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Stortinget har i dag, ved behandlingen av innstilling fra transport- og

kommunikasjonskomiteen om Samtykke til deltakelse i to beslutninger i EØS-komiteen om

irurlemmelse i EØS-ar,.talen av direktiv 201213418U om et felles europeisk jembaneområde

og rettsaktene som utgør fierde jernbanepakke, gjort følgende vedtak:

<I medhold av Grunnloven $ 83 forelegges Høyesterett følgende spørsmål:

Kan Stortinget med hjemmel i Grunnloven $ 26 annet ledd samtykke til deltakelse r

to beslutninger i EØS-komiteen om innlemmelse i EØS-ar,'talen av direktiv

20l2l34lFlu om et felles europeisk jernbaneområde og rettsaktene som utgiør fierde

jernbanepakke?>

Irrnst. 182 S (2020-2021) ervedlagt.

Oslo, den 17. desember2020

(€)
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Prop. 101 LS (201.9-2020)

Innstilling fta trunspol't- og kommunikasionsko-
miteen om Samtykke til deltakelse i to beslutnin-
ger i EØS-komiteen om innlemmelse i EØS-avtalen
av direktiv 2012/34/EU om et fblles europeisk iern-
baneomrade og rettsaktene som utgiølfierde iern-
banepakke

Til Stortinget

Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Øystein Langholm Hansen, Kirsti
Leirtrø, Sverre Myrli og Ingalill Olsen, fra
Høyre, Solveig Sundbø Abrahamsen, Nils
Aage Iegstad, lederen Helge Orten, og
Elizabeth Asjord Sire, fra Fremskrittspar-
tiet, Bård Hoksrud, Tor And16 f ohnsen og
Morten Stordalen, fra Senterpartiet, Bengt
Fasteraune og Siv Mossleth, fra Sosialistisk
Venstreparti, Arne Nævra, og fra Venstre,
Jon Gunnes, viser til Prop. 101 LS (2019-2020), der
Samferdselsdepartementet foreslår endringer i jernba-
neloven mv. som en del av arbeidet med å gjennomføre
den såkalte lerde jernbanepald<e i norsk rett.

Komiteen vedtok den 10. november 2020 å søke
Stortingets presidentskap om å avgi en delinnstilling til
Prop. 101 LS (2019-2020), i tråd med Stortingets forret-
ningsorden S 51. presidentskapet gav |2.november
2020 sitt samtyld<e til dette.

Ko m i t e e n ønsket å avgi en delinnstilling for å be-
handle spørsmålet om bruken av grunnlovsbestemmel-
ser i proposisjonen. Komiteen har drøftet hvorvidt

Stortinget kan treffe vedtak i saken med alminneligfler-
tall etter Grunnloven S 26 annet ledd. Videre viser ko -
miteen til at Stortinget kan be Høyesterett etter
Grunnloven $ 85 om en betenkning om de grunnlovs-
messige spørsmålene knyttet til Norges deltakelse i EUs

{erde jernbanepald<e.

K o m i t e e n viser til at Lovavdelingen i f ustis- og be-
redskapsdepartementet har foretatt en særskilt vurde-
ring av forholdet til Grunnloven. Lovavdelingens kon-
ldusjon er at jernbanepald<en innebærer en lite inngri-
pende myndighetsoverføring, og at Stortinget kan treffe
vedtak i saken med alminnelig flertall, iamfør Grunnlo-
ven $ 26 annet ledd.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti, viser til
proposisjonen, der det i kapittel 77.4.1heter:

<ERA-fo rordningen innebærer formell overfø ring
av vedtaksmyndighet, som i dag tilligger Statens jernba-
netilsyn, til ERA innenfor et saklig avgrenset område."

Videre viser fl e r t a I I e t til proposisjonens kapittel
18, der det fremkommer at i denne saken fravikes to-pi-
larstrukturen i EØS-avtalen.

F I e r t a I I e t viser også til fustisdepartementets lov-
avdelings uttalelse av 25. august 2020, der det heter:

oVi har ild<e foretatt selvstendige undersøkelser for
å kartlegge mulige tilfeller av myndighetsoverføring,
men har basert oss på beskrivelsene i Prop. 101 LS
(2019-2020).

F I e r t a I I e t registrerer at det er ulike oppfatninger
om hvor stor myndighetsoverføringen i denne saken er,
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og hvordan myndighetsoverføringen skal vurderes etter
Grunnlovens bestemmelser.

Flertallet visertil Grunnloven $ 83:

<Stortinget kan innhente Høyesteretts betenkning
om juridiske emner.,)

Flertallet mener det vil være riktig å innhente
Høyesteretts vurdering av hvordan myndighetsoverfø-

ringen i denne saken skal vurderes når det gjelder spørs-

målet om hvorvidt Stortinget med hjemmel i Grunnlo-

ven $ 26 annet ledd kan samtyld<e til deltakelse i beslut-
ningene i EØS*omiteen om innlemmelse i EØS-avtalen

av rettsaktene som utgjør lerde jernbanepald<e. At to-
pilarstrukturen i EØS-avtalen i denne saken awikes, er

etter fl e r ta I I e ts syn et moment som taler for å be om
Høyesteretts vurdering.

Et annet flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet og Sosia-
I i s t i s k Ve n s tre p a rt i, mener at Høyesterett ved sin
vurdering bør ta utgangspunkt i Stortingets langvarige

praksis for samtyld<e til <lite inngripende> myndighets-

overføring med hjemmel i Grunnloven S 26 annet ledd.

Komiteens flertall, medlemmene fra Ar-
beiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-
partiet og Sosialistisk Venstreparti,
understreker også at det tilligger Stortinget å ta endelig
stilling til om den nevnte bestemmelsen gir hjemmel til
å samtyldce til slik myndighetsoverføring som saken

innebærer, og at HØyesteretts vurdering av dette kun vil
være rådgivende.

F I e rt a I I e t fremmer følgende forslag:

nI medhold av Grunnloven S 83 forelegges Høyeste-

rett følgende spørsmål:

Kan Stortinget med hjemmel i Grunnloven $ 26 an-

net ledd samtyld<e til deltakelse i to beslutninger i EØS-

komiteen om innlemmelse i EØS-avtalen av direktiv
2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneområde og

rettsaktene som utgjør f erde jernbanepald<e?o

Komiteens medlemmer fra Høyre og
Ven stre viser til at Grunnloven S 85 ikke har vært be-

nyttet i Norge på svært lenge, og d i s s e m e d I e m m e r
mener at det er tungtveiende grunner til dette. I Stortin-
gets 200 års historie er Grunnloven $ 83 kun benyttet ni
ganger, og etter innføringen av parlamentarismen har
Stortinget kun innhentet betenkning to ganger, i 1933

ogi 1945.I begge tilfeller gjaldt det helt ekstraordinære
situasjoner og spørsmåI. Disse medlemmer viser
videre til at de få gangene etter 1 945 det har vært forslag
om å bruke Grunnloven $ 83, har dette alltid blitt ned-
stemt på Stortinget, oftest med bredt flertall og på prin-
sipielt grunnlag.

Innst.182 S-2020-2027

Disse medlemmer viser til at i 1959 ble etfor-
slag om å be om betenkning fra Høyesterett i forbindel-
se med forlengelse av valgperioden fta tre til fire år for-
kastet mot 25 stemmer, og disse medlemm er øn'
sker å minne om det daværende stortingspresident

Hambro uttalte i denne sammenheng:

<hvis det er noget Stortinget har vært forsiktig med
og bør være forsiktig med, så er det å gå til Høyesterett
og be om fortolkninger i konstitusjonelle spørsmåI. Vår
forfatning og hele vår politiske utvikling hviler på det
grunnlag at det er Stortinget som suverent avgjør konst!
tusjonelle spørsmål og at det alene er det juridiske inn-
hold av de enkelte stortingsvedtak som i tilfelle kan
bringes inn for domstolene.>

Disse medlemmer viser til at forslagsstillerne

mener at Høyesteretts vurdering kun vil være rådgiven-

de, og understreker at det ild<e er tradisjon i norsk stats-

forfatning for at Høyesterett avgir ild<e-bindende be-

tenkninger. Videre vil d i s s e m e d I e m m e r understre-

ke at det i første reld<e er Stortingets ansvar å vurdere

reld<evidden av Grunnlovens bestemmelser. Det vil
kunne forskyve dagens maktfordeling å invitere Høyes-

terett til å uttale seg om grensene for Stortingets myn-

dighet i en sak som denne, og det å gjenopplive $ 83 vil
være å innføre et nytt og uforutsigbart element i forhol-
det mellom statsmaktene.

D isse medlem mer ønsker å påpeke at det sær-

lig er to treld< ved denne saken som gjør det spesielt be-

tenkelig å treld<e inn Høyesterett For det første gjelder

saken når Stortinget kan fatte vedtak med vanlig flertall,

og når det er nødvendig med en grunnlovsendring. Det
gjelder altså kravene til flertall og prosess knyttet til om
Stortinget har kompetanse til å fatte vedtak. Dette er

spørsmål disse medlemmer mener det ligger til
Stortinget å vurdere.

For det andre bygger aweiningen på et kriterium
om .,lite inngripende myndighetsoverføring" som Stor-

tinget selv har utvildet og benyttet i en rekke saker over

flere tiår. Ved et spørsmål om flertallskravene for sam-

tyld<e til deltakelse i f erde jernbanepald<e vil Høyeste-

rett med nødvendighet måtte ta stilling til denne stor-

tingsskapte læren om lite inngripende myndighetsover-
føring. En betenkning fra Høyesterett vil da også ha preg

av "etterkontrollo med Stortingets tidligere beslutnin-
ger, og ild<e bare en oforhåndskontroll".

Disse medlemmer vil derfor gjøre oppmerk-

som på at konsekvensene av en uttalelse fra Høyesterett

kan bli svært store og uforutsigbare.

D isse medlem mer ønsker å understreke at den

type spørsmål forslagsstillerne nå ønsker å sende til
HØyesterett, til nå har vært avgjort av Stortinget selv. Og

disse medlemmer mener, i likhet med Lovavde-

lingen i |ustis- og beredskapsdepartementet, at avkla-

ring av dette spørsmålet også kan og bør gjøres av Stor-

tinget.
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D i s se m edl e m m e r vil fremheve atmyndighets-

overføringen som kommer som en følge av gjennomfø-

ring av EUs flerde jernbanepaldce i norsk rett, både av

Samferdselsdepartementet og Lovavdelingen i |ustis- og

beredskapsdepartementet anses som olite inngripen-

do. Tilslutning til {erde iernbanepald<e vil i hovedsak

innebære overføring av forvaltningsmyndighet til EUs

jernbanebyrå (ERA) på et teknisk gjennomregulert om-

råde, basert på detaljert og teknisk regelverk med lite

rom for skiønn.

Disse medle mmer vil understreke atved en til-
slutning til lerde iernbanepald<e vil det fortsatt være

Stortinget og regjeringen som skal bestemme norsk

jernbanepolitild<, og at norske myndigheter skal uføre
kontroll og tilsyn med trafild< på norsk jernbaneinfra-

struktur. De fleste beslutninger på iernbaneområdet vil

fortsatt tas av norske myndigheter.

Disse medlemmer vil fremheve at formålet

med f;erde jernbanepald<e er å redusere et betydelig by-

råkrati for iernbaneaktørene i Europa og bidra til bedre

jernbanesamarbeid på tvers av landegrenser.

På denne bakgrunn vil disse medlem mer ild<e

stemme for fl ertallsforslaget.

Uttalelse fia utenriks- og forsvarskomiteen

Stortinget besluttet da saken ble referert, at utkast

til innstilling om samtyld<edelen i Prop. 101 LS (2019-

2020) skal forelegges utenriks- og forsvarskomiteen før

endelig innstilling avgis. Transport- og kommunika-

sjonskomiteen vedtok i sitt møte den lT.november

2020 at også utkast til delinnstilling om grunnlovsspØrs-

målet sendes utenriks- og forsvarskomiteen til uttalelse,

Helge Orten

leder

før endelig delinnstilling avgis. jamfør Stortingets

forretningsorden S 22 femte ledd.

Transport- og kommunikasjonskomiteen avga fore-

løpig delinnstilling den 1. desember, som ble sendt til
utenriks- og forsvarskomiteen. I brev av 8' desember

2020 skriver utenriks- og forsvarskomiteen følgende:

<Utenriks- og forsvarskomiteen viser til transP--ort-

os kommunikalionskomiteens utkast til innstilling
dåtert l.desembbr til Prop. 101 S (2019-2020) Sam-

tykke til deltakelse i to beslutninger i EØS--komiteen om
innlemmelse i EØS-avtalen av direktiv 2012/34/RU om
et felles europeisk jernmbaneområde og rettsalcene
som utgj ør ! erde j ernbanePald<e.

Utåirrik!- og forsvarskomiteen slutter seg til trans-
port- og kommirnikasjonskomiteens utkast til innstil-
iing tilFrop. 101 S (2019-2020) og har for øvrig ingen
merknader."

Komiteens tilråding
Komiteens tilråding fremmes av komiteens med-

lemmer fra Arbeiderpartiet, Fremskrittspartiet, Senter-

partiet og Sosialistisk Venstreparti.

Komiteen viser til proposisjonen og rår Stortin-

get til å gjøre følgende

ve dtak:

I medhold av Grunnloven $ 83 forelegges Høyeste-

rett følgende sPørsmål:

Kan Stortinget med hjemmel i Grunnloven $ 26 an-

net ledd samtyld<e til deltakelse i to beslutninger i EØS-

komiteen om innlemmelse i EØS-avtalen av direktiv

2012/34/EU om et felles europeisk jernbaneområde og

rettsaktene som utgjør lerde jernbanepakke?

fon Gunnes

ordfører

oslo, i transport- og kommunikasionskomiteen, den 10. desember 2020
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Justis- og beredskapsdepartementet
Postboks 8005 Dep
0030 oslo

Deres ref

DET KONGETIGE
SAM FE RD S E tSDE PARTEMENT

Vår ref

t6lL378-21

Dato

26. mai 2O2O

Fjerde jernbanepakke - anmodning om grunnlovsvurdering

lnnledning
Samferdselsdepartementet viser til Prop. l-01- LS (20L9-2O20) Endringer ijernbaneloven mv
(fjerde jernbanepakke) og samtykke til deltakelse i to beslutninger i EØS-komiteen om
innlemmelse i EØS-avtalen av direktiv 2OL2l34lEU om et felles europeisk jernbaneområde
og rettsaktene som utgjør fjerde jernbanepakke, som ble sendt Stortinget 7. mai i år.
Samferdselsministeren har mottatt seks spørsmål til proposisjonen fra Transport- og
kommunikasjonskomiteen, og tidsplanen for Stortingets behandling av saken er ennå ikke
klar.

Det fremgår av den ovennevnte proposisjonen hva som er de forventede tilpasningene for
Norge, og utkastet til EØS-komit6beslutninger er vedlagt proposisjonen. En nærmere
beskrivelse av rettsaktene og vurdering av myndighetsoverføringen er tatt inn i

proposisjonen. Justis- og beredskapsdepartementet har deltatt i kvalitetssikringen av teksten
i den nevnte proposisjonen, særlig de delene som omhandler forholdet til Grunnloven. Det er
nå en rekke stemmer som trekker i tvil de vurderingene som fremgår av proposisjonen,
Særlig blir en betenkning datert 17. april2O2O utIørt av professor Christoffer Conrad Eriksen
ved lnstitutt for offentlig rett og det juridiske fakultet ved Universitetet i Oslo, trukket frem.

I lys av dette er det ønskelig at Lovavdelingen gjør en selvstendig vurdering av om
myndighetsoverføring til EUs jernbanebyrå ERA og tilhørende overføring av domsmyndighet
kan skje ved Stortingets samtykke etter Grunnloven I 26 annet ledd. For ikke å forsinke
Stortingets behandling av saken, ber vi om at vurderingen gjøres så raskt som mulig.

Postadresse
Postboks 8010 Dep
0030 Oslo
postmottak@sd.dep.no

Kontoradresse
Akersg. 59

Telefon*
222490 90
Org.nr.
972 417 904

Avdeling
Bane- og
planavdelingen

Saksbehandler
Cecilie Taule
Fjordbakk
22 24 83 00www.sd.dep.no



Nærmere om det faktiske og rettslige grunnlaget for grunnlovsvurderingen
Det er i proposisjonens kapittel 2 redegjort for rettsaktene som utgjør fjerde jernbanepakke. I

tillegg er de aktuelle bestemmelsene som medfører lovendring beskrevet i kapittel 5. 6 og 7,
Myndighetsoppgavene til ERA er omtalt i kapittel 2.L.4.9, der det også er beskrevet hva som
er rammene for domstolsprøving for EU-domstolen og hvordan tvisteløsning ved voldgift i

ERAs klageorgan er ment å foregå. Forholdet til Grunnloven er vurdert i kapittel i_7.

Følgende bestemmelser er sentrale for myndighetenes oppgaver og ansvarsområde under
fjerde jernbanepakke:

- Direktiv (EU) 2016/798 (nytt sikkerhetsdirektiv) artikkel 1-0 og L1 oppstiller reglene om felles
sikkerhetssertifikat og samarbeidet mellom nasjonale sikkerhetsmyndigheter og ERA om
utstedelse av felles sikkerhetssertifikater. Artikkel 1-6 angir oppgavene til nasjonale
sikkerhetsmyndigheter, og artikkel L7 angir bestemmelser om tilsyn.
- Direktiv (EU) 201-6/797 (n\/t samtrafikkdirektiv) artikkel L9 angir fremgangsmåten for ERAs
godkjenning av de tekniske løsningene for ERTMS-utstyr langs sporet. Artikkel 2L og 24
angir prosessene for tillatelse lil tgøretøyer og kjøretøytyper, og hvilke myndigheter som er
ansvarlige for disse, mens artikkel 23 angir hva jernbaneforetaket skal kontrollere f ør bruk av
et eller flere kjøretøy med tillatelse. Artikkel 26 inneholder bestemmelser om manglende
oppfyllelse av de grunnleggende kravene etter at en tillatelse er gitt,
- Forordning (EU) 20L61796 (ny ERA{orordning) inneholder relevante bestemmelser om
rammene for utøvelse av ERAs myndighet, herunder også om undersøkelse av nasjonale
regler, rammer for klagebehandling og voldgiftsordning, og betaling av gebyrer og avgifter.

De eksisterende ordningene på jernbaneområdet fremgår av jernbaneloven med tilhørende
forskrifter, og de foreslåtte lovendringene fremgår av proposisjonen. Jernbaneforskriften
kapittel 2 inneholder de nåværende reglene om tilgang til det nasjonale jernbanenettet.
Departementet forbereder en revidering av disse bestemmelsene som gjennomføring av
direktiv (EU) 201-6/237o om endring i direktiv 2OL2l34lEU om et fetles europeisk
jernbaneområde. På de områdene der det vilskje en myndighetsoverføring er det særlig
bestemmelsene i samtrafikkforskriften kapittelV, lisensforskriften kapittel 3 og de tilhørende
myndighetsbestemmelsene som blir berørt.

Med hilsen

Tore Raasok (e.f.)
ekspedisjonssjef

Cecilie Taule Fjordbakk

. avdelingsdirektør

Dokumentet er elektronisk signeft og har derfor ikke håndskrevne signaturcr
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Dato

26. august 2020

Gru nn lovsvurdering av fjerde jern banepakke
Jeg viser til mitt brev av 27 - mai i år som svar på seks spørsmål fra komiteen knyttet til prop.
101 LS (2019-2020). I svaret på det første spørsmålet går det frem at departementet har
bedt Justis- og beredskapsdepartementets lovavdeling om en særskilt grunnlovsvurdering.
Komiteen har også etterspurt vurderingen i brev av 2s. august i år.

Lovavdelingen har nå sendt sin vurdering til departementet, og jeg tegger denne ved brevet
her.

Med hilsen

Knut Arild Hareide

Dokumentet er erektronisk signert og har derfor ikke håndskrevne signaturer

Postadresse: Postboks 8010 Dep 0030 Oslo
Kontoradresse: Akersg. 59 Telefon* 22 24 gO gO

Org no.: 972 417 904
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Samferdselsdepartementet
Postboks 8010 Dep
0030 Oslo OSLO

Deres ref.

16/t378

Postadresse .Kontoradresse

Postboks 8005 Dep GullhaugTorg 4A
0030 Oslo 0484 Oslo

Loaaudelingen

Vår ref.

20/1267 EO ATVÆITS
Dato

25.08.2020

Fjerde jernbarnepakke - Grunnlovsvurdering

1. BAKGRUNN

1.1 Innledning

Vi viser til brev 26. mai 2020 fra Samferdselsdepartementet (SD). I brevet blir
Lovavdelingen bedt om å vurdere om overfØringen av myndighet til EUs jernbanebyrå
(ERA), og den tilhørende overføring av domsmyndighet til EU-domstolen innenfor det
samme saklige virkeområdet, som det legges opp til i Prop. 101 lS (20Lg-2020),kan
skje med Stortingets samtykke etter Grunnloven $ 26 andre ledd.

Grunnloven kan sies å bygge på en forutsetning om at den myndigheten som den
omhandler, iallfall i utgangspunktet bare skal utøves av norske statsorganer, jf. St.prp.
nr. 50 (1998-99) punkt 4.3.1.

Etter sikker konstitusjonell praksis kan likevel Stortinget etter Grunnloven $ 26 annet
ledd med alminnelig flertall samtykke til myndighetsoverføring som er ..lite
inngripende". l.æren om lite inngripende myndighetsoverføring er utviklet særlig med
sikte på utøving av myndighet som har direkte virkning i Norge.

Traktater som kun overfører myndighet til å binde Norge folkerettslig, kan normalt
inngås ved at Stortinget samtykker med alminnelig flertall etter Grunnloven $ 26 annet
ledd. Vi nevner for fullstendighetens s$d at det i saken her ikke er aktuelt med

Telefon - sentralbord l-ovavdelingen
22249090
Org.nr.: 972 4I7 B3l

Saksbehandler
VincentTsang
Telefon 22 24 55 56



Stortingets samtykke med tre {erdedels flertall etter Grunnloven S 115, siden saken her

gjelder overføring av myndighet til et EU-organ og anvendelse av Grunnloven $ 115

forutsetter at myndighetsoverføringen skjer til ..en internasjonal sammenslutning som

Norge er tilsluttet eller slutter seg til".

1.2 Hvilken myndighet som overføres

I Prop. 101 lS (2019-2020) ber Samferdselsdepartementet om Stortingets samtykke til

deltakelse i to beslutninger i EØSkomiteen om innlemmelse i EØSavtalen av en rekke

rettsakter, se oversikten i proposisjonens punkt 1. Den ene beslutningen i EØS

komiteen (,.markedsdelen,,) gjelder innlemmelse av direktiv 2012/34/EU om et felles

europeisk jernbaneområde, med senere endringer og tilhørende
gjennomføringsrettsakter. Den andre beslutningen gielder i hovedsak innlemmelse av

rettsaktene som utgjør det som kalles "den tekniske delen" av {erde jernbanepakke.

Hvilke rettsakter som inngår i "ferde 
jernbanepakke", fremgår av Prop. 101 lS (2019-

2020) punkt 2.1.1 (side 12). Det er den siste av EØSkomiteens beslutninger som reiser

spørsmål knyttet til myndighetsoverføring.

I det følgende beskriver vi elementene av myndighetsoverføring i saken. Vi har ikke

foretatt selvstendige undersøkelser for å kartlegge mulige tilfeller av

myndighetsoverføring, men har basert oss påbeskrivelsene i Prop. 101 I.S (2019-2020)

I tillegg har vi satt oss inn i beskrivelsene i en betenkning fra professor Christoffer

Conrad Eriksen, EUs fierde jernbanepakke - konstitusjonelle spørsmål (datertl7. april

2020).

I prop. 101 LS (20L9-2020) punkt 17.4.1(side 53-54) er det pekt på fire forhold som

innebærer overføring av myndighet til å treffe vedtak med direkte virkning. Ytterligere

et forhold er nevnt i Prop. 101 IS (2019-2020) punkt 17.4.5 (side 57). De to tilfellene

som etter vårt syn står mest sentralt, finnes i forordning (EtD 2016/796 (.ERA-

forordningen',), jf. punkt (1) og (2) like nedenfor.

(1) Det første tilfellet gjelder ERAs myndighet til å treffe vedtak om såkalte felles

sikkerhetssertifikater. Det er lagt til grunn i Prop. 101 lS (2019-2020) punkt 17.4.1

(side 54) at over:fønngen av forvaltningsmyndighet til ERA, som tidligere lå hos Statens

jernbanetilsyn, etter ERA-forordningen artikkel 14 vil gjelde

*[m]yndighet til å.utstede, fornye, suspendere og endre felles sikkerhetssertifikat, unntatt der

virkeområdet er begrenset til en stat og søkeren har bedt om at den nasjonale

sikkerhetsmyndigheten utsteder det".

Etter direttiv (EU) 2016 /798 artil<kel 10 nr. 5 annet ledd skal ERA eller de nasjonale

sikkerhetsmyndighetene, som ledd i vurderingen av om vilkårene for å utstede felles

sikkerhetssertifikat er opp{ylt, "gis tillatelse til å foreta besøk og inspeksjoner på

jernbaneforetakets driftssteder, samt foreta revisjoner, og kan be om relevante
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ut$rllende opplysninger". ERA og nasjonale sikkerhetsmyndigheter skal samordne
tilretteleggingenavslikebesøk. IProp. 101IS (2019-2020)punkt17.4.2 (side55),i
forbindelse med omtalen av denne bestemmelsen, er følgende understreket:

"ERAs eventuelle inspeksjoner foretas som en del av søknadsprosessen, og ERA har ikke
myndighet til å foreta besøk og inspeksjoner hos jernbanevirksomheter i etterkant av at det er
utstedt sikkerhetssertifikat. Slik etterfølgende tilsynsmyndighet tilligger utelukkende nasjonale
sikkerhetsmyndigheter, jf. sikkerhetsdirektivet artikkel 17."

(2) Det andre tilfellet gjelder ERAs myndighet til å utstede såkalte kjøretøytillatelser, se
Prop. 101 lS (2019-2020) punkt 17.4.1(side 54). Etter ERAforordningen artikkel20 og
2I vil myndighetsoverføringen gjelde

"[m]yndighet til å utstede tillatelser til å bringe kjøretøyer og kjøretøytyper i omsetning,
unntatt der bruksområdet er begrenset til en stat og søkeren har bedt om at den nasjonale
sikkerhetsmyndigheten utsteder tillatelsen".

Det heter videre på side 54 i proposisjonen om disse to vedtakstypene (felles
sikkerhetssertifikat og kjøretøytillatelse) :

"De vedtakene som etter forordningen skal treffes av ERA, vil kunne være rettet mot norske
rettssubjekter dersom det er et norsk rettssubjekt som har søkt om kjøretøytillatelsen eller
sikkerhetssertifikatet. For kjøretøfiillatelser er det nå mest vanlig at det er produsenten som
gjennomfører tillatelsesprosessen, og det antas dermed å være få norske rettssubjekter som vil
søke ERA omkjøretøytillatelse. Men selv om søkeren kan være etablert i en annen EØSstat, vil
ERAs vedtak få virkning i Norge når vedtaket omfatter jernbaneforetak som vil operere i Norge
ellerkjøretøyer som det er meningen å bruke i Norge,,,

Etter ERA-forordningen artikkel80 har Kommisjonen, innenfor nærmere beskrevne
rammer, myndighet til å vedta gjennomføringsrettsaftter som gir ERA grunnlag for å
kreve gebyrer og avgifter for byråets saksbehandling. En slik gjennomføringsrettsakt er
Kommisjonens gjennomføringsforordning (EU) 2018 /764 av 2. mu2018 om gebyrer og
avgifter som skal betales til Den europeiske unions jernbanebyrå, og tilhørende
betalingsvilkår. Gebyrene og avgiftene er særlig knyttet til avgjørelser etter ERA-
forordningen artikkell4,20,21 og 22, som dreier seg om ERAs myndighet til å treffe
vedtak om sikkerhetssertifikater og kjøretøytillatelser, samt forhåndsgodkjenning av de
tekniske løsningene for ERTMS utstyr langs sporet. På denne bakgrunn finner vi det
naturlig å se adgangen til å innkreve gebyrer og avgifter i det enkelte tilfellet som del av
myndigheten til å treffe denne typen vedtak. Et tilsvarende synspunkt legges til grunn i
Prop. 101 IS (2019-2020) punkt 2.L.4.3 (side 18).

En tilsvarende tilnærming er treffende for ERAs adgang etter sikkerhetsdirektivet
artikkel 10 nr. 5 til å foreta besøk og inspeksjoner hos jernbanevirksomheter i
forbindelse med byråets behandling av søknad om utstedelse av sikkerhetssertifikat.
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(3) I tillegg beskriver proposisjonen et tredje tilfelle av myndighetsoverføring' Den

gjelder en ny delprosess f<nyttåt til EKlMsanlegg (oEuropean Rail Traffic

ilrlunug"*ent System") på norsk territorium

EttersamtrafikkdirektivetartikkellSnr.2erdet"dennasjonale
sikkerhetsmyndigheten>>, det vil si Statens jernbanetilsyn' som treffer avgjørelse om å

.,gi tillatelse til ibruktaking av de delsystemene for "Energi"' "Infrastruktur" 
og

..Styring, kontroll og signal langs sporeb' som befinner seg eller er i drift på territoriet

til dens medlemsstat,', jf. samtrafikkdirektivet artikkel 18 nt' 2'

Etter ERA-forordningen artikkel 19 nr. 2 skal ERA imidlertid' "før eventuelle

anbudsinnbydelser for ERTM$utstyr rangs sporet, kontrolrere at de planlagle tekniske

løsningene fullt ut er i samsvar med de relevante TSI-ene og derfor har fullstendig

samtrafikkevne>>. Deretter tar ERA, etter nærmere prosedyrer' stilling til spørsmålet om

virkårene for forhåndsgodkjennelse er oppfylt I pråp. 
'. 

101 (z0lg-2020) punkt l7 '4'l

(.ia" Sa) heter det om denne forhåndsgodkjenningsprosessen:

,.slik fremgangsmåten for denne forhåndsgodkjenningen er-beskrevet i artikkel 19 i nytt

samtrafikkdirektiv, fremstår byråets t"*iuining,om slik godkjenning som et enkeltvedtak etter

norsk forvaltningstradisjon. Det er rettet mot søkeren (som regel vil dette være

infrastruktur{orvalter, dvs. i Norge Bane NOR SF), det er angitt saksbehandlingsfrister' og en

negativ beslutning viirrær" ejenstand r* r.åg" tiibyråets klageorgan. Dette tilsier at ufførelse

av denne oppgaven innebærer en overnasjoå myndighetsutøvelse. Drøftingen av forholdet til

Grunnloven er derfor etter departementets syn relevant også for denne oppgaven'>

vi viser også til beskrivelsene i Prop. 101 ls (2019-2020) punkt 2'l'4'2 (side L4-15) og

punkt 7 (side 34-37).

(4) Det heter videre i Prop. 101 ls (2019-2020) punkt L7 '4'l (på side 54):

..videre vil EU-domstolen kunne prøve vedtak som treffes av ERA' Vilkårene for denne

domstolspr^irrg"n ", 
omtalt i t<apittel 2.L'4'3'Innenfor dette områdetvil det dermed også skje

en overføring av domstolsmyndighet for prøving av de vedtakene byrået treffer'"

Nærmere omtale av domstolsprøvingen og det rettslige grunnlaget for denne finnes i

Prop. 101IS (2019-2020) punkt 2'I'4'3 (side 16)'

Vi er enig med SD i at disse fire punli:tene dreier seg om overføring av myndighet til å

treffe vedtak med direkte virkning i Norge. Dels dreier det seg om overføring av

forvaltning*rnynJighet (nr. L til3), dels dreier det seg om overføring av

domsmYndighet (nr.4)'

om hva som nærmere ligger i ..direkte virkning" ved overføring av henholdsvis

forvaltningsmyndighet og dømmende myndigtretviser vi til St'prp' nr' 50 (1998-99)

punkt 4.4.2 ogPunkt 4.4'3'

4/tr



(5) I Prop. 101 IS (2019-2020) punkt L7.4.5 (side 57) omtales muligheten for at ERAvil
treffe vedtak basert på regler som er vedtatt av EU-Kommisjonen før disse reglene er
tatt inn i EØSavtalen. Proposisjonen bygger på at denne førtidige anvendelsen av ikke-
innlemmet regelverk ..har et element av myndighetsoverføring i seg>>. Det er i så fall
nærliggende å tale om en form for over{øring av lovgivende myndighet
(forskriftsmyndighet). Etter det vi har forstått, vil det her uansett være tale om
utfyllende regelverk på detaljert nivå.

De kontrollmekanismene som fremgår av ERA-forordningen artikkel25 (ERAs
undersøkelse av utkast til nasjonale regler) og artikkel26 (ERAs undersøkelse av
eksisterende nasjonale regler) innebærer etter vårt syn ikke myndighetsoverføring. Vi
nøyer oss her med å vise til Prop. 101 lS (2019-2020) punkt 2.I.4.3 (side 18) og slutter
oss til standpunktet der.

Det er på ulike punkter i det regelverket som nå foreslås innlemmet i EØS-avtalen, lagt
opp til tvisteløsning i form av voldgift mellom statlige myndighetsorganer og ERA. For
nærmerebeskrivelserviservitilProp. 101I,S (2019-2020) punkt18.3 (side 6l-62),jf..
punkt 2.1.4.3 (side 1G-18). På dette punktet kan vi slutte oss til hovedsynspunktet som
kommer til uttrykk i Prop. 101I.S (2019-2020) punkt 18.3 (side 61):

"Voldgiftsavgjørelser vil i prinsippet binde staten folkerettslig. Det er det vid adgang til etter
Grunnloven."

Vi kommer kort tilbake til betydningen av denne voldgiftsmekanismen iptnkt2.2.

2. ERMYNDIGHETSOVERFØRINGEN LITE INNGRIPENDE?

2.1 Rettslige utgangspunlrter

Spørsmålet er om den myndighetsoverføringen som det legges opp til i Prop. 101 LS
(20L9-2020), og som er beskrevet i punkt l.2foran, er ,.lite inngripenderr.

Grunnloven gir selv ingen veiledning om vurderingen av når myndighetsoverføring er å
anse som "lite inngripende". Vurderingen av hva som kan aksepteres, må prinsipielt ta
utgangspunkt i den enkelte kompetansebestemmelsen i Grunnloven som det er tale om
å gripe inn i ($ 3, S 49, S 75, SS 88 til 90 mfl.). Praksis, i første rekke slik den er kommet
til uttrykk i forbindelse med Stortingets behandling av tidligere saker, vil kunne gi
veiledning om hvor grensen for "lite inngripende" myndighetsoverføring går. Denne
praksisen bygger på at en rekke momenter kan være relevante ved vurderingen avhva
som er "lite inngripende". I St.prp. nr. 100 (1991-92) om inngåelse av EØSavtalen
uttales følgende på side 342:
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"Kriteriet'lite inngripende'gir anvisning på en skjønnsmessig helhetsvurdering, der
det ikke er mulig å gi en uttømmende oppregning en gang for alle av de hensyn som
kan ha betydning ved vurderingenr.

Gjennom praksis har det imidlertid blitt identifisert en rekke relevante momenter, se

blant annet vår uttalelse 30. mai 2017 (JDLOV-2015-6464) punkt 2.4,hvor det heter:

..Etter praksis er relevante momenter bl.a. den nærunere arten av myndigheten som
overføres, omfanget av myndighetsoverføringen og i den forbindelse om overføringen
gjelder et bestemt og avgrenset saksområde. Det har videre betydning om overføringen
er basert på gjensidrghet og likeverdig deltakelse. I praksis er det også lagt vekt på i
hvilken grad norske myndigheter har mulighet flhavbøte uheldige virkninger av
myndighetsoverføringen. Det må også legges vekt på arten av de samfunnsmessige og
politiske interessene som berøres gjennom myndighetsoverføringen. I grensetilfeller
kan Stortingets standpunkt i det enkelte tilfellet bli avgjørende for spørsmålet om
Grunnloven S 26 kan brukes."

Hvor det i sak som forelegges for Stortinget, er flere elementer av
myndighetsoverføring, må disse elementene vurderes samlet.

2"2 Den nærmere vurderingen

I hovedsak dreier saken her seg om overføring til ERA av forvaltningsmyndighet,
nærmere bestemt myndighet til å treffe visse enkeltvedtak rettet mot private innenfor
jernbanesektoren. Myndighetsoverføringen griper dermed i første rekke inn i
Grunnloven S 3, som sier at "[d]en utøvende makt er hos Kongen,'. I tillegg overføres
domsmyndighet som en konsekvens av overføringen av forvaltningsmyndighet.
Dermed gripes det i prinsippet også inn i Grunnlovens regler om den dømmende makt,
jf. bl.a. Grunnloven $$ 88 og 90. Endelig kan ERAs vedtaksmyndighet i noen tilfeller
sies å innebære en form for overføring av lovgivningsmyndighet, se nedenfor. Det kan
derfor også sies åutgjøre inngrep i den lovgivende makt, jf. Grunnloven SS 49 og75
bokstav a.

Myndighetsoverføringen skjer ensidig, ved at myndighet som i dag ligger på nasjonalt
nivå, overføres til ERA. Dette skiller saken fra tilfeller hvor Norge avstår myndighet til
et annet land, men samtidig kan utøve tilsvarende myndighet i det andre landet (for
eksempel ved grensetollsamarbeid) .

Videre er situasjonen at Norge ikke har noen formell innflytelse på beslutningsstadiet i
ERA. En kan dermed ikke tale om at Norge deltar på like vilkår med EU-statene.
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Disse to momentene er isolert sett argumenter for at myndighetsoverføringen vil kunne
anses som inngripende.

Sammenlignbare saker om ensidig overføring av forvaltningsmyndrghet innen
EU/EØSsamarbeidet, og hvor Norge ikke har del i den formelle avgjørelsene som
treffes, kan gi veiledning om hvor grensen for den inngripende
myndighetsovedøringen går i slike tilfeller. Vi kommer tilbake til dette i punkt 2.3.

Ved vurderingen vil omfanget av myndighetsover{øringen og i den forbindelse om
overføringen gjelder et bestemt og avgrenset saksområde, stå sentralt.

Overføringen dreier seg om en bestemt sektor - jernbanesektoren. De avgjørelsene det
er tale om, retter seg dessuten mot et begrenset antall profesjonelle aktører innen
sektoren.

De fleste avgjørelser innenfor denne sektoren, også når det gjelder spørsmål om
jernbanesikkerhet, skal fortsatt treffes av nasjonale myndigheter. Innenfor de områdene
ERA skal treffe avgjørelser, er det utstrakt samarbeid med den nasjonale
sikkerhetsmyndigheten (i Norge: Statens j ernbanetilsyn) .

Riktignok er det slik at myndigheten når det gjelder to helt sentrale avgjørelsestyper -
utstedelse, fornyelse, suspensjon og endring av felles sikkerhetssertifikat, og utstedelse
avkiøretøfiillatelser - overføres til ERA, og dermed til det overnasjonale nivået. Disse
vedtakstypene har avgjørende betydning for hvem som kan trafikkere jernbanenettet i
Norge. Dette kan isolert sett trekke i retning at det er tale om inngripende
myndighetsoverføring. Også arten av de samfunnsmessige og politiske interessene som
berøres, kan isolert sett sies å trekke i samme retning. Sikkerhetshensyn, som står
sentralt både ved avgjørelser om sikkerhetssertifikat og kjøretøytillatelser, må - på det
generelle plan - antas å ha betydelig samfunnsmessig og politisk interesse.

Når disse forholdene likevel ikke fører til at myndighetsoverføringen kan regnes som
inngripende, er det ut fra en samlet vurdering av flere forhold, der vi mener det
følgende står sentralt: Som nevnt er det i utgangspunktet tale om å overføre myndighet
på et begrenset saksområde. Avgjørelsene som treffes, skjer på et teknisk preget
område innenfor et meget detaljert EØS-rettslig regelverk. Dette regelverket
gjennomføres av norske myndigheter på ordinærtvis, i samsvar med det dualistiske
prinsippet. Når ERA treffer avgjørelser, skjer detLe som utgangspunkt på grunnlag av
det samme regelverket som ville blitt anvendt av norske myndigheter dersom detvar
de som traftavgiørelsen. Vi viser her til beskrivelsene i Prop. 101 IS (2019-2020) punkt
17.4.2 (side 54). Vi viser videre til at nivået på jernbanesikkerheten i utgangspunktet er
definert gjennom detfelleseuropeiske regelverket som Norge har sluttet seg til etter de
ordinære prosedyrene som følger av EØS-avtalen. Den sikkerhetsinteressen som er
knyttet særskilt til de to nevnte vedtakstypene - felles sikkerhetssertifikat og
kjøretøytillatelse - er dermed nokså begrenset
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Ut fra dette er det vårt syn at omfanget av myndighetsoverføringen i saken her er nokså
begrenset, og den skjer på et bestemt og avgrenset saksområde.

Vi legger dessuten noe vekt på at norske myndigheter, også når det gjelder ERAs
avgjørelser om sikkerhetssertifikater ogkjøretøytillatelser, gjennom det EØSrettslige
regelverket er sikret deltakelse i saksbehandlingen. Vi viser til beskrivelsene i Prop.
101 m Q079-2020) punkt 17.4.3 (side 56). Dette reduserer muligheten for at det i
konkrete tilfeller treffes avgjørelser i strid med norske myndigheters interesser. Selv
om fravær av stemmerett for Norge som ne'rrnt innebærer at Norge ikke deltar i
beslutningene på like fot med EU-statene, bidrar dette tilå redusere muligheten for
uheldige virkninger som følge av myndighetsoverføringen.

Vi legger videre vekt på at Statens jernbanetilsyn, dersom det "ved tilsyn identifiserer
en alvorlig sikkerhetsrisiko, ... når som helst [kan] anvende midlertidige
sikkerhetstiltak, herunder umiddelbart begrense eller midlertidig oppheve den aktuelle
driften", jf. sikkerhetsdirektivet (direktiv (EU) 2016 /798) artikkel LT nr.6 første ledd.
Det gjelder selv om driften er basert på et felles sikkerhetssertifikat utstedt av ERA. For
nærmere omtale viser vi til Prop. 101 I.S (2019-2020) punkt 17.4.2 (side 55), jf. punkt
17.4.4 (side 57). Også dette bidrar til å begrense omfanget av myndighetsoverføringen
og å avbøte mulige uheldige virkninger av den.

Den omtalte oppgavefordelingen mellom ERA og nasjonale sikkerhetsmyndigheter vil
kunne ha en avdempende effekt på omfanget av myndighetsoverføringen. Dette gjelder
blant annet for det hypotetiske scenariet som professor Eriksen har omtalt i sin
betenkning, hvor ERA beslutter å tilbakekalle sikkerhetssertifikatet til Vygruppen, se

Christoffer Conrad Eriksen, EUs {erde jernbanepakke - konstitusjonelle spørsmål
(datert 17. april2020) punkt 6.4.6. Etter sikkerhetsdirektivet artikkel 17 nr.5 er det
statlige sikkerhetsmyndigheter som skal føre tilsyn med jernbaneaktørene etter at
sikkerhetssertifikat er gitt, og som skal varsle ERA dersom de mener at innehaveren av
et sikkerhetssertifikat ikke lenger oppfirller vilkårene for dette. Et eventuelt tilbakekall
av sikkerhetssertifikatetfraVygruppen vil derfor være initiert fra Statens
jernbanetilsyn, eventuelt av svenske sikkerhetsmyndigheter, og er ikke noe som ERA
kan foreta på eget initiativ.

Professor Eriksen har i sin betenkning pekt på potensialet for konflikt mellom ERA og
Statens jernbanetilsyn, og at det skiller tilfellet her fra tidligere tilfeller av
myndighetsoverføring. Han mener dette trekker i retning av at myndighetsoverføringen
er inngripende, se Christoffer Conrad Eriksen, EUs {erde jernbanepakke -
konstitusjonelle spørsmål (datertlT. april2020) punkt 6.4.5 (side 34-35). For vår del
legger vi større vekt på at muligheten for konflikt i tilfelle er utslag av at det EØS
rettslige regelverket legger opp til et utstrakt samarbeid mellom ERA og de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene, og at dette samarbeidet må ses på som et gode også i
konstitusjonell sammenheng. Den konfliktløsningsmekanisrnen det legges opp til
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dersom uenigheter ikke lar seg løse på annen måte, nemlig voldgift, innebærer
dessuten kun folkerettslige virkninger for Norge.

Etter vårt syn har myndighetsoverføringen til ERA som særlig ligger i
samtrafikkdirektivet artikkel 19, og som er omtalt i punkt 1.2 (3) foran, begrenset
betydning for den konstitusjonelle vurderingen. Formelt er det riktignok tale om
beslutninger som etter norsk rettstradisjon trolig ville regnes som enkeltvedtak rettet
mot private. Avgjørelsene fra ERA begrenser seg til å legge visse føringer på prosessen
med anbudsinnbydelse, som skal legge til rette for attillatelse til ibruktaking senere
kan gis. Det siste er en avgjørelse som etler samtrafikkdirektivet artikkel 18 skal treffes
av norske myndigheter.

Vi tilføyer at det av Prop. 101 l"S (2019-2020) punkt 18.3 (side 62) fremghr at det
ERTMSprosjektet som for tiden er aktuelt i Norge, har kommet så langt at Bane NOR
althar "inngått kontrakt om leveranse av utstyret, og denne kontrakten derfor ikke
omfattes av kravet til forhåndsgodkjenning av ERA i henhold til artikkel 19 i det nye
samtrafikkdirektivet". Artikkel 19 vil imidlertid kunne bli aktuell ved senere
anskaffelser av utstyr.

Som nevnt i punkt 1.2 (4) skjer det også en overføring av domsmyndighet til EUs
organer. Dette er et ytterligere element av myndighetsoverføring. Det forhold at EU-
domstolen kan overprøve ERAs vedtak, er imidlertid en følge av at
forvaltningsmyndighet er lagt til ERA. Etter vår vurdering er det denne
forvaltningsmessige myndighetsoverføringen til ERA som er den mest sentrale, mens
det får relativt begrenset selvstendig betydning for wrderingen etter Grunnloven at det
også skjer en viss overføring av domsmyndighet.

På bestemte områder har ERA også myndighet til å treffe vedtak basert på nytt
gjennomføringsregelverk vedtatt av EU-Kommisjonen før disse reglene er tatt inn i
EØsavtalen, se punktl.2 (5) foran. Dette er en del av overføringen av
forvaltningsmyndighet, men det er også mulig å se det som en form for overføring av
lovgivningsmyndighet siden ERA i slike tilfeller kan fatte vedtak på grunnlag av
regelverk som ikke er gjeldende rett i Norge. Vi vurderer dette slik at det tilkommer en
ekstra dimensjon ved myndighetsoverføringen når det også skjer en form for overføring
av lovgivningsmyndighet. Dette får etter vårt syn likevel relativt begrenset betydning i
den samlede vurderingen. ERAs særlige myndighet her er begrenset tilå kunne treffe
vedtak etter de nye reglene. For det andre gjelder ERAs myndighet ut$rllende og
utpreget teknisk regelverk som Kommisjonen har hjemmel til å gi på enkelte områder,
og der grunnlaget for de nye reglene finnes i rettsakter som er innlemmet i EØS-avtalen
og gjennomført i Norge. Endelig skal vedtak her, som for ERAs myndighet ellers, skje i
et samspill med norske myndigheter, se Prop. 101 I.S (2019-2020) punkt 17.4.5 (side 57)
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2.3 Sammenligning med tidligere praksis

Saken her kan sammenlignes med tidligere saker om myndighetsoverføring. Vi omtaler

to saker som er illustrerende.

Stortinget har tidligere, på bakgrunn av St.prp. nr. 44 (2004-2005), samtykket etter

Grunnloven $ 26 annet ledd til den myndighetsoverføringen som skjedde i forbindelse

med opprettetse av et europeisk byrå for flysikkerhet. For en noe nærmere omtale viser

vi til lnvavdelingens uttalelse 25. juni 2007 }DLOV-2007-4158A) punkt 3.4.3, hvor det

fremgår at byrået blant annet fikk overført myndighet til å treffe vedtak om

typesertifisering og luftdyktighetspåbud med direkte virkning for private rettssubjekter.

Typesertifiserins o 
"n 

vurdering av om et nytt krftrartøy tilfredsstiller tekniske krav til

bruk, og vedtaket er nært knyttet opp til underliggende tekniske regler. Tilfellet er

nokså sammenlignbart med tilfellet som nå vurderes'

Lovavdelingenuttalteseg8'desember2010(JDLOV-2010-10039)omhvorvidtden
myndigheten EUs medlemsstater skulle overføre til det europeiske

finanstilsynssystemet gjennom tre EU-tilsynsforordninger, kunne anses som lite

inngripende myndighetsoverføring. l.ovavdelingen konkluderte med at overføringen

måtte anses som mer enn lite inngripende, og at innlemmelse i EØS-avtalen av EU-

tilsynsforordningene uten tilpasninger som ivaretok de konstitusjonelle forholdene'

ikke kunne skje med Stortingets samtykke etter Grunnloven $ 26 annet ledd. Etter vårt

syn skiller tilfellet nå seg fra saken om europeiske finanstilsyn både ved at omfanget av

myndighetsoverføringen er mindre omfattende, og ved at det skjønnet som ligger til det

internasjonale organet (ERA), er mer avgrenset. I tillegg bar de europeiske

finanstilsynenes utøvelse av myndighet i større grad preg av en direkte overprøving av

norske forvaltningsorganers myndighetsutøvelse'

3. OPPSUMMERING OG KONKLUSION

Etter vår oppfatning fremstår den overføringen av forvaltningsmyndighet som skjer ved

en eventuell innlemmelse av EUs fierde jernbanepakke til EØSavtalen, slik det er lagt

opp til i Frop. 101 LS (2019-2020), som nokså begrenset i omfang. Selve

.,r"At rc-yndigh"t"n det først og fremst er tale om å overføre til ERA - knyttet til felles

sikkerhetssertifikate r ogkjøretøytillatelser -berører i begrenset grad viktige politiske

eller samfunnsmessige interesser. De fleste avgjørelser på feltet ligger fortsatt til

norske myndigheter. Selv om Norge ikke har noen formell andel i
avgjørelsåsmyndigheten i ERA, er det av betydning at Norge kan medvirke under

saksforberedelsen, noe som kan forebygge eller bidra til å avbøte uheldige virkninger

for norske interesser. Det har også en viss betydning at statens jernbanetilsyn ved

oppdagelse av en alvorlig sikkerhetsrisiko kan treffe midlertidige tiltak.

Vi har også vurdert den samlede effekten av denne overføringen av

forvaltningsmyndighet til EUs jernbanebyrå (ERA), den tilhørende overføring av

domsmyndighet til EU-domstolen innenfor det samme saklige virkeområdet, og den
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begrensede formen for overføring av lovgivningsmyndighet til ERA som er beskrevet
foran. Vår konklusjon er, også etter en slik samletvurdering, at
myndighetsovedøringen er "lite inngripende'r. Dermed kan den skje med Stortingets
samtykke etter Grunnloven $ 26 andre ledd.

Med hilsen

Arnulf TVerberg
avdelingsdirektør

VincentTsang
fung.lovrådgiver
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VEDIEGGS

DET KONGETIGE
SAM F E RD S E tSDE PARTEMENT

-
Sfafsråden

Stortingets transport- og kom munikasjonskomitå

$tortinget
0026 osLO

Vår ref

20t1178-

Dato

27.mai2020
Deres ref

$var på spørsmål 1-O til Prop. 101 LS (2019-2020) Endringer i

jernbaneloven mv. (fjerde iernbanepakke)

Jeg viser til brev fra Transport- og kommunikasjonskomiteen datert 19. mai 202A' Brevet

gjeldeiProp. 101 LS (2019-2020) som transport- og kommunikasjonskomiteen nå har startet

behandlingen av.

Spørsmål 1:

I proposisjonen er det ikke noe sted vist til at Justisdepartementets lovavdeling har kornmet

med uttalelse i saken. Vil statsråden sørge for at Lovavdelingen kommer med en eksplisitt

vurdering av proposisjonens forslag til lovanvending og fortolkning, spesielt rundt grunnloven

$26.2 og begrepet <lite inngripende), og vil i så fall statsråden sørge for at uttalelsen gjøres

kjent for Stortinget?

Svar:
Lovavdelingen har, som delav det ordinære samarbeidet mellom departementene, bidratt

med innspill til og kvalitetssikring av proposisjonsteksten, særlig når det gjelder de

konstitusjonelle spørsmålene. Det ble på bakgrunn av dette samarbeidet ikke ansett

nødvendig å innhente en særskilt uttalelse fra Lovavdelingen isaken. lmidlertid har jeg nå

likevel bedt om en slik særskilt uttatelse fra Lovavdelingen, og denne vil gjøres kjent for

Stortinget så snart'den er ferdigstilt, se vedlegg'

Spørsmål 2:

Topilarstrukturen har vært et viktig prinsipp som en stadig har henvist til for Norges forhold til

EØS. I denne saken er dette prinsippet tydelig fraveket ved at det foreslås

myndighetsoverføring til ERA, Eu-komrnisjonen og EU-domstolen, og ikke til EFTA'organer

Posladresse: Postboks 8010 Dep 0030 Oslo
Kontoradresse: Akersg. 59 Telefon" 22 24 90 90

Org no.: 972 417 gA4



sorn Norge er med i' Hva er den avgjørende begrunnelsen for at topilarprinsippet nå er valgtbort?

$var:
Først må det understrekes at det i lov- og samgkkeproposisjonen foreslås overføring avmyndighet til å treffe vedtak med bindende virkning overfor norske aktørertil ERA og EU-domstolen, men det skjer ingen overføring 

"u,ynåighet 
tir Kommisjonen.

EØs-avtalen åpner for at to-pilarstrukturen kan fravikes i særskilte tilfeller, elter en konkretvurdering' I denne saken mener jeg at det foreligger gode grunner som tilsier at to-pilarstrukturen bør fravikes. Det er grundig recegjo* år begrunnelsen for unntaket fra EØs-avtalens to-pilarstruktur i proposisjonens kapiltel 18, men det viktigste oppsummeres i detfølgende.

ERA får myndighet til å utstede felles europeisk sikkerhetssertifikat og tillatelser tit å bringekiøretøyer iomsetning' Tillatelsesprosessen forenkles dermed gjennom at den samles iånenkelt framgangsmåle der hvert iernbanekjøretøy bare trenger 6n tillatelse som gis av ERA,men der nasjonale myndigheter bidrar med vurderinger av forholdet til nasjonale regler.Formålet er økt forutsigbarhet for aktørene, samtidig som sikkerheten ivarelas ved attillatelsene gis av et samlet, uavhengig europeisk fagorgan for jernbanetekniske ogsikkerhetsmessige spørsmål' En 6n-pilarløsning virgøå at søknadsprosessen blirstrømlinjeformet og mer effektiv enn i dag.

Det nye samtrafikkdirektivet og jernbanesikkerhetsdirektivet som inngår ifjerdejernbanepakke inneholder omfattende og detaljerte tekniske krav sorn skal vurderes vedutstedelse av sikkerhetssertifikat og kjøretøytillatelser. Det er i dag ikke noe organ i EFTA-pilaren som har den påkrevde tekniske kompetansen tir å foreta denne type vurderinger.Dersom man skulle ha lagt myndighet til et EFTA-organ ville det ha vært nødvendig med enbetydelig utvidelse, mest nærliggende av EsA, for å sikre tilstrekkelig teknisk ogsikkerhetsmessig kompetanse. Det vil etter min vurdering være både vanskelig oguhensiktsmessig å bygge opp ESA til å fylle de tekniske iunksjonene tit ERA.

Det er videre lagt vekt på at nasjonale sikkerhetsmyndigheter ikke tidligere har hattmuligheten til å gi sikkerhetssertifikater og kjøretøytillatelser som har gyldighet ut overlandets grenser (utover de K1øretøytittatelsene som er nevnt i proposisjonens kapitt el 17.4.2).Norge må i dag respektere slike tillatelser utstedt av nasjonale sikkerhetsmyndigheter i deøvrige EØs-statene' Det er i dag en viss grad av samarbeid om transnasjonale tillatelser,men hver nasjonale'myndighet må da gi en egen tillatelse som bekrefter at deres relevantenasionale krav er oppfylt (dette kalles gjerne kryssaksept). $amlingen av tidligere nasjonalesikkerhetssertifikater i et felles sikkerhetssertifikat er derimot en nyskapning som går utoverden vanlige kompetansen til nasjonale sikkerhetsmyndigheter på jernbaneområdet.

Det er i vurderingen også lagt stor vekt på at $tatens jernbanetillyn vil være involvert igodkjenningsprosessene i ERA, ved at det vil vurdere de relevante norske kravene somgjelder der det er byrået som har vedtaksmyndighet. statens jernbanetilsyn skal også
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sarnordns eventuelle besøk, revisjoner og inspeksjoner sorn byrået eventuelt gjennomfører i

forbindelse med behandling av søknad om sikkerhetssertifikat. Dette sikrer en nasional

involvering i og forankring av byråets vediak der norske interesser er involvert. Det ligger

også en sikkerhetsventil i at nasjonal sikkerhetsmyndighet har adgang til å treffe vedtak am

rnidlertidig begrensing eller stans ivirksomheter som utgjør en alvorlig sikkerhetsrisiko, etter

at ERA har utstedt en kjøretøytillatelse eller et sikkerhetssertifikat.

Spørsmå|3:
Da tilslutning til EUs finanstilsyn ble behandlet av Stortinget i 2A16, var vurderingen fra

regjeringen {som $tortinget sluttet seg tili at myndighetsoverføringen var mer enn lite

inngripende. Saken kunne følgelig ikke behandles etter Grunnlovens $ 26.2. Hvordan

begrunner departementet at rnyndighetsoverføringen i EUs fjerde jernbanepakke er mindre

inngripende enn i finanstilsynssaken?

Svar:
Myndighetsoverføringen til EUs finanstilsyn gjaldt håndheving av et sentralt,

sektorovergripende regelverk. EUs {erde jernbanepakke og rnyndighetsoverføringen til ERA

gjelder på et teknisk og begrenset område med et betydelig innslag av harmoniserte krav og

få nasjonale regler. Dette er viktige forhold som tilsier at myndighetsoverføringen i denne

saken vurderes som lite inngripende. De øvrige momentene som tilsier at

myndighetsoverføringen vurderes som lite inngripende går for øvrig frem av kapittel 17 i

proposisjonen.

Spørsmå|4:
I kapittel 5.5 i proposisjonen heter det: <Eventuelle søksmål må rettes mot norske domstoler.

Det følger av artikkel 17 *r.6 i det nye sikkerhetsdirektivet at de nasjonale

sikkerhetsmyndighetene og domstolene har siste ord i denne type saker.> Hvordan er denne

vurderingen forenlig med besternmelsene i artikkel 17 (direktiv 2A161798) om at dersom

Statens jernbanetilsyn innfører et midlertidig nasjonalt sikkerhetstiltak skal tilsynet rapportere

til ERA, og at ERA kan gitilsynet pålegg orn hvilke handlinger som skalforetas?

Svar:
Dersom byrået er uenig med den nasjonale sikkerhetsmyndigheten i at det er grunnlag for å

trekke tilbake eller begrense sikkerhetssertifikatet etter nasjonale tilsyn der det er ilagt

nasjonale sikkerhetstiltak kan saken henvises til voldgift, se sikkerhetsdirektivet artikkel 17

nr. 5 og 6. Dei er ikke åpenbart ut fra direktivets ordlyd hvordan disse bestemmelsene skal

leses iforhold til hverandre.

$om det går frem av kapittel 2.1.4.3 på side 't7 i proposisjonen, mener jeg at artikkel 17 nr. 6

må forstås slik at hvis den nasjonale sikkerhetsmyndigheten har truffet midlertidige

sikkerhetstiltak som varer i mer enn tre måneder, skal myndigheten be ERA om å begrense

eller kalle tilbake sikkerhetssertifikatet. Dersorn ERA er uenig i at det er grunnlag for å kalle

tilbake sikkerhetssertifikatet, fån voldgiftsordningen anvendelse, Hvis resultatei av
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voldgiftssaken er at sikkerhetssertifikatet ikke kan begrenses eller tilbakekalles, rnå det
midlertidige sikkerhetstiltaket rnidlertidig oppheves. Direktivet gir ingen videre anvisning om
hva som så skal skje. Det vilvære naturlig å slutte at den nasjonale sikkerhetsmyndigheten
da kan utføre ordinære tilsynsaktiviteter og gjøre en ny vurdering i lys av de oppdaterte
omstendighetene, men må ta hensyn tileventuelle føringer som følger av voldgiftssaken.
Etter en konkret vurdering kan det da tenkes at det er grunnlag for å treffe et nytt midlertidig
sikkerhetstiltak.

Jeg forstår ikke artikkel 17 i direktivet slik at ERA har hjemmel til å gi pålegg om hvilke
handlinger tilsynet skal foreta.

$pørsmåE 5:

EU fastsatte i 2010 at det skulle etableres 10 nye godskorridorer. lO.november 2015 ble det
norske jernbanenettet knyttet til $candinavien-Mediterranean Rail Freighi Corridor, forkortet
ScanMed. Dette skulle bidra til å styrke jernbanens konkurransekraft og føre til at de
nasjonale systemene gradvis bygges ned. Økt koordinasjon metrlsm infrastrukturforvaltere på

tvers av landegrenser skulle sikre flere og bedre ruteleier for godstogene. Målet med
korridorene var å sikre al gods skulle få høyere prioritet. Har dette arbeidet ført til økte
godsmengder på bane fra Norge? Er dette arbeidet koordinert og er det en del av ERAs
ansvar?

$var:
Norge og Bane NOR har spilt en aktiv rolle i Scan-Med-konidoren, og det er lagt til refte for
at godstog på denne konidoren på en enkel måte skal kunne søke orn ruteleier og
koordinere trafikken slik at grensekryssingene ikke støter på unødige hindre. Det har nå vist
seg at godstrafikken langs disse korridorene ikke har økt så mye som rnan hadde foruentet,
Det kan være flere årsaker til il.:t, og Kommisjonen driver nå en egen evaluering av
samarbeidet og forordningen om godskorridorer. Departementet følger nøye med på dette
arbeidet, og er også involvert i arbeidet med et revidert rammeverk for korridorene. Dette bør
være mer målrettet, og involvere mer av godstrafikken enn bare det som foregår langs de
angitte korridorene.

Ansvaret for å følge opp godskorridorene, eller andre forhold om hvordan
jernbanemarkedene fungerer, ligger ikke under ERA, siden ERAs oppgåver og myndighet er
begrenset til det tekniske og sikkerhetsmessige området. Det er Kommisjonen selv som
følger opp rammene for arbeidet i godskorridorene.

$pørsmå|6:
Kjenner statsråden til konsekvensene av å ikke implernentere fjerde jernbanepakke? Vil
disse eventuelle konsekvenser da også gjelde for andre land som ikke er medlem av EU?
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Svar:
EØ$-avtalen bygger på prinsippet om et felles regelverk for det indre marked som EøS-

onrrådet utgjør. Fjerde jernbanepakke er vedtatt som en del av regelverket for det indre

marked. EØS-avtatens artikke! 102 omhandler framgangsmåten i det tilfelle at partene ikke

er enige om å innlemme rettsakter i avtalen" Kommisjonen har da adgang til å ta saken

formelt opp i EØS-komiteen som har en seks måneders frist til å undersøke alle andre

rnuligheter for at avtalen fortsatt skal kunne virke tilfredsstillende, og treffe beslutninger om

dette. Dersom partene ikke blir enige, skal den berørte delen av EØS-avlalen etter ytterligere

seks måneder betraktes $om midlertidig satt ut av kraft, med mindre EØ$-komiteen

bestemmer noe annet.

Fjerde jernbanepakke vil bli innlemrnet i EØ$-avtalens vedlegg Xlll om iransport, Det er trolig

dette vedlegget som vil være mest utsatt for suspension dersorn det ikke skulle komme til

enighet om å innlemrne fjerde jernbanepakke i EØS-avtalen'

Siden reservasjonsretten aldri er blitt tatt i bruk, har man heller ingen praksis å støtte seg til.

Det er dermed ikke på forhånd gitt hva som vil bli utfallet av en norsk reservasjon.

Dersom EUs fiorde jernbanepakke ikke gjennornføres i norsk rett, antas det å få størst

praktiske konsekvenser for det tekniske regelverket på jernbaneområdet og de tilhørende

pro$essene for kjøretøytillatelser og sikkerhetssertifikater. En slik rett*lig ulikhet vil være

krevende å forholde seg til for virksomheter som driver i både Norge og EU, og for kjøretøy

som skal brukes både i Norge og EU'

Jernbaneforetak eller produsenter som søk*r om ny kjøretøytillatelse, endring av kiøreløy

eller endning av bruksområde ssm vil medføre grensekryssende trafikk, vil måtte

gjennomføre søknadsproses$en to ganger med to forskjellige regelverft - "gammelt"

regelverk for Norge og nytt regelverk for EU. Deite medfører dobb,elt saksbehandling og vil

trolig medføre merarbeid og økte kostnader for søkerne.

Jernhaneforetak som ønsker å drive grensekryssende trafikk må søke ERA om et felles

sikkerhetssertifikat sorn vil være gjeldende i de EU-land de søker om å drive sin virksomhet.

De må da søke etter det nye regelverket gjennom den felles søknadsportalen O$$ for

virksomhet i EU. Om en virksornhet som har felles sikkerhetssertifikat utstedt av ERA for ett

eller flere EU-land ønsken å utvide sin virksomhet til Norge vil de måtte søke Statens

jernbanetilsyn direkte. Det blir da opp til Statens jernbanetilsyn om man vil legge hele eller

deler av ERAs vurderinger til grunn, slik at ekvivalente krav ikke behøver å dokumenteres og

vurderes flere ganger av ulike myndigheter. Dette vil uansett medføre to søknadsprosesser

for disse virksomhetene, og at virksomhetene må oppfytle to til dels ulike sett med krav til

sikkerhetsstyringssysternet" Dette vit først og fremst ramme de virksomhetene sorn trenger

nytt sikkerhetssertifikat eller som rnå fornye sitt sikkerhetssertifikat i perioden frenn til de nye

reglene er gjennomført.
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For andre land som ikke er EU-medlemmer, kan jeg trekke frem at Sveits vil gjennomføre
den tekniske delen av jernbanepakken nasjonalt, Fordi det er nødvendig å endre den
bilaterale landtransportavtalen mellom EU og Sveits før ERA kan treffe vedtak med virkning
for $veits, er det inngåft en avtaler om en midlertidig overgangsordning. Denne går ut på at
de respektive myndighetene i Sveits og EU {ERA} gjensidig anerkjenner hverandres
vurderinger av ekvivalente krav når de skal utstede kjøretøytillatelser og
sikkerhetssertifikater, og at tekniske kontrollorgan i Sveits og EU kan utstede sertifikater og
erklaeringer 8om er gyldige i begge områdene. Dette gir et rettslig grunnlag for både
involverte myndigheter og aktører slik at de unngår unødige administrative byrder ved
søknadsbehandlingen.

Situasjonen for $torbritannia etter årets utløp er for tiden ikke avklart, siden det pågår
forhandlinger om en endelig uttredelsesavtale med EU. Stater som ikke er EU-medlemmer
eller som anvender EU-lovgivning som en følge av at de er parter i EØ$-avtalen, kan
anvende reglene i COT|F2, som oppstiller vilkårene for internasjonaljernbanetransport.

Med

Vedlegg

] !e lrtpfitsuLkx,surspå-s-u{lcgel.ssqtesu€NITx]l?qjjl:$åAgg$ftSår_$Ållj=figt*å æg?*frg*Afi2 Seh$p:dlilllpJs/qni
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DET KONGf,IIGE
S AM F E R, D S E L S D E PÅ RT E M E NT

Slafsråden

Stortingets transport- og kommunikasjonskomite
Stortinget
002s 0sL0

Deres ref Vår ref

16t1378.

Dato

? 'r SfPr ?0?il

$pørsmål 7 til Prop. 101 Ls (2019-2020) om fjerde jernbanepakke
Jeg viser tit brev fra Transport- og kommunikasjonskomiteen av 10. september i år med et
spørsmål relatert til Prop. 101 LS earc-Zoz}) om fierde jernbanepakke.

Spørsmålet er: "l hvilken grad medfører tilslutning til EUs fjerde jernbanepakke også
myndighetsoverføring til EU'kommisjonen, i tillegg til myndighetsoverføring tif åRA og EU-
domstolen?"

Svaret fremkommer allerede i mitt svar på spørsm å12 fra komiteen, se mitt brev av 2T. mai i

år' Her har jeg presisert at det i lov- og samtykkeproposisjonen foreslås overføring av
myndighet til å treffe vedtak med bindende virkning overfor norske aktører til ERA og EU-
domstolen, men det skjer ingen overføring av myndighet til Kommisjonen, Jeg kan utdype
dette svaret i det følgende.

Departementet har altså ikke foreslått i proposisjonen at det skal overføres myndighet til
Kommisjonen, men redegjort for hvilken forvaltningsmyndighet som er foreslått overført til
fRA, og tilhørende overføring av domstolsmyndighet til EtJ-domstolen for prøving av ERA*
vedtak. Det er i prapo*isjonens punkt 4.2.2 redegjori for de foreslåtte tilpasningene som vil
gjelde for HFTA-statene, og utkastene til HØ$-komitebeslutninger der disse tilpasningene
fremgår er vedlagt proposisjonen.

Utkastene til HØS-komitebeslutninger er fortsatt til behandling i FUs organer" Det er
ingenting som tyder på at de vanlige tilpasningene scm omhandler fordelingen av
myndighetsoppgaver henholdsvis overfor EUs medlemsstater som utøves av Kommisjonen
og EFTA-statene som utøves av EFTAs overvåkingsorgan ikke også vil gjelde i denne
saken.
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Jeg legger derfor til grunn ai det vil gjelde vanlige EØstilpasninger, slik at det sr EFTAs

overvåking$organ, E$A, som utøver myndighet overfor HFTA-statene, inkludert Norge, som

vanlig når de utøver sine kontrollfunksjoner etter dette regelverket når det tas inn i EØS-

avtalen, på tilsvarende måte som Kommisjonen utøver sine funksjoner overfor FUs

medlemsstater.

hilsen

Knut Arild
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Spørsmål 8-10 til Prop. 101 LS (2019-2020) om fjerde jernbanepakke

Jeg visertil brevfra komiteen av 16. september iår med spørsmål nr. 8, 9 og 10 til Prop. 101

LS (2019-2020). Spørsmålene knytter seg til et brev til komiteen fra professor Christoffer

Conrad Eriksen ved lnstitutt for Offentlig rett, Juridisk fakultet ved Universitetet i Oslo der det

fremmes en rekke merknader til Samferdselsdepartementets grunnlovsvurdering som

fremkommer av Prop. 101 LS (2019-2020) og Justis- og beredskapsdepartementets

lovavdeling sin egen grunnlovsvurdering, vedlagt mitt brev til komiteen av 25. august i år.

Spørsmål 8: "Eriksen understreker at <det kan oppstå situasjoner der EUs jernbanebyrå vil

ha plikt til å treffe avgjørelser med rettslig virkning i Norge, basert på regler som verken

regjering eller Stortinget har akseptert>. Kan statsråden se at slike situasjoner kan oppstå?"

Svar:
Forholdet som påpekes i spørsmålet er drøftet av departementet i proposisjonens punkt

17 .4.5 og i punkt 2.2 i Lovavdelingens tolkningsuttalelse, hvor det heter at:.

<Vi vurderer dette slik at det tilkommer en ekstra dimensjon ved myndighetsoverføringen når

det også skjer en form for overføring av lovgivningsmyndighet. Dette får etter vårt syn likevel

relativt begrenset bgtydning i den samlede vurderingen. ERAs særlige myndighet her er

begrenset til å kunne treffe vedtak etter de nye reglene- For det andre gjelder ERAs

myndighet utfyllende og utpreget teknisk regelverk som Kommisjonen har hjemmeltil å gi på

enkelte områder, og der grunnlaget for de nye reglene finnes i rettsakter som er innlemmet i

EØS-avtalen og gjennomført i Norge. Endelig skalvedtak her, som for ERAs myndighet

ellers, skje ietsamspill med norske myndigheter, se Prop. 101 LS (2019-2020) punkt 17.4.5

(side 57).>
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Også for departementet har vurderingen av dette elementet av myndighetsoverføring inngått
i den konkrete vurderingen som skalforetas etter Grunnloven $ 26 andre ledd.
Departementet kommer til at myndighetsoverføringen får begrenset påvirkning på de
nasjonale interessene som berøres. Rettsaktene som inngår i EUs fjerde jernbanepakke,

som Stortinget nå har fått til vurdering og som eventuelt vil bli innlemmet i EØS-avtalen,
danner rammene for ERAs kompetanse. Dette regelverket innebærer alt i alt en svært
detaljert regulering av ERAs myndighet.

Kort oppsummert vil det i all hovedsak være de samme sikkerhetsmessige og
jernbanetekniske kravene som vil ligge til grunn for byråets vedtak som for de nasjonale
sikkerhetsmyndighetene, inkludert Statens jernbanetilsyn, i dag. Det er de samme
samsvarsvurderingsorganene som skal vurdere samsvar med de aktuelle tekniske og
sikkerhetsmessige kravene, og det skal ikke være rom for vesentlige avvik mellom de

vurderingene byrået eller de nasjonale myndighetene skal gjøre innenfor den beskrevne
oppgavefordelingen.

Kravene som byrået og de nasjonale sikkerhetsmyndighetene skal basere sine vedtak på,

fremgår av lovgivning på områder der Kommisjonen har delegert myndighet til å fastsette
utfyllende rettsakter. Hovedvekten av disse rettsaktene er omfattet av EØS-
komitebeslutningen som er omtalt i og tatt inn som trykt vedlegg til proposisjonen. De nye
EU-reglene som eventuelt vil bli vedtatt, tølger en revisjonsplan som Kommisjonen har lagt
frem for medlemsstatene (og Norge) basert på målsetningene i European Green Deal, og vil
først og fremst gå ut på feilretting eller oppdateringer pga. den teknologiske utviklingen.

Kommisjonens adgang til å gi nye regler er begrenset til det som kan forankres i rettsaktene
som inngår i EUs flerde jernbanepakke, og det er altså tale om en høyst avgrenset og snever
adgang som gjelder rent utfyllende regler. Det er dermed ikke treffende når Eriksen synes å

legge til grunn på side 3 i sitt brev at Kommisjonens begrensede kompetanse omfatter en
adgang til å revidere sikkerhetsdirektivet, med virkning for Norges EØS-rettslige forpliktelser.

Videre vil det ut fra det foreliggende regelverket være sjelden det blir vedtatt nye regler på

området som gjør dette forholdet relevant, og det vil normalt ikke ta lang tid før disse reglene
innlemmes i EØS-avtalen. Dessuten må uansett Statens jernbanetilsyn involveres i byråets
saksbehandling hvis de nye reglene berører et område der det finnes nasjonale norske
regler. Dette fremgår også av departementets redegjørelse i proposisjonen.

Spørsmål 9: "Eriksen skriver på s. 7 og 8: <For Norge betyr dette at Statens jernbanetilsyn

ikke uten videre kan gjeninnføre et sikkerhetstiltak som skal suspenderes. Forsøk på en slik
gjeninnføring, uten at de faktiske forholdene eller begrunnelsen har endret seg, vil være et
brudd med direktivets forpliktelser og voldgiftsordningen og jernbanebyråets beslutning og
derfor i strid med forpliktelser som følger av EØS-avtalen>. Hvordan vil statsråden
kommentere dette?"
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Svar: Den såkalte "stoppknappen" består i at Statens jernbanetilsyn kan treffe midlertidige
vedtak når de gjennom nasjonale tilsyn identifiserer en alvorlig sikkerhetsrisiko. Adgangen til

å gjennomføre slike nasjonale sikkerhetstiltak har ikke vært avgjørende for
helhetsvurderingen som skalforetas etter Grunnloven $ 26 andre ledd. Jeg viser her til
Lovavdelingens grunnlovsvurdering punkt 3 hvor det uttales at det har "en viss betydning at

Statens jernbanetilsyn ved oppdagelse av en alvorlig sikkerhetsrisiko kan treffe midlertidige

tiltak".

Byrået har ingen myndighet til å treffe vedtak som går ut på å overprøve nasjonale
myndigheters midlertidige sikkerhetstiltak, men kan stille spørsmål ved om de er
forholdsmessige, og eventuelt være uenig i en nasjonal sikkerhetsmyndighets anmodning
om å kalle tilbake et sikkerhetssertifikat etter nasjonalt gjennomførte tilsyn. Dette er omtalt i

proposisjonen, og fremgår av artikkel 17 isikkerhetsdirektivet.

Det følger av etablert norsk forvaltningsrett at myndighetene ikke skal treffe tiltak som er
uforholdsmessige, dvs. griper sterkere inn enn det som er nødvendig for å oppnå hensikten.
Hvis byrået skulle påpeke dette, vil det allerede følge av norsk rett at det nasjonale vedtaket
er ugyldig og må oppheves. Dette er dermed ikke noe nytt som vil følge av at vi
gjennomfører fjerde jernbanepakke. Jeg vil her vise til at direktivets utgangspunkt går frem

av artikkel 17 nr.6 første /edd, nemlig at byrået og den nasjonale myndigheten skal
"samarbeide med sikte på å oppnå en gjensidig akseptabel løsning. Om nødvendig skal

denne prosessen også omfatte jernbaneforetaket. Dersom sistnevnte framgangsmåte ikke
lykkes, skal den nasjonale sikkerhetsmyndighetens beslutning om å treffe midlertidige tiltak
fortsatt være gjeldende".

Det fremgår av direktivet artikkel 17 nr.6 at dersom "et midlertidig tiltak varer lenger enn tre
måneder, skal den nasjonale sikkerhetsmyndigheten be Byrået om å begrense eller
tilbakekalle det felles sikkerhetssertifikatet, og framgangsmåten angitt i nr. 5 får anvendelse"
Denne fremgangsmåten går ut på at man, hvis byrået er uenig i at det er grunnlag for å

trekke tilbake eller suspendere sikkerhetssertifikatet, først skal samarbeide med sikte på å
oppnå en gjensidig akseptabel vurdering , fØr man eventuelt henviser spørsmålet til voldgift.

Utgangspunktet ved uenighet mellom byrået og de nasjonale sikkerhetsmyndighetene er
altså at man skal samarbeide med sikte på å oppnå en gjensidig akseptabel løsning.

Spørsmålet om Statens jernbanetilsyn i et hypotetisk tilfelle kan gjeninnføre et
sikkerhetstiltak som etter den angitte prosedyren for konfliktløsning har blitt suspendert, er
drøftet i proposisjonens punkt 2.1 .4.3: "Det er bare hvis voldgiftsbehandlingen resulterer i at

sikkerhetssertifikatet ikke skal begrenses eller tilbakekalles, at de nasjonale

sikkerhetstiltakene skal suspenderes, jf. artikkel 17 nr.5 annet ledd siste punktum. Direktivet
beskriver ikke nærmere hva som skjer etter en slik suspensjon av de nasjonale
sikkerhetstiltakene. Driften som da vilforegå må i så fallvære gjenstand for ordinære
tilsynsaktiviteter fra nasjonale myndigheter, som da må vurdere på nytt ut fra de konkrete

omstendighetene om virksomheten drives på en sikker måte".
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Spørsmål 10: "På s. 9 i brevet til komiteen skriver professor Eriksen: <Uansett skaper
myndighetsoverføringen til EUs jernbanebyrå usikkerhet om hvorvidt noen kan risikere straff i

Norge for å bryte vilkår fastsatt av organer som er unndratt demokratisk kontroll i Norge. Det
har igjen betydning for om spørsmålet om myndighetsoverføringen til EUs jernbanebyrå er
lite <inngripende>. For det første bør en myndighetsoverføring etter Grunnloven $ 26 annet
ledd lettere anses som mer enn <lite inngripende> hvis den berører borgernes
grunnleggende rettigheter. For det andre er det ikke tilfredsstillende at dette spørsmålet
verken er drøftet av departementet eller Lovavdelingen forut for Stortingets behandling av
myndighetsoverføringen>. Hvordan kommenterer statsråden dette straffespørsmålet, i

forhold til overnasjonalitet og begrepet <lite inngripende>?"

Svar: Vedtaksmyndigheten som overføres til byrået er materielt avgrenset og utpreget
teknisk. Vedtakene vil gå ut på å utstede, fornye og kalle tilbake, helt eller delvis,
l<1øreløytillatelser og felles sikkerhetssertifikater. Kravene som må oppfylles for å få tillatelse
eller sikkerhetssertifikat er nøye regulert i den felles europeiske lovgivningen, og det er
utarbeidet detaljerte regler for hvordan byrået skal gå frem og hvilke beslutningskriterier de
nasjonale myndighetene skal følge ved sin nasjonale håndheving. Kravene som må oppfylles
er de samme som for de tilfellene der det er Statens jernbanetilsyn som er
vedtaksmyndighet, dvs. når bruksområdet bare er Norge og søkeren har bedt om at Statens
jernbanetilsyn behandler søknaden. Det er utarbeidet felles regler om saksbehandlingen
nettopp for å sikre forutberegnelighet og likebehandling.

De materielle kravene er i all hovedsak allerede gjennomført i norsk lovgivning, og vil derfor
være velkjent for de fåtalls profesjonelle norsk-etablerte rettssubjektene på det europeiske
jernbanemarkedet. Endringene i disse materielle kravene som følger av fjerde
jernbanepakke viltas inn i norsk lovgivning som beskrevet i lov- og samtykkeproposisjonen.

Hvis Stortinget treffer vedtak i tråd med lov- og samtykkeproposisjonen, vil byråets
avgjørelser bygge på et regelverk som har vært gjenstand for Stortingets demokratiske
vurdering, og som vil gjennomføres i nasjonal rett. Dette regelverket vil være det samme
regelverket som Statens jernbanetilsyn vil bygge på i sine avgjørelser.

Det vil være klare hjemler for forvaltningsmessige inngrep og straff etter norsk lov, Ettersom
Stortinget nå får muligheten til å vurdere tilleggene til det eksisterende regelverket som
foreslås, vil dette gi selve regelverket en demokratisk legitimitet. På bakgrunn av lov- og
samtykkeproposisjonen, der det er nøye vurdert hva som vil være et tilstrekkelig lovgrunnlag,
vil Stortinget kunne vedta lovhjemler som tydelig forankrer virksomhetenes materielle
forpliktelser ijernbanelovgivningen. Dette er særlig beskrevet i proposisjonens kapittel 6 og
7, men fremgår også av eksisterende jernbanelovgivning. Det er disse bestemmelsene,
vedtatt av Stortinget, som norske håndhevende myndigheter vil bruke som hjemmelfor
eventuelle forvaltningssanksjoner. Eventuelle sanksjoner og reaksjoner vil også være egnet
til å ivareta nasjonale interesser, slik som nasjonale sikkerhetsinteresser.
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Den norske håndhevingen av byråets vedtak vil normalt foregå ved at Statens jernbanetilsyn,

som i dag, kontrollerer at jernbaneforetakene har en tilfredsstillende etterlevelse av sitt eget
sikkerhetsstyringssystem. Et eventuelt vedtak fra byrået om tilbakekall vil derfor være initiert
av nasjonale tilsynsaktiviteter som utføres med hjemmel ijernbaneloven. Hvis byrået på

bakgrunn av dette kaller tilbake en kjøretøytillatelse eller et sikkerhetssertifikat, må dette
håndheves av Statens jernbanetilsyn i Norge. De materielle vilkårene for å drive virksomhet i

Norge vil være forankret ijernbaneloven, og eventuelle forvaltnings- eller straffesanksjoner
vil hjemles ide norske rettsreglene.

Det er nettopp dette lovgrunnlaget Stortinget nå er invitert til å vurdere. Jeg mener det derfor
både vil være en god demokratisk legitimitet for gjennomføringen av fjerde jernbanepakke,
og at det vil være tydelige lovgrunnlag for den nasjonale håndhevingen av den samlede
jernbanelovgivningen, itråd med kravene i Grunnloven.

Med hilsen

Knut Arild Hareide

Dokumentet er elektronisk signert og har deior ikke håndskrevet signatur.
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Spørsmå111-12 til Prop. 101 LS (2019-2020) om fjerde jernbanepakke

Jeg viser til brev fra komiteen av 23. september i år med spørsmål nr. 11 og 12 til Prop. 101

LS (2019-2020I

Spørsmål 11 : "Det vises til statsrådens svar på spørsmål 2 og spørsmå|7 . Videre vises det

til side 57 i proposisjonen der det heter:

"Det kan tenkes at ERA vil treffe vedtak basert på regler som er vedtatt av Kommisjonen, før

disse reglene er tatt inn i EØS-avtalen. Dette har et element av myndighetsoverføring i seg'

Som omtalt i kapittel 2.1.4,1 og 2.1.4,2, har Kommisjonen hjemmel til å vedta utfyllende

gjennomføringsrettsakter på enkelte områder, blant annet felles sikkerhetsmetoder og TSler.

Selv om det nå foreligger et stabilt regelsett på disse områdene, vil de ifremtiden måtte

oppdateres, særlig på bakgrunn av den teknologiske utviklingen, feilretting i spesifikasjonene

mv. Kommisjonen har bl.a. utarbeidet en plan for nye tekniske spesifikasjoner som kan være

nødvendige iforbindelse med gjennomføringen av <The European Green Deal>. Hvis slike

nye regler berører et område der det finnes relevante norske regler, må i alle tilfelle Statens

jernbanetilsyn involveres i saksbehandlingen, jf. omtale i 2.1.4.3. ERA vil også i sin

myndighetsutøvelse være bundet av de reglene som følger av EØS-avtalen. Hvis ERA og

Statens jernbanetilsyn er uenige i hvordan de norske reglene skal komme til anvendelse i

den enkelte sak, skal man etterstrebe en gjensidig akseptabel løsning, og Statens

jernbanetilsyn kan eventuelt kreve at spørsmålet avklares ved voldgift som beskrevet i

kapittel 2.1.4.3"

Det vises også til uttalelsen fra Justisdepartementets lovavdeling der det heter:

"på bestemte områder har ERA også myndighet til å treffe vedtak basert på nytt

gjennomføringsregelverk vedtatt av EU-Kommisjonen før disse reglene er tatt inn i EØS-

avtalen, se punkt 1.2 (5) foran. Dette er en del av overføringen av forvaltningsmyndighet,
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men det er også mulig å se det som en form for overføring av lovgivningsmyndighet siden

ERA i slike tilfeller kan fatte vedtak på grunnlag av regelverk som ikke er gjeldende rett i

Norge. Vi vurderer dette slik at det tilkommer en ekstra dimensjon ved

myndighetsoverføringen når det også skjer en form for overføring av lovgivningsmyndighet."

Mener likevel statsråden at fjerde jernbanepakke ikke medfører myndighetsoverføring til EU-

kommisjonen?"

Svar: Som det fremgår av de gjengitte utdragene fra departementets lov- og

samtykkeproposisjon og Lovavdelingens grunnlovsvurdering, er det i disse hypotetiske

tilfellene elementer av myndighetsoverføring. Det er mulig å se på dette som en form for

overføring av lovgivningsmyndighet, men for departementet har det vært naturlig å se dette

som en del av den forvaltningsmessige overføringen av myndighet til byrået i de sakene der

Statens jernbanetilsyn i dag treffer vedtak. Jeg vil understreke at departementet har tatt dette

forholdet med i den samlede helhetsvurderingen av myndighetsoverføringen som finner sted,

og utfallet av vurderingen vil derfor ikke bli annerledes om man hadde beskrevet dette

forholdet som en egen form for myndighetsoverføring.

Spørsmål 12: "1forbindelse med behandlingen av tredje energimarkedspakke uttalte

daværende leder i KrF, Knut Arild Hareide, følgende (kilde: krf.no):

<KrF foreslår at Stortinget ber Høyesterett utarbeide en juridisk betenkning om Norges

tilknytning til EIJs tilsyn og byråer iforbindelse med en vurdering av suverenitetsspørsmålet

ved Acer-tilknytning. Spørsmålet er om det her fores/ås en tilknytning som er itråd med
grunnloven. Dette ønsker KrF at Høyesterett vurderer.>

Mener samferdselsministeren dette fortsatt er en god id6, og at det vil være fornuftig å be om

en slik betenkning fra Høyesterett før Stortinget konkluderer i spørsmålet om samtykke til

fjerde jernbanepakke kan skje etter Grunnloven S 26?'

Svar: Det er bare i helt spesielle tilfeller at det oppstår behov for å be Høyesterett om en

vurdering av myndighetsoverføring. Da den tredje energimarkedspakken ble diskutert, var

det snakk om å etablere myndighetsutøvelse på et område med stor strategisk betydning for

Norge. Det var da viktig for KrF å få belyst saken grundig. Når vi nå har en grundig og

gjennomarbeidet grunnlovsvurdering både i departementets lov- og samtykkeproposisjon og

i Lovavdelingens egne grunnlovsvurdering, kan jeg ikke se at det er noe behov for en
ytterligere betenkning om dette fra Høyesterett.

Med hilsen

Knut Arild Hareide

Dokumentet er elektronisk signert og har derfor ikke håndskrevet signatur.
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SØknad om å avgidetinnstilling prop Lot ts lzalJ.-zozal

Det vises til brev av 10. november 2020 med søknad om ovennevnte.

Presidentskapet samtykker til at komiteen avgir innstilling om det av prop 101 Ls (2019-2020), og
senere avgir innstilling om resten av saken, jf. Stortingets forretningsorden s 3L fjerde ledd.

Med vennlig hilsen

Tone W
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