 | henhold til jernbaneforksriftens § 1-3 bokstav j og kollektivtransportfordringenen, forordning (EF) nr. 1370/2007.

4 Som presisert under punkt 6.2 finnes ikke begrepet “omledningstog” i jernbaneforskriften, dermed vil ogsa denne vurderingen ta
utgangspunkt i de alminnelige reglene i forskriften.
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Kapasitetsfordelingen skal i henhold til bestemmelsens ordlyd og plassering ta utgangspunkt i
de innkomne sgknadene, jf. ogsa det som tidligere er sagt om jernbaneforskriftens systematikk
og formal. Bane NOR har i stedet avvist Vys sgknad og henvist Vy til & sgke pa ad-hoc basis.
Det er etter § 8-6 andre ledd bare adgang til & prioritere visse tjenester i forbindelse med
kapasitetsfordelingsprosessen pa vilkdrene som fglger av §§ 8-8 andre ledd om reservering av
jernbaneinfrastruktur pa visse vilkar til bestemte typer trafikk og etter 9-5 i forbindelse med
interessekonflikter.

Det falger eksplisitt av jernbaneforskriften § 8-8 farste ledd at infrastrukturkapasitet skal anses
som tilgjengelig for bruk for alle typer transporttjenester, og at vilkarene etter annet ledd ma
vaere oppfylte for at infrastrukturforvalter skal kunne reservere jernbaneinfrastruktur for
bestemte typer trafikk. Tilsynet kan ikke se at hjemmelen i § 8-8 andre ledd passer eller er
anfgrt som grunnlag for begrensningen. Tilsynet kan heller ikke se at Bane NOR har anfgrt eller
sannsynliggjort at reglene om overbelastet infrastruktur mv. gir grunnlag for praksisen. Bane
NOR har avvist sgknaden fra Vy forut for interessekonflikt har oppstatt. Utgangspunktet er
derimot etter § 9-3 at infrastrukturen skal erkleeres overbelastet hvis det etter samordning og
samrad ikke er mulig a etterkomme alle sgknader, og at det etter en slik erkleering kan vaere
adgang til & prioritere visse tjenester pa vilkarene som fremgar av § 9-5.

Tilsynet vurderer videre at Bane NORs praksis med a stenge for sgknader uten at det er
hjemmel for dette, ogsa er i strid med det grunnleggende prinsippet i jernbaneforskriften § 4-1.
Praksisen innebaerer at Bane NOR ikke tilbyr den minste pakken med tjenester pa ikke-
diskriminerende vilkar. Praksisen er etter tilsynets vurdering heller ikke forenlig med
jernbaneforskriften § 8-1 farste ledd som sier at Bane NOR skal sikre at infrastrukturkapasiteten
fordeles pa en rettferdig og ikke-diskriminerende mate, og i samsvar med EQJS-retten. Det er
etter tilsynets vurdering ikke i samsvar med disse kravene a reservere kapasitet for en viss
trafikktype, og prioritere andre typer trafikk pa evrige tidspunkter, uten at det foreligger hjiemmel
for dette.

Nar det gjelder Bane NORs henvisning til det sakalte reviderte vedlegg VI til direktiv
2012/34/EU, er reglene i denne rettsakten verken tatt inn i EJS-avtalen eller giennomfgart i
norsk rett. Bane NORs avvisning av Vys sgknad om infrastrukturkapasitet ma vurderes opp mot
reglene som er i kraft og som regulerer kapasitetsfordelingsprosessen for ruteplanperioden
R21. Disse reglene finnes i gjeldende jernbaneforskrift. Tilsynet ser da ikke behov for & ga
naermere inn pa innholdet av regelverk som eventuelt kan komme til & gjelde i fremtiden.

Siden Bane NOR viser til godsforetaks behov, og at disse ofte gnsker & sgke senere enn i den
alminnelige, arlige kapasitetsfordelingsprosessen, vil tilsynet vise til jernbaneforskriften § 8-7
andre ledd om ad-hoc-sgknader:

«Infrastrukturforvalter skal om n@dvendig foreta en vurdering av behovet for
reservekapasitet som skal veere tilgjengelig innenfor rammen av den endelige ruteplanen,
slik at de kan svare hurtig pa forventede ad hoc-sgknader om kapasitet. Dette gjelder
ogsa i tilfeller av overbelastet infrastruktur».

| brev av 2. november anfgrer Bane NOR at selv om de ikke reserverte kapasitet i Network
Statement i medhold av jernbaneforskriften § 8-7 andre ledd, var det reelt sett det de gjorde ved
a ikke behandle Vys sgknad. Pa bakgrunn av dette er det deres oppfatning at Vy ikke ble stilt
noe darligere i praksis enn hva de hadde blitt om kapasiteten hadde blitt reservert etter
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jernbaneforskriftens regler.*® Tilsynets vurdering er at hvis Bane NOR mente at det var behov
for reservekapasitet, skulle Bane NOR ha gjort en vurdering av dette opp mot regeleni § 8-7
andre ledd. Tilsynet kan ikke se at dette er gjort. Bane NOR har i stedet pa generelt grunnlag
henvist sgknader om omledningstog til ad-hoc prosessen og avvist Vys sgknad under den
ordinaere, arlige kapasitetsfordelingsprosessen.

Konklusjon:

Tilsynets vurdering er pa bakgrunn av det ovenstaende at Bane NOR har brutt
jernbaneforskriften §§ 4-1 om infrastrukturforvalters plikt til & tilby den minste pakke, herunder
behandling av sgknader, 8-1 fgrste ledd om sgkernes rett til kapasitet, 8-6 farste og andre ledd
om behandling av sgknader, og 8-8 farste og andre ledd om reservering ved & nekte og
behandle Vys sgknad om infrastrukturkapasitet for fierntog om Roa, og i stedet henvise Vy il
prosessen for ad hoc-sgknader.

7 Vurdering av aktuelle korrigerende tiltak

7.1 Tiltak rettet mot fremtidige ruteplanprosesser

Statens jernbanetilsyn som markedsovervaker kan i klagesaker palegge korrigerende tiltak for &
avhjelpe situasjonen, jf. jernbaneforskriften § 11-2 andre ledd og jernbaneloven §§ 11b farste
ledd jf.11 femte ledd. Tilsynet kan videre palegge korrigerende tiltak pa eget initiativ for a
motvirke ugnskete situasjoner markedene for jernbanetjenester, herunder ogsa forhold som er
nevnt i § 11-2 fgrste ledd, jf. jernbaneforskriften § 11-1 syvende ledd og jernbaneloven §§ 11b
farste ledd jf.11 femte ledd. | tilfelle av en klage pa et avslag pa en sgknad om
infrastrukturkapasitet eller pa vilkarene for et tilbud om kapasitet, skal tilsynet enten bekrefte at
endring av infrastrukturforvalters beslutning ikke er ngdvendig eller kreve en endring av
beslutningen, jf. jernbaneforskriften § 11-2 tredje ledd.

Det falger av kapittel seks ovenfor at Bane NOR etter tilsynets vurdering har innfart og gjort
gjeldende ulovlige begrensninger for jernbaneforetaks og andre sgkeres adgang til & sgke om a
bli tildelt infrastrukturkapasitet. Begrensningene har slik tilsynet forstar det medfert i) at Vys
sgknad behandles med den ulovlige begrensningen som forutsetning pa strekningen Lysaker —
Oslo S (klagegrunn 1) og ii) at Vys sgknad om ruteleier for omledningstog som Vy har rett pa a
inngi og fa behandlet, blir avvist av Bane NOR (klagegrunn 2).

Bane NOR som infrastrukturforvalter er underlagt omfattende regler om blant annet fordeling av
infrastrukturkapasitet pa det statlige jernbanenettet. Disse reglene er et sentralt virkemiddel for
a sikre effektiv forvaltning og utnyttelse av infrastrukturen. For jernbaneforetak og andre sgkere
som opererer i jernbanetransportmarkedene, er det vesentlig at fordeling av ruteleier skjer pa en
transparent, forutsigbar og ikke-diskriminerende mate. Samlet sett vil dette bidra til en effektiv
bruk av samfunnets ressurser.

| varsel om vedtak varslet tilsynet palegg om at Bane NOR ma gjennomga sine rutiner for
kapasitetsfordeling for & sikre at ulovlige faringer og begrensninger for seknader om
infrastrukturkapasitet ikke innarbeides eller formidles i oppstartsbrev eller pa annen mate i
fremtidige arlige prosesser for fordeling av infrastrukturkapasitet, fra og med R22 (paleggspunkt
1 i varselet).

45 Brev av 2. november side 2, punkt 2.3.
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Bane NOR har i brev av 2. november gitt uttrykk for at det vil kreve for omfattende omlegging og
tilpassing dersom kapasitetsfordelingsprosessen skal skje i trdd med regelanvendelsen tilsynet
har gitt uttrykk for, og at denne prosessen derfor vil ta lenger tid enn oppstart for
kapasitetsfordelingsprosessen for R22.46 Dersom paleggspunkt 1 derimot kun gjelder de to
begrensingene Vy tok opp i klagen, vil det etter Bane NORs oppfatning veere mulig & oppfylle
vedtak faor oppstart at R22.47 Ettersom oppstart av R22 begynner 18. desember, mener Bane
NOR at det er behov for en rimelig frist i 2021 for a kunne foreta en «tilstrekkelig grundig
gjennomgangy». “8¢ Samtidig mener Bane NOR at dette uansett ikke er et egnet palegg ettersom
formalet med de aktuelle fgringene er a sikre en optimal utnyttelse av jernbaneinfrastrukturen.

Pa bakgrunn av de avdekte bruddene pa regelverket er det fortsatt tilsynets vurdering at det er
behov for a palegge Bane NOR a fijerne fgringene Vy har tatt opp i klagen fra og med R22.
Tilsynet kan ikke se at det vil vaere et uegnet eller uforholdsmessig palegg a kreve at Bane NOR
etterlever det gjeldende regelverket. At Bane NOR mener at fgringene vil sikre en optimal
utnyttelse av jernbaneinfrastrukturen endrer ikke dette. Som nevnt i del 6.2 over er det
jernbaneforskriftens regelbaserte prosess for fordeling av ruteleier som skal sgrge for
samfunnseffektiv fordeling av ruteleier med utgangspunkt i sgkernes behov.
Infrastrukturforvalter har ikke adgang til & selv utarbeide et alternativt system for fordeling av
ruteleier som ikke er i samsvar med reglene.

Tilsynet forstar det slik at Bane NOR mener at det vil vaere mulig a fjerne de paklagde
fagringene, men at de ma ha en rimelig frist i 2021 for & kunne foreta en «tilstrekkelig grundig
giennomgang».*® Bane NOR redegjar ikke neermere for hva denne gjennomgangen vil ga ut pa.
Tilsynet vurderer uansett at det ikke kan fatte et vedtak som tillater at Bane NOR opererer med
ulovlige faringer i R22. Dette stattes ogsa av at Bane NOR har hatt lang tid til & ta inn over seg
konsekvensene av et palegg om a fjerne de aktuelle fgringene. Klagen ble oversendt Bane
NOR 7. juli 2020, og varsel om vedtak ble sendt Bane NOR 16. oktober 2020. Videre har
tilsynet i sitt vedtak fra 2013 gitt uttrykk for tilsvarende regelverksforstaelse som i dette vedtaket,
og Bane NOR har felgelig hatt lang tid til & innrette seg etter denne.®° Tilsynet finner derfor at
fgringene pa strekningen Oslo S - Lysaker og for omledningstog om Roa ma fjernes fra og med
vedtakstidspunktet. Fgringene ma herunder fjernes fra oppstartsbrevet for R22, og som
grunnlag for sgknads- og fordelingsprosessen.

Bane NOR spgr ogséa i merknader til varselet om varslets paleggspunkt 1 skal forstas slik at
Bane NOR ma innrette hele sin kapasitetsfordelingsprosess i samsvar med regelanvendelsen
som det gis uttrykk for i varselet. Bane NOR mener at dette vil ha betydelige implikasjoner for
kapasitetsfordelingsprosessen, da man i praksis vil veere avskaret fra a la rutemodeller legge
feringer pa den arlige kapasitetsfordelingen. Bane NOR hevder at Jernbanedirektoratet i s fall
fratas et av de mest sentrale styringsverktgyene for en effektiv utnyttelse av norsk
jernbanesektor.5!

Tilsynet mener at Bane NOR ma tilpasse seg jernbaneforskriftens regler og system for
kapasitetsfordeling, og hvilke begrensninger dette legger pa Bane NORs bruk av rutemodeller.

46 Brev av 02. november punkt 3.2.3.

47 Brev av 02. november punkt 3.2.3.

48 Brev av 02. november punkt 3.2.3.

49 Brev av 02. november punkt 3.2.3.

50 Som ogsa nevnt i del 6.2.1 ovenfor, se Vedtak 12/3255-35, punkt 3.4,

51 Brev fra Bane NOR til tilsynet datert 2. november 2020 punkt 3.2.2 pa side 5.
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Bane NOR som infrastrukturforvalter har et selvstendig ansvar for a sarge for at
kapasitetsfordelingsprosessen er i samsvar med jernbaneforskriftens regler, og ma pase at
disse bestemmelsene etterleves i alle de arlige ruteplanprosessene. Bane NOR kan ikke
opprettholde en praksis som er i strid med forskriften. | lys av dette vedtaket, og av tilsynets
vedtak fra 2013%2, ma Bane NOR selv vurdere og gjennomfgre de tiltak som er ngdvendige for a
sikre at kapasitetsfordelingen fremover skjer pa en ikke-diskriminerende mate, og for gvrig i
samsvar med jernbaneforskriftens regler.

7.2 Forholdsmessig tiltak rettet mot den pagaende ruteplanprosessen for
2021

Etter tilsynets vurderinger har Bane NOR innfgrt og gjort gjeldende ulovlige faringer for

sgknader om infrastrukturkapasitet for ruteplanperioden R21.

| varsel om vedtak varslet tilsynet palegg om at Bane NOR & fierne de forskriftsstridige
begrensningene i R21, opplyse sgkerne om dette og behandle sgknader pa nytt uten hensyn til
begrensningene.? Bane NOR har i sine merknader til varselet anfert at det ikke er mulig for
dem a gjennomfare disse paleggene fordi ruteplanprosessen er avsluttet, og endelig fordeling
av ruteleier er utfert. Bane NOR viser til at de ikke har prosesser for gjenapning av
ruteplanprosesser, og at en eventuell slik prosess vil ta sa lang tid at endelig rutefordeling ikke
vil veere pa plass far i begynnelsen av 2021.54 R21 trer i kraft 13. desember 2020.

Tilsynet bemerker at Bane NOR formelt kunngjorde og publiserte ruteplan R21 den 19. oktober,
tre dager etter at varsel om vedtak ble sendt fra tilsynet til Bane NOR. Som Vy papeker i brev av
16. november kunne Bane NOR ha kunngjort kapasitetsfordelingen med forbehold om tilsynets
endelige vedtak og forberedt en eventuell ny prosess for tildeling av infrastruktur.®

Videre bemerker tilsynet at jernbaneforskriften § 11-2 tredje ledd om klage pa avslag pa sgknad
om infrastrukturkapasitet, legger opp til at n@advendige endringer i infrastrukturforvalters tildeling
av infrastrukturkapasitet kan finne sted etter at den alminnelige kapasitetsfordelingsprosessen
er gjennomfert. Tilsynet mener derfor at det ikke kan veere avgjgrende her at ruteplanprosessen
er avsluttet.

Det er samtidig klart at den arlige kapasitetsfordelingsprosessen er en regelstyrt prosess hvor
forutsetningene skal vaere klarlagt pa forhand og hvor det gjelder tidsfrister, jf.
jernbaneforskriften §§ 5-2 bokstav ¢ og 8-5 om nettveiledning og tidsplan for
fordelingsprosessen. Dersom tilsynet palegger Bane NOR a foreta en ny fordeling for R21 uten
de lovstridige faringene, vil dette forskyve behandlingen av sgknadene slik at fristene for
fordelingsprosessen som er satt i nettveiledningen overskrides. Tilsynet kan heller ikke se at
dette kan veere avgjgrende her, sa lenge alle aktuelle sgkere far informasjon om den nye
sgknadsprosessen og alle far adgang til & sgke om ruteleier pa lik linje. Hensynet il at
ruteleiene for R21 tildeles pa riktig mate ma etter dette veie tyngst.

For omledningstog om Roa forstar tilsynet det slik at det er holdt av ad hoc-kapasitet som enda
ikke er fordelt. Det vil dermed heller ikke direkte ga ut over andre aktgrer hvis noe av denne
kapasiteten tildeles Vy og/eller eventuelle andre nye sgkere. Samlet sett finner derfor tilsynet at

52 Som ogsé nevnt i del 6.2.1 ovenfor, se Vedtak 12/3255-35
53 Palegg 2 og 3 i varsel om vedtak av 16. okstober 202

5 Brev av 16. november side 2
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det er et egnet og forholdsmessig tiltak & palegge Bane NOR a behandle Vys, og eventuelt
ogsa andre sgkeres, sgknad om de aktuelle ruteleiene om Roa.

For ruteleiet Oslo S — Lysaker, har tilsynet mottatt informasjon fra Bane NOR om at hvis den
aktuelle sgknaden fra Vy behandles pa nytt uten den ulovlige faringen, vil dette medfere at
ruteleiet som i dag er tildelt Go-Ahead tilfaller Vy. Go-Ahead vil i stedet fa tilbud om ruteleiet
med ankomst 09:05.5¢ Tilsynet har fatt bekreftet av Jernbanedirektoratet at de aktuelle
togrutene for bade Vy og Go-Ahead inngar i kontrakt med staten om offentlig tjenesteyting®’, og
at begge dermed har hgyest prioritert i henhold til bestemmelsen om prioriteringskriterier i
jernbaneforskriften § 9-5. Bane NOR vil da matte lgse konflikten ved bruk av en
samfunnsgkonomisk modell for verdsetting av ruteleier, og har informert tilsynet om at de antar
at Vys pendlertog fra Vestfold vil fa en hagyere verdi enn Go-Ahead sitt fierntoget fra
Kristiansand.®® | lys av at tilsynets vedtak gjgres neer oppstart av R21, legger tilsynet til grunn at
det vil veere sveaert belastende for Go-Ahead a forskyve sin avgang med 40 minutter. Selv om Vy
har krav pa a fa behandlet sin sgknad i henhold til jernbaneforskriftens regler, og ogsa ifelge
Bane NOR antageligvis har krav pa a fa tildelt det aktuelle ruteleiet, finner tilsynet etter en
helhetsvurdering at hensynet til de negative konsekvensene for Go-Ahead ma veie tyngst her.%°
Det vil vaere uforholdsmessig dersom tilsynet palegger Bane NOR & frata en aktgr som ikke har
veert part i saken de aktuelle ruteleiene. Tilsynet opprettholder derfor ikke det varslede palegget
for ruteleiet Oslo S — Lysaker.

Tilsynet vurderer samlet sett at det vil vaere et egnet, ngdvendig og forholdsmessig korrigerende
tiltak a palegge Bane NOR & fijerne de ulovlige begrensningene for sgknader om ruteleier om
Roa i ruteplanperioden R21, pa en egnet mate informere jernbaneforetak og andre sgkere om
dette, samt & behandle (reviderte) sgknader for R21 fra Vy og eventuelle andre som ville ha
veert rammet av de ulovlige forutsetningene. Et slikt tiltak vil bidra til & rette opp det aktuelle
bruddet pa jernbaneforskriften og til & ivareta sakernes rettigheter etter regelverket.

8 Tilsynets vedtak

Med bakgrunn i begrunnelsen ovenfor, er det tilsynets vurdering at Bane NOR har brutt
jernbaneforskriften §§ 4-1, 8-1 fgrste ledd, 8-6-farste og andre ledd, og 8-8 fgrste og andre ledd
ved a innta og gjgre gjeldende faringene i brevet om «oppstart planlegging» for rutetermin R21
av 19. desember 2019 om:

i) At fierntog forutsettes a benytte ruteleier pa minutt xx:25 bade for ankomst pa
Oslo S fra Lysaker, og pa avgang fra Oslo S mot Lysaker; og
ii) At Bane NOR i ordinaer kapasitetsfordelingsprosess bare vil motta sgknader for

omledning av grenseoverskridende tog for bestemte perioder med planlagte
arbeider pa QOstfoldbanen, og at sgknader om omledning av andre tog og for
andre perioder med planlagte arbeider farst kan sendes som en del av ad hoc-
prosessen.

% Brev fra Bane NOR til tilsynet av 18. november 2020.

57 E-post fra Jernbanedirektoratet til tilsynet datert 3. desember 2020.

5% E-post fra Bane NOR til tilsynet datert 21. november 2020.

59 Go-Ahead har fatt kopi av varsel om vedtak, men ikke uttalt seg om dette. Tilsynet fikk informasjon om det sannsynlige utfallet av
eventuell ny kapasitetsfordeling sent i saksbehandlingsprosessen, og har i lys av tidsaspektet i saken ikke hatt anledning til & bringe Go-
Ahead inn i saken som en direkte bergrt part.
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Tilsynets vurdering er videre at det er behov for korrigerende tiltak for & rette opp i brudd pa
jernbaneforskriften samt ivareta Vys, og eventuelle andre bergrte jernbaneforetak og sgkeres
rettigheter etter forskriften. Hiemmelen for palegget er jernbaneforskriften §§ 11-2 andre og
tredje ledd og 11-1 farste jf. syvende ledd, jf. jernbaneloven §§ 11b farste ledd jf. 11 femte ledd.

Tilsynet fatter derfor, slik det har blitt redegjort for ovenfor, vedtak hvor Bane NOR palegges a:

(1) Fjerne de ulovlige fgringene pa strekningen Oslo S — Lysaker og for omledning av tog
om Roa fra og med vedtakstidspunktet.

(2) Fjerne de aktuelle faringene for omledning om Roa for R21. Informere om og gi alle
aktuelle sgkere anledning til & sgke om ruteleier uten de ulovlige begrensningene,
innen en rimelig frist og senest innen 15. januar 2021. Informasjon om adgangen til a
seoke, og om den nye fristen, skal ogsa inntas i nettveiledningen.

(3) Behandle aktuelle deler av Vys sgknad om omledning om Roa og eventuelle andre
eksisterende eller nye/reviderte sgknader som ville ha vaert rammet av den paklagede
fgringen. Behandlingen skal foretas uten hensyn til fgringen og i henhold til
jernbaneforskriftens regler som skissert i vedtakets punkt 5.3.2.

(4) Sende dokumentasjon til tilsynet pa at palegg (1) og (2) er oppfylt innen 5 uker fra
tidspunktet for tilsynets vedtak. Bane NOR palegges ogsa a sende dokumentasjon pa
at palegg (3) er oppfylt sa snart ny kapasitetsfordeling er giennomfart.

Tilsynet ber Bane NOR ta inn over seg vurderingene og konklusjonene i vedtaket, og hvilke
konsekvenser dette kan ha for Bane NORs gjennomfgring av kapasitetsfordelingsprosessen for
@vrig.

Vedtaket kan ikke paklages, jf. Jernbaneloven § 11b tredje ledd. Retten kan imidlertid preve alle
sider av saken.

Med hilsen

Mona Ljunggren
Avdelingsdirektgr, Markedsovervaking

Dokumentet er elektronisk godkjent og sendes uten signatur
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