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Vi har drgftet i hvilken grad beslutningsgrunnlaget for jernbanereformen fremstar som
evidensbasert. Beslutningsgrunnlaget omfatter i fgrste rekke Stortingsmeldingen «P3
rett vei». Meldingen kjennetegnes av en relativt streng fortolkning av EU-regelverk og
EU-anbefalinger. Den synes i liten grad a vaere preget av partipolitikk der denne ikke
sammenfaller med hva EU anbefaler. Stortingsmeldingen mangler ellers referanser og
erfaringsgjennomganger, og den mangler ogsa drgftinger av alternativer til de Igsning-
ene som blir presentert.

Stortingsmeldingen «Pa rett spor - Reform av jernbanesektoren» dannet grunnlaget
for dagens organisering av jernbanesektoren. Reformen skulle gi klarere ansvarsdeling
mellom aktgrene, sterkere insentivmekanismer, gjgre det mulig & dra nytte av konkur-
ransefordeler, samt bidra til en bedre koordinering av jernbane og @vrig kollektiv-
transport.

| dette prosjektet har vi undersgkt i hvilken grad beslutningsgrunnlaget for jernbane-
reformen fremstar som evidensbasert. Vi har saledes drgftet

1. Hvorvidt beslutningsgrunnlaget i (for) stor grad er preget av generiske EU-
anbefalinger

2. Hvorvidt beslutningsgrunnlaget i (for) stor grad er preget av politiske
preferanser fremsatt av Solbergregjeringen, samt

3. Hva som kan gjgres for a bedre fremtidige beslutningsgrunnlag for reformer i
jernbanen- og eventuelt andre sektorer

Vi har gjort en grundig gjennomgang av Stortingsmeldingen «P3 rett spor. Reform av
Jernbanesektoren» (Samferdselsdepartementet 2015). Vi har ogsa studert andre
nasjonale og internasjonale beslutningsdokumenter, som stortingsmeldinger og -
proposisjoner samt EU-direktiver. Sekundeerlitteratur omfatter forskningsartikler,
rapporter og tidligere evalueringer. | tillegg har vi snakket med en person som var
sentral i arbeidet med Stortingsmeldingen «Pa rett spor».
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Jernbanereformen besto av organisatoriske endringer sa vel som konkurranseutsetting
av persontransportmarkedet. Viktige organisatoriske endringer omfattet a splitte det
tidligere Jernbaneverket i et myndighetsorgan (Jernbanedirektoratet) og et statsfore-
tak (Bane NOR), retten til 8 vaere monopolist pa et utvalg jernbanestrekninger i en
avtalt periode. Markedet i Norge skulle saledes deles i 6-8 trafikkpakker og konkur-
ranseutsettes gradvis.

Med bakgrunn i EU sine fgringer har vi studert hvordan Stortingsmeldingen drgfter

1.

Konkurranseutsetting av persontransport. Det eksisterende EU-regelverket
stilte ikke krav om konkurranseutsetting av jernbanetransport, meni
Stortingsmeldingen ble det antatt at utviklingen i EU-regelverket ville ga i den
retningen. Konkurranse blir saledes lagt til grunn som et premiss. Det ble ikke
gjort vurderinger av hvorvidt Norge kunne sammenliknes med land hvor man
hadde gode erfaringer, betraktninger rundt hvorvidt man kunne forvente
samme effekt av a@ konkurranseutsette hele det norske jernbanenettet som av a
konkurranseutsette Gjgvikbanen, eller en redegjgrelse over hvilke fallgruver
man burde unnga, som en laerdom fra Storbritannia. Siden konkurranse var et
premiss ble det heller ikke det heller ikke gjort noen vurdering av muligheten
for @ bruke den sakalte unntaksparagrafen for konkurranse, artikkel 4 i direktiv
2012/34/EU. Siden regjeringen na har valgt a avlyse Trafikkpakke 4, og stoppe
konkurransen om Trafikkpakke 5, ville slik drgfting vaert nyttig.

Separert modell vs. Holdingmodell. Som det blir papekt i Stortingsmeldingen
var det ikke én modell for organisering av jernbane som hadde satt seg som
beste praksis i Europa i 2015. Det hadde ogsa veert en bevegelse mot mer
integrerte Igsninger i europeiske land i tiden fgr 2015. En holdingmodell, eller
andre alternative modeller for organisering, blir allikevel ikke vurdert i
Stortingsmeldingen.

Etablering av et incentivsystem for infrastrukturforvalteren. Som en del av
reformen ble det etablert en ytelsesordning, der togselskapene skulle kompen-
seres nar infrastrukturen ikke var tilgjengelig som forutsatt, mens togselskap-
ene som forarsaket forsinkelser for andre skulle betale en kompensasjon til
Bane NOR. Det var imidlertid fa land som hadde innfgrt en slik ytelsesordning,
og forskere hadde ogsa stile spgrsmal ved effekten av et slikt tiltak, nar infra-
strukturforvalter er en offentlig aktgr. | Stortingsmeldingen ble det ikke vurdert
hvorvidt ytelsesordning var et hensiktsmessig tiltak, og i liten grad drgftet om
ordningen burde erstattes eller suppleres med tiltak, for a sikre tilstrekkelige
incentiver for Bane NOR. Eksempelvis ble det i avtalene mellom Bane NOR og
Jernbanedirektoratet ikke innfgrt noen variabel komponent, for & gi Bane NOR
en gkonomisk motivasjon til 3 holde infrastrukturen tilgjengelig for trafikk.
Samferdselsdepartementet innfgrte imidlertid flere endringer i styringen av
Bane NOR i 2021-22.

Tildeling av skinnegang og fastsettelse av kjgrevegsavgifter.
Stortingsmeldingen behandler innfgring av kjgrevegsavgift som et premiss, og
den inneholder ingen drgftinger av de prinsipielle aspektene ved
kjgrevegsavgift, eller hvordan den bgr innrettes.
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Med bakgrunn i Sundvoldenerklaeringen, samt Hayre og Fremskrittspartiet sine parti-
program for 2013-2017 har vi studert hvordan Stortingsmeldingen drgfter

1. Etablering av to infrastrukturselskaper. Dette var et forslag i Fremskrittspartiet
sitt partiprogram, men det er lite som tyder pa at dette ble vurdert som noe
alternativ.

2. Regionale kollektivselskaper som planleggere og kjgpere av
lokaltogtrafikktjenester. | Stortingsmeldingen blir det papekt at regionale
myndigheter kjenner sine omrader best. Samtidig blir det imidlertid listet opp
en rekke argumenter mot 3 overfgre ansvaret for jernbane til regionale
myndigheter, og konkludert med at dette ikke er en god Igsning i dagens
situasjon.

3. Privatisering av NSB. A privatisere NSB blir ikke drgftet i stortingsmeldingen.
Derimot virker det som at myndighetene sikt sa for seg a gjgre NSB om til et
statlig eid kommersielt selskap, eid av Naerings- og fiskeridepartementet. NSB
hadde en szerskilt informasjonsplikt overfor eier; altsa
Samferdselsdepartementet, om konsernets virksomhet. Ordningen satte NSB i
en sarstilling nar anbud skal leveres; pa den ene siden kunne konkurransen
svekkes, dersom det statlige selskapet fikk bedre rammevilkdar enn andre
selskaper. Pa den andre siden var NSB ngdt til 3 dele mer informasjon enn
andre togoperatgrer, og hadde slik sett har en ulempe. Stortingsmeldingen
inneholder ikke noen utfgrlige drgftinger av denne problematikken.

Som innspill til hvordan fa et godt beslutningsgrunnlag for reformer i fremtiden har vi
sett pa hvilke prinsipper OECD anbefaler for en god utredning, og sammenliknet disse
med kravene som ligger i den norske utredningsinstruksen. OECD sine anbefalinger
skiller seg ikke vesentlig fra den norske utredningsinstruksen. | begge tilfeller anbefales
det 3 komme med en klar definisjon av problemet, identifisere ulike alternativer for
tiltak, analysere virkninger av disse alternativene, og pa bakgrunn av dette anbefale
konkrete tiltak. OECD vektlegger i tillegg a etablere rutiner for oppfa@lgning og evaluer-
ing i etterkant. Det kan ogsa synes om OECD gar noe lengre i 8 anbefale bredest mulig
informasjonstilgang, samt aktgrmedvirkning, enn den norske utredningsinstruksen.

Vi har ogsa gjort en kort vurdering av hvorvidt utredningsinstruksen ble fulgt i
utarbeidelsen av «Pa rett spor». Vi vil ikke konkludere med at Stortingsmeldingen
direkte bryter med utredningsinstruksen. Men saerlig drgftingene av hvilke tiltak som
er relevante, og hva som er mulige negative virkninger av tiltakene, er svaert tynne. Det
bgr ogsa bemerkes at de seks spgrsmalene i utredningsinstruksen som meldingen er
drgftet opp mot var et sentralt grep i revideringen av utredningsinstruksen i 2016,
alts3 etter at Stortingsmeldingen om jernbanereformen ble utarbeidet. A unnlate a
utrede flere tiltak er imidlertid fortsatt den st@rste svakheten i departementenes
utredningsarbeid, viser en stgrre undersgkelse. Det kan saledes veere et behov for 3
klargjgre hvilket niva drgftinger bgr ligge pa for at formalet med utredningsinstruksen
kan sies a veere oppfylt, og for a sikre at utredningene ligger pa dette nivaet. Spesielt
interessant synes muligheten for en uavhengig vurdering av enkelte utredninger. |
denne sammenheng kan det vaere relevant a hente erfaringer fra Finland, som har
opprettet «Radet for beddomning av lagstiftningen» Radet har som formal a bedre
kvaliteten pa lovforberedelsene og saerlig konsekvensutredningene i regjeringens
proposisjoner.
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