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Forord

Rapporten Trygg samferdsel? E@S og sikkerheten i norske transportnaringer er
utarbeidet i De Facto — Kunnskapssenter for fagorganiserte vinteren 2017.
Arbeidet ble stattet skonomisk av Nei til EU og en rekke fagforeninger og
forbund. Stor takk til alle.

| arbeidet med rapporten har representanter for fagforbundene Industri Energi,
Norsk Lokomotivmannsforbund, Norsk Jernbaneforbund og Norsk
Transportarbeiderforbund delt sin kunnskap og innsikt med undertegnede i
intervjuer og hjulpet meg med relevante rapporter og dokumenter. Stor takk til
Henrik Solvorn Fjeldsbg og Ketil Karlsen i IE, Rolf Ringdal i NLF, Jane B.
Sathre i NJF, Lars M. Johnsen og Geir Kvam i NTF, som alle har stilt opp for
meg i dette arbeidet.

| rapporten settes sgkelyset pa sammenhengen mellom innfgringen av stadig flere
felleseuropeiske regelverk innenfor samferdselssektoren og konsekvensene dette
har for norsk praksis og regelverk om sikkerhet. Lover og regler utvikles i EU og
rommet for nasjonale tilpasninger blir mindre. Nar det skal lages felles standarder
for land med sveert ulikt gkonomisk utviklingsniva, far vi et minste felles
multiplum som i praksis betyr press nedover pa de landene som i utgangspunktet
stiller best. | denne rapporten dokumenterer vi at dette i hgyeste grad er tilfellet
for Norge.

Vi haper at rapporten bidrar til gkt oppmerksomhet og diskusjon om denne siden
av E@S-avtalens virkning for det norske samfunnet og arbeidstakerne her.

Oslo, april, 2017

Roar Eilertsen
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1 Sammendrag

Offshore helikoptersikkerhet

o Helikoptertrafikken til installasjonene pa norsk kontinentalsokkel er
helt avgjgrende for norsk petroleumsvirksomhet, og er en del av
hverdagen til tusener av norske oljearbeidere. 1 dag samarbeider
myndigheter, oljeselskap, helikopterselskap, arbeidsgiver- og arbeids-
takerorganisasjoner om et hgyest mulig sikkerhetsniva for denne
trafikken.

e Til tross for to alvorlige ulykker (Norneulykken i 1997 og Turgy-
ulykken i 2016) er helikoptertrafikken til norske installasjoner langt
sikrere enn i andre deler av Nordsjgen. Statistikk viser at det har veert
1,0 omkomne pr million personflytimer, mot 4,0 i Storbritannia de
siste 16-17 arene. Et godt norsk regelverk, med norsk driftstillatelse
og kontroll fra norske luftfartsmyndigheter, tilskrives mye av eren for
dette.

e | EUs arbeidet mot det de kaller «A Single European sky» har det
lenge pagatt et arbeid for & lage et totalharmonisert europeisk
regelverk for all lufttrafikk. 1 2012 ble det vedtatt en ny forordning for
offshore helikoptertrafikk (HOFOQ), som vil fa store konsekvenser for
Norge dersom den tas inn i norsk lov- og regelverk. Viktigst er det at
driftstillatelse kan utstedes i hvilket som helst EU/E@S-land, og at det
er landet som har gitt driftstillatelsen som har kontrollansvaret.

e Alle parter som er involvert i helikoptertrafikken til norsk sokkel er
samstemte i at Norge ikke ma innfgre den nye EU-forordningen.
Partene samarbeider i Sikkerhetsforum for helikoptertrafikk pa norsk
kontinentalsokkel (SF), og i uttalelser til Samferdselsdepartementet
advarer SF det mot at norske myndigheter gir fra seg ansvaret og
kontrollen over sikkerheten.

e | en hgringsuttalelse til myndighetene skriver LO: «For LO virker det
innlysende at et Luftfartstilsyn som er uten myndighet til & fastsette
regler; til & gjennomfare inspeksjoner; til 4 ilegge sanksjoner; som
ikke er adressat for avviksrapportering, og som er avhengig av andre
parters velvilje for a fa informasjon og innflytelse, umulig kan vere
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en bedre garantist for et optimalt flysikkerhetsnivda enn det
Luftfartstilsynet vi har i dag.»

Norske myndigheter har i en rekke kontroverser med EU/ESA opp
gjennom arene statt fast pa et standpunkt om at E@S-avtalen ikke
omfatter norsk kontinentalsokkel. | trad med dette kan Norge avvise a
gjere HOFO-forskriften til norsk lov, uten at det er a bryte med
forpliktelsene i E@S-avtalen.

Til tross for at Norge ikke er forpliktet til det, og pa tvers av
anbefalingene til alle bergrte parter, anbefaler det norske
Luftfartstilsynet at EU-regelverket tas inn i norsk lov. Regjerningen
ngler og har pr dato enna ikke tatt et endelig standpunkt. Spgrsmalet
er om et godt, norsk sikkerhetsregelverk skal ofres pa alteret til en
tettest mulig, og irreversibel, integrasjon i EU-systemet.

Jernbaneliberaliseringen

| 2012 vedtok EU sin «Jernbanepakke 4». Den innebarer at
regelverket for full liberalisering av jernbanesektoren i EU/E@S-
omradet fullfgres gjennom et sett av nye forordninger og direktiver.
Malet er & fjerne alle hindringer for et felles jernbanenett for hele
unionen, med fri adgang for alle jernbaneselskaper til & konkurrere om
gods- og persontrafikk i alle medlemsland.

o

Gjennom E@S-avtalen er Norge forpliktet til a gjennomfare
liberaliseringene, og regjeringen er godt i gang. Jernbaneverket ble
hgsten 2016 splittet i Bane NOR AS og Jernbanedirektoratet. NSB
skal splittes opp og fordeles pa ett selskap som skal eie togsettene
(Materiellselskapet AS), ett selskap som skal sta for felles billettsalg
for alle operaterer (Entur AS), ett selskap som skal tilby
togvedlikehold til alle selskaper (Mantena AS), og ett selskap som
skal drifte / bemanne de togruter som en vinner i konkurransen (NSB
AS).

Med privatisering av jernbanen introduseres konflikten mellom
selskapenes jakt pa profitt og bredere samfunnsinteresser ogsa i denne
sektoren. Det er alltid fare for at selskaper som praver a tjene penger i
markeder med hard konkurranse vil ga pa akkord med sikkerheten.
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I september 2016 leverte selskapet Safetec rapporten «Risikoanalyse
av jernbanereformen», som var utarbeidet pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet. | rapporten har forfatterne identifisert 19
potensielle farer for sikkerheten som fglger av den vedtatte reformen.

En del av EUs regelverk for et felles europeisk jernbaneomrade er
etableringen av European Rail Agency — ERA, Det europeiske
jernbanebyraet. Byraet vil fa ansvar for a utstede sikkerhetssertifikater
til de selskap som gnsker & kjgre tog i EU/E@S-omradet. Byraet vil
ogsa godkjenne hvilke tog, og systemer for togkontroll og
sikkerhetssystemer, som kan operere i det europeiske markedet.

Etter hvert som etableringen av det felles europeiske jernbaneomradet
realiseres, er det grunn til a tro at forordningenes ufravikelige krav vil
omfatte stadig flere forhold. Det betyr at mer makt flyttes fra nasjonalt
til overnasjonalt niva, at videre regelverksutvikling vil skje pa EU-
niva. EU-reglene er normalt kompromisser mellom interessene til alle
medlemsstater, narings- og samfunnsinteresser.

Nar ansvaret for regelutvikling og kontroll flyttes ut av landet, blir de
norske fagmiljgene marginalisert og utarmet.

Sikkerheten pa norske veger

EU har samme ambisjoner for vegtrafikken som for alle andre
transportformer: Et felles europeisk regelverk for transport av gods og
personer pa vegene. | 2011 kom EU-kommisjonen med et «Vegkart
for et felles europeisk transportomrades.

| det felles indre markedet skal gods og personer kunne krysse grenser
uten & bli forsinket av toll og grensekontroller. Fra en
sikkerhetsmessig synsvinkel kan utfordringene grovt sagt knyttes til
fire forhold; - kvalitet og regler for vegene, Kjaretayene,
transportselskapene og sjaferene. | tillegg har regelverket for
grenseoverskridende transporter stor betydning.
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Sikkerheten pa vegene er bade avhengig av et godt regelverk, og av at
regelverket etterleves. Regelutforming og vedtak som gjelder pa
norske veger skjer na i EU. Regelverket for kontroller og sanksjoner
skjer ogsa i EU, mens det er nasjonale myndigheter som har ansvar
for de praktiske kontrollene.

Konkurransen om transportoppdrag skal utspilles i et marked hvor
ytterpunktene i lgnnsniva er fra 1:10 mellom Romania / Bulgaria og
Norge. Det har resultert i at selskaper registrert i gsteuropeiske EU-
land har tatt over store deler av transportnaringen i Europa, med
sjafarer lgnnet pa hjemlandenes vilkar.

Norsk Transportarbeiderforbund frykter en ytterligere liberalisering av
reglene for kjore- og hviletider, at kontrollregimet mer og mer
favoriserer interessene til transportselskapene pa bekostning av
sjafarene, at like regler over hele Europa ikke tar hgyde for
ngdvendige krav til sikkerhet pa norsk vinterfgre og vinterveier, og at
et fullstendig frislipp av konkurransen gradvis vil ta knekken pa en
transportnaering basert pa norske lgnns- og arbeidsvilkar.

ESA krever at Norge endrer dagens ordning for drosjelgyver, som
man mener strider mot den frie etableringsretten. EU skal bestemme
hva som er et samfunnsgagnlig reguleringsregime i Norge. Ytterligere
liberalisering vil presse ned prisene og tvinge frem anda lengre skift
for sjafgrene for a skaffe seg en levelig inntekt. Det svekker
sikkerheten pa vegene.
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2 Innledning

Transportsektoren star helt sentralt for realiseringen av det felles, indre markedet i
EU/E@S-omradet. Som kijent er fri etableringsrett og fri flyt av varer, tjenester,
kapital og mennesker selve grunnpilarene i det indre markedet. | artikkel 91 i
Lisboa-traktaten (EUs «grunnlov») slas det fast at det ogsa skal veere

a) Felles regler for internasjonal transport til eller fra en medlemsstats
omrade eller gjennom en eller flere medlemsstaters omrader, og

b) Felles betingelser for transportvirksomheters adgang til at utfagre interne
transporter i en medlemsstat, hvor de ikke er hjemmehgrende

| hvitboken «Et vegkart for et felles europeisk transportomrade — mot et
konkurransedyktig og ressurseffektivt transportsystem» lanserte EU i 2010 et nytt
program for & fjerne nasjonale flaskehalser og hindringer for semlgs transport i
det indre markedet. Infrastruktur og felles regler for transport pa vei, jernbane, luft
og sja skal virkeliggjere fri flyt av varer, tjenester, kapital og mennesker. Planen
fylles lgpende opp med nye direktiver og forordninger innenfor de ulike
transportsektorene.

| denne rapporten skal vi se narmere pa noen av de utfordringer som
harmoniseringen av sikkerhetslovgivning og —standarder innenfor sektorene luft,
jernbane og veg medfgrer for Norge. Som E@S-land er vi forpliktet til & endre
norsk lovgivning og praksis i samsvar med de regler som pa dette omradet vedtas
i EU.

Norske myndigheter forbereder nd innarbeiding av nye direktiver for
helikoptertransport til installasjonene pa sokkelen, og for liberalisering av
jernbanedriften. Pa veisektoren farer reglene for utenlandske firmaers transporter
internt i Norge til prispress og svekket sikkerhet. Nylig farte et nytt EU-direktiv til
at Color Line kan flagge ut Kiel-fergene til NIS-registeret. (Color Line-saken
omtales nermere i De Facto-rapport 2:2017: E@S bestemmer»).

| tur og orden skal vi se pa hva som skjer i disse sektorene nd, og hvilke
utfordringer innfaringen av felles EU-regler farer med seg.

Innledningsvis er det viktig & minne om at det i EU-retten er forskjell pa direktiver
og forordninger. Direktiver kan enten vare sakalte minstedirektiver, hvor EU
fastsetter noen standarder som et slags «gulv». Man ikke kan ha regler som er
darligere eller svakere enn de fastsatte, men det er apning for strengere eller bedre
regler. Etter hvert har direktivene i gkende grad blitt vedtatt som sakalt
«totalharmoniserende». Det betyr at det verken er lov & ha darligere eller bedre
regler. Men felles for direktivene er at det er en viss frihet for medlemsstatene til a
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bestemme hvordan de skal innarbeides i nasjonal lov, hvor tradisjoner og
eksisterende lovverk kan tas hensyn til.

Forordninger ma pa sin side tas inn i nasjonal lov bokstav for bokstav slik de er
vedtatt i EU. Det finnes ikke rom for nasjonale tilpasninger. Unntaket er hvis
forordningene eksplisitt overlater regelutformingen av enkelte, definerte problem-
stillinger til nasjonalstatene.

Som vi skal se, kommer harmoniseringen innenfor transportsektorene bade som
direktiver og forordninger.
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3 Helikoptersikkerhet pa
norsk sokkel

| dag ma selskaper som gnsker a drive helikopterflyging til og fra installasjoner pa
norsk kontinentalsokkel ha norsk driftstillatelse (sakalt AOC — Air Operator’s
Certificate).  Slik tillatelse utstedes av  norske luftfartsmyndigheter
(Luftfartstilsynet), og kan bare gis til selskaper som er registrert i Norge.
Luftfartstilsynet farer tilsyn med alle godkjente operatgrer, og de er forpliktet til &
falge norsk regelverk. Pa basis av denne modellen er det utviklet et aktivt og
tillitsfullt trepartssamarbeid om sikkerhet mellom myndigheter, oljeselskaper,
helikopteroperatgrer og fagbevegelsen. Gjennom Samarbeidsforum  for
helikoptersikkerhet pa norsk kontinentalsokkel (SF) samarbeider partene
kontinuerlig om utvikling av et hgyest mulig sikkerhetsniva for offshore
helikoptertrafikk. Forumet ble dannet som et resultat av anbefalinger fra norske
utredninger og studier i etterkant av den tragiske Norne-ulykken i 1997, hvor 12
personer omkom.

Til tross for to dramatiske helikopterulykker i tilknytning til oljevirksomheten pa
norsk sokkel, Norne- og Turgy-ulykken i 2016 med 13 omkomne, viser
statistikker at norsk offshore-flyging er helt i verdenstoppen med hensyn til
sikkerhet. | Sintef-rapport A28021 «Helikopersikkerhetsstudie 3B», fra
28.02.2017 oppsummeres dette slik:

«Ulykkesstatistikk

- Ulykkes- og dgdsstatistikken for helikoptertransporten pa norsk
kontinentalsokkel har veert meget god over mange ar. Selv etter Turgy-
ulykken har norsk sektor en vesentlig bedre statistikk enn gjennomsnittet i
Nordsjgen.

- | perioden 2010-2015 har det ikke veert registrert noen helikopterulykker
pa norsk sokkel. Ser vi pa den utvidede perioden 19992015, har det veert
én helikopterulykke og ingen omkomne. Om man hadde tatt med Turgy-
ulykken (13 omkomne) i denne perioden, ville dette ha tilsvart 1,0
omkomne per million personflytimer.

- Til sammenligning er det i perioden 1999-2015 registrert 4,0 omkomne
per million personflytimer i britisk sektor basert pa 15 ulykker (hvorav 4
dedsulykker med til sammen 38 omkomne).»

| et brev fra Samarbeidsforumet til Samferdselsdepartementet (datert 30.01.2017)
sies det at
«Helikoptertransport pa den norske kontinentalsokkelen fremstar i dag
som verdensledende hva gjelder sikkerhet og effektiv drift. Dette kommer

10
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som et resultat av bevisst fokus pa sikkerhet gjennom adopsjon av
teknologi, apen sikkerhetskultur og sernorsk industrisamarbeid.»

Det er dette regimet som star i fare for a bli gdelagt, dersom norske myndigheter
innfgrer nye EU-regler for offshore helikoptertrafikk. | det felgende skal vi
redegjere for hvilke endringer som er aktuelle, hvilke konsekvenser de kan fa for
sikkerheten, og hvilket handlingsrom norske myndigheter har i denne saken. Men
farst skal vi ta med de viktigste momentene i dagens regelverk.

3.1 Naermere om dagens regelverk

Helikoptertrafikk pa kontinentalsokkelen er i dag regulert av et helt sett med
komplementerende lover, regler og krav. | bunnen ligger Luftfartsloven, med
forskrifter om blant annet helikoptertrafikk til kontinentalsokkelen. | tillegg gir
Arbeidsmiljeloven arbeidstakerne rettigheter og beskyttelse som har stor
betydning for sikkerheten ogsa i helikoptertrafikken.

Sentrale bestemmelser i lovverket er at operaterer ma veere registrert i Norge
(Luftfartsloven & 8), de ma ha driftstillatelse fra norske luftfartsmyndigheter, de er
underlagt norske regler og norsk tilsynsmyndighet, og de er forpliktet til & dekke
myndighetenes utgifter til godkjenning og tilsyn gjennom gebyrer, mm. | praksis
deltar alle operatgrene ogsa i Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet.

Utenpa lov og forskrifter har bransjeorganisasjonen Norsk Olje og Gass utviklet
en egen standard (NOGO066), som komplementerer og presiserer krav som
oljeselskapene anbefales @ ha med i sine kontrakter med godkjente
helikopteroperatgrer. Det opplyses til oss at alle oljeselskaper falger disse
anbefalingene. | siste instans kan sa det enkelte oljeselskap legge til ytterligere
krav i sitt anbudsunderlag til kvalifiserte operatgrer. | bransjen er det en
oppfatning at summen av dette er bra, men at oppsplittingen i flere
«regelverkskilder» over tid har fert til at selve loven med forskrifter ikke er helt
oppdatert i forhold til utviklingen i sikkerhetsarbeidet.

3.2 Forholdet til EU/E@S-regler

| EU har det i arevis pagatt, og det pagar fortsatt, et arbeid for a utvikle et felles
europeisk regelverk for luftfarten. EUs mal er en «Single European Sky», som

11
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o0gsa var navnet pa en lovpakke som ble vedtatt i EU i 2004. Der het det at malet
med lovpakken er &*

« gke sikkerhetsnivaet vesentlig
« halvere kostnadene for flysikringstjenestene
« redusere miljgbelastningene

o doble trafikkavviklingskapasiteten / redusere forsinkelser

Lovpakken falges lgpende opp med nye direktiver og forordninger. | E@S-
avtalen er det slatt fast at EUs regelverk for sivil luftfart ogsa skal gjelde i
Norge («Forskrift om E@S-avtalen i luftfarten» ble vedtatt farste gang i 1994).
Dermed er hovedregelen at nye EU-regler ogsa pa luftfartsomradet lgpende ma
tas inn i norsk lov.

Sentralt i utviklingen av felles europeiske regler star det europeiske
flysikkerhetsbyraet EASA. Pa Luftfartstilsynet hjemmesider
(www.luftfartstilsynet.no) presenteres EASA slik:

«European Aviation Safety Agency (EASA) er EUs byra for
flysikkerhet. Formalet med EASA er a sikre et hgyt og ensartet niva for
flysikkerheten i Europa. EASA skal ogsa bidra til like konkurransevilkar
og gkonomiske besparelser for luftfartstindustrien.

Byraet ble formelt etablert i 2002 og er lokalisert i Kgln i Tyskland.
Byraet har totalt 32 medlemsland: De 28 EU-landene, Island, Norge,
Sveits og Liechtenstein. Norge ble medlem av EASA 1. juni 2005 i
forbindelse med at et EU-regelverk som inneholder felles grunnleggende
flysikkerhetsbestemmelser ble tatt inn i E@S-avtalen. Det samme
regelverket opprettet ogsa EASA.

Grunnleggende regelverk pd EASA sitt ansvarsomrade vedtas av
Europa-parlamentet og Ministerradet, mens teknisk gjennomfgrings-
regelverk vedtas av Europakommisjonen etter at EASA har utarbeidet
forslag.»

Sentralt i den seneste tidens regelverksutforming star Forordning nr. 965/2012,
som EU vedtok i 2012 og som inneholder regler om sivile luftfartsoperasjoner.
Denne forordningen, som ogsa kalles «<EASA OPS» ble av norske myndigheter
ansett som «E@S-relevant», og den ble tatt inn i norsk rett med ikrafttredelse
28.0ktober 2014.

! Hentet fra Luftfartstilsynet hjemmeside under fanen om «Europeisk regelverk»
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| 2012-utgaven av forordningen var ikke reglene for sivil, kommersiell
helikoptertrafikk ferdig utviklet. Pa dette omradet har medlemsstatene (inntil
videre) rett & ha nasjonale regler og kontroll. Medlemsstatene har ansvar for a gi
driftstillatelser, fare tilsyn, osv. Hovedpilarene i det norske regelverket ble med
andre ord ikke satt til side, og av den grunn ble det ikke fra noen parter reist store
motforestillinger mot at 2012-forordningen ble tatt inn i norsk lov.

3.3 Forordningen gjores «totalharmoniserende»

EUs arbeid for felles europeiske luftfartsregler fortsetter, og for offshore
helikopteroperasjoner (HOFO) er det na en ny situasjon. EU vedtok 22. juli 2016
endringer i Forordning nr. 965/2012, som innebarer en totalharmonisering av
HOFO-regelverket. Det betyr at det innfares et felles regelverk for hele unionen,
og at ingen EU/E@S-land har anledning til & ha nasjonale bestemmelser som
avviker fra de som er fastlagt i forordningen. Ansvaret for, og kontrollen med,
regelverket overfares til EASA. Sentrale punkter i det nye regelverket er:

- helikopteroperatarer kan sgke om driftstillatelse (AOC) i hvilket som helst
EU/E@S-land, og en tillatelse gitt i ett land er gyldig i alle andre land

- det er myndighetene i det landet hvor driftstillatelsen er gitt som har ansvar
for kontroll og tilsyn med at praksis tilfredsstiller kravene til sikkerhet,
ikke landet hvor trafikken faktisk finner sted

- operatgrene skal betale avgifter/gebyrer til det landet de er registrert i

- det overordnede ansvaret for sikkerheten i offshore helikoptertrafikk
legges til EASA

Det falger av totalharmoniseringen at det bare er EU som kan vedta endringer i
regelverket (forordningen). | arbeidet med HOFO-bestemmelsene har EU gjort det
helt klart at et viktig formal er & skape «like konkurranseforhold» og at reglene
inngar i arbeidet med & realisere fri bevegelse av tjenester i det indre markedet.
EU-kommisjonen har derfor avvist alle forslag om & gi «vertsnasjoner» (der
helikoptertrafikken faktisk skjer) en mer sentral plass i utforming og handheving
av sikkerhetsbestemmelser.

Det norske Luftfartstilsynet har veert representert med lederen i den
arbeidsgruppen som har forberedt og laget EASAs nye HOFO-regelverk.
Luftfartstilsynet har underveis avgitt hegringsuttalelser, og her har blant annet
sikkerhetssparsmal blitt tatt opp. | en haringsuttalelse (2. haring i EASA?) skrev
Luftfartstilsynet:

2 Referert  fra rapporten «Konsekvensutredning Regelverksendringer  Offshore

helikopteroperasjoner» fra Safetec til Samferdselsdepartementet, desember 2016..
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«... nar slike operasjoner gjennomfgres i en annen medlemsstat
(grenseoverskridende operasjoner) mener det norske Luftfartstilsynet at det
er ngdvendig at luftfartsmyndighetene i begge stater er involvert i
godkjenning og kontroll med slike operasjoner.»

Til dette svarte EASA:

«Kommentaren er forstdelig i forhold til & opprettholde
sikkerhetsstandarder definert av en medlemsstat, men ikke i forhold til
malsettingene om like konkurranseforhold, «fri bevegelighet» og aksept av
rettighetene til en annen medlemsstat».®

De norske synspunktene ble ikke tatt hensyn til. Vi har fatt et regelverk som gir
helikopter-selskapene anledning til & flagge ut driftstillatelsen til det EU-landet
som tilbyr de mest konkurransedyktige vilkarene, kontrollen over regelverket er
flyttet til Brussel og ansvaret for kontroll med selskapene kan i praksis vere
flyttet til Hellas, Bulgaria eller et hvilket som helst annet EU-land (hvor
driftstillatelsen er gitt).

| Samarbeidsforumet for helikoptersikkerhet pa norsk kontinentalsokkel (SF) og i
fagbevegelsen vekker endringene i Forordning nr 965/2012 bekymringer og til
dels sterke reaksjoner.

3.4 Fagbevegelsen sterkt kritisk

| en heringsuttalelse til Luftfartstilsynet* frardder LO p& det sterkeste at
forordningen tas inn og erstatter norsk lovverk og kontroll. | uttalelsen skriver LO

«Hvis endringene i 965/2012 gjennomfgres for sokkelen, il
helikopteroperatgrer med driftstillatelse (AOC) og serskilt godkjenning
for offshore helikopteroperasjoner (SPA.HOFO) fra enhver EASA-
tilsluttet stat kunne starte offshore helikopteroperasjoner pa norsk sokkel
uten annet krav pa seg overfor norske myndigheter enn a informere om
sine intensjoner. | utgvelsen av virksomheten vil de sta under tilsyn av
staten som har utstedt deres AOC og SPA.HOFO.» (s. 6).

«... For LO virker det innlysende at et Luftfartstilsyn som er uten
myndighet til & fastsette regler; til & gjennomfare inspeksjoner; til & ilegge

? Sitatene er oversatt fra engelsk av oss.
4 LO: Hgring - Endring av forordning (EU) 965/2012 nar det gjelder helikopter offhore
operasjoner med mer, 31.08.2016
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sanksjoner; som ikke er adressat for avviksrapportering, og som er
avhengig av andre parters velvilje for & fa informasjon og innflytelse,
umulig kan vere en bedre garantist for et optimalt flysikkerhetsniva enn
det Luftfartstilsynet vi har i dag.» (s. 7).

Og LO konkluderer hgringsuttalelsen slik:

«LO anbefaler myndighetene pa det sterkeste om ikke & gjere endringene
av forordning (EU) 965/2012 gjeldende for norsk kontinentalsokkel, i
flysikkerhetens interesse og til det beste for alle som er avhengig av
helikoptertransport fram og tilbake pa jobb pa sokkelen. Passasjerene er
tross alt prisgitt at arbeidsgiver velger en operatgr som kan levere en sikker
0g trygg tjeneste da de ikke har mulighet selv til & velge.»

De samme konklusjonene trekker fagforbundet Industri Energi i sin
haringsuttalelse. Der heter det blant annet:

«Industri Energi har vanskelig for a tro at andre EU/E@S-land som f.eks.
Romania og Hellas har den ngdvendige kompetanse til & vurdere
helikopter offshore operasjoner pa norsk kontinentalsokkel. En svekkelse i
kvalitet hos tilsynsmyndighet gker risikonivaet er var pastand.

. Kort oppsummert s& medferer et totalharmoniserende regelverk at
Luftfartstilsynet mister sin funksjon nar det gjelder helikopteroperatgrer
med driftstillatelse i et annet EU/E@S-land. Muligheten for & opprettholde
en tilsynsaktivitet vil fordre at man far informasjon om aktivitet pa norsk
sokkel fra helikopteroperatgren og at den utenlandske tilsynsmyndigheten
gnsker et godt og fruktbart samarbeid om tilsyn hvor man ogsa finner en
ngkkel for fordeling av finansiering. Industri Energi kan ikke se pa dette
som annet enn en svekkelse i forhold til dagens regelverk.»

I medlemsbladet til Norsk Helikopteransattes Forbund (nr 01/16) oppsummeres
situasjonen slik:

«Norge star altsa foran et potensielt veiskille for helikopteroperasjoner pa
norsk kontinentalsokkel. Fra & vere et kjent, trygt og nasjonalt kontrollert
regime, vil det nye regelverket snu dette om til tap av kontroll,
deregulering og harmonisering av regelverket, til en standard sterkt
pavirket av kommersielle interesser. Hvis en deregulering blir et faktum, er
det liten tvil om at de norske helikopteroperaterene vil flagge ut, og
sentralisere sin virksomhet i et annet EU-land» (s. 13).
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Norsk Helikopteransattes Forbund frarader pa det sterkeste at forordningen gjgres
til norsk lov.

3.5 Konsekvensutredning

De sterke reaksjonene farte til at Samferdselsdepartementet i 2016 ble presset til
(?) & bestille en konsekvensutredning av en innfering av de nye EU-reglene.
Oppdraget gikk til konsulentselskapet Safetec, som i lgpet av to-tre maneder
hosten 2016 laget det de kalte en «scenarioanalyse». Man sd for seg at
helikopterselskapene tilpasset seg de nye reglene pa ulike mater — fortsette som
for / flagge ut driftstillatelsen / samarbeide eller ikke samarbeide med norsk
myndigheter om tilsyn / mv. — og skulle pa bakgrunn av dette analysere mulige
konsekvenser for flysikkerhet, naering og sysselsetting.

Utredningens konklusjoner er veldig forsiktige, og mye «pa den ene siden og pa
den andre siden». Men i sammendraget konkluderes det slik (s. 6):

«Det forventes at en innfgring av regelverket har negativ virkning pa
sysselsetting og fagkompetanse i helikopternaringen i Norge, utover det
som allerede er forventet i basisscenarioet, fordi stillinger innen
administrasjon og potensielt ogsa deler av vedlikehold flagges ut. P& den
annen side vil en dpning av markedet ha positive effekter pa samlet
skatteinngang og utbytte til norske eiere gjennom lavere priser pa
helikoptertjenester.

Safetec mener at flysikkerheten ved innfaring av HOFO pa kort sikt vil bli
pavirket i marginalt negativ retning. Pa langt sikt er det starre usikkerhet
og vanskeligere & konkludere, men Safetec mener at det pa lang sikt vil
veere en ytterligere forverring fra marginalt negativ til moderat negativ
pavirkning av flysikkerheten. Innfgring av HOFO regelverket vil ikke
styrke flysikkerheten i Norge i noen av de vurderte scenariene. Imidlertid
vurderer Safetec det slik at flysikkerheten allerede i dag er under press og
dette presset vil sannsynligvis vedvare ogsa om HOFO ikke innfgres.»

Ifelge utredningen var norske myndigheter / Luftfartstilsynet i samtaler med

o

utrederne opptatt av a tone ned de sikkerhetsmessige konsekvensene av
forordningens nye bestemmelser. Der heter det at

® For navnet pa rapporten, se note 2
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«Luftfartstilsynet mener at reglene slik de er, etablerer et hgyt
sikkerhetsniva, og at det da er plass til vurderinger av markedsmessige
forhold.» (s. 20).

| praksis mener man det er greit at «like konkurranseforhold» i markedet
overordnes nasjonal kontroll med flygninger pa eget omrade.

| et brev til Samferdselsdepartementet® kom Samarbeidsforum for helikopter-
sikkerhet pa norsk kontinentalsokkel (SF) med sine kommentarer til Safetec-
utredningen. Vi tar her med SF konklusjon i brevet:

«Samarbeidsforum for helikoptersikkerhet pa norsk kontinentalsokkel
registrerer at Samferdselsdepartementets konsekvensutredning konkluderer
med at sikkerheten i offshore helikopteroperasjoner vil svekkes ved en
innlemmelse av HOFO i norsk rett...

SINTEF presenterte 30. nov. 2016 hovedtrekkene i Helikopter
sikkerhetsstudie 3b. Denne studien frarader a gjere regelverket gjeldende
pa norsk sokkel.

Statoils interne granskning etter Turgy-ulykken i april 2016 konkluderer
med at en innfering av felleseuropeiske regler for helikopteroperasjoner pa
norsk sokkel vil innebaere en endring av risikobildet. Endringen bestar i at
ytterligere risikoer tilfares det eksisterende risikobildet, og dermed gker
totalrisikoen.

SF mener at man star overfor et veivalg der alternativene er som falger:

A beholde et regime som opprettholder norske myndigheters kontroll med
tilstanden innen offshore helikopteroperasjoner pa norsk
kontinentalsokkel, og rett til & styre utviklingen. Det vil gi muligheten til &
bygge videre pa det relativt sett gode systemet vi har pr. i dag, og
konsolidere flysikkerheten gjennom blant annet & forbedre regelverket
nasjonalt.

A innfare et nytt regime basert pa felleseuropeisk regelverk og legge til
rette for stor usikkerhet om hvilken innflytelse norske myndigheter vil ha
pa utviklingen innen helikoptervirksomheten pa norsk sokkel i fremtiden.
Flysikkerheten kan komme til & avhenge av faktorer norske myndigheter
ikke er herre over, og Samferdselsdepartementets utredning konkluderer
entydig med at det er overveiende sannsynlig at den vil svekkes.»

6 Kommentarer til Samferdselsdepartementets konsekvensutredning angaende
regelverksendringer offshore helikopteroperasjoner (HOFO), datert 30.01.2017
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| et eget vedlegg til brevet papekes det en lang rekke vesentlige momenter (13
punkter) som SF mener er utelatt i konsekvensutredningen, og omrader som man
mener er mangelfullt vurdert (11 omrader). Det pekes blant annet pa at man ikke
har vurdert konsekvenser av forskjeller i kompetansenivaer mellom Norge og
andre land (blant annet krav til operatgrenes flytekniker- og
flyfagarbeidermiljger), «viktigheten av Arbeidsmiljgloven som fundament for den
apne sikkerhetskulturen er ikke wvurdert eller tillagt vekt», risiko for
leveransesikkerheten av tjenester levert fra andre land, mv.

Vi ser at SF henviser til rapporter fra bade SINTEF og Statoil, som begge
konkluderer med at HOFO-regelverket ikke bgr innfgres i Norge. | sum er det
ingen som helst tvil om at en samlet bransje, sikkerhetsfaglige miljger og en
samlet fagbevegelse gar sterkt imot at Norge innfgrer den totalharmoniserende
EU-forordningen om offshore helikopter operasjoner pa norsk kontinentalsokkel.

3.6 E@S og norsk sokkel

Spersmalet om E@S-avtalens geografiske virkeomrade har veert stridstema i
forholdet mellom Norge og EU ved flere anledninger. Norges syn er referert i et
«posisjonsnotat» om HOFO-regelverket som ligger pa regjeringens hjemmesider.
Der skriver man:

«Ifglge E@S-avtalen artikkel 126 nr. 1 gjelder avtalen pa Norges
territorium. Den omfatter etter norsk syn ikke norsk gkonomisk sone,
norsk kontinentalsokkel eller det dpne hav.

EFTAs overvakingsorgan, ESA, har i (minst?) fire sammenhenger tatt opp saker
med Norge som prgver a rokke ved norsk suverenitet utenfor landterritoriet. | et
brev fra jusprofessor Finn Arnesen ved det juridiske fakultet, Universitetet i Oslo,
til Norsk Flygerforbund og Helikopter Service Flygerforening’ vises det til at
ESA i 1999 klaget pa at Norge ikke betalte ut barnetrygd til sokkelarbeidere
bosatt i andre E@S-land, i 2004 pa at man tilsvarende ikke utbetalte kontantstatte,
og i to tilfeller at utenlandsk mannskap pa fiskefartgyer ikke omfattes av norske
mannskapsregler.

I sin betenkning konkluderte Arnesen slik:
«... E@S-avtalen art. 126 lest i sammenheng med avtalens gvrige

bestemmelser, bestemmelser i fellesskapsretten om tilsvarende forhold og
EF-domstolens praksis i tilknytning til EF-traktatens bestemmelser; E@S-

" Brev datert 29.10.2009: E@S-avtalens anvendelse pa norsk kontinentalsokkel
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avtalen gjelder ikke pa kontinentalsokkelen. ESAs divergerende
oppfatning gir ikke grunnlag for & innta noe annet standpunkt; ESA er ikke
part i E@S-avtalen; organet handhever den. Og ESAs oppfatning av hva
E@S-avtalen tilsier, er ikke i seg selv normerende pa et omrade som dette.

Det er vel til og med mulig & hevde at den omstendighet at ESA ikke har
gatt til traktatbruddsgksmal, til tross for at det etter det jeg kan forsta ikke
er noe prosessuelt til hinder for det, indikerer at ESA er lite lysten pa a
progve spgrsmalet om E@S-avtalens geografiske virkeomrade for EFTA-
domstolen. I det minste slik rettskildesituasjonen er na.»

| flere av hgringsuttalelsene (bl.a. fra LO) papekes det at E@S-avtalen ikke
omfatter norsk kontinentalsokkel, og at Norge dermed ikke er forpliktet til &
innfgre forordningen med det nye HOFO-regelverket. LO skriver

«A legge sokkelen inn under dette regelverket, pa tross av at virksomheten
i all hovedsak utgves utenfor E@S-avtalens geografiske virkeomrade, er en
irreversibel avgjerelse som kan gjgre ubotelig skade pa flysikkerheten i
norske offshore helikopteroperasjoner.»

Men til tross for de klare konklusjonene pa norsk side, opplyser representanter for
Industri Energi til oss at ESA-representanter hevder at Norge er forpliktet av
E@S-avtalen til & innfere endringene i Forordning nr 965/2012 i norsk lov.
Argumentet skal veere at flygningene til sokkelen starter fra det norske fastlandet.
Det kan antyde at siste ord ikke er sagt. Det er ogsa et problem at
Samferdselsdepartementet pa foresparsel nekter IE innsyn i Luftfartsverkets
haringsuttalelse, slik at deres argumenter kan analyseres og eventuelt imgtegas.

3.7 Regjeringen ngler

Pr dags dato har regjeringen ennd ikke bestemt seg for om man skal gi fra seg
ansvar og kontroll med offshore helikopteroperasjoner til EU ved innfgring av en
endret Forordning 965/2012 i norsk lov. Siden det er norsk posisjon at
kontinentalsokkelen ikke omfattes av E@S-avtalen, har man i prinsippet frihet til a
si nei. Dermed ma et eventuelt ja bygge pa at man gnsker en sterkest mulig
integrering i EU-systemet, og at det er viktigere enn norsk ansvar og kontroll med
flysikkerheten til installasjonene pa sokkelen. Vekslende regjeringer har siden
1992 brukt E@S-avtalen til & binde Norge opp til EU-systemet og regelverket for
det indre markedet s3 mye som mulig. Det er tragisk dersom ogsa oljearbeidernes
flysikkerhet ofres pa EU-liberalismens alter.
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4 Mot en deregulert og
liberalisert jernbane

| 2012 vedtok EU sin «Jernbanepakke 4». Den inneberer at regelverket for full
liberalisering av jernbanesektoren i EU/E@S-omradet fullfares gjennom et sett av
nye forordninger og direktiver. Malet er & fjerne alle hindringer for et felles
jernbanenett for hele unionen, med fri adgang for alle jernbaneselskaper til &
konkurrere om gods- og persontrafikk i alle medlemsland. EU-reglene palegger
blant annet alle medlemsstater & ha apen konkurranse om alle offentlig kjgp av
jernbanetjenester. Det er opprettet et felles europeisk «jernbanebyra» (European
Rail Agency — ERA), som far ansvar for sertifisering av selskaper og utvikling av
regelverk.

Gjennom E@S-avtalen er Norge forpliktet til & gjennomfare liberaliseringene, og
regjeringen er godt i gang. Jernbaneverket ble hgsten 2016 splittet i Bane NOR
AS og Jernbanedirektoratet. Den nye modellen var operativ fra 1. januar 2017.

Bane NOR AS skal
«sgrge  for tilgjengelig jernbaneinfrastruktur og effektive og
brukervennlige tjenester, inkludert knutepunkts- 0g
godsterminalutvikling»®. | praksis far selskapet ansvar for all utbygging og
vedlikehold av jernbanens skinnegang, stasjoner og terminaler. Fra 2017
overtar Bane NOR AS selskapet ROM Eiendom AS fra NSB. Dermed far
selskapet ogsa ansvar for alle jernbanens eiendommer.

Jernbanedirektorat skal

«utvikle jernbanen som del av det samlede transportsystemet i dag og i
fremtiden. Direktoratet skal sgrge for at jernbanesektoren drives mest
mulig effektivt, sikkert og miljgvennlig til beste for de reisende,
godstransporten og samfunnet. Vi skal ogsa definere og kjgpe tjenester
innen infrastruktur, persontrafikk og togmateriell.»® Jernbanedirektoratet
far oppgaven med & kjgpe inn alle jernbanetjenester for staten, dvs sta for
alle anbudskonkurranser og tildeling av kontrakter.

NSB skal splittes opp og fordeles pa ett selskap som skal eie togsettene
(Materiellselskapet AS), ett selskap som skal std for felles billettsalg for alle
operatgrer (Entur AS), ett selskap som skal tilby togvedlikehold til alle selskaper
(Mantena AS), og ett selskap som skal drifte / bemanne de togruter som en vinner

® Fra Bane NORs hjemmeside www.banenor.no om Bane NORs formal
° Fra Jernbanedirektoratets hjemmeside www.jernbanedirektoratet.no Om Rolle og
samfunnsoppdrag.

20


http://www.banenor.no/
http://www.jernbanedirektoratet.no/

De Facto-rapport 1:2017

i konkurransen (NSB AS). «NSBs samfunnsoppdrag er & serge for effektiv,
tilgjengelig, sikker og miljgvennlig transport av personer og gods. Selskapet skal
drive persontrafikk med tog i Norge, transport av personer og gods i Norge og
gvrige nordiske land samt virksomhet som star i naturlig sammenheng med
dette.»™

Selskapene ble formelt opprettet i februar 2017 og skal vaere operative fra april
2017, ifglge samferdselsminister Kjetil Solvik Olsen.™

Det grunnleggende premisset for EUs krav om et felles jernbanenett er at det skal
veere fri konkurranse om sporet. | direktivene palegges derfor landene a skille ut
eierskap, ansvar og kontroll med infrastrukturen (skinnegang, stasjoner, mv) i
egne selskaper. Disse skal i sin tur gi alle togselskaper lik adgang til & konkurrere
om plass i sporet, i praksis basert pa om de vinner anbudskonkurranser for statens
kjgp av rutetilbud. Medlemsstatene har ikke anledning a tildele kontrakter til sine
egne selskaper, men palegges a legge alle kjgp av tjenester ut pa apent anbud i
hele EU/E@S-omradet. Det statseide NSB AS ma etter hvert konkurrere med alle
andre togselskaper om slike kontrakter. Det er innfgringen av dette regimet som
na pagar.

En anbudsprosess om persontrafikk pa Sgrlandsbanen forberedes vinteren 2017,
og kontrakt skal ifglge regjeringen tildeles i lgpet av hgsten 2017. EUs forordning
(EU) 2016/2338 palegger at alle kjgp av offentlige jernbanetjenester skal ut pa
anbud fra 2018, og at reglene for liberalisering av innenlandsk persontrafikk og
styring av infrastruktur (Direktiv (EU) 2016/2370) skal vere innfgrt innen
utgangen av 2018.

| et Innspill fra LO til Samferdselsdepartementet i 2013 konkluderte man slik:

«LO krever at regjeringen ikke aksepterer reguleringer eller direktiver som
pabyr anbudsutsetting eller dpner det innenlandske persontrafikkmarkedet
pa jernbane.»

Som kjent har verken EU eller H/Frp-regjeringen i Norge tatt hensyn til LOs
innvendinger, og i dag er alt dette gjennomfart. Handlingsrommet for & fravike
hovedprinsippene i EU-reglene er begrensede sa lenge direktivene og
forordningene omfattes av E@S-avtalen. Det mener norske myndigheter at de
gjer, og det er ingen grunn til & tvile pa det. Det er nok pa denne bakgrunn man

Fra Samferdselsdepartmentets hjemmeside www.http://jernbanereformen.regjeringen.no/

u Pressemelding fra Samferdselsdepartementet, 17.02.2017

2 lo: Innspill  til  EU-kommisjonens forslag til jernbanepakke IV, sendt til
Samferdselsdepartementet 04.03.2013
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ma forstd Arbeiderpartiets vage formuleringer i ledelsens forslag til nytt
partiprogram for perioden 2017-2021. Der heter det (side 59) at

«Vi gnsker ikke privatisering av jernbanen, og er Kritiske til deler av den
nye organiseringen. Arbeiderpartiet vil sikre offentlig eierskap og kontroll
| jernbanesektoren.»

Det er nok rom for & velge andre organisatoriske lgsninger pa deler av den pakken
dagens regjering har satt sammen, men ikke pa en mate som rokker ved
hovedprinsippene; - et skille mellom infrastruktureiere og togselskaper og
anbudskonkurranser for statens kjgp av tjenester. Privatiseringen kan ikke stoppes
innenfor rammen av E@S-avtalen.

4.1 Konsekvenser av en liberalisert jernbanesektor

Med privatisering av jernbanen introduseres konflikten mellom selskapenes jakt
pa profitt og bredere samfunnsinteresser ogsa i denne sektoren. Ifglge en artikkel i
fagbladet til Norsk Lokomotivmannsforbund®™ vil kontrakten pd Sgrlandshanen
bli lagt ut som en sakalt «nettokontrakt». Det betyr at staten tildeler kontrakten til
det selskapet som tilbyr seg & utfgre det definerte oppdraget for den laveste
summen for staten, mot at de selv far beholde alle billettinntektene. Dermed far
selskapene frihet til & foreta den avveiingen mellom billettpris og antall kunder
som gir hgyest mulig profitt. Det kan bade fare til hgyere priser og darligere
service enn det som et formal om & maksimere antall reisende ville gitt.

| innsalget av jernbanereformen har samferdselsministeren i mange
sammenhenger i media argumentert for at staten skal styre det nye systemet
gjennom mange og strenge krav til togselskapene. Staten vil bestemme hvor ofte
togene skal g, hvordan billetter skal selges, hvilke krav som skal settes til togsett,
sikkerhet, osv. Problemet med denne tilneermingen er at det til slutt da
utelukkende er bemanning og lgnnskostnader det kan konkurreres pa.

Presset pa de ansattes lgnns- og arbeidsvilkar vil gke. Dette har de ansatte i NSB
allerede merket sveert godt. De har mer og mindre blitt tvunget ut av sin
ytelsesbaserte pensjonsordning, og over i en billigere ordning med
innskuddspensjoner. Omleggingen ble ansett som «ngdvendig» for a ha sjanse til
a veere konkurransedyktig i kampen om fremtidige kontrakter. Problemene med
sosial dumping, bruk av bemanningsselskaper og mer midlertidige kontrakter er i
ferd med & innhente jernbanesektoren ogsa.

13 | okomotivmands Tidende nr. 02/17: Solvik-Olsen i bare nettoen
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4.2 Far liberaliseringen konsekvenser for sikkerheten?

Det er alltid fare for at selskaper som prgver a tjene penger i markeder med hard
konkurranse vil ga pa akkord med sikkerheten. Fra myndighetenes side forsikres
det selvsagt om at slike problemer skal unngds ved hjelp av ngdvendige og
fornuftige reguleringer. Like fullt har departementet funnet det pakrevd & fa
utredet sikkerhetsmessige konsekvenser av reformen. | september 2016 leverte
selskapet Safetec rapporten «Risikoanalyse av jernbanereformen», som var
utarbeidet pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.
| rapporten har forfatterne identifisert 19 potensielle farer for sikkerheten som
falger av den vedtatte reformen. | rapporten kan vi lese falgende konklusjon:
«Safetec konkluderer med nitten mulige farer.
... Det er skissert fire hovedtyper av tiltak. Safetec vurderer at de foreslatte
tiltakstypene vil kunne ha en positiv pavirkning pa flere av de
bakenforliggende arsakene til farene. Safetec vurderer derfor at, dersom
egnede tiltak iverksettes, sa kan sikkerhetsnivaet relatert til farene bli
minst like godt, eller bedre, enn i dag. De foreslatte tiltakstypene ma falges
opp og operasjonaliseres ytterligere far de implementeres og evalueres.»

4.3 Farer knyttet til en struktur med mange konkurrerende
aktorer

De fleste farene (atte) som Safetec-rapporten fokuserer pa er knyttet til
oppsplittingen som fglger av den nye strukturen. Enkelt sagt frykter man at det
kan «bli mange kokker og mye sgl». Nar flere selskaper kommer inn bade pa
trafikk- og vedlikeholdssiden, kan det overordnede helhetsansvaret bli uklart og
skadelidende. I rapporten sammenfattes dette slik:
«Safetec konkluderer med at det er en mulig fare at det er uklart hvem som
skal overvake hele det aktgrovergripende risikobildet i sektoren, noe som
kan bli en starre utfordring i en mer fragmentert sektor. Denne uklarheten
kan fare til at nye aktgrovergripende farer ikke i tilstrekkelig grad
identifiseres».

Det erkjennes at det allerede i dag er vanskelig & styre alle leverandgrene i
sektoren, og man advarer mot at dette kan bli enda verre:
«Safetec konkluderer med at det er en mulig fare at dagens mangelfulle
leverandgrstyring i sektoren kan bli et gkende problem, grunnet flere nye
aktarer og grense-snitt. Mangelfull leverandgrstyring kan fa negative
konsekvenser for sikkerheten.»
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Med mange konkurrerende selskaper kan man ikke vere sikker pa at viktig
informasjon om sikkerhetsrelaterte forhold blir delt mellom selskapene:

«Safetec konkluderer med at det er en mulig fare at endringen fra en stor
aktgr pa persontog, til flere konkurrerende aktgrer, kan fare til at
hendelsesrapporter/aktarovergripende sikkerhetsrelatert informasjon ikke
deles mellom aktgrene i tilstrekkelig grad, eventuelt slik at
sikkerhetsrelatert informasjon kun deles via SJT og eventuelt SHT.
Mangelfull informasjonsdeling kan svekke sikkerhetsstyringen i sektoren.»

Reformen legger opp til gkt konkurranse om persontogtrafikk. Med flere akterer i
det norske persontogmarkedet vil presset pa trafikkstyringssentralen ved togleder
bli starre. Dette kan Reformen legger opp til gkt konkurranse om sporet, men i
mindre grad konkurranse pa sporet. Det kan komme flere og mindre aktgrer som
vil operere i Norge, og konkurransen vil kunne fungere som en driver til et
kostnadsfokus hos aktgrer for & sgrge for effektiv drift. Konsekvenser av et slikt
kostnadsfokus kan veere at mindre aktgrer nedprioriterer & bidra med sikkerhets-
og beredskapskompetanse i felles analyser og fora. Dette kan fare til at viktige
sikkerhetsfunksjoner i jernbanesektoren ikke ivaretas pad samme niva som i dag,
som for eksempel at representanter fra aktgrene bidrar til hgringer, analyser og
utvalg/fora.
«Safetec konkluderer med at det er en mulig fare at reformen vil gi gkt
kompleksitet i operative oppgaver, som kan fere til gkt mental
arbeidsbelastning for togledere i avvikssituasjoner, og derved ga pa
bekostning av operative sikkerhetsrelaterte oppgaver.»

| rapporten pekes det videre pa at sensitiv informasjon vedrgrende systemer,
sikkerhetsanalyser, kritiske bygg, mv. kan komme pa avveie i et system med
mange aktarer.

«Konsekvensene knyttet til informasjonssikkerhetsfaren kan relateres til
alle tre definerte scenarier (terror, sabotasje og strategisk overfall, se
innledningskapitlet). Safetec vurderer at informasjonssikkerhet er en
spesielt relevant fare knyttet til sabotasje. Sabotasje kan typisk fare til
nedetid pa systemer og stans i togtrafikk/redusert punktlighet.»

Andre konsekvenser av at det kan bli mange aktarer i sektoren er ifglge Safetec-
rapporten knyttet til manglende tilsyn med sikkerhet- og beredskapsrelaterte
funksjoner lagt til direktoratet, en mulig svekkelse av totalforsvaret, og mangelfull
risikoanalyse i tidligfase av utbyggingsprosjekter.
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4.4 Farer som folger av jakten pa profitt

| rapportens sprak heter det «Mulige farer knyttet til insentiver». Av disse er det
listet opp seks potensielle farer. Den viktigste handler om at jakten pa lavere
kostnader og bedre resultat kan fare til at sikkerhetsarbeidet nedprioriteres. |
rapporten heter det:

«Reformen legger opp til gkt konkurranse om sporet, men i mindre grad
konkurranse pa sporet. Det kan komme flere og mindre aktagrer som vil
operere i Norge, og konkurransen vil kunne fungere som en driver til et
kostnadsfokus hos aktarer for a sgrge for effektiv drift. Konsekvenser av et
slikt kostnadsfokus kan veere at mindre aktgrer nedprioriterer & bidra med
sikkerhets- og beredskapskompetanse i felles analyser og fora. Dette kan
fare til at viktige sikkerhetsfunksjoner i jernbanesektoren ikke ivaretas pa
samme niva som i dag, som for eksempel at representanter fra aktgrene
bidrar til hgringer, analyser og utvalg/fora.»

Styringen av aktgrene skal i hovedsak skje gjennom de forpliktelser som ligger i
kontraktene, men det skal ogsa ledsages av et system for belgnning og straff ved
etterlevelse eller avvik fra de kravene som er stilt. | rapporten er mange
informanter inne pa at et slikt system bade kan fare til underrapportering og
manglende vilje til & dele erfaringer og kunnskap om sikkerhetsrelaterte sparsmal.

Kostnadspress og jakt pa profitt kan ogsa fare til mangelfull prioritering av
vedlikehold, som kan ha sikkerhetsmessige konsekvenser. | rapporten heter det

«Safetec konkluderer med at det er en mulig fare at tydeligere kommersielt
press, eventuelt i kombinasjon med regelverk som gir tolkningsrom for
aktgrene, kan medfere utsatt/mangelfullt sikkerhetsrelatert vedlikehold og
fornyelse.»

Tilsvarende pekes det pa at selskapene kan velge ulik prioritering og standard pa
utdanningen av sitt personell. Dagens Jernbaneskole / kompetansesenter kan bli
erstattet av Dbilligere leverandgrer eller bedriftsinterne utdanningsprogrammer,
som kan fagre til ulik standard og kompetanse, med sikkerhetsmessige
konsekvenser som resultat.

Det pekes 0gsa pa at det ligge en potensiell fare i at anbudsprosessene i for stor
grad er fokusert pa lavest mulig pris, og at kravene til sikkerhet dermed ikke
ivaretas godt nok. | rapporten heter det

«Safetec konkluderer med at det er en mulig fare at gkende bruk av anbud,
I kombinasjon med at anbudsdokumenter utformes slik at de vekter pris
betydelig tyngre enn kvalitet, kan medfare at aktarene i for liten grad
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vektlegger sikkerhets- og beredskapsforpliktelser i kontraktstiden.
Sikkerhet i sektoren kan svekkes ved at det ikke etableres tilstrekkelig
gode rammebetingelser for egen og akterovergripende sikkerhetsstyring.»

4.5 Farer i implementeringsfasen

Det siste omradet som Safetec-rapporten tar opp, er (fem) farer knyttet til
innfasingen av reformen. Her pekes det at man kan sta overfor et uavklart
overordnet og helhetlig ansvar for beredskapen, at det blir manglende tid til &
trene og gve nye beredskapsroller, at det blir mangelfull oversikt, informasjon og
evaluering i innkjgringsfasen, at det oppstar sikkerhet- og beredskapsfunksjoner
som «ingen eier», og at det skjer for mange samtidige endringer.

4.6 Foreslatte tiltak kan gi bedre sikkerhet (?)

Etter & ha identifisert disse nitten fareomradene, kommer rapporten med forslag til
et sett tiltak som ma iverksettes for a fjerne farene og redusere risikoen. Det
anbefales at det innfares standardiserte krav til alle leverandgrer; hvor
sikkerhetsrelaterte krav er en obligatorisk del av kontraktene. Videre anbefaler
man at det opprettes en egen bransjeforening med obligatorisk medlemskap, som
skal representere hele jernbanen. Det bar ogsa stilles felles krav til operativ
kompetanse, slik at en reduserer ugnsket variasjon. Og endelig anbefales det en
rekke ulike implementeringstiltak, som skal definere og fordele funksjoner,
informere og evaluere erfaringer lgpende.

Safetec hevder at en fullstendig gjennomfgring av de foreslatte tiltakene kan fare
til at sikkerheten i jernbanen blir bedre i stedet for darligere. I teorien hgres det
fint ut. Problemet er at myndighetene sa langt ikke har stilt som betingelse at de
foreslatte tiltakene (eller tilsvarende) skal gjennomfares far reformen settes ut i
livet. Pa minst et omrade finnes det faktisk et eksempel pa det motsatte; - kravet
om an nasjonal standard for opplering av lokfgrere.

Hovedkravet i lokfgrerstreiken i 2016 var at en egen standard for utdanning skulle
tariffestes i NSB. Resultatet ble at myndighetene forpliktet seg til a fa utarbeidet
og innfart en nasjonal standard. | fagbladet til lokfarerne'® skriver forbundsleder
Rolf Ringdal falgende:

1% Lokmandens Tidende 02/2016
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«Jernbanedirektoratet er na ferdig med jobben. Den nasjonale standarden
er utarbeidet og inneholder en faglig tilfredsstillende lereplan. Samtidig
legger den til grunn bade det pedagogiske opplegget og leringsmal som
Norsk Jernbaneskole falger. NLF er som en av partene blitt involvert i
arbeidet og vare synspunkter er hensyntatt. Den vedtatte og etablerte
nasjonale standarden er etter var mening i hovedsak et godt resultat.

Vi reagerer derfor med vantro ndr det fra jurister i Statens
Jernbanetilsyn trekkes i tvil at en nasjonal standard ikke er forpliktende for
alle som sertifiserer lokomotivferere. ... fra Jernbanedirektoratet sies det at
«standarden er a anse som en beskrivelse av hvordan en slik utdanning kan
gjennomfares».

... Det hevdes at forpliktene krav til en utdanning er i strid med EQS-
avtalen. Det er vi ikke enige i. Var utdannelse bestar av tre hoveddeler. En
europeisk del (fererbeviset), en nasjonal del (den nasjonale standarden) og
til sist en virksomhetsspesifikk del som til slutt farer til en sertifisering.
Den nasjonale delen og nasjonale standarden er det nasjonale myndigheter
som fastsetter

Dersom Jernbanedirektoratet mener at en nasjonal standard for utdanning av
lokfarere er i strid med E@S-avtalen, hvor mange av de andre tiltakene som
Safetec-rapporten foreslar er i strid med E@S-avtalen?

4.7 Felles europeiske sikkerhetsstandarder

En del av EU regelverk for et felles europeisk jernbaneomrade er etableringen av
European Rail Agency — ERA, Det europeiske jernbanebyraet. Byraet vil fa
ansvar for & utstede sikkerhetssertifikater til de selskap som gnsker & kjgre tog i
EU/E@S-omradet. Byraet vil ogsd godkjenne hvilke tog, og systemer for
togkontroll og sikkerhetssystemer, som kan operere i det europeiske markedet.

Reglene for ERA er fastlagt i Forordning (EU) 2016/796. Mange av
bestemmelsene ma ses i i sammenheng med regler i EU-direktivet om
jernbanesikkerhet (EU) 2016/798. Til sammen beskriver de forholdet og
ansvarsfordelingen mellom Det europeiske jernbanebyraet og nasjonale
sikkerhetsorganer. Allerede na er betydelig makt overfgrt fra nasjonalt niva til
EU-niva. Spegrsmalene om norsk tilpasning ma tilpasses EU-regelverket, og
valgene som tas overvakes av ESA. | ytterste fall er det EFTA-domstolen som
avgjar om norske regler er i samsvar med forpliktelsene i E@S-avtalen.
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Som nevnt innledningsvis i denne rapporten har forordninger en form for
ufravikelighetsstatus i EU-systemet. De skal innfgres bokstav for bokstav i
medlemsstatene. Etter hvert som etableringen av det felles europeiske
jernbaneomradet realiseres, er det grunn til & tro at forordningenes ufravikelige
krav vil omfatte stadig flere forhold. Det betyr at mer makt flyttes fra nasjonalt til
overnasjonalt niva, at videre regelverksutvikling vil skje pa EU-niva. EU-reglene
er normalt kompromisser mellom interessene til alle medlemsstater, narings- og
samfunnsinteresser. | tillegg vil kompetanse og fagmiljger sentraliseres dit
regelverket utformes og handheves. Norge er et lite land i utkanten av Europa,
som pa mange omrader har sma og sarbare fagmiljger.

Rapporten fra Safetec har ingen vurderinger av hvilke konsekvenser et mer
overnasjonalt regelverk i det europeiske jernbaneomradet vil fa for sikkerheten.
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5 Sikkerheten i norsk og
europeisk vegtransport

EU har (selvfglgelig) samme ambisjoner for vegtrafikken som for alle andre
transportformer: Et felles europeisk regelverk for transport av gods og personer pa
vegene. | 2011 kom EU-kommisjonen med et «Vegkart for et felles europeisk
transportomréade».™ | hvitboken lanseres det blant annet et mal om at de sakalte
kabotasjereglene gradvis ma fjernes. Dette er regler som begrenser
transportselskapenes rett til & konkurrere om innenlandsk godstransport i andre
land enn der de er registrert (se nedenfor).

| 2014 kom kommisjonen med en ny statusrapport om vegtransportmarkedet®®, og
her ble malet om full liberalisering gjentatt. Samtidig ble det varslet at man na
ville fglge opp med forslag til ny lovgivning. | forbindelse med fremleggingen av
statusrapporten sendte Kommisjonen ut en pressemelding, og fra den tar vi med
folgende faktaopplysninger (var oversettelse):

e Nesten tre fjerdedeler (72 %) av all varetransport i EU foregar som
vegtransport. Den arlige omsetningen er 300 milliarder Euro,
svarende til ca. 2 % av EU's BNP.

e Landtransport, som veggodstransport er en del av, er den eneste
transportformen hvor produktiviteten har falt siden 2001 (-0,2 %).

e Nasjonal transport star for 67 % av vegtransporten i EU.
Utenlandske godstransportselskapers adgang til nasjonale
markeder er imidlertid meget begrenset.

e Tunge godskjaretay kjarer ofte tomme. 20 % av alle lastbiler i EU
kjgrer tomme. | den nasjonale transporten stiger denne andelen til
25 %.

e Det er ca 600 000 virksomheter i vegtransportsektoren, hvorav en
stor del smd og mellomstore, og den sysselsetter opp mot tre
millioner mennesker.

| pressemeldingen fortsetter Kommisjonen sin argumentasjon for & fjerne
begrensningene pa kabotasjekjgring. De skriver:

15 EU-kommisjonen 2011: Roadmap to a single european transport area —

towards a competitive and resource-efficient transport system

te Report from the commission to the european parliament and the council on the state of the
union road transport market
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«Ifglge en nylig undersgkelse fra Europa-Parlamentet er kostnadene ved
de resterende begrensninger for kabotasjekjgring ca. 50 milliarder Euro
pr. ar.

Ved & oppheve begrensningene for kabotasjekjgring, slik at det blir det
lettere for vegtransportselskapene & kombinere lass og utnytte
returkjering, kan man bidra til a redusere antallet tomkjeringer. Fjernes
disse begrensninger, blir det ogsa mulig a optimere styringen av
vognparkene og dermed samlet sett gjegre logistikken innenfor EU's
gkonomi mer effektiv. Dette vil vaere med a sikre at EU fortsatt er et
attraktivt sted for produksjon og handel.»

Kabotasjekjaringen fikk et kraftig oppsving et par ar etter gstutvidelsen i 2004, og
det er i dag transportselskaper registrert i de gsteuropeiske landene som star for
mesteparten av den europeiske godstransporten pa veg. Arsaken er &penbar og
enkel: Lannskostnadene til sjafgrene ligger pd 10-20 prosent av nivaet i Vest-
Europa, og dermed er sosial dumping selve barebjelken i europeisk vegtransport
og den stadig mer omseggripende kabotasjekjeringen i EU/E@S-omradet. De kan
konkurrere ut all innenlandsk transport i vest- nordeuropeiske land, og bidrar til at
disse nasjonale transportmarkedene er i ferd med & kollapse. Pa denne bakgrunn
er det nermest komisk, nar EU-kommisjonen i den nevnte pressemeldingen ogsa
skriver:
«Vegtransporten star over for en mangel pa sjaferer i nsermeste fremtid.
Sjafarer er en aldrende yrkesgruppe, og veitransport anses ikke for at veere
et attraktivt yrke. Arbeidsvilkarene oppfattes som vanskelige, og
medlemsstatene gjennomfarer ikke arbeidsmiljgbestemmelsene
konsekvent.»

Selvfalgelig blir godstransportsjafer et lite attraktivt yrke, bade i Norge og andre
hgykostland, nar det ikke gar an a leve av det. For gst-europeiske sjafarer er det
heller ikke dremmen a tilbringe maneder i strekk pa veiene i andre land, langt
borte fra hjem og familie.

Det var disse store problemene, som en full liberalisering vil medfare i mange
land, som var arsaken til at EUs transportministre i 2014 (i denne omgang?) satte
foten ned og stoppet kommisjonens arbeid med ny lovgivning. Det betyr at
markedsadgangen pr i dag i hovedsak reguleres av en «vegpakke» pa tre
forordninger, som ble vedtatt i EU i 2010, og som for Norges del ble tatt inn i
E@S-avtalen med virkning fra 16. mai 2014. Regelverket er tatt inn i den norske
yrkestransportloven.

e Forordning (EU) nr 1071/2009 — regler om adgang til yrket - betingelser
for utgvelse av kommersiell veitransport
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Denne slar fast at ethvert selskap som oppfyller bestemte minimumsregler,
og som er godkjent i en medlemsstat, skal fa en europeisk
veitransportillatelse som gir adgang til & ta grenseoverskridende
transportoppdrag i hele unionen. Det stilles krav om at selskapet ma ha
forretningsadresse i en medlemstat, ha god vandel, et tilstrekkelig
gkonomisk grunnlag, ngdvendige faglige kvalifikasjoner og en leder som
har bopel i en medlemsstat. | forordningen finnes det mer utfyllende
bestemmelser om innholdet i de nevnte betingelsene.

e Forordning (EU) nr 1072/2009 — regler om markedsadgang for
godstransporter

Hovedregelen er at ethvert selskap med europeisk veitransporttillatelse kan
konkurrere om transportoppdrag for gods som skal fra ett land til et annet i
unionen. Et slovakisk registrert selskap kan for eksempel sta for transport
av varer fra Tyskland til Frankrike. Og det er i denne forordningen de
nevnte kabotasjereglene finnes. De slar fast at et utenlandsk
transportselskap bare kan ta innenlandske oppdrag i et annet land dersom
de kommer over grensen med gods som skal losses der. Etter lossing har
de — innenfor en periode pa 7 dager — anledning til & pata seg tre
innenlandske oppdrag far de ma ut av landet. Det er disse begrensingene
EU-kommisjonen vil ha bort.

e Forordning (EU) nr 1073/2009 — regler for markedsadgang for
persontransport

| prinsippet er regelverket for persontrafikk likt det for godstransport, pa
den maten at det krever en «felleskapstillatelse», at den regulerer trafikk
fra en medlemsstat til en annen, og at det er regler for kabotasjekjaring.
Ogsa pa dette omradet finnes det begrensninger og spesielle regler for
rutekjering i et annet land enn der selskapet er registrert.

I tillegg til de tre forordningene i «vegpakken» reguleres vegtrafikken av en lang
rekke andre EU-direktiver og -forordninger. | var ssmmenheng skal vi nevne EU-
direktiv 96/106 om «Kombinert transport». Direktivet er tatt inn i E@S-avtalen,
og slar fast at en transport som begynner pa vei, men sa er lastet over pa jernbane
eller har foregatt med sjgtransport, kan transporteres videre inntil 150 km fra
losse- eller lastested med sjafer som avlgnnes pa hjemlandets betingelser. Det
betyr blant annet at utenlandske godsbiler som ankommer Oslo havn med ferge
kan kjgre ut containere med gods (bestemmelsen gjelder ikke stykkgods) med
sjafarer fra @st-Europa pa hjemlandets lgnns- og arbeidsvilkar.

Det finnes ogsa et direktiv (59/2003/EF) om opplearingskrav til yrkessjafarer og et
direktiv (2006/22/EF) og forordninger om regler for kjgre- og hviletider (se
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nedenfor). I tilknytning til dette er det en rekke regler knyttet til pabud om bruk
av, kompetanse og kontroll med fartsskrivere.

| sum er det utviklet et europeisk vegtransportmarked som gir enhver EU-
godkjent transporter en omfattende rett til & utfgre grenseoverskridende gods- og
persontrafikkoppdrag med godkjente Kjaretsy og med sjaferer pa hjemlandets
betingelser. Gitt de store forskjellene som er i lgnnsniva mellom Norge og
Romania / Bulgaria (ca 1:10), sier det seg selv at norske transportarer blir
sjanselgse i konkurransen. Men i et sikkerhetsmessig perspektiv er det regler for
kjgre- og hviletider som kanskje betyr mest av alt.

5.1 Sikkerhetsmessige konsekvenser

| det felles indre markedet skal gods og personer kunne krysse grenser uten a bli
forsinket av toll og grensekontroller. Fra en sikkerhetsmessig synsvinkel kan
utfordringene grovt sagt knyttes til fire forhold; - kvalitet og regler for veiene,
kjoretayene, transportselskapene og sjafgrene. | tillegg har regelverket for
grenseoverskridende transporter stor betydning. | denne rapporten skal vi ikke ga
grundigere inn pa forhold knyttet til kvalitet pa veiene og pa trafikkreglene. Siden
vi ikke er medlem av EU ligger hele ansvaret for a bygge ut norske veier hos
norske myndigheter. | den grad trafikkregler kan samordnes og er felles, er det et
gode. Vi skal i noen grad se pa sikkerhetsmessige konsekvenser av et felles
europeisk regelverk for kjagretayene, men farst og fremst skal vi se pa reguleringer
og krav til transportselskaper og sjafarer.

5.2 Forskrift om kjgre- og hviletider i EQS

EU vedtok et direktiv om arbeidstid innenfor vegtransport i 2002 (Direktiv
2002/15/EF) og dette ble fulgt opp av en forskrift i Norge gjeldende fra 2005
(FOR-2005-06-10-543). | forskriften slas det innledningsvis fast at EU-reglene er
overordnet arbeidstidsbestemmelsene i Arbeidmiljgloven. En ny EU-forordning
om kjgre- og hviletider i vegtransporten kom i 2006 (Forordning EU 561/2006),
og denne ble tatt inn i norsk lov som en egen forskrift fra 2007.
Transportgkonomisk Institutt har ansvar for utarbeiding og lgpende oppdatering
av  Trafikksikkerhetshandboken'” p& vegne av  Vegdirektoratet og
samferdselsdepartementet. Her har man samlet regler og forskning om
trafikksikkerhet.

e http://tsh.toi.no/doc719.htm
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| det avsnittet om Kkjere- og hviletider i Trafikksikkerhetshandboken (6.10
Regulering av kjgre- og hviletider) refereres gjeldende regler slik:

Reglene om Kkjgre- og hviletid omfatter busser (unntatt minibusser) og
lastebiler, det vil si biler beregnet for godstransport med tillatt totalvekt pa
3,5 tonn eller mer. Hovedinnholdet i reglene som er sammenfattet pa
vegvesen.no (Statens vegvesen, 2016) er:

Daglig kjaretid: Daglig kjgretid ma ikke overstige ni timer. Den kan to
ganger i lgpet av en uke utvides til ti timer per dag.

Ukentlig kjeretid: Ukentlig kjeretid skal ikke overstige 56 timer, total
kjoretid over 14 dager skal ikke overstige 90 timer, forutsatt at reglene om
arbeidstid for sjafgrer tillater det.

Lengste kjaretid uten pause: Etter en kjgreperiode pa fire og en halv
time skal fgreren ta en sammenhengende pause pd minst 45 minutter.
Denne pausen kan erstattes av en pause pa minst 15 minutter, etterfulgt av
en pause pa minst 30 minutter. Fareren ma ikke utfgre annet arbeid under
pausene. Pauser i kjgringen kan ikke anses som en dggnhvil.

Dggnhvil: | lgpet av hver 24 timers periode skal fgreren ha en dggnhvil pa
minst 11 sammenhengende timer. Dggnhvilen kan forkortes til 9
sammenhengende timer hgyst tre ganger i lgpet av en uke.

Ukehvil: Senest etter seks degn skal ferere gjennomfare en ukehvil pa
minst 45 timer; ukehvilen kan reduseres til 24 timer annenhver uke
(reduksjonen skal kompenseres med en tilsvarende hvileperiode).

For & sikre kontroll med bestemmelsene, skal alle kjgretgy som omfattes
av kjgre- og hviletidsreglene ha en fartsskriver som registrerer kjgretid og
stillstandstid. Har kjaretgyet digital fartsskriver ma ferere ha et
sjafarkort.»

Videre skriver man i handboken:

«Yrkesfagrere i Norge som er underlagt kjagre- og hviletidsbestemmelsene,
har generelt god kunnskap om reglene (Nordbakke, 2004). Som tabell
6.10.1 viser, er det likevel en stor andel av fgrerne som minst av og til
bryter reglene, og andelen som sovnet bak rattet, gker markant med hvor
ofte farerne oppgir at de bryter reglene. Hyppigste grunn for a bryte
reglene er ifglge farerne press fra arbeidsgiveren eller et gnske om & holde
tidsskjemaet.
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Tabell 6.10.1: Sammenhengen mellom hvor ofte regler om kjgre- og
hviletid brytes og hvor mange som har sovnet bak rattet (Nordbakke,

2004).

Bryter reglene... Andel av Andel som har
fgrerne sovnet
(N=972)

Aldri 2% 22%

Sjelden 55% 28%

Av og til 13% 46%

Ofte/regelmessig 29% 65%

Den sikkerhetsmessige betydningen av reglene for kjgre- og hviletider beskrives
slik i handboken:

«Fgrere som overholder kjgre- og hviletidsregler far som regel mer og
bedre sgvn. Sevnmangel, is&r over tid, og lang kjaretid gker risikoen for at
en farer er trott og sovner bak rattet, noe som medferer en betydelig
gkning av ulykkesrisikoen. | den 10. og 11. kjgretimen, som er ulovlige
etter dagens regler, er ulykkesrisikoen henholdsvis omtrent 70 og 300%
hgyere enn i den niende (den siste lovlige) kjeretimen. Pauser som er
pabudt senest etter 4,5 kjgretimer, har vist seg a redusere risikoen for & ha
en ulykke i lgpet av hele kjoreturen med 37% (to pauser) eller 18% (én
pause). En tredje pause ser ikke ut til & ha noen ytterligere effekt. Farere
som tar en ulovlig kort degnhvil (mindre enn 11 timer) har i gjennomsnitt
17% hgyere ulykkesrisiko enn ferere som tar en lovlig degnhvil. For
ukentlig kjeretid og ukehvil er det ikke funnet empiriske resultater som
viser virkningen pa ulykkesrisikoen, men det er vist at effekter av
sgvnmangel summerer seg over tid, dvs. at effekten av for lite sgvn vil bli
stadig starre, jo flere netter en farer far for lite sevn. Andre faktorer ved
fareres arbeids- og kjaretider som har vist seg a gke ulykkesrisikoen er
bl.a. skiftarbeid, iser uregelmessig skiftarbeid, nattkjgring, kjgring mens
det er mye trafikk og en stor andel av arbeidstid som brukes til av- og
palessing. Dersom alle overholder reglene for daglig kjeretid, er det
estimert at antall ulykker med tunge kjeretgy kunne reduseres med ca.
21%.»
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5.3 Utviklingen i EUs regelverk

Sikkerheten pa vegene er bade avhengig av et godt regelverk, og av at det
regelverket etterleves. Regelutforming og vedtak som gjelder pa norske veger
skjer i EU. Regelverket for kontroller og sanksjoner skjer ogsa i EU, men de
faktiske kontrollene er det nasjonale myndigheter som har ansvar for. Vi skal i det
folgende se pa bade det som skjer pa regel- og kontrollsiden.

Ifglge et «alarmskriv» fra den Europeiske Transportarbeiderfgderasjonen (ETF)™
arbeider EU-kommisjonen na med endringer i kjere- og hviletidsreglene. Man vil
blant annet apne for at det skal kunne jobbes lengre perioder uten rett til mer enn
24 timers sammenhengende fri pr uke (i dag 45 timer), at en 45 minutters
hvilepause skal kunne fordeles pa tre ganger femten minutter, og at sjafarer skal
kunne operere i andre land i flere dager enn i dag pad hjemlandets lgnns- og
arbeidsbetingelser.

Samtidig presenterte EU-kommisjonen en rapport om hvordan de ulike
forordningene om regler for kjgre- og hviletider etterleves i medlemsstatene®. Alt
I alt konkluderer Kommisjonen med at de mottatte rapportene fra medlemsstatene
viser «at der er konstateret visse forbedringer med hensyn til handhavelse og
gennemforelse af de sociale bestemmelser» (s. 13).

Men det pekes 0gsa pa mange svakheter med rapporteringen. Blant annet vises det
at bare 64 prosent av kjgretgyene har installert digital fartsskriver, mens malet har
veert & fa dette opp i 90 prosent. Det medfarer at kravet til antall dager som skal
kontrolleres fortsatt er lavt.
Det er ogsa ulik praksis og handhevelse av reglene i forhold til sjafarer som (mer
eller mindre frivillig?) registrerer seg som selvstendige. Vi siterer fra den danske
versjonen av rapporten (s. 11):
«Bulgarien pegede pa, at der var yderligere problemer ved kontrol med
selvsteendige chauffgrer, idet man henviste til det problematiske i at
udveelge chauffarer til en kontrol, da der ikke er nogen officiel liste over
antallet af selvstendige chauffarer og over, hvor de befinder sig. Ifglge
bulgarsk lov er selvstendige chaufferer ikke omfattet af forpligtelsen til at
registrere arbejdstiden og arbejdsordningerne med henblik pa kontrol i
deres erhvervslokaler og at udpege en person, som har til opgave efter
anmodning at praesentere disse registreringer over for arbejdstilsynet.

8 Cristina Tilling, ETF, 13.03.2017: Road initiative — alarming DG MOVE proposals under
evaluation

19 EU-kommijsonen 07.03.2017: Rapport fra Kommisjonen til Europa-Parlamentet og radet om
gennemfgrelsen i perioden 2013-2014 af forordning (EF) nr. 561/2006 om harmonisering af visse
sociale bestemmelser inden for vejtransport og direktiv 2002/15/EF om tilrettelaeggelse af
arbejdstid for personer, der udfgrer mobile vejtransportaktiviteter
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Desuden kan det bulgarske arbejdstilsyn ikke udstede bindende instrukser
til de selvstaendige chauffarer.»

Gjennom E@S-avtalen reguleres sikkerheten pa norske veger av direktiver og
forordninger for gods- og persontrafikk som utvikles og vedtas i EU, og som
lgpende ma tas inn i norsk lovverk. EUs overordnede ambisjon for et felles
europeisk transportomrade er at alle EU-godkjente transportarer fritt skal kunne
konkurrere om gods- og persontrafikkoppdrag 1 alle medlemsland.
Grenseoverskridende transporter er allerede fullt liberalisert, og man arbeider na
for & fjerne dagens begrensninger i retten til a drive innenlandsk transport i andre
land enn der selskapet er registrert (sakalt kabotasje). Forelgpig er dette stoppet av
et politikerne i et flertall av medlemslandene.

Konkurransen om transportoppdrag skal utspilles i et marked hvor ytterpunktene i
lgnnsniva er fra 1:10 mellom Romania / Bulgaria og Norge. Det har resultert i at
selskaper registrert i gsteuropeiske EU-land har tatt over store deler av
transportnaringen i Europa, med sjafarer lgnnet pa hjemlandenes vilkar. | dette
markedet, hvor sjafgrene oftest er uorganiserte og star i en svert svak stilling
overfor arbeidsgiverne, er offentlig regulering av sjafarenes kjere- og hviletider
det kanskje viktigste sikkerhetsmessige tiltaket. EU-forordninger og norske
forskrifter finnes, men Kommisjonen arbeider na med forslag til nye kjare- og
hviletidsregler, som vil svekke vernehensynet overfor sjafgrene. Man gnsker i
tillegg & utvide antallet dager sjafarer kan arbeide i andre land far reglene om
utstasjonerte arbeidstakere skal begynne & gjelde. De skal med andre ord kunne
arbeides lengre pad hjemlandets lgnns- og arbeidsvilkar. For Norges del vil
virkningen av allmenngjorte tariffavtaler innenfor transportsektoren dermed
kunne vil bli undergravd.

5.4 Transportarbeidernes erfaringer

| arbeidet med denne rapporten har vi hatt samtaler med representanter for Norsk
Transportarbeiderforbund®. I det fglgende refereres noen av de punkter som NTF
legger mest vekt pa i forhold til sikkerhet og regulering av vegtransporten.

e Kjgre- og hviletidsbestemmelsene

| EUs arbeidstidsdirektiv og den norske forskriften (se ovenfor) har
sjaferene darligere beskyttelse enn det den norsk arbeidsmiljgloven gir.
Der er det ogsa bestemmelser om sakalt «tilgjengelighetstid». |
Vegvesenets informasjonsskriv om regelverket®! heter det:

20 Mgte med leder i NTF Lars M. Johnsen og forbundssekretaer Geir Kvam, 08.03.2017
“hwww.vegvesen.no/Kjoretoy/Y rkestransport/Kjore+og+hviletid/Arbeidstid/Hvor+mye-+arbeid+ka
n+utfores
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«Sakalt tilgjengelighetstid og hvilepauser skal ikke regnes inn under
arbeidstiden. Det kreves at arbeidstakeren kjenner til disse periodene pa
forhand, og vet hvor lenge de kommer til & vare. Slike perioder er bl.a.:

= Reisetid med ferje eller tog nar kjeretgyet er om bord i ferja eller toget
= Ventetid ved grenser

= Ventetid som fglge av trafikkforbud (for eksempel helgeforbud og
nattforbud i Tyskland)

= Opphold ved siden av fareren eller i kaye nar det er to sjaferer i samme
kjaretay, selv om kjoretgyet er i bevegelse.»

NTF mener at disse bestemmelsene er uklare, konfliktskapende og i
urimelig grad i arbeidsgivers faver. Nar er tilgjengelighetstiden «kjent pa
forhand»? Er det & matte sta over en fergetur pa grunn av manglende plass,
eller venting for & slippe til for lasting/lossing, «fritid»? Regelen kan
pafare sjafgrene urimelig lange arbeidsdager, hvor tid man er tilgjengelig
for arbeidsgiver ikke blir betalt og hvor sikkerheten kommer under press.

NTF er ogsa bekymret for at EU-kommisjonen kan vinne frem med
ytterligere liberaliseringer av regelverket, og at presset pa sjaferene vil
gke. Allerede i dag kan sjafarer bli satt pa turer og turnuser som gjar at de
ma vaere borte fra hjemmet sju uker i strekk. En BBC-reportasje vist pa
norsk TV i februar 2017 viste at Posten(stats)-eide Bring har registrert et
transportselskap i Slovakia. Sjafaren som ble intervjuet bodde (og lagde
mat) i bilen i ukesvis i strekk. Dette er arbeidsvilkar som er totalt uverdige
i dagens Europa, og hvor underbetalte og pressede sjafgrer selvsagt blir en
sikkerhetsrisiko pa veiene.

e Uverdige avlgnningsformer presser sjafarene

| enkelte av de gst-europeiske transportselskapene har man gatt over til a
lgnne sjafgrene med en fast sum pr tur. Med lave godtgjeringer presser dette
frem lange arbeidsdager og risikofylt kjering. Det er i sjafgrenes interesse a fa
gjort unna turene pa kortest mulig tid, og all risiko knyttet til forsinkelser og
problemer underveis er lagt pa sjaferen. Det sier seg selv at dette ogsa kan
fare til gambling med sikkerheten.

o Utilstrekkelige kontroller og sanksjoner

Mens hele ansvaret for at kjgre- og hviletidsreglementet etterleves er lagt pa
sjaferene, er det forst og fremst selskapenes leveringshetingelser og
lennspolitikk som presser frem regelbrudd og farlig trafikk. I den norske
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vegtrafikkloven (& 36) er det hjemmel for & holde tilbake kjeretay som ikke er
i forskriftsmessig stand, som har overvekt, som ikke betaler ilagte bater, mm.

NTF viser her til en sak fra Ungarn, hvor EU-domstolen kom til at
tilbakeholding av kjgre-tayet ikke var et proporsjonalt tiltak, siden det var
sjafaren og ikke selskapet som var ansvarlig for brudd pa bestemmelsene. |
stedet for & holde igjen kjeretayet mente domstolen at man burde inndratt
sjafarens farerkort / kjaretillatelse. Det betyr at selskapene kan fortsette med
en praksis som legger urimelig press pa sjafgrene, og sa bare skifte dem ut
med andre hver gang de eventuelt blir tatt.

I Norge er det i tillegg sann at det bare er politiet som kan inndra fgrerkort,
mens det er vegvesenet som utfarer kontroller.

e Likt regelverk for ulike forhold

Hele grunnlaget for EUs program for et felles europeisk transportomrade er
utviklingen av et felles regelverk i alle EU/E@S-land. Pa noen omrader har
man tillatt nasjonale tilpasninger, men utviklingen gar i retning stadig mer
totalharmonisering. Et av de omradene hvor dette er i ferd med & skape
sikkerhetsproblemer i den norske trafikken, er regelverket for godkjenning av
dekk. I disse reglene er det blant annet bestemmelser og krav til hardheten i
gummien, hvor det gjgres avveininger mellom sikkerhet og gkonomi. For
selskapene er det lgnnsomt & blande inn stoffer som gjer dekkene hardere.
Men det betyr at vi far dekk som ikke er tilpasset norsk vinterfare og norske
vinterveier. Dette kan fare til at det blir farligere pa norske veger.

e Mangelfull kartlegging av kabotasje

Ifalge NTF er det studier som viser at 70 prosent av all grenseoverskridende
godstrafikk i EU, og 50 prosent av all trailertrafikk pa norske veger, utfgres av
gst-europeiske transporterer. Samtidig opererer norske myndigheter med
statistikker (fra SSB) som viser at kun to prosent av den innenlandske
godstrafikken pa norske veger er kabotasje (dvs at den utfares av utenlandske
biler som har kommet hit med last fra andre land, og som i lgpet av en periode
pa 7 dager kan pata seg maks 3 innenlandske transportoppdrag). Dette er
apenbart et helt uriktig og alt for lavt tall. NTF mener at arsaken ligger i den
maten statistikken lages pa. Det er myndighetene i bilens hjemland som har
ansvar for & fa inn dokumentasjon pa hvilke kabotasjeoppdrag som utfares i
andre land. Som eksempel har en slovakisk bil i Norge selv ansvar for a
rapportere til myndighetene i Slovakia om de transportoppdrag som utfgres
her. Slovakiske myndigheter skal i sin tur rapportere dette inn til Eurostat, som
sa sender oversikten til Statistisk sentralbyra i Norge. NTFs retoriske spgrsmal
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er: Tror noen at de utenlandske trailerne, som utgjer halvparten av
trailertrafikken pa norske veier, kjgrer rundt tomme? | praksis er vi nok
nermere EU-kommisjonens drgm om et «fritt» marked (uten
kabotasjebegrensninger) enn statistikken vil ha oss til & tro.

e Salg av farerkort

Presset pa fattige arbeidere i Europa er enormt, og noen velger farlige
strategier for & skaffe seg penger & leve av. | transportbransjen er det kjent at
det stadig dukker opp nettsteder hvor personer kan kjgpe seg farerkort for
starre kjoretayer. Nar et slikt sted kommer i politiets sgkelys, forsvinner det
umiddelbart. Og et annet dukker opp under nytt navn. Det er klart at dette
representerer en stor fare for trafikksikkerheten pa europeiske veger, og det
krever mer omfattende kontroller og sanksjoner. Det ma forventes at
myndigheter og transporterer samarbeider om systemer som garanterer
ektheten av fererkort og andre ngdvendige dokumenter. Selskap som ikke har
et slikt system ma tvangsopplgses og de ansvarlige straffes.

e Drosjesaken

| februar 2017 sendte ESA brev til norske myndigheter om at det norske
systemet med lokalt bestemte begrensninger i antall drosjelayver er i strid med
EUs grunnregel om fri etableringsrett. Saken illustrerer to forhold som er av
serlig interesse i var sammenheng: Pa alle omrader som er omfattet av E@S-
avtalen er det EUs regler som gjelder, og norske lover og regler ma tilpasse
seg disse. For det andre at i avveiningen mellom markedsfrihet og bredere
samfunnsinteresser, er det markedsfrihetene som skal tillegges mest vekt.
Norske myndigheter har i en langvarig dialog med ESA argumentert for at det
norske lgyvesystemet har en viktig samfunnsmessig begrunnelse, hvor
begrensningene i antall lgyver blant annet skal sikre at taxitjenester er
tilgjengelige for publikum i hele landet, til alle dagnets tider. I tillegg har
myndighetene argumentert med at lgyvesystemet var godt innarbeidet i norsk
lovverk lenge for E@S-avtalen ble inngatt, og at det derfor omfattes av en
bestemmelse i avtalen som sier at eksisterende regelverk kan viderefgres.

ESA avviser at den angjeldende bestemmelsen i E@S-avtalen (Art. 48 (1)) kan
brukes til & sette bestemmelsen om fri etableringsrett til side. Og det legges
vekt pa at fri etableringsrett vil gi publikum bedre tilgang pa taxitjenester.

EU skal altsa bestemme hva som er et samfunnstjenlig reguleringsregime i
Norge, og det er markedskreftene som skal avgjegre inntektsmulighetene i et
yrke. Dersom den frie etableringsretten farer til at yrket ikke er til & leve av,
eller at antall timer bak rattet ma gkes enda mer, er det et problem for den
enkelt og ikke for samfunnet. Det er dpenbart at et slikt regime kan fare til at
trotte sjafarer som presser grensene enda mer, og at det kan ga pa bekostning
av sikkerheten i trafikken. Men det er apenbart ikke EUs problem.
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