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1 Generell informasjon

1.1 Innledning

Bane NOR er infrastrukturforvalter pa det norske jernbanenettet og har utarbeidet Network Statement 2028, den 25. utgaven.

Bane NOR er et statlig foretak etablert etter offentlig rett. Som infrastrukturforvalter har Bane NOR ansvar for drift, vedlikehold
og fornyelse av jernbaneinfrastrukturen, samt for trafikkstyring og sikker togframfering.

I henhold til artikkel 27 og vedlegg IV i direktiv 2012/34/EU og forskrift 30. juni 2021 nr. 2315 om jernbanevirksomhet,
serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapasitet mv. (jernbaneforskriften), skal infrastrukturforvalteren utarbeide
og publisere Network Statement (netterklaeringen).

1.1.1 Bane NORs organisasjon

Pa banenor.no kan du se Bane NORs organisasjonskart, samt finne informasjon om konsernets ledelse, eierskap og styring.

1.1.2 Jernbanesektoren i Norge

Det er flere statlige og private virksomheter som sammen sgrger for dagens norske togtilbud. P& jernbanedirektoratets nettside
om jernbanesektoren 7 kan du lese om hvem som gjer hva innen norsk jernbane.

1.2 Formal

Formalet med Network Statement er & gi togselskap, myndigheter og andre sgkere nedvendig informasjon om Bane NORs
infrastruktur, hvilke vilkar som gjelder tilgang til og bruk av det norske jernbanenettet, samt informasjon om gvrige
jernbanerelaterte tjenester som ytes til togselskapene.

Network Statement er utarbeidet i samsvar med artikkel 27 og vedlegg IV i direktiv 2012/34/EU og forskrift 30. juni 2021 nr.
2315 om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapasitet mv. (jernbaneforskriften).

1.3 Rettslige forhold

1.3.1 Rettslig forankring

Network Statement er utarbeidet i henhold til gjeldende europeisk og nasjonalt regelverk for jernbanesektoren.
Det sentrale rettslige grunnlaget for Network Statement folger av:

o direktiv 2012/34/EU om opprettelse av et felles europeisk jernbaneomrade

o forskrift 30. juni 2021 nr. 2315 om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapasitet
(jernbaneforskriften)

Jernbaneforskriften gjennomferer direktiv 2012/34/EU i norsk rett.

I henhold til artikkel 27 og vedlegg IV i direktiv 2012/34/EU, samt jernbaneforskriften, skal infrastrukturforvalteren utarbeide og
publisere Network Statement.

Network Statement skal gi en beskrivelse av:

o infrastrukturen

vilkar for tilgang
¢ prinsipper for kapasitetsfordeling

¢ tjenester og avgifter

Neermere krav til innhold og struktur fremgar av vedlegg IV til direktivet og tilhgrende bestemmelser i jernbaneforskriften.


https://www.banenor.no/om-bane-nor/konsernledelsen/
https://www.jernbanedirektoratet.no/jernbanen-i-norge/jernbanesektoren/
https://www.jernbanedirektoratet.no/jernbanen-i-norge/jernbanesektoren/
https://www.jernbanedirektoratet.no/jernbanen-i-norge/jernbanesektoren/
https://www.jernbanedirektoratet.no/jernbanen-i-norge/jernbanesektoren/

Regelverk

Regelverk pé sjt.no @

Norske lover og forskrifter som gjelder jernbanesektoren er tilgjengelige gjennom SJTs
nettside om regelverk.

1.3.2 Rettslig status og forpliktelser

1.3.2.1 Rettslig status
I henhold til jernbaneforskriften § 5-1 er informasjonen i Network Statement bindende for Bane NOR. Dette gjelder ogsa
vedlegg som er en del av Network Statement.

Henvisninger til andre dokumenter, nettsider eller lignende er ikke bindende.

Network Statement inneholder ogsa henvisninger til norsk regelverk og trafikkregler fastsatt av Bane NOR. Deler av dette
materialet er kun tilgjengelig pa norsk.

1.3.2.2 Forpliktelser

Bane NOR skal sgrge for at informasjonen i Network Statement er korrekt. Oppdateringer etter publisering gjennomfgres som
beskrevet i kapittel 1.5.2.

Bane NOR har som mal a levere tjenester i trdd med beskrivelsene i Network Statement. Opplysninger om planlagte endringer
etter utlopet av gyldighetsperioden er kun veiledende og ikke bindende.

Dersom Bane NOR endrer andre dokumenter det henvises til, og dette pavirker togselskapenes rettigheter eller forpliktelser, vil
endringene normalt sendes pa hering for de trer i kraft.

Endringer i selve Network Statement etter publisering gjennomferes i henhold til prosessen beskrevet i kapittel 1.5.2.

1.3.3 Klageprosedyre

Sokere som mener a ha blitt urettferdig behandlet, utsatt for forskjellsbehandling eller fatt sine interesser krenket pa annen
mate, kan i henhold til jernbaneforskriften § 11-3 klage til Statens jernbanetilsyn.

Dette gjelder seerlig beslutninger fattet av Bane NOR, togselskaper eller virksomheter som driver serviceanlegg nar det gjelder:

a. utkast til og endelig versjon av Network Statement
b. kriterier som er fastsatt i Network Statement
c. fordelingsprosessen og resultatet av denne
d. avgiftsordningen
e. nivaet pa eller strukturen til infrastrukturavgifter som sgkeren ma ellerkan komme til & matte betale
f. ordninger for tilgang i samsvar med § 2-1, § 2-2, § 2-4 og § 2-5.
g. tilgang til tjenester, innkreving av avgifter og betaling for tjenester i samsvar med § 13-2 og kapittel 4
h. trafikkstyring
i. planlegging av fornyelser samt planlagt og ikke-planlagt vedlikehold
j. overholdelse av kravene i § 3-4 til § 3-7

k.inngatte rammeavtaler

Det folger av jernbaneforskriften § 11-3 (2) at SJT innen seks uker etter @ ha mottatt alle relevante opplysninger skal underrette
bergrte parter om sin avgjgrelse i saken.


https://sjt.no/regelverk/
https://sjt.no/regelverk/
https://sjt.no/regelverk/

1.4 Struktur

1.4.1 Dokumentstruktur

RailNetEurope (RNE) har utarbeidet en felles struktur for Network Statements oppbygning og innhold (Network Statement
Common Structure). Denne Network Statement er utarbeidet i henhold til Network Statement Common Structure for 2028.

Siste versjon av Network Statement Common Structure, godkjent 21. mai 2026, er tilgjengelig pa RNEs nettsider (7.

Network Statement bestar av syv hoveddeler som beskriver infrastrukturen og betingelsene for a trafikkere pa jernbanenettet
samt tilhgrende vedlegg.

1 Generell informasjon
Formal, juridisk ramme og kontaktinformasjon

2 Infrastruktur
Beskrivelse av jernbanenettet og tekniske forhold

3 Tilgangsbetingelser
Krav til togselskaper og materiell for tilgang til infrastrukturen

4 Kapasitetsfordeling
Prosesser og vilkar for tildeling av ruteleier

5 Tjenester og priser
Tilgang til tjenester og gjeldende avgifter

6 Drift og trafikkstyring
Trafikkavvikling, informasjonssystemer og handtering av avvik

7 Serviceanlegg:
Tilgjengelige serviceanlegg og tilgang til disse

Vedleggene inneholder utdypende informasjon og ressurser.

Lenker i Network Statement kan fore til bade Bane NORs og eksterne nettsider og dokumenter.

1.5 Gyldighetsperiode, oppdatering og publisering

1.5.1 Gyldighetsperiode

Network Statement 2028 gjelder for ssknader om kapasitet og gjennomfgring av planlagt togtrafikk i ruteplanperiode R28, fra
og med sgndag 12. desember 2027 kl. 00:00 til og med Igrdag 9. desember 2028 kl. 24:00.

1.5.2 Oppdatering

Bane NOR oppdaterer Network Statement arlig i forbindelse med publisering av ny ruteplanperiode.
| forbindelse med den arlige oppdateringen blir relevante interessenter invitert til & gi innspill til endringer i innholdet.

I tillegg ajourferer og endrer Bane NOR Network Statement ved behov, i henhold til jernbaneforskriften § 5-1 (2) siste punktum.
Endringer eller tilfoyelser som oppstar etter publisering, vil bli kunngjort i Endringslogg.

Endring av en offentlig regulering som er referert i Network Statement vil bli kunngjort ved tillegg til Network Statement hvis:

¢ endringen ikke er publisert i Norsk Lovtidend

¢ endringen kan fere til restriksjoner for bruk av jernbaneinfrastrukturen i henhold til den minste pakken med tjenester, som
beskrevet i jernbaneforskriften § 4-1. Les mer om den minstepakken med tjenester i kapittel 5.3


https://rne.eu/organisation/network-statements/
https://rne.eu/organisation/network-statements/
https://rne.eu/organisation/network-statements/
https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/vedlegg/alle-vedlegg/
https://lovdata.no/register/lovtidend
https://lovdata.no/register/lovtidend
https://lovdata.no/register/lovtidend

1.5.3 Publisering

Network Statement publiseres pa Bane NORs nettsider og er fritt tilgjengelig for alle interesserte.

Togselskaper med avtale med Bane NOR, samt akterer som har deltatt i heringsprosessen, vil normalt bli varslet ved publisering
og oppdateringer. | den forbindelse sendes dokumentet i PDF-format. PDF-versjonen er ogsa tilgjengelig pa Bane NORs

nettsider.

Arlig publisering av Network Statement kunngjares i Norsk Lysningsblad og i EU-tidende.

1.6 Kontakter

Kontaktpunkter i Bane NOR

Generelle henvendelser
postmottak@banenor.no

Arlig kapasitetsfordeling og ad hoc-sgknader
ruteplan@banenor.no

Internasjonal kapasitet (OSS)
ruteplan@banenor.no

Operativ kapasitetsfordeling
operativ.ruteplan@banenor.no

Nasjonal operativ koordinator
nok@banenor.no

Avgifter og fakturering
postmottak@banenor.no

Redaksjonen for Network Statement
Henvendelser til redaksjonen for Network Statement sendes via eget kontaktskjema.

Pa RNEs nettside finnes en oversikt over internasjonale OSS.

1.7 Samarbeid mellom infrastrukturforvaltere i Europa

1.7.1 Godskorridorer
EU-forordning 913/2010 om godskorridorer tradte i kraft i Norge 17. februar 2014. Forordningen palegger medlemslandene a

etablere internasjonale, markedsorienterte godskorridorer for a
o styrke samarbeidet mellom infrastrukturforvaltere om ruteleie, samtrafikk, systemer og utvikling
¢ sikre god kapasitet og punktlighet for godstog i balanse med passasjertrafikk
¢ fremme intermodalitet ved a inkludere terminaler i styringen av korridorene

Bane NOR deltar i godskorridor 3 - ScanMed RFC (Scandinavian-Mediterranean Rail Freight Corridor %) - sammen med
Banedanmark, DB InfraGO, RFI, Trafikverket, OBB Infrastruktur og @resundsbron.



https://rne.eu/organisation/oss-c-oss/
https://www.scanmedfreight.eu/
https://www.scanmedfreight.eu/
https://www.scanmedfreight.eu/
mailto:postmottak@banenor.no
mailto:ruteplan@banenor.no
mailto:ruteplan@banenor.no
mailto:operativ.ruteplan@banenor.no
mailto:nok@banenor.no
mailto:postmottak@banenor.no
https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/kontakt-oss/skjemaer/

Godskorridorer

Corridor management 5 (RNE)
For informasjon om hvordan RNE samarbeider for & gjore godstransport pa jernbane mer

effektiv og samordnet mellom europeiske land.

0OSS/C-0SS z (RNE)
For kontaktinformasjon (C-OSS) for hver av de ti godskorridorene.

ScanMed Freight RFC 3
For informasjon om ScanMed RFC.

1.7.2 RailNetEurope og andre internasjonale fora

RailNetEurope (RNE) ble opprettet i januar 2004 pa initiativ fra en rekke europeiske infrastrukturforvaltere, som gnsket a
etablere en felles, europeisk organisasjon for a legge til rette for internasjonal trafikk. For @ oppna dette formalet tilbyr RNE sine
medlemmer, togselskap og andre sgkere og interessenter, lgsninger og statte som samsvarer med det europeiske rettslige
rammeverket. Dette innebaerer & utvikle og harmonisere internasjonale jernbaneprosesser, maler, hdndbgker og retningslinjer. |
tillegg utvikle nedvendig IT-verktay som er stramlinjeformet og harmonisert.

RNE vil fa nye roller gjennom implementeringen av den nye kapasitetsforordningen (2026/1184/EU), som implementerer
hovedtrekkene i det sdkalte TTR-prosjektet. For naermere informasjon om TTR, se Network Statement kapittel 4.9.

1.7.2.1 RNE verktoy

Path Coordination System (PCS)

PCS er et internasjonalt koordineringssystem for seknad om ruteleier for togselskap og andre sgkere, infrastrukturforvaltere,
tildelingsorganer og godskorridorer. Den internettbaserte applikasjonen optimaliserer koordineringen av internasjonale
ruteleier ved a serge for at foresparsler og tilbud er harmonisert med alle involverte parter. PCS er det eneste verktoyet for &
publisere tildelte ruteleier og restkapasitet samt for a administrere internasjonale banesparsmal for godskorridorene.

Tilgang til PCS er gratis. @nskes en brukerkonto, kan foresparsel sendes til RNE PCS Support.

RNE PCS Support
™ support.pcs@rne.eu

© Adresse
Nettsted: Les mer om PCS pa rne.eu s

Charging Information System (CIS)

CIS er et informasjonssystem for infrastrukturavgifter for sokere levert av infrastrukturforvaltere og tildelingsorganer. Den
internettbaserte applikasjonen gir rask informasjon og indikasjon om kostnader relatert til bruk av europeisk
jernbaneinfrastruktur samt estimerer prisen for bruk av internasjonale ruteleier.

Tilgang til CIS er gratis uten brukerregistrering.

RNE CIS

X support.cis@rne.eu

© Adresse
Nettsted: Les mer om CIS pa rne.eu
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1.7.2.2 0SS
Se kapittel 1.6.2 OSS og 1.6.3 OSS, internasjonalt.

1.7.2.3 Andre internasjonale fora
I tillegg til det som er nevnt i kapittel 1.7.1 og 1.7.2 ovenfor, deltar Bane NOR i felgende internasjonale organisasjoner og fora.

v European Rail Infrastructure Managers (EIM)

European Rail Infrastructure Managers (EIM) er en organisasjon for uavhengige infrastrukturforvaltere, etablert i 2002. EIMs
arbeid er konsentrert rundt to hovedomrader: transportpolitisk lobbyvirksomhet overfor EUs lovgivende organer, og teknisk
arbeid overfor ERA. EIM er blant organisasjonene som har rett til 8 oppnevne eksperter til ERAs arbeidsgrupper, og
organisasjonen har selv en rekke tekniske «skyggearbeidsgrupper» som gjenspeiler ERAs egne grupper. EIM haridag 16
medlemmer, hvorav 11 nasjonale infrastrukturforvaltere. Organisasjonen har hovedkontor i Brussel.

Mer informasjon finnes pa EIM Rails nettsted ¢7.

v Platform for Rail Infrastructure Managers in Europe (PRIME)

Platform for Rail Infrastructure Managers in Europe (PRIME) er et koordineringsforum for samarbeid mellom EU-kommisjonen
og de to lobbyorganisasjonene for infrastrukturforvaltere (EIM og CER). Forumet har to plenumsmeter i aret pa topplederniva,
og en rekke arbeidsgrupper knyttet til temaer innen teknologi, sikkerhet og gkonomi. PRIME ledes av Kommisjonen v/ DG
MOVE.

Mer informasjon finnes pa PRIMEs nettsted ¢7.

v European Network of Rail Infrastructure Managers (ENIM)

I medhold av forordningen om fordeling av jernbanekapasitet (2026/1184/EU) vil det bli etablert et styrende organ, som har
oppgaver definert i forordningens artikkel 59.

Se kapittel 4.9 i Network Statement for naermere informasjon om den nye kapasitetsfordelingsprosessen.

v Den internasjonale jernbaneunionen (UIC)

Union internationale des chemins de fer, eller Den internasjonale jernbaneunionen (UIC) er en verdensomspennende
organisasjon med hovedkontor i Paris, etablert i 1922. UIC besitter en betydelig ekspertise, og organisasjonen arbeider i dag
forst og fremst med forskningsprosjekter for & bidra til & utvikle standarder og tekniske lgsninger for jernbanesektoren.

Mer informasjon finnes pa UICs nettsted (.

v Nordic Infrastructure Managers (NIM)

Nordic Infrastructure Managers (NIM) er et Igst organisert samarbeid mellom infrastrukturforvaltere og jernbanemyndigheter i
de nordiske landene. Organisasjonen har et arlig mgte pa topplederniva, og en del tekniske samarbeidsgrupper tilknyttet ulike
konkrete temaer. Organisasjonen har ikke noe fast sekretariat eller hovedkontor, men formannskapet gar pa omgang blant
medlemmene for ett ar av gangen.

NIM har ikke et eget nettsted, men du kan fa mer informasjon ved a kontakte Bane NOR pa international@banenor.no.



https://eimrail.org/
https://eimrail.org/
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https://uic.org/
https://uic.org/
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2 Infrastruktur

2.1 Innledning

Denne delen gir en oversikt over infrastrukturen pa Bane NORs jernbanenett, samt annen tilknyttet jernbaneinfrastruktur som
kan benyttes av aktorer med tilgang til & trafikkere nettet. Her finnes informasjon for planlegging av togproduksjon, enten som
etablert togselskap eller i forbindelse med oppstart av ny virksomhet.

Fra og med ruteplanperiode R27 planlegger Bane NOR a ta i bruk RINF (Register of infrastructure) som hovedkilde for
infrastrukturinformasjon i Network Statement. Network Statement 2027 og 2028 vil oppdateres i trad med dette.

Network Statement inneholder ikke tilstrekkelig teknisk informasjon til & spesifisere, konstruere eller bygge kjoretay som skal
vaere kompatible med Bane NORs jernbanenett. For slik informasjon vises det til Bane NORs tekniske regelverk, eller kontakt
med Bane NOR.

Informasjon om privat jernbaneinfrastruktur er inkludert i den grad Bane NOR har tilgang til den.

For mer informasjon om infrastrukturen

RINF (Register of infrastructure) — lenke kommer
Europeisk register med informasjon om jernbaneinfrastruktur og dens tekniske
egenskaper.

Teknisk regelverk

Detaljert dokumentasjon om tekniske krav til infrastruktur og kjeretoy.

Serviceanlegg pa banenor.no
Oversikt over tilgjengelige serviceanlegg og sidespor samt informasjon om tilgang til

disse.

Operativ beskrivelse av jernbanestrekningene, inkludert lokale forhold og tekniske
serbestemmelser.
2.2 Jernbanenettets omfang

2.2.1 Begrensninger

Jernbanenettets geografiske omfang og begrensninger er vist pa strekningskart i vedlegg 2.2 Jernbanenettets omfang.

2.2.2 Forbindelser til andre jernbanenett

2.2.2.1 Nasjonale grenseoverganger
Det er fire grenseoverganger mellom Norge og Sverige. Disse er beskrevet i Tabell 1 under. Ingen av grenseovergangene
innebzerer skifte av sporvidde.

Passering av riksgrensen innebzerer skifte av visuelt signalsystem.

Tabell 1: Grenseoverganger


https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/2028/ns-2028-under-arbeid/2.2-jernbanenettets-omfang
https://trv.banenor.no/wiki/Rolling_stock/Supplementary_information_and_regulations
https://trv.banenor.no/wiki/Rolling_stock/Supplementary_information_and_regulations
https://trv.banenor.no/wiki/Rolling_stock/Supplementary_information_and_regulations
https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/serviceanlegg/
https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/serviceanlegg/
https://www.banenor.no/for-deg-i-bransjen/togselskap/serviceanlegg/
https://orv.banenor.no/strekningsbeskrivelse-for-jernbanenettet/

Grensestasjon Bane

Bjornfiell grense Ofotbanen
Storlien grense Merdkerbanen
Charlottenberg grense Kongsvingerbanen
Kornsjg grense @stfoldbanen

Kontaktinformasjon

For mer informasjon om grenseoverskridende trafikk mot Sverige vises det til Trafikverket.

Nettside: www.trafikkverket.se 5

For informasjon om tollmessige forhold ved internasjonal trafikk vises det til Tolletaten.

Nettside: www.toll.no 1

2.2.2.2 Tilknyttede nett, herunder privatbaner, havnespor, godsterminaler og sidespor

I Norge finnes det kun ett hovedjernbanenett, dette forvaltes av Bane NOR. Utover dette finnes det kun et begrenset antall
privat eid jernbaneinfrastruktur. De private sporene som finnes er tilknyttet Bane NORs jernbanenett og omtales derfor ogsa i
Network Statement.

Nar tog passerer forgreningspunkter pa det norske jernbanenettet, ma det tas hensyn til forhold som lasteprofil, aksellast,
energiforsyningssystem og signalsystem.

For naermere informasjon om tilknyttede spor og baner, se vedlegg 2.2 Jernbanenettets omfang.

Informasjon om sidespor finnes i oversikt over sidespor.

Bane NOR har i en del tilfeller valgt a fierne sporvekselen mellom jernbanenettet og sidespor som ikke har veert i bruk over
lengre tid. Togselskaper som gnsker slike sporveksler reetablert, kan kontakte Bane NOR.

2.3 Nettbeskrivelse

2.3.1 Linjetopologi
Jernbanenettet er for det meste enkeltsporet. Det er etablert dobbeltspor pa de fleste strekningene naermest Oslo. Det er
parallelle jernbanelinjer kun pa et fatall strekninger.

For mer informasjon, se vedlegg 2.2 Jernbanenettets omfang.

2.3.2 Sporvidder

Nominell sporvidde pa jernbanenettet samt tilknyttede offentlige og private spor er utelukkende 1435 millimeter.

2.3.3 Stasjoner og knutepunkter

For en samlet oversikt over stasjoner og knutepunkter pa jernbanenettet, se vedlegg 2.2 Jernbanenettets omfang eller SJN —

Strekningsoversikt.

Informasjon om den enkelte stasjon, herunder sportabeller, sporplan og gvrige stasjonsdata, fremgar av oversikt over stasjoner.

2.3.4 Lasteprofiler

Internasjonale framfgringsprofiler

Bane NORs infrastruktur er kompatibel med de internasjonale referanseprofilene:


https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/2028/ns-2028-under-arbeid/2.2-jernbanenettets-omfang
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https://orv.banenor.no/strekningsbeskrivelse-for-jernbanenettet/strekningsoversikt/
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e G1
e GA

* GB
Disse profilene er definert i EN 15273-4 og benyttes for internasjonal interoperabilitet.

Nasjonale referanseprofiler

For & utnytte den tilgjengelige infrastrukturen best mulig, herunder de kurveutslagene banene er prosjektert og bygget for, er
det etablert nasjonale referanseprofiler.

Bane NOR benytter Dynamisk referanseprofil NO1 i samsvar med EN 15273-4. Profilen gjelder for alle banestrekninger med
ordinaer trafikk.

Pa enkelte utvalgte strekninger kan Bane NOR, etter forespearsel, tilby Dynamisk referanseprofil NO2, som benyttes blant annet
for toetasjes materiell og temmertransport.

Begge profilene ma benyttes i samsvar med tilhgrende beregningsregler og forutsetninger for bruk.

Naermere informasjon om profilene og tilhgrende forutsetninger fremgar av Teknisk regelverk — Profiler og_minste tverrsnitt 5.

Multipurpose vognprofil
Multipurpose vognprofilen er en statisk spesifisert tilleggsprofil med ekstra hgyde. Profilen er utviklet for haye, lukkede
godsvogner og kan benyttes pa de strekningene og under de forutsetningene som fremgar av vedlegg_2.3.4 Lasteprofiler.

Kombinerte transporter

Tillatte profiler for kombinerte transporter (Combined Transport Profile Number, CTPN) pé de enkelte banestrekningene
fremgar av vedlegg 2.3.4 Lasteprofiler. CTPN-profilene angir hvilke semitrailere og containere som kan transporteres pa de ulike

strekningene.

Spesialtransport

Transporter som overskrider tilgjengelige framferingsprofiler, krever seknad om spesialtransport.
Se kapittel 4.7.1 for naermere informasjon.

2.3.5 Vektbegrensninger

2.3.5.1 Aksellast

Informasjon om overbygningsklasse og aksellast fremgar av SIN — Oversikt over overbygningsklasse, aksellast, metervekt og

lasteprofil.

Naermere informasjon om aksellast og linjelast i forhold til broers baereevne fremgar av Teknisk regelverk — Tillatte aksellaster og

linjelaster pa bruer 7.

2.3.5.2 Metervekt

Skjematisk kart som viser maksimalt tillatt metervekt i henhold til linjenes klassifisering fremgar av SJN — Oversikt over overbyg-

ningsklasse, aksellast, metervekt og lasteprofil.

2.3.6 Linjestigninger og fall
For tabellarisk oversikt over bestemmende stigninger og fall samt for grafisk fremstilling av vertikalprofiler, se vedlegg 2.3.6

2.3.7 Linjehastighet
I henhold til Trafikkregler for jernbanenettet er sterste tillatte hastighet for persontog 210 km/t og for godstog 100 km/t.

Strekningsvis oversikt over storste tillatte hastighet fremgar av SIN — Oversikt over overbygningsklasse, aksellast, metervekt og
lasteprofil.
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2.3.8 Storste toglengde

Hvilke toglengder som tillates for de enkelte strekninger og ruteleier fastsettes i kapasitetsfordelingsprosessen.

Maksimal lengde avhenger blant annet av lengde pa krysningsspor, samt plattformer der persontog skal stoppe for av- eller
pastigning.

2.3.9 Energiforsyning

2.3.9.1 Spenning og frekvens

* Nominell systemspenning er 15 000 Volt (eff.), vekselstrem for elektrifiserte strekninger.

¢ Nominell frekvens er 16 2/3 Hz for alle elektrifiserte strekninger.

Banestrgmforsyningen kjennetegnes av stor avstand mellom innmatingspunktene og sma distribuerte omformerstasjoner.

2.3.9.2 Kjgretoykompatibilitet

For tog med vekselrettertraksjonssystem viser erfaring at programvare utviklet for bruk av samme materiell i kontinental-
Europa ofte ma etteroptimaliseres, bade av hensyn til funksjonaliteten i toget selv og for unngé uakseptable effektpendlinger
mellom toget og stremforsyningen.

Naermere informasjon om krav til kjeretayets stramforsynings- og styresystemer fremgar av Teknisk regelverk — Onboard Power

Supply and Control Systems .

2.3.9.3 Maksimal togstrem

Jernbanenetteter delt inn i klasser som indikerer kapasitet for stramforsyningen. Klassifikasjonen er en avveining mellom
normalt forventet kapasitet, vurdert behov for togene og praktisk operativ handtering.

Stremforbruk

Banestremforsyningen er inndelt i felgende kapasitetsklasser:

Tabell 2: Streamforbruk

Klasse Maksimal togstrem

Ikke elektrifisert -

(@] 900 A (~14 MVA)
Q2 700 A (~11 MVA)
a 450 A (~7 MVA)

Mer informasjon fremgar av kart 3 Oversikt over maksimal togstrem/stremforbruk i vedlegg 2.3.9 Energiforsyning_og_elektrifi-

serte linjer. Oppgitt stramgrense er RMS-verdi inklusive ikke-aktiv effekt (overharmoniske og reaktiv effekt).

Pa enkelte strekninger kan tilgjengelig elektrisk kraft utgjere en kapasitetsbegrensning. For klasse C1 og C2 er dette fortrinnsvis
aktuelt under spesielle forhold som medfarer redusert kapasitet. For klasse C3 kan det vaere behov for dette ogsa i normal drift.

| tilfelle lav spenning forutsettes forer & begrense stremuttaket ytterligere. Seerlig er dette viktig i tog som ikke har automatisk
strembegrensning i henhold til EN 50388, ved lav kontaktledningsspenning.

Strem ved regenerativ brems

Banestremforsyningen for regenerativ bremsing er inndelt i folgende kapasitetsklasser:

Tabell 3: Regenerativ brems
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Klasse Maksimal strem

Ikke elektrifisert -

B1 900 A (~14 MW)
B2 700 A (~11 MW)
B3 500 A (~8 MW)
B4 300 A (~5 MW)
B5 0A (~0 MW)

Mer informasjon fremgar av kart 4 Oversikt over maksimal togstrem/regenerativ bremsing i vedlegg 2.3.9 Energiforsyning og

elektrifiserte linjer.

2.3.9.4 Kontaktledning - heyde og horisontal forskyvning

Norge har szerskilte tilpasningstekster til TSI for lokomotiver og passasjervogner (TSI LOC&PAS) og for godsvogner (TSI WAG).
Enkelte av tilpasningene gjelder kontaktledningssystemet og omfatter blant annet krav som tar hensyn til norske vinterforhold.
Bestemmelsene er fastsatt gjennom E@S-avtalen og er gjengitt i forskrift om samtrafikkevne for jernbanesystemer pa det
nasjonale jernbanenettet (forskrift 23. juli 2015 nr. 913 og forskrift 17. februar 2014 nr. 188).

For a gi kjgretoyholdere og operatarer et samlet og tilgjengelig grunnlag for vurdering av kjereteyskompatibilitet med det
norske kontaktledningssystemet, viser Bane NOR til to oversikter i vedlegg 2.3.9 Energiforsyning_og elektrifiserte linjer:

¢ Kart over tillatt stromavtakerlengde viser hvilke elektrifiserte strekninger som er kompatible med ulike pantograflengder.

¢ Tabell over tekniske parametere viser relevante krav fra TSI ENE og TSI LOC&PAS, samt hvilke verdier som gjelder for norske
jernbanelinjer. Tabellen omfatter blant annet spenning og frekvens, maksimal togstrem, krav til regenerativ bremsing,
kontaktledningens geometri, kontaktkrefter og evrige infrastrukturelle parametere.

Disse oversiktene gir en samlet framstilling av tekniske forutsetninger og relevante TSI-relaterte parametere for norske
elektrifiserte strekninger. Hoyden pa kontakttraden varierer fra 4700 til 6200 mm. Deler av banenettet har hayere minstehgyde.

Naermere informasjon om dette fas ved henvendelse til Bane NOR.

Kontakttradens avvik fra spormidt er nominelt 400 mm og ved ugunstige vindforhold maksimalt 700 + 50 mm for gamle
kontaktledningsanlegg og 550 + 30 mm for nyere kontaktledningsanlegg.

Fritt profil for stroamavtakere er vist i

¢ Teknisk regelverk — Fritt profil =

o Teknisk regelverk — Fritt profil for stremavtaker og E-mal =

2.3.9.5 Kontakttrykk fra stremavtaker
Kontaktledningsanleggene er dimensjonert for en vindbelastning pa maksimum 30 m/s vinkelrett pa kontaktledningen.
Enkelte vindutsatte strekninger er dimensjonert for en vindbelastning pa maksimum 37 m/s vinkelrett pa kontaktledningen.

Ved flere aktive stremavtakere i en togstamme kan antall og avstand mellom disse vaere dimensjonerende for hvilke
toghastigheter som tillates benyttet. Her kreves egen godkjenning fra Bane NOR pa de forskjellige banestrekningene.

¢ Grenseverdier for krefter mellom stremavtaker og kontakttrad er gitt i Teknisk regelverk, fagomrade Kontaktledning.

¢ Grenseverdier for aerodynamisk utbalansering av stramavtaker er gitt i Teknisk regelverk, fagomrade Rolling stock.

2.3.10 Signalsystem

Det norske jernbanenettet benytter bade konvensjonelle og ERTMS-baserte signalanlegg.

De konvensjonelle, relébaserte signalanleggene omfatter:
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* NSI-63

e NSB-77
e NSB-78
* NSB-84
* NSB-87

Disse anleggene er bygget opp av elektriske reléer som ivaretar sikkerhetsfunksjoner knyttet til signaler, sporveksler, togveier
og avhengigheter mellom disse.

De programvarebaserte konvensjonelle signalanleggene omfatter:

e EBILOCK 850

e EBILOCK 950 R2
e SIMIS-C

¢ Thales L90-5

* NSB-94

| disse anleggene ivaretas sikringsfunksjonene gjennom prosessorbaserte systemer og programvare, med tilsvarende
funksjonalitet som de relébaserte anleggene.

ERTMS-anleggene pa det norske jernbanenettet er basert pa EBILOCK 950 R4 og SIMIS-W. EBILOCK 950 R4 benyttes pa
@stfoldbanens gstre linje, mens SIMIS-W er plattformen for den videre utrullingen av ERTMS i Norge. Disse anleggene statter

ERTMS/ETCS Level 2, hvor kjgretillatelser og annen signalinformasjon overfgres digitalt mellom infrastruktur og tog.

Alle signalanleggene har som hovedoppgave a sikre sikker togframfering gjennom kontroll og overvaking av signaler,
sporveksler, togveier og avhengighetene mellom disse.

Strekningsvis oversikt over sikringsanlegg fremgar av vedlegg_2.3.10 Sikringsanlegg_og hastighetsovervakingssystemer.

Operative bestemmelser for bruk av signal- og sikringsanlegg fremgar av Trafikkregler for jernbanenettet (TIN).

2.3.10.1 ERTMS
ERTMS (European Rail Traffic Management System) er et digitalt signalsystem som gradvis erstatter dagens signal- og

sikringsanlegg. Systemet gir kjoretillatelse direkte til fereren via fererpanelet (DMI) og erstatter hovedsignaler pa strekningen.

For a trafikkere strekninger med ERTMS niva 2 ma kjgretgyet kunne kommunisere sikkert med signalanlegget. Kjeretay som
skal benyttes pa ERTMS-strekninger ma derfor:

e veere utstyrt med kompatibelt ETCS-ombordutstyr
* ha nedvendige kommunikasjonslgsninger for samvirke med ERTMS-infrastrukturen
¢ ha ngdvendige autentiserings- og sikkerhetsmekanismer for kommunikasjon med signalanlegget

o veere registrert hos Bane NOR for oppstart av trafikk
Tabell 4 viser strekninger med ERTMS, bade de som allerede er i drift og de som er planlagt.

Tabell 4: Strekninger med ERTMS

Bane Strekning ERTMS-versjon
@stfoldbanen gstre linje Ski-Mysen-Sarpsborg 2.3.0d
Gjovikbanen nord Utkjor Roa-Gjovik 3.4.0

Kun togmateriell med kompatibelt ERTMS-ombordutstyr kan trafikkere strekninger der ERTMS er tatt i bruk.
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Naermere informasjon om ERTMS finnes pa felgende sider:

Togradio
Registrering, kommunikasjon og tekniske krav til kommunikasjonslasninger.

ESC-testing
Informasjon om kompatibilitetskrav og testprosessen for kjgretay.

ERTMS-programmet

Informasjon om utrulling, opplaering, status og evrige forhold knyttet til ERTMS.

2.3.11 Trafikkstyring

Trafikkstyringen pa jernbanenettet er regulert gjennom Trafikkregler for jernbanenettet (TIN).
Naermere informasjon om trafikkstyring fremgar av TIN kapittel 5.
Bane NOR har folgende toglederomrader:

¢ Toglederomrade st
¢ Toglederomrade sgr-vest

¢ Toglederomrade nord
Bane NOR benytter falgende driftsformer:

¢ flernstyring
e ERTMS

¢ togmelding

2.3.11.1 Fjernstyrte strekninger

Pa flernstyrte strekninger overvakes og styres togtrafikken fra en trafikkstyringssentral. De fleste strekningene pa det norske
jernbanenettet er flernstyrte.

Det benyttes to flernstyrte driftsformer:

¢ strekninger med konvensjonell fiernstyring

¢ strekninger med ERTMS

Oversikt over trafikkstyringsform pa de ulike strekningene fremgar av ORV - Driftsform og deteksjonssystem

2.3.11.2 Strekninger med togmelding
Pa enkelte strekninger benyttes fortsatt togmelding som driftsform. Trafikkavviklingen pa disse strekningene skjer i samsvar
med bestemmelsene i Trafikkregler for jernbanenettet (TIN).

2.3.12 Kommunikasjonssystemer

Bane NOR benytter GSM-R som sitt primaere kommunikasjonssystem for kommunikasjon mellom tog og
trafikkstyringssentraler, som er det primaere systemet for sikker kommunikasjon pa det norske jernbanenettet.

For overfering av diagnostiske data fra tog til vedlikeholdssystemer benyttes kommersielle mobilnett, som gir nedvendig
tilkobling og dataoverfering utenfor GSM-R-systemet.

For mer inngaende informasjon om Bane NORs kommunikasjonssystemer og deres funksjoner, se Bane NORs nettside om
Togradio.
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2.3.13 System for automatisk hastighetsovervakning

Strekninger med fjernstyring og strekninger med ERTMS har automatisk hastighetsovervakning, og tog ma veere utstyrt med
ombordutstyr for hastighetsovervakning for & kunne kjere pa strekningene.

Pa strekninger med fjernstyring benyttes ATC (Automatic Train Control), mens det pa strekninger med ERTMS benyttes ETCS
(European Train Control System).

Oversikt over strekninger med ATC og ETCS fremgar av

¢ vedlegg2.3.10 Sikringsanlegg_og hastighetsovervakingssystemer

e SJN - Oversikt over strekninger med ATC og ETCS

2.3.13.1 ATC

ATC (Automatic Train Control) brukes pa strekninger med fjernstyring. ATC overvaker togets hastighet og kan aktivere
nedbrems dersom tillatt hastighet overskrides.

ATC forekommer som:

e FATC (fullstendig hastighetsovervakning)

¢ DATC (delvis hastighetsovervakning)

Omtrent 90% av alle ATC-strekninger har DATC, og omtrent 10% har FATC.

2.3.13.2 ETCS
ETCS (European Train Control System) brukes pa strekninger med ERTMS.

Tog som trafikkerer ERTMS-strekninger skal vaere utstyrt med kompatibelt ETCS-ombordutstyr.

2.3.13.3 Togdeteksjon
Kun tog som er kompatible med ERA/ERTMS/033281 kan benyttes pa strekninger med akseltellere.

For spesifikke tekniske kompatibilitetskrav mellom tog og akseltellersystem henvises det til TRV — Axle Counter Systems ¢z og
videre til TS 50238-3.

Felgende bruksbegrensninger gjelder:

Arendalsbanen
Det er en bruksbegrensning for motorvognsett type 72 som ikke tillates & benyttes pa strekningen innkjor Nelaug stasjon-
Arendal stasjon, ettersom togtypen ikke er kompatibel med aksetellersystemet.

Tinnosbanen
Det er en bruksbegrensning for motorvognsett type 72 som ikke tillates a benyttes pa blokkstrekningen Hjukseba-Notodden
stasjon, ettersom togtypen ikke er kompatibel med aksetellersystemet

2.3.13.4 Diagnostikkdata
Bane NOR kan benytte diagnostikkdata fra kjeretgy i forbindelse med drift og vedlikehold av infrastrukturen.

Naermere krav til datadeling fremgar av AST Vedlegg 2.
2.4 Restriksjoner pa trafikken
2.4.1 Jernbaneinfrastruktur til spesielle formal

Etter bestemmelsene i jernbaneforskriften § 8-8 kan deler av infrastrukturen reserveres til seerskilte trafikktyper. Felgende
banestrekninger er derfor begrenset for godstog:

15


https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/2028/ns-2028-under-arbeid/2.3.10-sikringsanlegg-og-hastighetsoverv%C3%A5king
https://orv.banenor.no/strekningsbeskrivelse-for-jernbanenettet/tillegg/artikler/strekninger-med-atc-og-etcs/
https://trv.banenor.no/wiki/Rolling_stock/Supplementary_information_and_regulations#Axle_counter_systems
https://trv.banenor.no/wiki/Rolling_stock/Supplementary_information_and_regulations#Axle_counter_systems
https://trv.banenor.no/wiki/Rolling_stock/Supplementary_information_and_regulations#Axle_counter_systems
https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/ast/trafikkdata-til-bane-nor/

Gardemobanen
Det er kun tillatt & framfere godstog i Romeriksporten nar det er arbeider eller feil pa Hovedbanen.

Godstog skal ikke planlegges framfart gjennom kulvert pa Gardermoen stasjon i den arlige ruteplanen. Framferingen av
godstog skal vaere til minst mulig hinder for annen togtrafikk fastsatt i ruteplanen.

Follobanen
Det er kun tillatt & framfere godstog i Blixtunnelen nar det er arbeider eller feil pa @stfoldbanen.

Utfyllende informasjon fremgar av SIN — Seerbestemmelser.

2.4.2 Miljgmessige restriksjoner

2.4.2.1 Stoy
Stoyrestriksjoner folger av alminnelig norsk lovgivning, szerlig naboloven, forurensningsloven og plan- og
bygningsloven. Grenseverdier for stay fremgar av gjeldende forskrifter.

Neermere bestemmelser om stoyrestriksjoner og andre miljgvilkar er inntatt i AST punkt 10.2.6.3.

Lokale stgyrestriksjoner innebaerer blant annet at det pa enkelte planoverganger ikke skal flaytes om natten. Slike
planoverganger er skiltet.

| forbindelse med at det sgkes om tillatelse til a ta i bruk kjeretay vil oppfyllelse av staykrav vaere relevant, se kapittel 3.4.

Krav til tog med Eco-modus

Av hensyn til omgivelsene og for & redusere stoy, krever Bane NOR at tog med Eco-modus aktiverer denne ved hensetting.
Behov for & avvike fra kravet skal avklares med Bane NOR.

2.4.2.2 Utslipp fra toaletter
I henhold til jernbanekjeretoyforskriften, vedlegg 6.2.1.1, er det ikke tillatt @ bruke dpne toalettsystemer i jernbanekjoretoy.

2.4.2.3 Miljgmessige farer

Informasjon om miljsmessige farer pa de ulike strekningene finnes i Strekningsbeskrivelse for jernbanenettet.

2.4.3 Farlig gods

Restriksjoner for transport av farlig gods fremgar av kapittel 2.4.4.

2.4.4 Tunnelrestriksjoner

¢ Det er kun tillatt a framfere godstog i Romeriksporten nér det er arbeider eller feil pa Hovedbanen.

* Godstog skal ikke planlegges framfert gjennom kulvert pa Gardermoen stasjon i den arlige ruteplanen. Framferingen av
godstog skal veere til minst mulig hinder for annen togtrafikk fastsatt i ruteplanen.

¢ Det er kun tillatt a framfere godstog i Blixtunnelen nar det er arbeider eller feil pa @stfoldbanen.

Oversikt over tunneler per strekning fremgar av vedlegg 2.4.4 Tunneler.

2.4.5 Brurestriksjoner

Bane NOR har to bruer med spesielle regler for togpassering: klaffebruene Skansen og Nidelven, begge tilknyttet Trondheim
stasjon.

¢ Togtrafikk har prioritet over skipstrafikk.

¢ Anbefalte apningstider for skipstrafikken annonseres gjennom lokale medier.

Informasjon om &pningstider for skipstrafikk finnes pa trondheimhavn.no .
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2.5Tilgjengelighet av infrastrukturen
Jernbanenettet er i utgangspunktet tilgjengelig for togtrafikk hele degnet.
Regelmessige stengninger eller kapasitetsbegrensninger pa grunn av inspeksjons-, visitasjons- og vedlikeholdsarbeider

planlegges og meldes inn av Bane NOR. Slike stengninger eller begrensningene inngar i den arlige og operative
kapasitetsfordelingen, og er naermere beskrevet i kapittel 4.3 om kapasitetsfordeling ved midlertidige kapasitetsbegrensninger.

Pa strekninger med togmelding, hvor stasjoner bemannes av togekspediterer ved behov, kan bemanning og dpningstider
tilpasses kapasitetsbehovene som meldes inn gjennom den arlige og operative kapasitetsfordelingen.

2.6 Utvikling av infrastruktur

2.6.1 Kortsiktig utvikling

Oversikt over planlagte infrastrukturtiltak og behov for sportilgang for de naermeste fire arene, finnes pa nettsiden Banetek-
niske planforutsetninger pa banenor.no.

2.6.2 Langsiktig utvikling

For oversikt over utvikling av infrastruktur pa lang sikt vises det til:

¢ Jernbanesektorens handlingsprogram @

¢ Nasjonal transportplan

2.6.3 ERTMS-programmet
ERTMS (Baseline 3, versjon 3.6.0) bygges ut trinnvis pa det norske jernbanenettet.

Planlagte utrullingsdatoer og gjennomfegringsplan fremgar av gjeldende Nasjonal signalplan .
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3 Tilgangsbetingelser

3.1 Innledning

Denne delen gir en oversikt over vilkarene og kravene for tilgang til Bane NORs jernbanenett, inkludert de juridiske og
administrative betingelsene som ma oppfylles for & kunne bruke infrastrukturen. Malet er a sikre at alle som @nsker 3 trafikkere
nettet, har nedvendig informasjon for a planlegge og gjennomfare togproduksjonen i trad med gjeldende regelverk.

Regelverk

Regelverk pé sjtno

Norske lover og forskrifter som gjelder jernbanesektoren er tilgjengelige gjennom SJTs
nettside om regelverk.

3.1.1 Strekningsvise tilgangsbestemmelser

3.1.1.1 COTIF

Norge er tilsluttet Overenskomst om internasjonal jernbanetrafikk (COTIF), som er en internasjonal avtale som regulerer
transport av gods og passasjerer med jernbane mellom medlemslandene. Denne avtalen er lovfestet i Norge gjennom COTIF-
loven.

Pa det norske jernbanenettet gjelder COTIF-reglene for alle jernbanelinjer. Dette betyr at bade gods (under CIM-reglene) og
passasjerer (under ClV-reglene) transporteres i henhold til COTIF-avtalen.

The Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail (OTIF) z, som forvalter COTIF, har oppdaterte lister over

alle jernbane- og fergelinjer hvor CIM- og CIV-reglene er gjeldende ved internasjonal jernbanetransport. Disse listene er
tilgjengelige gjennom OTIF for & sikre at aktorer i jernbanetransport har tilgang til oppdatert informasjon om hvilke linjer som
omfattes av avtalen.

3.1.1.2 TEN - det transeuropeiske konvensjonelle jernbanesystemet

Den norske delen av det transeuropeiske konvensjonelle jernbanenettet omfatter felgende baner:

o @stfoldbanen (Oslo-Moss—Kornsjg) (Del av TEN-T kjernenett)

* Vestfoldbanen (Oslo-Drammen-Skien)

* Bratsbergbanen (Nordagutu-Skien)

¢ Kongsvingerbanen (Oslo-Kongsvinger—Charlottenberg) (Del av TEN-T kjernenett)
¢ Serlandsbanen (Oslo-Hokksund-Stavanger)

¢ Bergensbanen (Oslo-Hokksund-Hgnefoss—Bergen) (Oslo-Roa-Hanefoss)

¢ Dovrebanen (Oslo-Dombas-Trondheim)

¢ Merakerbanen (Trondheim-Storlien)

¢ Nordlandsbanen (Trondheim-Bodg)

¢ Ofotbanen (Narvik-Vassijaure) (Del av TEN-T kjernenett)

3.2 Generelle tilgangsbetingelser

Betingelsene for a trafikkere det norske jernbanenettet er fastsatt i jernbaneforskriften kapittel 2.

3.2.1 Betingelser for a soke om infrastrukturkapasitet

For & kunne sgke om infrastrukturkapasitet i Norge, ma en virksomhet oppfylle kriteriene beskrevet under:
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Togselskap
Togselskap som har tillatelse til 4 operere pa det norske jernbanenettet, forutsatt at de har bade lisens og sikkerhetssertifikat for
den aktuelle typen transport og strekning.

Virksomheter i prosess for godkjenning

Virksomheter som enna ikke har fatt lisens og sikkerhetssertifikat, men som er i prosessen med a fa disse, kan ogsa soke om
infrastrukturkapasitet. Dette er for a sikre at de kan delta i kapasitetsfordelingsprosessen. Bane NOR kan kreve at slike
virksomheter sannsynliggjer at de vil fa de ngdvendige tillatelser innen haringsfristen for ruteplanen, som nevnt i kapittel 4.5.

Sokere

Dette inkluderer togselskap, internasjonale sammenslutninger av togselskap, samt fysiske eller juridiske personer som har en
interesse av a fa tildelt infrastrukturkapasitet. Eksempler pa slike sgkere kan vaere offentlige myndigheter i henhold til
forordning (EF) nr. 1370/2007, samt utskipere, spediterer og operatgrer innenfor kombinert transport, i trad med
jernbaneforskriften § 1-7 bokstav p).

Dersom en sgker som ikke er et togselskap, blir tildelt infrastrukturkapasitet, ma de utpeke et togselskap som skal utfere
transporten. Dette togselskapet ma ha inngatt, eller veere i ferd med a innga, en avtale med Bane NOR i samsvar med
jernbaneforskriften § 10-1. Seker ma utpeke dette togselskapet senest 30 dager for planlagt avgangstid fra utgangsstasjonen.

Det er viktig & merke seg at i henhold til jernbaneforskriften § 8-1 (2), er det forbudt a overdra tildelt kapasitet til andre eller til
en annen type transporttjeneste. Nar et togselskap utfarer transporttjenester pa vegne av en sgker som ikke er et togselskap,
anses dette ikke som en overdragelse i forskriftens forstand.

3.2.1.1 Adgang til a ta plass i forerrom

Personale som gjennomfarer inspeksjon eller befaring pa vegne av Bane NOR, skal ved behov fa tilgang til fererrommet. Denne
tilgangen kan likevel ikke kreves av Bane NOR hvis togselskapet, pa grunn av lovkray, forskrifter, eller interne rutiner som felger
av slike krav, ma avvise foresparselen.

Togselskapet skal utforme sine rutiner for adgang til fererrom pa en mate som muliggjer rask avtaleinngaelse, helst innen én
time for gnsket tidspunkt.

Bane NOR har ansvaret for at visiteren ikke forstyrrer lokomotivpersonalet ungdvendig.

Dette kravet har to formal: a sikre at ikke mer infrastrukturkapasitet enn nedvendig reserveres for inspeksjoner og vedlikehold,
samt a gi Bane NOR et realistisk inntrykk av siktforholdene som lokomotivpersonalet opplever.

3.2.1.2 Hovedbedriftsansvar

Nar flere virksomheter driver aktivitet pd samme omrade/arbeidsplass, kan disse utgjere en arbeidsmiljgrisiko for hverandre.
Hver virksomhet skal sgrge for at deres virksomhet er innrettet, og egne arbeidstakeres arbeid organiseres og utfares, pa en slik
mate at ogsa arbeidstakere i de gvrige virksomhetene er sikret et fullt forsvarlig arbeidsmiljo.

Virksomhetene som driver virksomhet p& samme omré&de, skal samarbeide for & sikre et fullt forsvarlig arbeidsmiljg. En
virksomhet, som har arbeidstakere pa omradet, ma péta seg rollen som hovedbedrift nér flere virksomheter utferer arbeid pa
samme omrade. Hovedbedriften skal ha ansvaret for samordningen av de enkelte virksomheters helse-, miljg- og
sikkerhetsarbeid, i henhold til arbeidsmiljgloven § 2-2 og internkontrollforskriften § 6.

Valg av hovedbedrift gjares etter en vurdering av blant annet

¢ hvilken virksomhet som har best oversikt over arbeidsplassen
¢ hvilken virksomhet som har bredest og mest varig tilknytning til arbeidsplassen

Den virksomheten som enten er stasjonzer, har flest arbeidstakere pa arbeidsplassen eller utfgrer det mest omfattende
arbeidet, vil naturlig anses a vaere hovedbedrift.

Det skal skriftlig avtales hvilken virksomhet som har ansvar som hovedbedrift. Kommer slik avtale ikke i stand, skal dette
meldes Arbeidstilsynet, som da vil avgjere hvem som skal ha ansvar som hovedbedrift. Det skal skriftlig informeres til Bane NOR
hvilken virksomhet som til enhver tid har ansvar som hovedbedrift.
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3.2.2 Hvem som har tilgang til & trafikkere jernbanenettet
I henhold til jernbaneforskriften § 2-1 har togselskapene rett til a bruke jernbanenettet, men med de begrensningene som er
fastsatt i denne bestemmelsen samt jernbaneforskriften § 2-2. For at et togselskap skal kunne trafikkere jernbanenettet, ma det

ha bade lisens og sikkerhetssertifikat i henhold til lisensforskriften. | tillegg ma togselskapet oppfylle alle gvrige krav som Bane
NOR stiller for a fa tilgang til jernbanenettet.

For & utgve tilgangsrettigheter ma togselskapet veere tilknyttet en bransjeforening som er anerkjent av Jernbanedirektoratet
(JDIR), i henhold til jernbaneforskriften § 2-1 (4).

Tilgangen inkluderer ogsa nedvendige transporter av kjgretay pa jernbanenettet, samt testkjering og kjering som er relatert til
oppleering, i henhold til jernbaneforskriften § 2-1 (2).

3.2.3 Lisens

Kravet om lisens for togselskap er beskrevet i jernbaneforskriften kapittel 12. Lisensene utstedes av Statens jernbanetilsyn (SJT).

For mer informasjon og kontakt, se kontaktinformasjonen nedenfor.

3.2.4 Sikkerhetssertifikat

Sikkerhetssertifikat er regulert av sikkerhetsforskriften kapittel 5. Sikkerhetssertifikater utstedes enten av European Union
Agency for Railways (ERA) eller Statens jernbanetilsyn (SJT).

Kontakt Statens jernbanetilsyn

& post@sjt.no

© Adresse
Nettsted: sjt.no

3.2.5 Forsikringsplikt

I henhold til jernbaneforskriften § 12-6 ma togselskapene ha tilstrekkelig forsikring eller garanti for & dekke erstatningsansvar
som kan oppsta som folge av deres virksomhet. Dette inkluderer dekning for erstatningskrav ved ulykker, szerlig nar det gjelder
passasjerer, bagasje, frakt, post eller en tredjepart. Minimumskravet for forsikringsdekning er 4500 ganger folketrygdens
grunnbelep (G) per skadetilfelle.

I tillegg til de generelle kravene, stiller Bane NOR spesifikke krav til forsikring eller garanti. Denne dekningen ma vaere
tilstrekkelig for & dekke ansvar som togselskapet og eventuelle andre som togselskapet er ansvarlig for, kan ha overfor Bane
NOR. Dette inkluderer skader pa infrastruktur, opprydding etter driftsuhell, rekvisisjon og berging, samt brannslukking.

Bane NOR er forsikret gjennom det private forsikringsmarkedet.

3.3 Generelle forretningsbetingelser

3.3.1 Rammeavtale

Bane NOR kan inngd rammeavtaler med sgkere om bruk av jernbaneinfrastruktur over lengre tid enn én ruteplanperiode, slik
jernbaneforskriften kapittel 7 og EU-forordning 2016/545 legger til rette for. Rammeavtaler ma oppfylle fastsatte vilkar, og Bane
NOR har en restriktiv praksis for a sikre effektiv kapasitetsutnyttelse. Nye eller endrede avtaler rapporteres til SJT innen fire uker.

Bane NOR inngar for tiden ikke nye rammeavtaler.

3.3.2 Avtale om sportilgang og bruk av tjenester (AST)

For & fa tilgang til den minste pakken med tjenester som Bane NOR tilbyr, ma togselskapet innga en Avtale om sportilgang og
bruk av tjenester (AST) med Bane NOR, i henhold til jernbaneforskriften § 10-1.

Det er ikke nedvendig a innga AST far man sgker om ruter, men avtalen ma vaere inngatt for at rutene kan tildeles. Gjeldende
AST kan finnes i vedlegg 3.3.2 Avtale om sportilgang og bruk av tjenester, og en utskrift kan bestilles ved & kontakte Network
Statement.
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Kontakt Network Statement

™ network.statement@banenor.no

Format og gyldighet
Formatet for AST kan endres, og nye avtaler kan inngas uavhengig av gyldighetsperioden for Network Statement. Det kreves
ingen uavhengig godkjenning av AST.

Rettigheter og tjenester
AST gir ogsa togselskapet rett til 3 benytte de tjenester som Bane NOR tilbyr, og som er omfattet av jernbaneforskriften §§ 4-2,

4-4 0g 4-5. Dette inkluderer tilgang til de nevnte tjenestene. For tjenester som Bane NOR tilbyr, men som faller utenfor
virkeomradet til AST og jernbaneforskriften, ma det inngas saerskilt avtale med Bane NOR.

For tilgang til og bruk av tjenester i andres serviceanlegg ma togselskapet kontakte den som driver serviceanlegget. Tilgang til
spor som Bane NOR forvalter, og som ferer frem til andres serviceanlegg, er inkludert i Den minste pakken med tjenester; se

beskrivelse av denne i kapittel 5.3 Den minste pakken med tjenester.

3.3.3 Krav til andre sgkere enn togselskap

Sokere som ikke selv er togselskap, kan sgke om infrastrukturkapasitet hos Bane NOR. Det er kravene og forutsetninger

beskrevet i dette kapittelets underkapitler som gjelder.

Tema

Hvem kan sgke?

Innledende krav

Utpeking av togselskap

Endring av togselskap

Avtale om sportilgang og
tjenester (AST)

Avgifter

Solidarisk ansvar

Tilbakekalling av
infrastrukturkapasitet

Tilleggsvilkar

Krav/vilkar

Fysiske eller juridiske personer som omfattes av definisjonen av sgker i henhold til Jernbaneforskriften § 1-7 bokstav
p), kan sgke om infrastrukturkapasitet.

Sokeren ma opprette bruker i Bane NORs systemer.

Sokeren skal utpeke ett eller flere togselskap som skal utfgre togframferingen.
Dersom flere togselskap benyttes, skal ansvaret for hvert ruteleie veere tydelig fordelt.

Utpeking skal skje skriftlig og senest 30 dager for togframferingen starter.
Bytte av togselskap skal meldes skriftlig til Bane NOR minst 30 dager for endringen trer i kraft.

Det er ikke nedvendig a innga kontrakt med Bane NOR for seknad om infrastrukturkapasitet sendes.

Dersom kapasitet tildeles, ma det utpekte togselskapet ha inngatt en gyldig AST med Bane NOR for togframferingen
starter.

Det utpekte togselskapet er ansvarlig for betaling av infrastrukturavgifter og gvrige jernbanerelaterte avgifter.

Dersom det utpekte togselskapet ikke benytter den tildelte kapasiteten, kan reservasjonsavgift pélepe, etter
jernbaneforskriften § 6-7. Hvis togselskap ikke er utpekt, overferes ansvaret til spkeren.

Sekeren er solidarisk ansvarlig for krav Bane NOR matte ha mot det utpekte togselskapet, som brudd pa forpliktelser i
AST eller erstatningsansvar etter alminnelige regler

Bane NOR kan tilbakekalle tildelt kapasitet dersom sgkeren ikke oppfyller

¢ lov- eller forskriftskrav
o vilkdrene i AST punkt 11 (fjerde til sjuende avsnitt)
« andre vilkar for kapasiteten

Bane NOR kan fastsette tilleggsvilkar tilpasset den konkrete togframferingen. Eventuelle tilleggsvilkar fremgar av
tildelingsbeslutningen.

3.3.4 Generelle vilkar og betingelser

Generelle vilkar og betingelser Bane NOR stiller for bruk av det norske jernbanenettet gar frem av AST. Avtalen finner du i ved-

legg.3.3.2 Avtale om tilgangtil spor og bruk av tjenester.

Bane NOR benytter ikke European General Terms and Conditions (EGTC).
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3.4 Spesifikke tilgangsbetingelser

3.4.1 Innfaring av rullende materiell (tillatelse til a ta i bruk)

SJT gir tillatelse til & ta i bruk kjgretgy i henhold til samtrafikkforskriften, mens de nasjonale tekniske kravene for kjoretoy er
regulert av jernbanekjeretoyforskriften. For naermere informasjon om prosessen bes man kontakt SJT direkte.

Kjoretoy som benyttes av Bane NOR - enten egne eller innleide maskiner brukt i oppdrag for Bane NOR - ma i tillegg ha gyldig
Bane NOR-vognkort. Dette kortet utstedes av Bane NOR og inkluderer ogsa en Bane NOR Teknisk kontrollfrist (BN TKF).

Kontakt Statens jernbanetilsyn
® post@sjt.no

© Adresse
Nettsted: sjt.no

3.4.1.1 Krav til utstyr i trekkaggregater

For at forer skal ha tilgang til ulike betjeningsskap, som for eksempel sveiveskap og betjeningsskap for veisikringsanlegg, skal
alle trekkaggregater vaere utstyrt med CTC-ngkkel.

3.4.1.2 Togselskapenes ansvar for implementering av ERA Change Requests pa strekninger med ERTMS Baseline 3
Ved innfering av forordning (EU) 2023/1695 (TSI CCS) plikter bade infrastrukturforvalter og togselskapene a implementere alle
ERA Change Requests (CR-er) som pavirker samtrafikk. Disse er definert i ERA-OPI/2020-2 og finnes pa ERA sine nettsider (.

Bane NOR implementerer alle CR-er som gjelder infrastrukturen. For hver ny strekning der ERTMS Baseline 3 tas i bruk,
verifiserer et meldt organ (Notified Body — NoBo) at kravene er oppfylt.

Togselskapenes ansvar fglger av forordning (EU) 2023/1695 kapittel 7.2.10.3.1. Togselskapene plikter & implementere falgende
CR-er i samsvar med kravene i forordningens vedlegg B1 og B3:

¢ CR1267 - Acquiring list of available networks

e CR1310 - DNS/ETCS on-board communication handling

e CR5039 - Call arbitration table for cab radios

¢ CR5040 - MI/M misalignments in the specifications — item 2: entering/leaving SH mode

e CR5041 - Radio characteristics for EDOR

e CR5049 - PPP activation timeout

e CR5050 - Errors & inconsistencies found in FFFIS for SIM card

3.4.1.2 Gass- og reykvernutstyr pa tog

For & sikre trygg evakuering av tog fra farlige omrader ved brann eller gasslekkasje, anbefales det at alle tog er utstyrt med
gass- og rgykvernutstyr.

Persontog ber ha to sett med folgende utstyr:

o ett sett plassert pa trekkaggregatet, tilgjengelig for fareren

¢ ettannet sett sammen med togets gvrige beredskapsutstyr, til bruk for det @vrige ombordpersonalet
| enheter med to forerrom, ber det vaere ett sett med gass- og reykvernutstyr i tilknytning til hvert farerrom.

3.4.2 Godkjennelsesprosess for togpersonale

Farere skal ha fererbevis utstedt av en nasjonal sikkerhetsmyndighet og et sertifikat utstedt av togselskapet. Bane NOR har ikke
ansvar for oppleering eller godkjenning av ferere, ombordpersonell eller skiftepersonell.
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Krav som er relevant for fgrere folger av forerforskriften . Krav som er relevant for ombordpersonell og skiftepersonell fglger
av oppleaeringsforskriften og TSI-OPE-forskriften.

3.4.3 Spesialtransporter

Spesialtransport refererer til transport av gods eller enheter som krever spesielle tiltak eller tillatelser, i henhold til definisjonen i
UIC-brosjyre 502-1, artikkel 1.3. Bane NOR benytter denne UIC-definisjonen for & klassifisere spesialtransporter.

Bane NOR beslutter om en spesialtransport kan tillates, og i sa fall under hvilke betingelser den kan gjennomfgres. Detaljer om
hvordan spesialtransporter handteres, inkludert prosedyrer og krav, er beskrevet naermere i kapittel 4.7.

3.4.4 Farlig gods

Transport av farlig gods er regulert i forskrift om landtransport av farlig gods, herunder ADR/RID.

3.4.5 Testkjoring

Testkjoring av kjeretoy krever tillatelse fra Statens jernbanetilsyn i henhold til jernbanekjgretgyforskriften .
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4 Kapasitetsfordeling

4.1 Innledning

Denne delen beskriver Bane NORs prosess for fordeling av kapasitet pa jernbanenettet og serviceanlegg, samt behovet for
sportilgang til vedlikehold, fornyelse og oppgradering av infrastrukturen. Prosessen fglger kravene i jernbaneforskriftens
kapittel 8,9, 10, og vedlegg IV.

Nar vi snakker om fordeling av tjenester, refererer vi til tjenestene beskrevet i kapittel 5.3 og 7.3.

Bane NOR, ved Trafikkdivisjonen og enheten Kapasitetsstyring, er ansvarlig for kapasitetsfordelingsprosessen, og
beslutningene véare om fordeling av infrastrukturkapasitet er a anse som enkeltvedtak.

Med mindre annet er angitt, skal henvendelser knyttet til kapasitetsfordelingsprosessen rettes til kontaktpunktet for arlig
kapasitetsfordeling og ad hoc-sgknader som angitt i kapittel 1.6 Kontakter.

4.2 Generell beskrivelse av prosessen

Kapasitetsfordelingsprosessen skal bidra til en optimal utnyttelse av infrastrukturkapasiteten, hvor behovet for
kapasitet/ruteleier vurderes opp mot behovet for ngdvendig vedlikehold, fornyelse og oppgradering av
jernbaneinfrastrukturen.

Kapasitetsfordelingsprosessen er utformet for a ivareta jernbaneforskriftens krav om at Bane NOR skal involvere sgkerne og
tilby infrastrukturkapasitet pa rettferdige og ikke-diskriminerende betingelser, og i samsvar med E@S-retten.

4.2.1 Kapasitetsfordelingsprosessens tre faser

Kapasitetsfordelingsprosessen falger to lgp, ett for planlegging og tildeling av kapasitet for ruteleier for tog og ett for
planlegging og tildeling av kapasitet for midlertidige kapasitetsbegrensninger (TCR).

Begge disse lgpene er delt inn i de tidsbestemte fasene:

¢ langsiktig kapasitetsplanlegging
o arlig kapasitetsfordeling
e operativ kapasitetsfordeling

Hver fase bestar av delprosesser som gjentas arlig. De tre fasene er illustrert i figur 1 under og naermere beskrevet i de gvrige
kapitlene i del 4.

Arig Operativ
Langsiktig kapasitetsplanlegging kapasitetstordeling kapasitatsfordeling

Planlegge og tildele
kapasitat for ruteleier

Planlegge og tildele
kapasitet for TCR-ar

Figur 1. Kapasitetsfordelingens tre faser.
Bane NOR

4.2.2 Ansvarsfordeling knyttet til kapasitetsfordeling

Nasjonale myndigheter fastsetter rammen for kapasitetsfordeling. Innenfor denne rammen, beslutter Bane NOR tildeling av
infrastrukturkapasitet, herunder bade fastsettelse og vurdering av tilgjengelighet og tildeling av individuelle ruteleier. Disse
beslutningene er en del av infrastrukturforvalters grunnleggende funksjoner.
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I henhold til jernbaneforskriften & 3-4 skal verken togselskap eller andre, direkte eller indirekte, kunne uteve avgjerende
innflytelse pad Bane NORs ivaretakelse av disse grunnleggende funksjonene.

Bane NORs beslutninger om & fordele infrastrukturkapasitet til en soker, er enkeltvedtak.

Det er enheten Kapasitetsstyring i Bane NOR som eier og er fagansvarlig for kapasitetsfordelingsprosessen.

4.2.2.1 Akterer involvert i kapasitetsfordelingsprosessen

¢ RailNetEurope (RNE) fastlegger datoene for ruteplanperioden.

¢ Bane NOR har, i egenskap av a veere infrastrukturforvalter, kapasitetsfordelingsmyndighet.

* OneStopShop (OSS) er en funksjon som ivaretas av Kapasitetsstyring for & bista togselskap i spersmal knyttet til ssknad om

infrastrukturkapasitet. Se kapittel 1.6.2 for mer informasjon om OSS.
* Sokere er ansvarlig for & seke om infrastrukturkapasitet i henhold til kravene i Network Statement del 4.

¢ Jernbanedirektoratet (JDIR) avgjor hvilket togselskap som skal soke infrastrukturkapasitet for offentlig kjopt
persontransport.

¢ Statens jernbanetilsyn (SJT) er et et markedsovervakingsorgan og en myndighet for tillatelser og tilsyn innen
jernbanesektoren, samt et klageorgan for Bane NORs kapasitetsfordelingsprosess.

4.2.3 Informasjon om tilgjengelig infrastrukturkapasitet

Den tilgjengelige kapasiteten i Bane NORs jernbanenett er den eksisterende infrastrukturkapasiteten som beskrevet i
Strekningsbeskrivelse for jernbanenettet, oppdatert med:

* permanente kapasitetsendringer i kapittel 4.5.1.4

* utpekte midlertidige kapasitetsbegrensninger som, etter konsultasjon med sokerne, publiseres som planforutsetninger for

den arlige kapasitetsfordelingsprosessen i kapittel 4.3.1.2

» forhdndsplanlagte ruteleier for godskorridoren ScanMed RFC i kapittel 4.5.1.6
I tillegg, vil den tilgjengelige infrastrukturkapasiteten avhenge av:

¢ rutetekniske planforutsetninger i kapittel 4.5.1.2

¢ produksjonstekniske planforutsetninger i kapittel 4.5.1.5

4.2.4 Framgangsmate for a8 seke om infrastrukturkapasitet

Bane NOR tildeler infrastrukturkapasitet for et tidsrom som tilsvarer hgyst én ruteplanperiode. Derfor ma den som sgker om
infrastrukturkapasitet, begrense sgknaden til et tidsrom som tilsvarer hgyst én ruteplanperiode.

Bane NOR oppfordrer sgkere til & legge ved et sosknadsbrev som gir en generell beskrivelse av arets sgknad.

4.2.4.1 Retningslinjer for sokere som ikke er togselskap

Retningslinjer for sekere som ikke er togselskap, er beskrevet i kapittel 3.3.3.
Sokere som ikke er togselskap, skal informere Bane NOR om hvilket togselskap som skal kjare deres tildelte ruter i henhold til
tidsplanen i kapittel 4.5.1.9.

4.2.4.2 Framgangsmate for a soke om nasjonale ruteleier
Seknad om ruteleier i arlig kapasitetsfordeling skal sendes inn i Bane NORs system for soknader i arlig kapasitetsfordeling
(BEST-L) i henhold til fastsatte frister som er vist i kapittel 4.5.1.9 Tidsplan for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen.

Samtidig med sgknaden, skal det anmodes om tilhgrende kapasitet i serviceanlegg og tjenester i disse, som beskrevet i kapittel

4.2.6 Tilgang til serviceanlegg og tjenester i disse.

4.2.4.3 Framgangsmate for & soke om internasjonale ruteleier

Soknader om internasjonale ruteleier skal behandles i samsvar med de prosessene som er etablert gjennom RailNetEurope
(RNE) og de europeiske godskorridorene. Naermere informasjon om internasjonalt samarbeid og godskorridorer finnes i
kapittel 1.7.
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For sgknader om internasjonale ruteleier benyttes Path Coordination System (PCS), som er RNEs felles system for koordinering
av internasjonale ruter.

Arlig fase

¢ Sgknader om forhandsplanlagte og internasjonale ruteleier og @vrige internasjonale ruteleier skal sendes i PCS innen
fristene som fremgar av kapittel 4.5.1.9.

¢ Tilhgrende kapasitet i serviceanlegg skal anmodes samtidig, som beskrevet i kapittel 4.2.6.

Operativ fase

* Sgknader om internasjonale ruteleier i operativ fase skal sgkes i henhold til gjeldende prosesser i de aktuelle landene.
¢ Sgknader om restkapasitet pa det norske jernbanenettet skal sendes i BEST-K.

¢ Tilhgrende kapasitet i serviceanlegg skal anmodes samtidig, som beskrevet i kapittel 4.2.6.

For mer informasjon om internasjonalt samarbeid og koordinering av internasjonale ruteleier, se kapittel 1.6-1.7 og 4.10.

4.2.4.4 Infrastrukturforvalters framgangsmate for a seke om infrastrukturkapasitet for arbeid i spor

Planer for midlertidige kapasitetsbegrensninger (TCR-er) skal legges inn i Bane NORs system for oversikt over TCR-er (ARBIS) i
henhold til fastsatte frister som er vist i kapittel 4.5.1.9 Tidsplan for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen.

4.2.4.5 Fremgangsmate for a soke om persontransport som ikke inngar i kontrakt om offentlig tjenesteyting

I henhold til jernbaneforskriften § 2-3 ma sokere, som gnsker a benytte infrastrukturkapasitet til persontransport uten en
kontrakt om offentlig tjenesteyting, informere bade infrastrukturforvalteren og markedsovervékingsorganet. Denne
informasjonen ma sendes pa e-post minst 18 maneder for den ruteplanen som sgknaden gjelder, trer i kraft.

Togselskap og sokere med en ny kommersiell persontransport-tjeneste skal informere Statens jernbanetilsyn (SJT) om denne
pa SJTs nettsider.

4.2.5 Krav til innhold i saknad

Soknaden skal utformes som et komplett forslag til rute slik at turneringen blir komplett.
Der tog skal skjates eller deles, skal soker opplyse om dette.
Soknad om kapasitet skal tilpasses planforutsetningene som beskrevet i kapitlene:

¢ 4.5.1.1 Ruteplanforutsetninger
* 4.5.1.2 Rutetekniske planforutsetninger
¢ 4.5.1.3 Banetekniske planforutsetninger, BTP
o 4.3.1.2 Utpekte TCR-er
o 4.5.1.4 Permanente kapasitetsendringer
* 4.5.1.5 Produksjonstekniske planforutsetninger

e 45.1.6 Forhandsplanlagte ruteleier for godskorridoren ScanMed RFC

Bane NOR oppfordrer alle sgkere til & gjere seg kjent med relevant innhold i «Jernbanedirektoratets standard for rutemodeller»
I, utarbeidet av Jernbanedirektoratet, datert 19. juli 2022. Dette dokumentet gir retningslinjer for kvalitetssikring av
grunnlaget for konstruksjon av ruter.

Seknaden ma inneholde den minimumsinformasjon som er ngdvendig for at Bane NOR skal kunne verifisere og/eller
konstruere ruten.

Kravene til sesknaden samt nedvendige ressurser fremgar av vedlegg 4.2.5 Krav til innhold i seknad om infrastrukturkapasitet.

Dersom en sgknad er feil eller mangelfull, vil Bane NOR be sgker rette opp manglene innen angitt frist. Dersom manglene ikke
rettes innen fristen, vil Bane NOR helt eller delvis avsla soknaden.

26


https://www.jernbanedirektoratet.no/content/uploads/2023/11/201701227-6-standard_rutemodeller_rev_01.pdf
https://www.jernbanedirektoratet.no/content/uploads/2023/11/201701227-6-standard_rutemodeller_rev_01.pdf
https://www.jernbanedirektoratet.no/content/uploads/2023/11/201701227-6-standard_rutemodeller_rev_01.pdf
https://www.jernbanedirektoratet.no/content/uploads/2023/11/201701227-6-standard_rutemodeller_rev_01.pdf
https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/2028/ns-2028-under-arbeid/4.2.5-krav-til-innhold-i-s%C3%B8knad-om-infrastrukturkapasitet

I henhold til jernbaneforskriften § 8-2 (3) kan Bane NOR kreve at sosknadene inneholder dokumentasjon pa at sgker har en plan
for & oppfylle planforutsetningene.

4.2.5.1 Bruk av spesielt kjoretoy

Ved bruk av spesialkjoretay, som for eksempel demonstrasjonsmateriell eller damplokomotiver, ma sgker inkludere informasjon
om kjoretoyets ytelse i stigninger.

Behov for tekniske stopp underveis ma spesifiseres med varigheten av hvert av disse stoppene samt den maksimale avstanden
mellom dem, mélt i kilometer. Eksempler pa tekniske stopp kan veere stopp for smering, inspeksjon, vannfylling eller andre
nedvendige tiltak.

4.2.5.2 Innfasing av nytt kjoretoy

Nar et nytt kjoretoy skal settes inn i en rute, og kjoretoyets ytelse eller kapasitet er en forutsetning for at en slik rute kan kjeres,
er det viktig at det foreligger en godkjennelse av kjoretayet fra SJT eller ERA, senest for ruteplanen fastlegges.

I tillegg ma tekniske data veere formidlet for BEST-L dpner for soknader, slik at disse er tilgjengelige nar seknader legges inn.

Dersom det nye kjoretoyet er ment 3 erstatte et eksisterende kjoretoy i allerede etablerte ruter, anbefales det at togselskapet
soker om infrastrukturkapasitet som tar hensyn til bade det eksisterende og det nye kjgretoyet.

4.2.6 Tilgang til serviceanlegg og tjenester i disse

Beskrivelse av serviceanleggene

Bane NORs serviceanlegg samt krav for tilgang er beskrevet i del 7 Serviceanlegg.

Krav til innhold i anmodning om kapasitet i serviceanlegg og tjenester i disse

For at driver skal kunne fordele infrastrukturkapasitet kapasitet i serviceanlegg, ma seknaden inneholde den ngdvendige
minimumsinformasjonen, som er beskrevet i tabell 2 under.

Tabell 2: Krav til innhold i anmodning om kapasitet i serviceanlegg og tjenester i disse

Type serviceanlegg1 Krav til innhold i anmodning
Godsterminaler

Havneanlegg

Hensettingsspor

Pafyllingsanlegg for drivstoff = Se vedlegg 4.2.6 Anmoding.om kapasitet i serviceanlegg_ og tjenester i disse

Skiftestasjoner
Temmerterminaler

Vedlikeholdsanlegg/verksted

Andre tekniske anlegg Ikke relevant

Avlastningsanlegg Avtales med operativ trafikkstyring etter behov

Stasjoner for passasjerer Sevedlegg 4.2.5 Krav til innhold i seknad om infrastrukturkapasitet for informasjon om krav til seknad, herunder spor pa
stasjoner.

@vrige deler av stasjonen, unntatt plattformer som benyttes til av- og pastigning, er definert som serviceanlegg, men
det er ikke etablert en praksis for @ anmode om tilgang til denne typen serviceanlegg.

4.2.6.1 Anlegg som drives av andre enn Bane NOR

Anmodningen skal sendes til den aktuelle driveren. For mer informasjon om de ulike serviceanleggene, se kapittel 7.2.

4.2.6.2 Anlegg som drives av Bane NOR
Kapasitet til ruteleier og i serviceanlegg, henger tett sammen bade fysisk og logisk, og er gjensidig avhengig av hverandre for &

komplettere en rute. Derfor ma kapasitetsfordeling til ruteleier og i serviceanlegg ses i sammenheng. For a fa til dette ma
prosessene falge de samme tidsfristene.

Dette gjores i samarbeid mellom sgker, driver og infrastrukturforvalter, der
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e spker er den som anmoder om tilgang
o driver? er den som tilbyr og styrer kapasiteten i serviceanlegget og/eller tjenestene som leveres i anlegget
¢ infrastrukturforvalter er Bane NOR som fordeler infrastruktur kapasitet i form av ruteleier

4.2.6.2.1 Prosess for tilgang til serviceanlegg og tjenester i disse

Prosessen er indelt i folgende faser:

. Arlig fase (X-12 = X-2)
e QOperativ fase (X-2 - X+12)

¢ Driftsdegn
1. Anmodning om kapasitet og tjenester
Arlig fase

* Anmodning knyttet til et nasjonalt ruteleie: soker legger ferdig utfylt anmodningsskjema ved sgknaden om ruteleie i
BEST-L.

¢ Anmodning knyttet til et nasjonale ruteleie (PCS): soker sender ferdig utfylt anmodningsskjema til tilgang@banenor.no.

¢ Endring av en nasjonal/internasjonal anmodning: sgker sender ferdig utfylt anmodningsskjema til tilgang@banenor.no.
Operativ fase

¢ Anmodning knyttet til et nasjonale ruteleie: sgker legger ferdig utfylt anmodningsskjema ved sgknaden om ruteleie i
BEST-K.

¢ Internasjonale ruteleier: soker sender ferdig utfylt anmodningsskjema til tilgang@banenor.no.

¢ Endring av en nasjonal/internasjonal anmodning: soker sender ferdig utfylt anmodningsskjema til tilgang@banenor.no
Driftsdogn
Soker skal avgrense anmodninger til driftskritiske kapasitetsbehov og formidle disse skriftlig til NOK.
2. Behandling avanmodningen

Dersom en anmodning er feil eller mangelfull, vil driver kontakte sgker for @ be om retting av manglene.Dersom manglene ikke
rettes innen den fristen som driver har oppagitt, vil driver helt eller delvis avsld anmodningen.

Arlig og operativ fase
¢ Koordinering av kapasitet: driver vil samarbeide med infrastrukturforvalter med ambisjon om a kunne reservere kapasitet i

serviceanlegget og tilhgrende ruteleier.

¢ Vurdering av alternativ kapasitet: dersom det ikke er mulig a reservere kapasitet i henhold til anmodning og tilherende
soknad om ruteleie, vil driver involvere sgker for a vurdere alternativ kapasitet i det opprinnelige anlegget, eventuelt i et
annet anlegg.

¢ Svarfrist: driver vil besvare anmodning om tilgang til serviceanlegg og tjenester i disse innen 20 dager regnet fra dagen
etter at anmodning ble sendt.

¢ Restkapasitet: anmodninger vedlagt seknader om restkapasitet til individuelle ruteleier vil besvares sa tidlig som mulig og
senest innen 5 virkedager.Fristen gjelder alle typer serviceanlegg og tjenester unntatt verksteder.

* Tilgang til verksted: driver skal forst vurdere det rullende materiellets tekniske kompatibilitet med anlegget og utstyret, og
sa formidle denne vurderingen til soker. Deretter skal driver svare pa anmodningen sa snart som mulig og senest innen 5
virkedager etter at Seker er informert om kompatibiliteten.

Driftsdegn
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¢ Avgrensning avanmodninger: driver vil kun akseptere anmodninger knyttet til driftskritiske kapasitetsbehov og beslutter
svarfrister som er tilpasset tilgjengelig behandlingstid.

¢ Forenklet saksbehandling: NOK og vaktleder/togleder utfarer oppgavene til driver og Infrastrukturforvalter pa en forenklet
mate i henhold til tilgjengelig behandlingstid.

3.Tilbud/Avslag
Alle faser
Driver skal tilby kapasitet og eventuell tilgang til tjenester nar:

¢ sgknaden og anmodningen kan imgtekommes helt

* soker har akseptert et alternativt tilbud (til opprinnelig ssknad og anmodning)
Driver vil avsla anmodningen hvis:

¢ sgker (ianmodningen, eller senere) har opplyst om at driver ikke skal vurdere akseptable alternativer, og anmodningen ikke
kunne imgtekommes i koordineringsprosedyren

¢ hvis koordineringsprosedyren ikke forer fram, og det ikke er mulig a finne et akseptabelt alternativ, skal driver avsla
anmodningen, i samsvar med serviceanleggsforordningen artikkel 13.

Ved avslag, skal driver informere sgker om avslaget og be om en bekreftelse pa mottatt avslag innen en oppgitt frist.
Driftsdogn

Bane NOR forbeholder seg retten til a avsla anmodning om kapasitetsbehov som ikke er driftskritisk.

4. Soker svar pa drivers tilbud/avslag

Alle faser

o Svarfrist: soker skal svare pa drivers tilbud/avslag innen oppgitt frist.

* Tilbakemelding pa tilbud/avslag: svaret skal informere driver om at tiloudet er akseptert eller avslatt, eventuelt at et avslag
er bekreftet mottatt.

¢ Fravalg av alternativer: soker kan beskrive i anmodningen at driver ikke skal vurdere alternativer til anmodet kapasitet,
inkludert serviceanlegg som drives av andre enn Bane NOR.
5. Drivers oppfelging av sokers svar
Alle faser
¢ Publisering av tildelt tilgang: nar soker har akseptert drivers tilbud innen oppagitt frist, skal driver publisere tildelt tilgang i
Togiro.
¢ Fjerning av reservert tilgang: dersom sgker har avslatt drivers tilbud, og dersom sgker ikke har svart innen oppagitt frist,

skal driver flerne reservert tilgang i Togiro.

4.2.7 Langsiktig kapasitetsplanlegging

Bane NOR skal gjennomfere kapasitetsanalyser og utarbeide kapasitetsforbedringsplaner, bade for interne utredningsoppdrag
og forskriftspalagte utredningsoppgaver.

Hensikten er blant annet & vurdere:
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¢ om ny eller endret jernbaneinfrastruktur gir tilstrekkelig kapasitet

¢ konsekvenser for kapasitet/robusthet ved endring av rute og/eller kjoretay

¢ konsistens og fullstendighet for forventede og planlagte togtilbud

o tiltak for optimalisering av kapasitet i forbindelse med anleggsgjennomfering (faseplaner)

¢ konsekvenser for energiforsyning/banestrem ved endringer i infrastruktur, rutemodeller og kjeretay

4.2.7.1 Kapasitetsplanlegging

Bane NOR skal koordinere behovet for sportilgang for drift, vedlikehold og bygging av ny jernbaneinfrastruktur, samt
togselskaps innmeldte behov for kapasitet og/eller nye typer kjoretoy.

Hensikten er & standardisere kvalitetssikring og koordinering av behov for endring av eksisterende grunnruter og
planleggingsprinsipper, fremtidig infrastrukturkapasitet og/eller tilpasset jernbaneinfrastrukturkapasitet for nye typer kjoretoy.

Planleggingen skal starte senest 60 maneder (X-60) for oppstart av den aktuelle ruteplanperioden. Innmeldte kapasitetsbehov
er ikke bindende i planleggingsfasen, men det er viktig at det er kvalitet pa innmeldte kapasitetsbehov.

Det skal jevnlig avholdes dialogmater mellom Bane NOR og sokere, samt eventuelle andre eksterne akterer, for a sikre at
innspill til den arlige kapasitetsfordelingsprosessen er vurdert og har tilfredsstillende kvalitet.

4.2.7.2 Kjoretidsberegning for nye typer av kjoretoy

Ved behov for kjeretidsberegninger for nye typer materiell, kan soker anmode Bane NOR om & utfgre disse beregningene. Bane
NOR innehar detaljert informasjon om strekningen som skal trafikkeres, mens sgkeren ma oppgi spesifikke opplysninger om
kjoretoyet, inkludert:

¢ traksjonsegenskaper for trekkende enhet(er)

* massefordeling mellom trekkende og ikke-trekkende aksler
¢ lengde pd materiellet

¢ retardasjonsegenskaper

¢ hastighetsbegrensninger for materiellet

4.2.8 Arlig kapasitetsfordeling
Den arlige kapasitetsfordelingsprosessen bestar av aktiviteter for a koordinere og fordele infrastrukturkapasitet fram til
fastsettelse og publisering av en ny ruteplan. Ruteplanen skal fastlegges én gang hvert kalenderar, og derfor gjentas

kapasitetsfordelingsprosessen arlig. Arlig kapasitetsfordeling foregar etter krav gitt i lover og forskrifter, samt etter krav og
retningslinjer beskrevet her i del 4.

4.2.8.1 Mulighetsstudier

Bane NOR tilbyr mulighetsstudier for sgkere som @nsker informasjon om infrastrukturkapasitet basert pa konkrete beskrivelser
av kommersielle og driftsmessige behov, inkludert innfasing av nytt kjeretay. For at en mulighetsstudie skal kunne
gjennomfeares, ma soker kontakte kontaktpunkt Kapasitetsstyring for a avklare behovet for ngdvendige opplysninger

Det er viktig & merke seg at en anmodning om mulighetsstudie ikke regnes som en formell seknad om infrastrukturkapasitet.
Resultatet av en mulighetsstudie er heller ikke bindende for Bane NOR i den senere kapasitetsfordelingsprosessen. Dersom

ruteleie gnskes basert pa resultatene fra mulighetsstudien, ma en formell ssknad om dette sendes inn pa vanlig mate.

Tabell 3: Faser og milepzeler i arlig kapasitetsfordeling
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Fase Periode Tidspunkt Milepael

X-12
Planleggingsfase:
d ?g' 9 Oppstart
oppdatering av
pp 9 : X-10
planforutsetninger
X-10-X-9
X-8
Konstruksjon
X-8-X-5,5
Hori X-5,5-X-
orin
9 45
Konstruksjonsfase: X-4,5-X-
konstruksjon av ruteleier 3,5
Samordning X-4
X-4,5-X-
35
Fastlegging av internasjonale Y
ruteleier
Tvistelgsning X-3,5
Fastlegging av ruteplan X-3
Inkludering av sene sgknader og
] X-3-X-2
kvalitetskontroll
Tildelingsfase
Publisering og tildeling av
nasjonale og internasjonale X-2

ruteleier

Felles oppstartmote

Felles oppstartmgte for den arlige kapasitets-fordelingsprosessen om
tidsplan og forutsetninger som ligger til grunn for soknader og tildeling
av infrastrukturkapasitet.

BEST-L apner
BEST-L oppdateres med nye data og apnes for nye sgknader.

Tidlige dialogmgter
Tidlige separate dialogmeter gjennomferes konfidensielt med
togselskapene.

Ordinzer soknadsfrist
Seknader sendes innen midnatt andre mandag i april.

Eventuelle sene sgknader om ruteleier blir behandlet som beskrevet i
kapittel 4.5.2.

Utkast til ny ruteplan
Ruteleier konstrueres basert pa mottatte seknader og sammenstilles til et
utkast til ny ruteplan.

Separate dialogmeter
Hvert togselskap og JDIR inviteres til separate dialogmeter i forkant av
hering.

Hering
Utkast til ny ruteplan sendes pa hering. Heringsperioden varer minst én
maned.

Vurdering av hgringskommentarer
Heringskommentarer vurderes, og forbereder lgsninger pa eventuelle
konflikter.

Separate ruteplanmeoter
Generelle kommentarer fra hgringen gjennomgas i separate
ruteplanmgter med hver av sgkerne.

Forslag til lesninger
Kommentarer fra disse motene vurderes, og forslag til lasninger pa
eventuelle konflikter foreslas.

Fastlegging av grenseoverskridende kapasitet
Kapasitet som pavirker grenseoverskridene trafikk fastlegges forst.

Tvistelgsningordning
Dersom en eller flere parter krever tvistelgsning, skal Bane NOR initiere
Bane NORs tvistelgsningsordning.

Nasjonale ruteleier
Nasjonale ruteleier og ruteplanen for neste ruteplanperiode fastlegges.

Oppdatering og kvalitetskontroll
Den fastlagte ruteplanen oppdateres med sene spknader om ruteleie.
Deretter kvalitetskontrolleres den oppdaterte fastlagte ruteplanen.

Publisering og tildeling
Kapasitet som pavirker nasjonal og internasjonal trafikk tildeles samtidig
som ruteplanen publiseres.

4.3 Kapasitetsfordeling ved midlertidige kapasitetsbegrensninger

4.3.1 Generelle prinsipper

Jernbaneforskriftens vedlegg IV stiller krav om en prosess for konsultasjon, koordinering og publisering av kjente midlertidige

kapasitetsbegrensninger. Prosessen skal vaere harmonisert pa tvers av infrastrukturforvalterne i RailNetEurope. Bane NOR har

adoptert den europeiske forkortelsen TCR («Temporary Capacity Restriction») for a beskrive disse midlertidige

kapasitetsbegrensningene. | denne teksten refererer TCR-er til midlertidige kapasitetsbegrensninger.

TCR-er kan inkludere planlagt vedlikehold, store utbyggingsprosjekter eller planlagt midlertidig nedsatt kjerehastighet, og er

nedvendige for & opprettholde kvaliteten pa eksisterende infrastruktur og for a8 muliggjere ny utbygging som meter markedets

behov. Alle kjente TCR-er fra Bane NOR publiseres i systemet ARBIS, hvor sgkere kan finne detaljerte opplysninger om hver TCR.

Se Bane NORs nettside om verktgy og systemer for informajson om tilgang til ARBIS.
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Under planleggingen av TCR-ene, skal sokerne konsulteres og deres innspill skal hensyntas. Bane NOR skal gi en begrunnelse
for innspill som ikke tas til folge. Bane NORs planlegging av TCR-er skal gi sterst mulig samfunnsgkonomisk lennsomhet og
begrense negative virkninger for sgkerne og brukere av jernbanetjenester.

4.3.1.1 Kategorisering av TCR-er

TCR-er klassifiseres i ulike kategorier basert pa to hovedfaktorer: antall ssmmenhengende dager og den forventede
pavirkningen pa trafikken. Dersom en TCR ikke passer inn i kategoriene svaert stor, stor, middels eller liten, skal den klassifiseres
som sveert liten.

Tabell 4: Kategorisering av TCR-er

Kategori Sammenhengende dager  Pavirkning pa trafikken (trafikkvolum som kanselleres, omdirigeres eller erstattes med andre
transportformer)
Sveert stor >30 sammenhengende
e >50 % av beregnet trafikkvolum pé jernbanestrekningen
TCR dager

Stor TCR >7 sammenhengende dager >30 % av beregnet trafikkvolum pa jernbanestrekningen

MiddelsTCR <7 sammenhengende dager >50 % av beregnet trafikkvolum pa jernbanestrekningen

Liten TCR Ubegrenset >10 % av beregnet trafikkvolum pa jernbanestrekningen
Sveert liten .. .
TCR Ubegrenset <10 % av beregnet trafikkvolum pa jernbanestrekningen

I henhold til Jernbaneforskriften vedlegg IV punkt 13 kan Bane NOR, i samarbeid med sgkere og drivere av serviceanlegg,
fastsette strengere frister og grenseverdier for kapasitetsbegrensninger enn det som fremgar av jernbaneforskriften. Flere
kriterier enn de som er spesifisert i forskriften kan ogsa benyttes etter behov.

Dager |
Svaart storTCR
30 5
Svaart
liten Liten TCR Stor TCR
TCR |
% -
10 30 50 100% pdvirkning p trafikk

Figur 2. Kategorisering av TCR-er
RailNetEurope

4.3.1.2 Utpekte TCR-er

Utpekte TCR-er er en del av de banetekniske planforutsetningene (BTP) og utgjer en viktig forutsetning for den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen. Togselskap ma tilpasse sine seknader om infrastrukturkapasitet til disse utpekte TCR-ene. Bane
NOR forbeholder seg retten til & fierne tog som er sgkt inn i en utpekt TCR.

Hvis en utpekt TCR forer til sporbrudd mellom to stasjoner eller terminaler, ma sekere som vil kjere tog mellom disse stasjonene
eller terminalene sgke om ruteleier pd alternativ banestrekning.

For & unnga at disse TCR-ene beslaglegger mer kapasitet enn nedvendig, er det fastsatt kriterier som alle ma oppfylles fer en
TCR kan defineres som utpekt.
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Kriterier for en utpekt TCR:

¢ Bergrte sokere og de stgrste driverne av serviceanlegg ma ha blitt konsultert om TCR-en.

¢ TCR-en ma tilhere kategorien stor eller sveert stor TCR, eller vaere gjentagende gjennom hele eller store deler av
ruteplanperioden, eksempelvis faste vedlikeholdsvinduer.

* Det ma foreligge en investeringsbeslutning for TCR-en.

¢ Bane NOR ma ha vurdert at tidspunktet for gjennomfering av TCR-en gir sterst mulig samfunnsgkonomisk lannsomhet og
at det er sannsynlig at den blir gjennomfgrt som planlagt.

¢ Bane NOR ma ha vurdert TCR-ens omfang som s& omfattende at den ber utgjere en forutsetning for den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen.

¢ Bane NOR ma vurdere omfanget av alle TCR-er som tilfredsstiller kriteriene, mot togselskapenes behov og
tilbudsforbedringene for vareeiere og reisende som TCR-ene skal fore til, og eventuelt redusere antall utpekte TCR-er hvis
vurderingen tilsier det.

¢ Utpekte TCR-er skal besluttes av konsernledergruppen.
| den samfunnsgkonomiske vurderingen av sporbrudd vurderes:

¢ ulempen for de reisende gjennom gkt reisetid, bytteulempe, redusert punktlighet og innstillinger

¢ alternativ transport — hvordan det pavirker de reisende samt kostnadene knyttet til transporten

¢ passasjerbortfall og tapte billettinntekter

¢ konsekvenser for godstog gjennom forsinkelser og innstillinger samt endring i framferingstid og eventuell overfaring til vei
¢ eksterne virkninger som fglge av overfaringer eller endring av transportform

¢ Bane NORs driftskostnader, som endring i mannskap, maskiner og opprigging/nedrigging

¢ kostnader for det offentlige som blant annet endring i skattefinansieringskostnaden

Krav til samfunnsgkonomiske vurderinger av TCR-er kan imidlertid fravikes dersom Bane NOR kan dokumentere forhold som

begrunner hvorfor planlagt tid for giennomfering av TCR-en ikke kan endres. Slike forhold kan veere praktisk gjennomferbarhet,
avhengighet til andre TCR-er og lignende.

Tabell X nedenfor viser de TCR-ene som er definert som utpekte TCR-er og som inngdr som planforutsetninger for den arlige
kapasitetsfordelingen.

Tabell 5: Utpekte TCR-er for ruteplanperiode R28

ARBIS-ID Dato/Varighet Strekning Prosjekt

0502879 Hele R28 (Oslo S)-(Skeyen) Vedlikeholdsvindu alle netter.
BB04722

BB04723 Hele R28 (Henefoss)-(Haugastel) KL-AT, daglige sporbrudd.
BB04724

4.3.2 Tidspunkter og informasjon til sokere

Bane NOR publiserer informasjon om TCR-er (midlertidige kapasitetsbegrensninger) i ARBIS.
| ARBIS er TCR-ene beskrevet med fglgende informasjon:

¢ planlagt dato for oppstart av TCR

¢ tidspunkt for oppstart og avslutning for hver dag av en TCR, sa snart denne informasjonen er kjent
¢ geografisk omfang for TCR-en

o tilgjengelig kapasitet pa egnede alternative strekninger, der det er aktuelt

¢ TCR-ens kategori: vedlikehold eller fornyelse/oppgradering - for TCR-er som inneholder elementer av begge kategoriene
(vedlikehold og fornyelse/oppgradering), vil kategorien med storst omfang i tid og sted, definere TCR-en)
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4.3.2.1 Punkt 16-utredninger

N&r Bane NOR planlegger en svaert stor TCR, kan sokere kontakte Bane NOR pa felles.arbis@banenor.no med anmodning om &

delta i utforming av betingelser for to alternative TCR-er. Utforming av slike alternative TCR-er kalles punkt 16-utredning.

Ved mottak av en slik anmodning, skal Bane NOR invitere alle bergrte sokere til a delta.

Berorte spkere er de togselskapene som trafikkerer den aktuelle strekningen i gjeldende ruteplan og togselskap som
planlegger a trafikkere denne strekningen i den bergrte ruteplanperioden.

For & kunne invitere alle togselskap som kan bli berart av en slik TCR, ogsa de som planlegger a trafikkere den aktuelle
strekningen og som Bane NOR ikke kjenner til, oppfordres alle togselskap til & felge med pa publiseringer av svzert store TCR-er
i ARBIS, og kontakte Bane NOR pa felles.arbis@banenor.nomed anmodning om a delta pa en punkt 16-utredning dersom man
tror man kan bli bergrt av den aktuelle TCR-en.

| invitasjonen, vil sokerne anmodes om & informere om gnsker og behov som vil kunne redusere ugnskede konsekvenser for
sokerne og deres kunder. Behovene bgr formidles til Bane NOR sa snart som mulig slik at disse kan hensyntas allerede i
forberedelsen til konsultasjonsmgte. Sokere som ikke har anledning til & formidle behovene sa tidlig, vil bli hensyntatt i
konsultasjonsmote.

Nar en sgker anmoder om en punkt 16-utredning, skal Bane NOR gjennomfgre denne innen X-24. Denne fristen forutsetter at

e Bane NOR har publisert den svaert store TCR-en i ARBIS senest ved X-34

¢ spker som gnsker en punkt 16-utredning, har anmodet om denne senest ved X-31

Dersom Bane NOR publiserer en svzert stor TCR senere enn X-31 og for X-18, skal soker som gnsker en punkt 16-utredning,
fortsatt kunne anmode om en slik utredning. En slik sen punkt 16-utredning forutsetter at soker anmoder om en slik utredning
senest 40 virkedager etter at den sveert store TCR-en ble publisert i ARBIS.

Bane NOR skal konsultere bergrte sgkere, og hensynta hvordan disse sgkerne og deres kunder blir bergrt og samtidig ivareta
prosjektets gjennomfgrbarhet. Deretter skal Bane NOR beslutte hvilket alternativ som skal velges.

Hvert alternativ skal minst omfatte

¢ varigheten pa kapasitetsbegrensningen

e tilgjengelige omkjaringsstrekninger

o tilgjengelig kapasitet pa omkjgringsstrekninger
o forventede reisetider

¢ de forventede infrastrukturavgiftene

4.3.2.2 Tidsfrister for behandling av TCR-er

TCR-ene behandles i perioden X-60 til T-4 for persontrafikk og X-60 til T-1 for godstrafikk. Tabellen nedenfor viser relevante,
overordnede frister angitt med X-n [antall maneder (n) for oppstartsdagen av en ruteplanperiode (X)] og T-n [antall maneder (n)
for oppstartsdagen av aktuell TCR (T)]. Fristene angir nar Bane NOR skal

e konsultere bergrte sakere og de storste driverne av serviceanlegg om TCR-ene
* koordinere TCR-er som pavirker mer enn ett jernbanenett, med Trafikverket

¢ publisere kjente TCR-er

| forbindelse med konsultasjonene kan bergrte sokere og de storste driverne av serviceanlegg levere skriftlige kommentarer
direkte i ARBIS.

Nar det gjelder koordinering av TCR-er, skal Bane NOR, ved behov, invitere sakere som er aktive pa de bergrte strekningene og
de storste bergrte driverne av serviceanlegg til & delta i prosessen.

Datoer som er relevante for behandling og konsultasjon av TCR-er, er beskrevet i kapittel 4.3.2.2.
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Tabell 6: Tidsfrister for behandling av TCR-er

Liten TCR Middels TCR Stor TCR Sveert stor TCR

Konsultasjon og koordinering
Konsultasjon og koordinering

Punkt 16-utredning

Forste publisering av kjente Sveert store og Store TCR-er

Konsultasjon og koordinering . .
Konsultasjon og koordinering fortsetter

Avslutte koordinering
Konsultasjon og koordinering Konsultasjon og koordinering

fortsetter

Endelig k Itasj
Avslutte koordinering naellg konsultasjon

Endelig konsultasjon

Andre publisering av Svaert store og Store TCR-er, samt farste publisering av tidlig kjente Middels TCR-
er

Konsultasjon og koordinering fortsetter

Konsultasjon og koordinering av Middels og Sma TCR-er som ble kjent
senest ved X-6,5
. A R Ikke relevant for denne TCR- Ikke relevant for denne TCR-
Publisering av Middels og Sma TCR-er . .
kategorien kategorien
Formidle detaljert informasjon til persontog om hvordan TCR-en

pavirker tilbudte ruteleier

Formidle detaljert informasjon til persontog om hvordan TCR-en
pavirker tilbudte ruteleier

Frist

X-60 til X-
24

X-34 til X-
24

X-24

X-23 til X-
19

X-18

X-17 til X-
14

X-13,5

X-13

X-12

X-11 til X-
7

X-6,5 til
X-5

X-4

T4

T-1

Bane NOR kan beslutte a fravike de angitte fristene i tabellen dersom spesielle omstendigheter tilsier det. Dette kan inkludere

situasjoner der kapasitetsbegrensningene er ngdvendige for 8 gjenopprette sikker togframfering, der tidspunktene for

begrensningene ligger utenfor Bane NORs kontroll, eller der etterlevelse av fristene ikke vil vaere kostnadseffektivt eller kan fere

til unedig skade pa verdier.

Fravik fra fristene kan ogsa gjores dersom alle bergrte sokere gir sitt samtykke. | slike tilfeller, samt i andre situasjoner m

ed

kapasitetsbegrensninger som ikke er dekket av tabellen over, er Bane NOR forpliktet til 8 konsultere sgkere og sterre bergrte

drivere av serviceanlegg pa en passende mate. Dette sikrer at alle relevante parter er informert og involvert i
beslutningsprosessen, i samsvar med jernbaneforskriften vedlegg IV punkt 14.

4.3.2.3 Tidsplan for behandling av TCR-er i fasene langsiktig og arlig kapasitetsfordeling

Tabell 7 viser de konkrete datoene for planlagte aktiviteter i aktuelle ruteplanperioder.

Tabell 7: Tidsplan TCR-prosessen
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Dato/periode Langsiktig fase (X-60-X-12) Arlig fase (X-12-X)
11.12.2026 Strategisk dialogmeote 1 av 3 (R28)

Fastleggelse av stor og sveert stor TCR (R28)

11.12.2026- Heringsperiode 1 av 2 for svaert liten, liten og middels TCR (R28)
26.02.2027
26.02.2027 Siste dag for kommentarer til heringsperiode 1 av 2 for svaert liten,

liten og middels TCR (R28)
02.04.2027 Strategisk dialogmete 1 av 2 (R29-R32)
02.04.-14.05.2027  Heringsperiode 1 av 1 for alle TCR-kategorier (R29-R32)

14.05.2027 Siste dag for kommentarer til heringsperiode 1 av 1 for alle
TCR-kategorier (R29-R32)

Siste dag for anmodning om punkt 16-utredninger (R30)

18.06.2027 Strategisk dialogmeote 2 av 3 (R28)
05.07.-06.08.2027 Heringsperiode 2 av 2 for sveert liten, liten og middels TCR (R28)
06.08.2027 Siste dag for kommentarer til heringsperiode 2 av 2 for svaert liten,

liten og middels TCR (R28)

20.08.2027 Strategisk dialogmeote 3 av 3 (R28)

Fastleggelse av sveert liten, liten og middels TCR (R28)
27.09.-15.10.2027 Heringsperiode 1 av 1 for stor og sveert stor TCR (R29)

15.10.2027 Siste dag for kommentarer til hgringsperiode 1 av 1 for stor og
sveert stor TCR (R29)

12.11.2027 Strategisk dialogmete 2 av 2 (R30-R33)

10.12.2027 Strategisk dialogmete 1 av 3 (R29)

Fastleggelse av stor og sveert stor TCR (R29)

Dersom Bane NOR blir kjient med store eller sveert store TCR-er for sent til at de kan inkluderes i konsultasjonen i langsiktig fase
beskrevet i tabellen over, vil disse bli handtert gjennom direkte konsultasjon med bergrte sgkere via e-post og, om ngdvendig, i
egne moter dedikert til formalet.

Utpekte, store og sveert store TCR-er vil i etterkant av fastsettelsen ved X-12 bli fulgt opp i nasjonale koordineringsmeter, for &
sikre at alle involverte parter er godt informert og at nedvendige tiltak blir koordinert pa en effektiv mate.

4.3.2.4 Frister for a gi detaljer om tilbudte ruteleier

I henhold til jernbaneforskriften vedlegg IV punkt 12 gjelder falgende frister for detaljer om tilbudte alternative ruteleier ved
TCR-er.

Perioden X - X+3 for persontog

| perioden X — X+3 er det ikke mulig for Bane NOR & gi detaljer om tilbudte ruteleier for persontog og tomtog i henhold til
fristen pa fire maneder for oppstartsdagen for TCR-en (T-4). Jernbaneforskriften gir imidlertid rom for at Bane NOR og bergrte
sokere kan bli enige om kortere frister for & gi disse detaljene.

For & oppna en mer forutsigbar tidsplan i perioden X — X+3, foreslar Bane NOR gjelder fglgende frist: Detaljer om tilbudte
ruteleier for persontog og tomtog skal gis senest en maned og 15 dager for oppstartsdagen for TCR-en (T-1,5). Dette forutsetter
at togselskapet har sgkt om alternative ruteleier senest to maneder for oppstartsdagen for TCR-en (T-2).

Perioden X+4 - X+12 for persontog

| perioden X+4 - X+12 vil Bane NOR gi detaljer om tilbudte ruteleier for persontog og tomtog senest fire maneder for
oppstartsdagen for TCR-en (T-4). Dette forutsetter at togselskapet har sokt om alternative ruteleier senest fem maneder for
oppstartsdagen for TCR-en (T-5).

Perioden X - X+12 for godstog
| perioden X — X+12 vil Bane NOR gi detaljer om tilbudte ruteleier for godstog, lgslok og kipptog senest ved T-1, forutsatt at
togselskapet har skt om alternative ruteleier senest to maneder for oppstartsdagen av TCR-en (T-2).
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Andre frister
Ved behov, kan Bane NOR og sokerne bli enige om andre frister enn de som er angitt over. Ved behov for endring av tildelt

kapasitet, gjelder reglene som er beskrevet i kapittel 4.8 Regler etter tildelt infrastrukturkapasitet.

4.3.2.5 Kriterier for omdirigering ved svaert store TCR-er
I henhold til jernbaneforskriftens vedlegg IV (17), skal Bane NOR fastsette kriterier for hvilke tog innenfor hver type togtjeneste

som skal omdirigeres ved sveert store TCR-er.

Kriteriene skal ta hensyn til kommersielle og operative begrensninger hos sgker, med mindre disse skyldes ledelsesmessige

eller organisatoriske beslutninger hos sokerne.
Togtjenestene som vurderes for persontog, er:

¢ flerntog
¢ |okaltog
® regiontog

* regionekspresstog
Togtjenester som vurderes for godstog, er:

¢ kombitog
e systemtog/blokktog

¢ vognlasttog
I tillegg, vurderes disse togtjenestene:

e lgslok
e tomtog

Forutsetninger

Kriteriene kan benyttes nar:

* TCR-en vurderes som svaert stor
e det finnes en omkjgringsmulighet
* sgker gnsker & benytte omkjeringsmuligheten

¢ det finnes tilstrekkelig kapasitet pa omkjeringsstrekningen
Mer informasjon om omkjeringsmuligheter fremgar av kapittel 4.3.2.6.

Kriterier

Utfordringer ved a erstatte toget med annen transport
Et kriterium for omdirigering er at det er umulig eller urimelig a erstatte toget med annen transport. Kriteriet er oppfylt nar
konsekvensene av en eller flere av disse mulighetene er vurdert som umulig eller urimelig a:

¢ erstatte persontog med buss eller andre transportformer
¢ henvise reisende til andre tog

¢ omdirigere tog via alternative banestrekninger

¢ omlaste gods til andre transportformer

o flytte trafikken til et tidligere- eller senere tidspunkt

Tidssensitiv transport
Et annet kriterium for omdirigering er at transportene i de ulike togtjenestene er tidssensitive. Kriteriet er oppfylt nar en eller
flere av disse konsekvensene er vurdert som umulig eller urimelig:
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¢ forlenget reisetid for de reisende nar toget erstattes av buss eller reisende henvises til et annet tog
¢ gods kan ikke komme frem i det hele tatt
¢ forlenget transporttid for varer gjer at gods blir gdelagt eller ubrukelige eller

¢ transporten nar ikke en viktig forbindelse for videre transport.

Jo flere kriterier som oppfylles, desto sterre er behovet for omdirigering.

4.3.2.6 Forelgpig plan for gjenveaerende kapasitet ved sveert stor TCR

I henhold til jernbaneforskriftens vedlegg IV, punkt 17, skal Bane NOR publisere en forelepig angivelse av gjenveerende
kapasitet for ulike typer togtjenester i netterklzeringen sammen med kriteriene i kapittel 4.3.2.5. Dersom alle bergrte sokere,
herunder potensielle nye sgkere, er enige om at det er uhensiktsmessig & lage en forelgpig plan for en sveert stor TCR, sa kan
Bane NOR unnlate a utarbeide en slik plan for den aktuelle TCR-en.

Den forelgpige angivelsen av gjenvaerende kapasitet omtales i det falgende som den forelgpige planen.

Den forelgpige planen omfatter:

o sgknaderiden arlige fasen av kapasitetsfordelingsprosessen

* strekningen/stasjonen med den svaert store TCR-en, og pa eventuelle omkjgringsstrekninger
¢ maksimalt én ruteplanperiode

* perioden den svaert store TCR-en varer, dersom det finnes omkjoringsmuligheter

¢ eventuelle perioder med enkeltsporet drift pa strekningen med den svaert store TCR-en, dersom det ikke finnes
omkjeringsmuligheter

Den forelgpige planen skal bidra til at tuilgjengelig kapasitet fordeles pa en mate som ivaretar transportbehovet bet mulig nar
kapasiteten er redusert.

For beregningen av antall tog det er plass til i den forelgpige planen, benyttes gjeldende ruteplan som viser trafikkvolumet per
togtjeneste som trafikkerer den aktuelle strekningen/stasjonen/terminalen, supplert med kunnskap om eventuelle forventede
endringer i trafikkutviklingen.

Den forelgpige planen omfatter ikke:

¢ perioder der strekningen med den svaert store TCR-en er helt stengt (sporbrudd) og det ikke finnes omkjagringsmuligheter

¢ kortvarige muligheter for gjennomkjering gjennom TCR-omradet, med mindre disse er kjent ved forste publisering av den
sveert store TCR-en, ved X-24

¢ vending inne pa strekningen med den svaert store TCR-en - i situasjoner hvor TCR-en kun dekker en del av en strekning og
sokere gnsker & vende pa en stasjon som ikke inngar i TCR-en

Prosess for forelapig planlegging av gjenvaerende kapasitet ved svaert stor TCR

Perioden X-22 - X-16
Bane NOR skal konsultere sgkerne og lage den forelgpige planen som anbefaler hvordan gjenvaerende kapasitet kan fordeles
per togtjeneste.

Planen utarbeides i samrad med sgkerne, samtidig som kriteriene i kapittel 4.3.2.5 kan benyttes.

For at planen i starst mulig grad skal dekke transportbehovet, kan gjenvaerende kapasitet fordeles ulikt gjennom degnet og
uken.

Planen skal utformes som en forelgpig fordeling av kapasitet per togtjeneste.
Bane NOR skal forsgke a oppna enighet blant sgkerne om planen. Dersom enighet ikke oppnas, skal Bane NOR hensynta

sokernes behov sa langt som mulig og beslutte den forelgpige planen basert pa hvilke togtjenester som oppfyller flest av
kriteriene i kapittel 4.3.2.5.
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Perioden X-16-X-12
Bane NORs forelgpige plan for R28 er publisert i vedlegg 4.3.2.6 Forelgpig_plan for gjenveerende kapasitet ved sveert stor TCR i
R28.

Perioden X-12-X-2
Bane NOR oppfordrer spkerne til 8 soke om ruteleier i trdd med den forelgpige planen.

Dersom flere sgker pa samme kapasitet som vist i den forelgpige planen, vil konflikten lgses som gvrige konflikter i den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen.

4.3.3 Planlegging og tilrettelegging for alternativ transport
Henvendelser og seknader nevnt i dette kapittelet skal sendes til kontaktpunktet Kundelogistikk, se kapittel 1.6 Kontakter.

Bane NOR har ansvar for 4 tilrettelegge stasjonene for alternativ transport og for a tildele togselskapene kapasitet og arealer pa
stasjonene.

Togselskapene skal melde inn kjente behov for tilrettelegging for den kommende ruteplanperioden innen fristen for innspill til
den andre hgringsrunden for midlertidige kapasitetsbegrensninger (TCR-er). Innmelding skjer via et eget skjema som knyttes
til aktuell ARBIS-ID og sendes til Bane NOR.

Bane NOR utfarer tildeling av holdeplasser og kapasitet til all busskjaring ved Oslo S spor 19 i Trelastgata samt i Lensmannslia
ved Asker. Soker som gnsker fast overgang mellom tog og buss ved disse stasjonene ma ogsa seke om kapasitet til bussene.
Soknad skal sendes innen fristen for innspill til andre hgringsrunde av midlertidige kapasitetsbegrensninger (TCR-er).

Nye eller endrede behov for tilrettelegging pa stasjonene skal meldes inn fortlgpende og senest tre maneder for avviket starter.

Dette gjelder behov som enten:

* oppstarilgpet av ruteplanperioden

e ikke var kjent ved den andre hgringsrunden av TCR-er

Bane NOR skal distribuere planer for alternativ transport ved planlagte brudd senest 21 dager for bruddet. Planene skal
fastsettes senest syv dager for bruddet starter.

Nar flere togselskap gjennomferer alternativ transport samtidig pa en stasjon, tildeler Bane NOR kapasitet og arealer samt
utferer trafikkstyringen for buss/taxi pa stasjonen.Togselskapene skal melde inn sine planlagte kjeretraséer senest 21dager for
avviket starter.

4.4 Virkninger av rammeavtaler

For ytterligere informasjon om rammeavtaler, se kapittel 3.3.1 Rammeavtaler.

4.5 Kapasitetsfordelingsprosessen

Kapasitetsfordelingsprosessen er regulert av kapittel 8, 9, 10 og vedlegg IV i jernbaneforskriften.

De ulike fristene knyttet til den arlige kapasitetsfordelingsprosessen er beskrevet i kapittel 4.5.1.9. Disse fristene er i stor grad
tilpasset RailNetEurope-kalenderen.

4.5.1 Arlig kapasitetsfordeling

Generelt skal overgangen til en ny ruteplan skje natt til sendag etter den andre lgrdagen i desember. Dersom en overgang eller
justering finner sted etter vinteren, spesielt for 8 imgtekomme eventuelle endringer i ruteplaner for regional passasjertrafikk,
skal dette skje ved midnatt den andre lgrdagen i juni. Ved behov kan overgangen ogsa finne sted pé andre tidspunkter mellom
disse datoene. Infrastrukturforvalterne kan avtale alternative datoer, og dersom internasjonal trafikk kan bli bergrt, skal EFTAs
overvakningsorgan underrettes.

Ruteplanperiode R28 gjelder fra sendag 12. desember 2027 til og med lgrdag 9. desember 2028. Ruteplanen omfatter tildelte
ruteleier og tjenester samt fastlagte planer for arbeid i spor.
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For a sikre at ruteplanen kan gjennomferes som planlagt, kan Bane NOR justere omsgkte ruteleier basert pa produksjons- og
rutetekniske planforutsetninger og/eller prinsipper for kapasitetsfordeling. Slike justeringer gjennomferes i dialog med bergrte

sokere.

Milepaeler, inkludert aktiviteter og tidsfrister, finnes i kapittel 4.5.1.9 Tidsplan for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen.
Sokere og infrastrukturforvalter vil motta denne informasjonen for planprosessens start.

Sokere inviteres til et oppstartsmete for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen. | motet presenterer Bane NOR blant annet de
endelige ruteplanforutsetningene for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen,

4.5.1.1 Ruteplanforutsetninger

Ruteplanforutsetningene er nokkelfaktorer som sgkerne ma ta hensyn til nar de soker om infrastrukturkapasitet. Disse
forutsetningene bestar av fire hovedelementer: rutetekniske, banetekniske og produksjonstekniske planforutsetninger, samt
forhandsplanlagte ruteleier for godskorridoren ScanMed RFC.

4.5.1.2 Rutetekniske planforutsetninger

Rutetekniske planforutsetninger utgjer en del av de overordnede ruteplanforutsetningene og er basert pa felgende:

Teoretiske kjoretidsberegninger gjores basert pa kjoretoyets spesifikasjoner, storste tillatte hastighet, og den storste
forekommende togsterrelsen for det bestilte toget. Det legges til et grunntillegg pa 4 %.

¢ Bestilt stoppmenster: inkluderer stasjonsopphold samt tillegg for akselerasjon og retardasjon.
* Tillegg for rutetekniske stopp: omfatter stopp for kryssinger, kjaring i avvikespor, og andre ngdvendige justeringer.

¢ Seertillegg for infrastrukturforhold: inkluderer nedsatt hastighet over en strekning eller stasjon som gjelder for store deler
av en ruteplanperiode, og som ma tas hensyn til ved konstruksjon av ruter.

¢ Nedsatt hastighet pa stasjoner med enkelt innkjarsignal: hastigheten settes til 40 km/t.
For & optimalisere kapasitetsutnyttelsen over driftsdegnet, vil Bane NOR anvende fglgende prinsipper:

Oslo S-Lysaker
Maksimalt 22 tog per time per retning i grunnplanen, med en gkning til 24 tog per time per retning i rushtidsperiodene.
Maksimalt syv tog kan kjgre i sekvens med to minutter togfelgetid.

Kongsvinger stasjon
For tog som har Kongsvinger som utgangs- eller endestasjon, og som trenger a utfgre operasjoner som lokbytte, vending til/fra
Solgrbanen, inn-/utsett av vogner eller andre skiftebevegelser, er det en begrensning pa 600 meter.

Grenseoverskridende trafikk
For grenseoverskridende trafikk der kjgredager fjernes av Trafikverket, forbeholder Bane NOR seg retten til & fierne tilsvarende
kjgredager.

Forslag til alternativt ruteleie
Dersom sgkt rute ikke kan imgtekommes, vil Bane NOR i konstruksjonsfasen kun vurdere alternative ruteleier +/- én time fra
utgangsstasjon. Dersom ruteleie enskes pa andre tider enn dette ma det sendes egen sgknad i LPR.

Parkering av tog
Som hovedregel tillates ikke parkering i togspor pa stasjoner i forbindelse med kapasitetsfordeling. Det kan gjores unntak
dersom Kapasitetsstyring har vurdert at det er tilstrekkelig kapasitet.

Vending av tog
Som hovedregel tillates ikke vending av tog pa to-spors stasjoner i forbindelse med kapasitetsfordeling. Det kan gjeres unntak
dersom Kapasitetsstyring har vurdert at det er tilstrekkelig kapasitet.

4.5.1.3 Banetekniske planforutsetninger, BTP

Banetekniske planforutsetninger omfatter den eksisterende infrastrukturen, oppdatert med permanente kapasitetsendringer
og utpekte midlertidige kapasitetsbegrensninger. Disse begrensningene blir publisert som planforutsetninger for den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen.
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De banetekniske planforutsetningene for R28 er:

¢ Eksisterende infrastruktur: detaljert i Strekningsbeskrivelse for jernbanenettet (SJN)
¢ Permanente kapasitetsendringer: beskrevet i kapittel 4.5.1.4

¢ Utpekte midlertidige kapasitetsbegrensninger: beskrevet i kapittel 4.3.1.1

4.5.1.4 Permanente kapasitetsendringer

Permanente kapasitetsendringer refererer til varige endringer i den tilgjengelige infrastrukturen, som for eksempel etablering
av nye spor eller flerning av eksisterende sidespor.

Permanente kapasitetsendringer som er lagt til grunn for R28, er beskrevet i tabell 8 og 9.

Tabell 8: Ny infrastruktur, kapasitetsokende tiltak

ARBIS-ID Stasjon/Strekning Tiltak

DOB03253 Stange Spor 2 tilgjengelig.
DOB05625 Melhus Ny driftsituasjon.
0OB05625 Stjerdal Ny drifssituasjon.
NB05827 (Skatval)-(Langstein) Ny stasjon (Alstad).

Tabell 9: Fjernet infrastruktur, kapasitetsreduserende tiltak

ARBIS-ID Stasjon/Strekning Tiltak

DOBO058 Selsbakk Stasjonen stengt for passasjerutveksling grunnet endret sporlengde.
DOBO0571 Steren Spor 3 stenges permanent.

NB05739 Steinkjer Spor 3 stenges permanent.

4.5.1.5 Produksjonstekniske planforutsetninger

Produksjonstekniske planforutsetninger omfatter egenskaper ved kjgretay. Eksempelvis trekkraft, togvekt, lengde,
krengningsfunksjon, med flere. Disse forutsetningene, samt gvrige forhold av betydning for kjeretayets etterlevelse av omsgkte
ruteleier, skal baseres pa erfarte data. Flere av disse forutsetningene er kjent i forkant av kapasitetsfordelingen, og de gvrige blir
fastsatt som en folge av kapasitetsfordelingen.

4.5.1.6 Forhandsplanlagte ruteleier for godskorridoren ScanMed RFC

Forhandsplanlagte ruteleier, kjent som Pre-Arranged Paths (PaPs), skal publiseres senest elleve maneder for ruteplanperioden
starter. Disse ruteleiene gjelder for godskorridoren ScanMed RFC og blir tilgjengelige pa korridorens nettside 5 samt i sgknads-
og koordineringsverktoyet PCS.

De forhandsplanlagte ruteleiene (PaPs) er spesielt tilrettelagt for internasjonal godstrafikk i den arlige ruteplanen og utarbeides
av infrastrukturforvalteren i samarbeid med korridororganisasjonen, basert pa en grundig analyse av transportmarkedet.
Soknad om og tildeling av denne kapasiteten skjer direkte gjennom korridorens C-OSS-funksjon.

Da disse PaPs-rutene har en saerskilt prioritet mot endringer i kapasitetsfordelingsprosessen, kan det veere fordelaktig for
internasjonal godstrafikk & soke pa disse ruteleiene.

Dette er i samsvar med forskrift om gjennomfgring av forordning (EU) nr. 913/2010 om et europeisk jernbanenett for
konkurransedyktig godstransport (FOR-2014-02-17-190).

4.5.1.7 Utkast til ruteplan
Bane NOR mottar sgknader om ruteleier, planer for arbeid i spor, og tjenester, bade nasjonalt og internasjonalt. Disse
soknadene danner grunnlaget for & utarbeide et utkast til ruteplan.

Utkastet til ruteplan er et forelgpig resultat av kapasitetsfordelingsprosessen, og inneholder kapasitetsbeskrivelse og oversikt

over spkte tog med eventuelle kommentarer.

41


https://www.scanmedfreight.eu/
https://www.scanmedfreight.eu/
https://www.scanmedfreight.eu/

Kapasitetsbeskrivelse innebaerer

¢ strekningskapasitet (grafisk rute)
* sporkapasitet, inkludert tildelt kapasitet for hensetting av kjgretgy i driftspauser

¢ terminalkapasitet
Oversikt over sgkte tog med eventuelle kommentarer kan inkludere

¢ avvisning av sekt infrastrukturkapasitet (med begrunnelse)
* begrensninger (tonnasje/lengde)
¢ oppholdstider for personalbytte eller laste- og lossetider

* beskrivelse av eventuelle konflikter
For utkastet til ruteplan publiseres, blir kapasitet for grensepasserende tog koordinert.

4.5.1.8 Retningslinjer for kommentarer til utkast til ruteplan
Retningslinjene i dette kapitlet er utformet for & veilede sokere om hvordan de ber formulere sine hgringskommentarer, slik at
de er tilstrekkelig konkrete og kan vurderes effektivt. Sokerne bes om & gi tilbakemelding, enten i form av hgringskommentarer

eller ved & gi tilbakemelding om at sgker ikke har noen kommentarer til utkastet.

¢ Generelle kommentarer: overordnede tilbakemeldinger pa forslaget.

* Kommentarer: ndr et forslag avviker fra det som er sgkt om, kan det gis kommentarer. Disse kan veere rettet mot et bestemt
punkt i togruten eller hele togruten. Slike kommentarer kan omfatte:

o brutt forbindelse

o avvikende avgangs- og ankomststasjoner

o avgangs-/ankomsttider som ikke samsvarer med det som ble sgkt om
o kjoretid

¢ Innspill som ikke anses som kommentarer: innspill som faller utenfor kategorien "kommentarer" blir behandlet som
restkapasitet og inkluderes i den fastlagte ruteplanen sa langt det er mulig. Dette inkluderer:

o endringer til den opprinnelige seknaden

o nye tog som ikke var inkludert i den opprinnelige sgknaden

o endringer av avgangs- og ankomststasjoner

o gkt vekt, lengde, eller endring av kjeretay som pavirker det konstruerte ruteleiet
o tillegg av kjgredager (med unntak av kvalitetssikring av kjeredager)

o gnske om endring av omsgkte tider

Sokere som gnsker a trekke tilbake omsgkt infrastrukturkapasitet for ruteplanen fastlegges, kan gjere dette ved a sende e-post
til kontaktpunkt Kapasitetsstyring som angitt i kapittel 1.6.

Hvis hgringskommentarene resulterer i en interessekonflikt, vil Bane NOR initiere en samordningsprosess.

4.5.1.9 Tidsplan for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen
Tidsplanen i tabell 10 ma sees i sammenheng med tidsplan for behandling av TCR-er i kapittel 4.3.2.2.

Tabell 10: Tidsplan for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen
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Referanse FOM

14.09.2026

13.12.2026

11.01.2027

01.02.2027

08.02.2027

13.04.2027

07.06.2027

05.07.2027

09.08.2027

16.08.2027

06.09.2027

28.09.27

12.10.2027

TOM

15.02.2027

10.12.2026

12.04.2027

11.01.2027

05.02.2027

15.03.2027

11.06.2027

05.07.2027

06.08.2027

06.08.2027

03.09.2027

20.08.2027

23.08.2027

03.09.2027

17.09.2027

24.09.2028 innen klokken

09.00

24.09.2028 klokken 09.00

24.08.2027 innen klokken
09.00

11.10.2027

12.11.2027

12.12.2027

Hendelse

Anmodning om mulighetsstudier
Forste og siste dag for anmodning om mulighetsstudier for R28

Oppstartsmate R28
Oppstartsmeater for R28 med sgkere for informasjon og dialog om kommende ruteplanperiode.

Ruteplan R27 iverksettes

Sekeperiode for infrastrukturkapasitet
Farste og siste dag i sekeperiode for infrastrukturkapasitet for R28

Publisering av PaPs
Publisering av forhandsplanlagte ruteleier (PaPs) for R28

Tidlige dialogmgter
Tidlige og separate dialogmeter med togselskapene.

Best-L apner
Forste dag for soknader om ruteleier.

Svar pa mulighetsstudier
Frist pa svar fra Bane NOR pa mulighetsstudier for R28

Sene sgknader
Ferste dag for sene sgknader om ruteleie for R28

Dialogmater
Dialogmeter far haring R28 med sgkere og JDIR for utkast til ruteplan

Utkast til ruteplan
Utkast til ruteplan publiseres

Hering av utkast til ruteplan R28
Heringsperiode for utkast til ruteplan

Hegringskommentarer til R28
Heringskommentarer til utkast til ruteplan for R28 sendes til Bane NOR innen klokken 09.00.

Samordningsperiode
Farste og siste dag for samordning.

Dialogmeter etter hgring
Dialogmeter etter hgring av utkast til ruteplan R28 med sgkere for gjennomgang av
heringskommentarer.

Fastlegging av internasjonal trafikk
Fastlegging av internasjonal trafikk inkluderer

o forhandsplanlagte ruteleier (PaPs) og terminaltider for internasjonal godstrafikk

¢ nasjonale ruteleier som matetrafikk til/fra PaPs.

Bane NOR laser ruteplanen for endringer av internasjonal trafikk klokken 09.00.

Krav om tvistelgsning
Siste dag for a fremsette krav om tvistelgsning.

Tvistelgsningsperiode
Forste og siste dag av tvistelgsningsperioden.

Tilbaketrekking av sokt kapasitet
Siste dag for tilbaketrekking av sgkt infrastrukturkapasitet uten reservasjonsavgift

Ruteplan R28 fastlegges

Sene sgknader
Siste dag for sene sgknader om ruteleie for R28

Svar pa sene sgknader
Ferste dag for svar pa sene sgknader om infrastrukturkapasitet or R27.

Ruteplan R28 publiseres

Segknad om ad hoc ruteleier
Forste dag for soknad om ad hoc ruteleier for ruteplanperiode R28.

Valg av togselskap
Siste dag for sgkere, som ikke er togselskap, & informere Bane NOR om hvilket togselska som skal
kjore deres ruter.

Ruteplan R28 iverksettes
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Modell for sgknader om kapasitet

Figur 3 viser hovedflyten i den arlige kapasitetsfordelingsprosessen, fra mottak av ssknader om ruteleier til publisering og
iverksetting av ny ruteplan. Prosessen omfatter seknadsbehandling, utarbeidelse av ruteplanutkast, samordning, eventuell
behandling av overbelastet infrastruktur og tvistelgsning, fer ruteplanen fastlegges, publiseres og tas i bruk.

BAMNE NOR

Figur 3. Modell for seknad om kapasitet.
Bane NOR
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. Sgknad om ruteleie
Det forste steget der operatorer eller andre interessenter formelt sender inn en sgknad om & bruke jernbanesporet til en
bestemt tid. Soknaden ma inneholde ngdvendig dokumentasjon og oppfylle fastsatte tidsfrister.

2. Sen sgknad om ruteleie
Dersom en sgknad kommer sent, ma den handteres annerledes. Dette trinnet tar for seg sene sgknader og hvordan de blir
behandlet i henhold til gjeldende regelverk.

w

. Utkast til ruteplan
For den endelige ruteplanen fastlegges, utarbeides et utkast. Dette inkluderer tidspunkter for avganger og ankomster, samt
eventuelle stopp underveis. Utkastet blir ngye vurdert for & sikre at det er i trdd med kapasitetsbehov og
infrastrukturtilgjengelighet.

4. Samordning
Dette trinnet handler om a koordinere ulike togoperatgrers ruter for & unnga konflikter og optimalisere
kapasitetsutnyttelsen.

(S,

. Overbelastet infrastruktur
Dersom Bane NORs forslag til samordning ikke er samstemt av partene, og dersom det kan forventes kapasitetsmangel i
naer framtid, skal strekningen(e) erklaeres for overbelastet. | slike tilfeller, skal Bane NOR gjennomfgre en kapasitetsanalyse
og en pafelgende kapasitetsforbedringsplan farfor a definere tiltak som pa kort og mellomlang sikt evner a fjerne
overbelastningen.

6. Tvistelgsning
Dersom en sgker krever en tvistelgsning, skal Bane NOR iverksette denne, og treffe en beslutning innen 10 virkedager.

~N

. Fastlagt ruteplan
Fastlagt ruteplan er beskrevet i kapittel 4.5.6. Nar alle hensyn er tatt, blir den endelige ruteplanen last for kommentarer og
endringer, inkludert tilbaketrekking av kapasitet, knyttet til sosknader som er sendt innen ordinaer soknadsfrist. Dette er den
offisielle planen som operaterene folger.

8. Siste dag for sen sgknad om ruteleie
For en sen soknad om ruteleie godkjennes, gjennomgas den ngye for a sikre at den ikke forstyrrer eksisterende planer. Dette
trinnet er viktig for & opprettholde en effektiv og palitelig togtrafikk.

9. Publisert ruteplan
Publisert ruteplan er beskrevet i kapittel 4.5.7. Hvis det oppstar endringer etter at ruteplanen er fastlagt, blir den oppdatert
for publisering for alle involverte parter. Dette sikrer at alle har tilgang til den mest aktuelle informasjonen.

10. Iverksatt ruteplan
Ny ruteplan blir iverksatt natt til sendag etter den andre lgrdagen i desember.

4.5.2 Sene sgknader om ruteleie i arlig kapasitetsfordeling

I henhold til jernbaneforskriften, vedlegg IV, punkt 3 og 6, kan sokere sende inn sgknader om ruteleie etter den ordinzere fristen
og fram til klokken 09:00 pa dagen for fastleggelse av ruteplanen. Disse sgknadene omtales som sene sgknader, eller Late Path
Requests (LPR).

Ettersom Trafikverket og Bane NOR har ulike tidsplaner for behandling av sene sgknader, og for at Bane NOR skal fa tid til a gi
detaljene om tildelte ruteleier, som beskrevet i kapittel 4.3.2.3, ber Bane NOR sokerne om ikke & benytte sene sgknader for
grenseoverskridende tog.

Informasjon om sgkeperioden for sene sgknader og forventet svarfrist er beskrevet i tidsplanen i kapittel 4.5.1.9.

Krav til innhold i sene sgknader er de samme som for sgknader sendt innen den ordinzere fristen; se kapittel 4.2.5 for
informasjon om krav til innhold. Sene sgknader om ruteleier skal sendes i BEST-L.

Behandlingen av sene sgknader skjer i den rekkefalge de mottas, og starter tidligst dagen etter at ruteplanen er fastlagt. Bane
NOR utarbeider ruteforslag for sene sgknader. Dersom soker ikke aksepterer dette forslaget skriftlig, vil seknaden bli kansellert.

Ved behandling av sene sgknader kan det bli nedvendig a justere allerede tildelte ruteleier for a kunne tilby et nytt ruteforslag.
Eventuelle endringer i allerede tildelte ruteleier ma godkjennes av de bergrte sokerne.
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Behandlingen av sene sgknader avsluttes slik at kapasitet tildelt gjennom sene sgknader kan inkluderes i den fastlagte
ruteplanen fer ruteplanen publiseres. Dermed er kapasitet tildelt etter sene sgknader inkludert nar ruteplanen dpnes for ad
hoc-sgknader. Den formelle rutetildelingen er bindende og handteres pa samme mate som tildelte ruteleier som er sgkt innen
den ordinaere fristen, i henhold til tidsplanen beskrevet i kapittel 4.5.1.9.

4.5.3. Fordeling av restkapasitet (ad hoc sgknader)

4.5.3.1 Fordeling av restkapasitet i operativ fase (X-2 - X+12)

Informasjon om tilgjengelig restkapasitet

I henhold til jernbaneforskriften § 8-7 skal Bane NOR informere om tilgjengelig restkapasitet i den gjeldende ruteplanen og
gjere denne informasjonen tilgjengelig for sekerne. Dette skjer ved publisering av rutegrafer for arlig ruteplan og daglige
rutegrafer 60 dager frem i tid for gjeldende ruteplanperiode, pa Bane NORs nettside.

Varsel om store og/eller kompliserte sgknader

For store og/eller kompliserte seknader, er det viktig a avtale spesielle frister med Bane NOR. Togselskap anbefales a varsle Bane
NOR om slike sgknader i god tid, selv om ikke alle detaljer er pa plass. Mottatte varsler om store og/eller kompliserte sgknader
vil fa samme prioritet som ad hoc-seknader ved fordeling av restkapasitet.

Frister for soknad om spesialtransporter er beskrevet i kapittel 4.7.1.1 Frister for sesknad om spesialtransporter.
Nar det sendes et varsel om ad hoc-sgknad om infrastrukturkapasitet, ber folgende opplysninger inkluderes:

o forventet dato eller datoer for togkjering

¢ togslag

¢ strekning(er) som toget/togene skal kjore

¢ behov for hensetting/parkering av kjoretoy

Soke om restkapasitet i operativ fase

Soknader om restkapasitet til ruteleier og TCR-er i gjeldende ruteplanperiode, skal sendes via BEST-K. Samtidig med sgknaden
og restkapasitet til ruteleie, skal det anmodes om tilhgrende kapasitet i serviceanlegg og tjenester i disse. Hvordan sgker skal

anmode, og hvordan slike anmodninger blir behandlet, er beskrevet i kapittel 4.2.6 Tilgang til serviceanlegg og tjenester i
disse.

Krav til innhold i seknad om restkapasitet til ruteleier, er de samme som for sgknad om kapasitet i den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen. For mer informasjon om krav til innhold i sgknad, se kapittel 4.2.5 Seknad om

infrastrukturkapasitet.

Ruteplanforutsetningene er beskrevet i kapitlene 4.5.1.1-4.5.1.6. For ytterligere informasjon om forutsetningene som gjelder
for den gjeldende ruteplanen, kan sgker kontakte Bane NOR.

Tabell 11: Hvordan sgke om restkapasitet

Hvem behandler

Slik soker du Frist
seknaden?
Nar behovet for restkapasitet for ruteleie er kjent, skal togselskap og For kl. 12:00 dagen feor endringen .
. . . . Operativ ruteplanlegger
infrastrukturforvalter soke om denne kapasiteten i BEST-K. skal iverksettes.

Bane NORs behandling av sgknad om restkapasitet
Bane NOR behandler sgknader om restkapasitet til ruteleier, TCR-er og varige endringer av den fastlagte ruteplanen, inkludert
detaljering av og iverksettelse av og iverksettelse av slike endringer.
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¢ For a kunne svare raskt pa seknader om restkapasitet, vil Bane NOR vurdere behovet for restkapasitet innenfor rammen av
den fastlagte ruteplanen. Dette inkluderer ogsa soknader om restkapasitet pa overbelastet infrastruktur.

¢ Sgknader som mottas mindre enn fem virkedager for gnsket kjeredag kan medfere at behandling kan ferdigstilles i tide, og
at kapasiteten derfor ikke kan tildeles.

* Sgknader behandles i den rekkefglgen de mottas.

¢ Bane NOR kan, i trad med jernbaneforskriften § 8-6 tredje ledd, foresla justeringer i omsgkte ruteleier nar dette er
begrunnet i produksjons- eller rutetekniske planforutsetninger eller i prinsipper beskrevet i del 4.

o Justeringene blir gjennomfort i dialog med de bergrte sgkerne.

Bane NORs tilbud om restkapasitet
Svaret sendes som et tilbud i BEST-K innen 5 virkedager. Tilbudet beskriver om sgknaden er:

¢ imgtekommet helt (uten justeringer)
¢ delvis (med justeringer)

o ikke imgtekommet i det hele tatt

Dersom sgknaden ikke kan imgtekommes i det hele tatt, skal Bane NOR informere om et alternativt tidspunkt og ruteleie. |
tilbudet blir sokeren bedt om a akseptere, avsla eller foresla endringer innen fem virkedager, eller tidligere dersom den
tilgjengelige behandlingstiden krever det.

Sekers svar pa tilbud om restkapasitet
Soker skal, innen oppgitt frist, akseptere, avsla eller foresla endringer av Bane NORs tilbud i BEST-K.

Bane NORs oppfolging av sgkers svar

o Nar soker aksepterer tilbudet vil tilbudet kunngjeres som tildelt restkapasitet i FIDO, i samsvar med Trafikkregler for
jernbanenettet.

o Dersom sgker avslar tilbudet, eller ikke svare pa tilbudet innen oppgitt frist, vil sesknaden avslas i BEST-K.

¢ Dersom sgker, innen oppgitt frist, foreslar endring av tilbudet, blir endringen behandlet som en ny seknad om
restkapasitet.

Kommunikasjon i Operativ kapasitetsfordeling
Kommunikasjonen i Operativ kapasitetsfordeling foregar normalt mellom togselskapenes transportledelse og Bane NOR, ved
kontaktpunktet Operativ ruteplan.

| driftsde@gnet vil Bane NORs kontaktpunkt vaere trafikkstyringssentralene ved kontaktpunktet Nasjonal operativ koordinator
(NOK), se kapittel 1.6 Kontakter.

4.5.3.2 fordeling av restkapasitet i driftsdggnet

Seknader om restkapasitet i driftsdegnet
Seoknader om restkapasitet til ruteleier og TCR-er i driftsdegnet, skal avgrenses til driftskritiske kapasitetsbehov. Eksempler pa
dette kan veere:

¢ oppstatt behov for kjering av tomtog og lgslok

* kjoring av tog for akutt feilretting

For gvrig, gjelder de samme kravene som er beskrevet i avsnittet «Sgke om restkapasitet i operativ fase».

4.5.3.1 Ikke overholdte produksjonstekniske planforutsetninger

Under gjennomfering av ruteplanen, forbeholder Bane NOR seg retten til a trekke tilbake ruteleier for tog som ikke overholder
planforutsetningene. Se ogsa AST punkt 10.2.1.

Tabell 12: Hvordan sgke om restkapasitet i driftsdegnet
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Hvem behandler

Slik soker du Frist
spknaden?
Ved oppstétt behov for restkapasitet til ruteleie innen samme driftsdegn skal togselskap og
infrastrukturforvalter soke om denne kapasiteten direkte til togleder. Etter kl. 12:00 dagen for rouled
ogleder

Merk: endringen skal iverksettes.

Seknader om restkapasitet innenfor driftsdegnet skal kun gjelde driftskritiske behov.

Bane NORs tilbud om restkapasitet i driftsdegnet
Bane NOR kunngjgr tilbudet om restkapasitet i FIDO.

Bane NOR forbeholder seg retten til a avsla seknader om restkapasitet i driftsdegnet, som ikke gjelder driftskritisk

kapasitetsbehov.

Kommunikasjonen i driftsdggnet
| driftsde@gnet vil Bane NORs kontaktpunkt vaere trafikkstyringssentralene ved Nasjonal operativ koordinator (NOK), se kapittel

1.6 Kontakter.

4.5.3.3 Ikke overholdte produksjonstekniske planforutsetninger
Under gjennomfering av ruteplanen, forbeholder Bane NOR seg retten til a trekke tilbake ruteleier for tog som ikke overholder

planforutsetningene. Se ogsa AST punkt 10.2.1.

4.5.4 Samordningsprosess
Hensikten med samordning er 4 tilstrebe en ruteplan uten interessekonflikter, slik at alle seknader kan tilgodeses. Hvis det ikke
er mulig & imatekomme alle sgknadene, skal Bane NOR gjennomfgre en samordning av seknadene i henhold til

jernbaneforskriften § 9-1.

Prosess for samordning
1. Forste kontakt: Bane NOR kontakter forst sokere med felles interesser for a klargjore og dokumentere innholdet i
soknadene og deres reelle behov for ruteleie.

2. Mgter: sgkerne innkalles deretter enkeltvis til mater, eller til felles mater hvis partene er enige. Sokerne gis mulighet til &

fremlegge alternative lgsninger for vurdering.

3. Forslag til lasning: nér all informasjon er innhentet, utarbeider Bane NOR et forslag til lasning basert pa felgende

prinsipper:
1. koordinering av internasjonal/grenseoverskridende trafikk
2. sokers reelle behov for ruteleier, basert pa avtaler om transporttjenester eller utsikter til slike avtaler
3. optimal utnyttelse av kapasiteten pa jernbanenettet
4. robusthetshensyn

4. Oversendelse av forslag: forslaget oversendes de involverte sgkerne. Dersom Bane NORs forslag til samordning ikke blir
akseptert av partene, og dersom det kan forventes kapasitetsmangel i nzer fremtid skal Bane NOR erklzere strekningen for
overbelastet og deretter fordele infrastrukturkapasiteten i henhold til kapittel 4.6.3.

Interessekonflikter kan kun oppsta mellom sgkere, og ikke mellom Bane NOR og seker(e).

Bane NOR skal konsultere sgkere om planlagte TCR-er som beskrevet i kapittel 4.3, i henhold til Jernbaneforskriften vedlegg IV.
Sokeres innvendinger ma reises i disse konsultasjonene.

4.5.5 Tvistelgsningsprosess

Etter gjennomfert samordning kan sgkere som fortsatt er uenige i utkast til ruteplan, fremsette krav om tvistelgsning. Dette
kravet ma fremsettes skriftlig, og i henhold til jernbaneforskriften § 9-2, ma Bane NOR treffe en endelig beslutning innen ti

virkedager fra kravet er mottatt.

Tidsplanen med milepaler for tvistelesningsprosessen meddeles sokere og infrastrukturforvaltere ved planprosessens start,
det vil si 12 maneder for oppstart av den aktuelle ruteplanperioden.
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Dersom tvisten ikke lgses, vil Bane NOR fordele infrastrukturkapasiteten i henhold til kapittel 4.6.

Veer oppmerksom pa at tvistelgsningsprosessen ikke vil forsinke kapasitetsfordelingsprosessen.

4.5.5.1 Frist for a fremsette krav
Den ngyaktige fristen for a fremsette krav om tvistelgsning kommer frem av tidsplanen i kapittel 4.5.1.9, som publiseres ved
oppstart av den arlige kapasitetsfordelings-prosessen.

4.5.5.2 Kravets innhold og adresse - gjenpart

Kravet om tvistelgsning skal inneholde felgende elementer:
1. Identifikasjon: en klar henvisning til hvilke tog eller hvilket driftsopplegg kravet gjelder, tilstrekkelig for a identifisere
kravets tid og strekning
2. Begrunnelse: en grundig begrunnelse for hvorfor kravet fremsettes
3. Forslag til Iesning: en beskrivelse av hvilken lasning saker mener tvistelasningsprosessen ber resultere i
o for sgker selv
o for den eller de andre sgkere som vil fa sin tildelte infrastrukturkapasitet endret dersom kravet imgtekommes

4.5.5.3 Bergrte sgkeres eventuelle handlingsplikt - frist

Naér det er fremmet et krav om tvistelgsning, som kan pavirke en annen sgkers tildelte infrastrukturkapasitet, ma de bergrte
sokerne levere sitt eventuelle tilsvar innen to virkedager etter mottak av kopi av kravet. Tilsvaret ma henvise til og identifisere
det opprinnelige kravet om tvistelgsning.

4.5.5.4 Bane NORs behandling av kravet

Bane NOR innkaller bergrte sokere til separate meter for giennomgang av krav og eventuelle tilsvar. Dersom det er gnskelig fra
alle bergrte sgkere, kan det innkalles til et felles mote.

Bane NOR fatter beslutning basert pa vurdering av kravet, eventuelle tilsvar, og informasjon fra mgtene med sokerne.
Beslutningen vil ta hensyn til krav og feringer gitt i lov, forskrift og Network Statement.

Bane NORs beslutning skal veere skriftlig og begrunnet. Den skal meddeles til klager og evrige sekere som har veert involvert i
prosessen innen ti virkedager etter at kravet i henhold til kapittel 4.5.5 er mottatt.

Forvaltningslovens regler om enkeltvedtak gjelder for Bane NORs saksbehandling i forbindelse med beslutninger om tildeling
av infrastrukturkapasitet, med mindre annet felger av jernbaneforskriften.

4.5.5.5 Klage pa Bane NORs beslutning - virkninger av slik klage

I henhold til jernbaneforskriften § 11-3 kan sgkere klage pa Bane NORs beslutninger om tildeling av infrastrukturkapasitet til
Statens jernbanetilsyn (SJT). Sekerne kan ogsa klage til SJT over blant annet mangler ved selve kapasitetsfordelingsprosessen
og hvordan de er blitt involvert i denne.

Veer oppmerksom pa at en klage til SJT ikke har oppsettende virkning, og Bane NORs beslutning gjelder inntil SJT beslutter
eventuelle endringer.

For mer informasjon om klageprosedyren, se kapittel 1.3.3 Klageprosedyre.

Kontakt Statens jernbanetilsyn (SJT)
& post@sjt.no

Nettside: Klage pé& konkurransevilkar

4.5.6 Fastlagt ruteplan

Ruteplanen fastlegges ved X-3. Fastlagt ruteplan betyr at ruteplanen er last for kommentarer og endringer, inkludert
tilbaketrekking av kapasitet, knyttet til ssknader som er sendt innen ordinaer sgknadsfrist (ved X-8).

49


mailto:post@sjt.no
https://sjt.no/jernbane/marked-og-konkurranse/klage-pa-konkurransevilkar/
https://sjt.no/jernbane/marked-og-konkurranse/klage-pa-konkurransevilkar/
https://sjt.no/jernbane/marked-og-konkurranse/klage-pa-konkurransevilkar/

| perioden mellom fastleggelse og publisering (X-3-X-2), blir ruteplanen oppdatert med sene sgknader om ruteleier og
kvalitetskontrollert.

4.5.7 Publisert ruteplan

Tildelt kapasitet kommer frem av den publiserte ruteplanen som oversendes til sekerne og publiseres pa Bane NORs
hjemmeside.

Kapasiteten vises pa falgende mater:

* Strekningskapasitet: tildelte ruteleier og tilgjengelig restkapasitet, presentert som grafisk rute.
¢ Sporkapasitet: tildelt kapasitet for hensetting av kjeretoy i driftspauser, inkludert lokasjoner.
¢ Terminalkapasitet: tildelt kapasitet pa terminaler.

¢ Kapasitet til utpekte TCR-er: kapasitet tildelt infrastrukturforvalter for planlagt arbeid i spor.

4.6 Overbelastet infrastruktur: definisjon, prioriteringskriterier og prosess

4.6.1 Definisjon av overbelastet infrastruktur

Se jernbaneforskriften §§ 1-7 bokstav q og 9-3 for definisjon.

4.6.2 Overbelastede strekninger (i Norge)

Felgende strekninger og knutepunkter er erklzert overbelastet:

Oslo S
mellom kl. 06.30 og 09.00 og mellom kl. 15.00 og 17.30 pa virkedager (mandag-fredag).

Oslo S-Lysaker
hele dognet pa virkedager (mandag-fredag).

Alnabru-Eidsvoll (Hovedbanen)-Trondheim-Bodg
hele dggnet alle dager.

Drammen-Stavanger
hele dggnet alle dager.

Henefoss-Bergen
hele dggnet alle dager.

Lillestrem-Kongsvinger
hele dggnet pa virkedager (mandag-fredag).

Sandbukta-Moss (inkludert Moss stasjon)
mellom kl. 06.30 og 08.30 og mellom kl. 15.30 og 17.30 pa virkedager (mandag-fredag).

Rade-Lisleby
mellom kl. 06.00 og 18.00 pa virkedager (mandag-fredag).

4.6.3 Prioriteringskriterier og samfunnsgkonomisk vurdering (i tilfelle overbelastet infrastruktur)

I henhold til jernbaneforskriften § 9-5, benyttes folgende prioriteringskriterier nar infrastruktur er erkleert overbelastet:

1. tjenester som inngar i kontrakt med staten om offentlig tjenesteyting
2. nasjonal og internasjonal godstransport
3. bestemte typer trafikk pa strekninger som nevnt i § 8-8 annet ledd

4. persontransport for gvrig
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Vurdering av samfunnsgkonomisk nytte i henhold til jernbaneforskriftens § 9-5 (2)

| tilfeller hvor det er sokt om flere ruteleier enn det er kapasitet til, skal Bane NOR tildele kapasitet etter en annen rekkefglge
enn de ovennevnte prioriteringskriteriene. | slike tilfeller, vil Bane NOR prioritere transporttjenesten som har vesentlig sterre
betydning for samfunnet enn andre tjenester som derved utelukkes.

For & handtere slike situasjoner benytter Bane NOR en samfunnsgkonomisk modell for vurdering av infrastrukturkapasitet, som
beskrevet i vedlegg.4.6.3 Metode for samfunnsekonomisk verdsetting av ruteleietildeling. Denne metoden gir en vurdering av

samfunnsgkonomisk nytte, og resultatene av denne analysen vil ha stor vekt i beslutningsprosessen for prioritering. Togselskap
ma rapportere inn dokumentasjon som beskrevet i vedlegg 4.6.3 Metode for samfunnsgkonomisk verdsetting av ruteleietilde-
ling. Bane NOR kan ogsa kreve at togselskapet fremlegger dokumentasjon som sannsynliggjer at det som er innrapportert til

analysen stemmer. Ved manglende innrapportering av slik dokumentasjon, vil Bane NOR prioritere togselskap som har
innrapportert slik dokumentasjon.

Bane NOR benytter henholdsvis § 9-5 (1) og (2) pa felgende mate:

1. For alle interessekonflikter mellom togtjenester gjgres det en samfunnsgkonomisk vurdering i henhold til vedlegg 4.6.3 Me-

tode for samfunnsgkonomisk verdsetting av ruteleietildeling.

2. Ruteleiet tildeles togtjenesten som den samfunnsgkonomiske vurderingen viser at har minst 20% sterre samfunnsnytte enn
den andre togtjenesten.

3. Hvis forskjellen i samfunnsnytte er mindre enn denne terskelen, tildeles ruteleiet ved bruk av prioriteringskriteriene.

Fastsettelse av terskel

Terskelen pa 20 % ble fastsatt etter en egen hering hgsten 2024. Bane NOR fikk en rekke
innspill til hgringen; noen akterer hadde ingen innvendinger, noen mente terskelen
burde vzere lavere og andre mente at den burde vaere satt hgyere. Etter en
helhetsvurdering av disse innspillene mener Bane NOR at 20 % er riktig niva for hva som
kan sies a veere vesentlig i denne sammenheng. Bane NOR vil evaluere terskelen nar den

har veert i bruk.

4.6.4 Prosess ved overbelastet infrastruktur

I henhold til jernbaneforskriften § 9-3 skal falgende prosess falges nar en jernbaneinfrastruktur erkleeres som overbelastet:

Erkleering om overbelastning

Hvis det etter samordning av seknader om ruteleier og samrad med sgkerne ikke er mulig 8 imgtekomme alle ssknader om
infrastrukturkapasitet i tilstrekkelig omfang, skal Bane NOR umiddelbart erkleere den bergrte jernbaneinfrastrukturen som
overbelastet. Dette gjelder ogsa for infrastruktur der det forventes kapasitetsmangel i naer framtid.

Kriterier som ikke utlgser overbelastning
Soknadene ma representere faktiske kapasitetsbehov. Dette betyr at sekerne méa kunne dokumentere ulike transportbehov.
Dersom to sgknader er basert pa likelydende transportbehov, vil ikke konflikten fore til overbelastning.

Varighet av overbelastningen
Overbelastningen vil vare fra den er erklaert og frem til nedvendige tiltak i kapasitetsforbedringsplanen er utfort og arsaken til
overbelastningen er fjernet.

Kriterier for oppheving av overbelastning
Overbelastet infrastruktur skal oppheves nar ett av disse kriteriene er oppfylt:

1. Kapasitetsokende tiltak, tilstrekkelig for @ oppheve overbelastningen, er utfort.

2. Kapasitetsbehovet skal vaere redusert? med 10% eller mer i to pafalgende publiserte &rlige ruteplaner sammenlignet med
ruteplanen der overbelastningen oppstod. | tillegg skal alle soknader om kapasitet pa den aktuelle infrastrukturen ha blitt
imgtekommet i den sist publiserte arlige ruteplanen.
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For infrastruktur uten eksisterende kapasitetsforbedringsplan

Hvis den overbelastede jernbaneinfrastrukturen ikke har en kapasitetsforbedringsplan under gjennomfaring, skal Bane NOR
gjennomfgare en kapasitetsanalyse (se kapittel 4.6.5 for detaljer). Denne analysen skal ferdigstilles innen seks maneder etter at
infrastrukturen er blitt erkleert overbelastet.

Etter fullfort kapasitetsanalyse skal Bane NOR utarbeide en kapasitetsforbedringsplan. Denne planen skal veere ferdig innen
seks maneder etter at kapasitetsanalysen er fullfort, og skal adressere de identifiserte kapasitetsbehovene.

For infrastruktur med eksisterende kapasitetsforbedringsplan

Dersom den overbelastede jernbaneinfrastrukturen allerede har en kapasitetsforbedringsplan under gjennomfering (se
kapittel 4.6.6 for detaljer), skal Bane NOR oppdatere denne planen innen seks maneder etter at infrastrukturen er blitt erklzert
overbelastet. Oppdateringen skal reflektere den aktuelle situasjonen og eventuelle nye prioriteringer.

4.6.5 Kapasitetsanalyse

Nar en jernbaneinfrastruktur erklaeres overbelastet, og det ikke finnes en pagaende kapasitetsforbedringsplan, skal Bane NOR -
i henhold til jernbaneforskriften § 9-6 — gjennomfere en kapasitetsanalyse. Kapasitetsanalysen har til formal & avdekke arsakene
til overbelastningen og identifisere tiltak pa kort og mellomlang sikt for a redusere overbelastningen. Denne analysen skal
fullferes innen seks maneder etter at infrastrukturen er erklaert overbelastet.

4.6.6 Kapasitetsforbedringsplan

| samsvar med jernbaneforskriften § 9-7 skal Bane NOR utarbeide en kapasitetsforbedringsplan basert pa resultatene fra
kapasitetsanalysen. Denne planen skal ferdigstilles innen seks maneder etter at kapasitetsanalysen er fullfert og har som mal &
etablere en tiltaksplan som skal redusere overbelastningen.

Som en del av utviklingen av kapasitetsforbedringsplanen, vil Bane NOR invitere brukere av infrastrukturen til & gi innspill.
Dette gir bergrte parter mulighet til & bidra med sine perspektiver og behov, og kan inkludere muligheten for individuelle
moter med Bane NOR. Informasjon om hvordan man kan delta i denne prosessen vil bli sendt ut nar arbeidet med
kapasitetsforbedringsplanen begynner.

4.7 Spesialtransporter og farlig gods

4.7.1 Spesialtransporter

Henvendelser og seknader nevnt i dette kapittelet skal sendes til kontaktpunktet Spesialtransporter, se kapittel 1.6 Kontakter.

Nar en sgker gnsker & fremfore transporter med last som krever spesialbehandling, enten i ordinzert tog eller som ekstratog,
skal det opplyses om dette. Det skal kun sgkes om spesialtransport for tog som oppfyller kriteriene for spesialtransport.
Spesialtransporter er definert i ordlisten.

4.7.1.1 Frister for ssknad om spesialtransporter

Spesialtransporter kan pavirke infrastrukturkapasiteten betydelig, og derfor er det avgjerende a soke om spesialtransport sa
tidlig som mulig. For a sikre en effektiv kapasitetsfordeling ber ssknader om spesialtransporter, i den grad det er mulig, sendes
innen fristen for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen som er angitt i tidsplanen i kapittel 4.5.1.9.

Dersom sgknaden om spesialtransport ikke er levert innen den arlige kapasitetsfordelingsprosessen, skal den sendes til
kontaktpunktet for spesialtransporter.

Veer oppmerksom pa at saksbehandlingstid for spesialtransporter utenom den nevnte sgkeperioden kan vaere lengre enn fem
virkedager. Nar godkjenning for spesialtransport er mottatt, ma infrastrukturkapasiteten sgkes i BEST-K, og godkjenningen ma
vedlegges sgknaden.

4.7.1.2 Hjelpeverktgy for verifikasjon avom en spesialtransport er gjennomforbar

Hvis en soker gnsker at Bane NOR skal benytte et hjelpemiddel for & vurdere gjennomfgrbarheten av en spesialtransport, kan
Bane NOR simulere transporten ved hjelp av et dataverktey. Bruk av dette verkteyet er en tilleggstjeneste som er beskrevet i
kapittel 5.4.3.1.
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4.7.2 Farlig gods

4.7.2.1 Farlig gods i forbindelse med kapasitetsfordelingsprosessen

| kapasitetsfordelingsprosessen forutsetter Bane NOR at alle godstog kan ha farlig gods. Derfor skal togselskap som skal frakte
farlig gods ogsa felge tidsplanen i kapittel 4.5.1.9.

4.7.2.2 Farlig gods ved togframfgring

Togselskap som transporterer farlig gods, skal etterleve Forskrift om landtransport av farlig gods. Dette innebaerer at
togselskapene skal oppgi spesifikke detaljer om farlig gods, inkludert plasseringen i vognrekkefalgen, vognnummer, UN-
nummer og fareseddel, i samsvar med kravene i TIN kapittel 4.

4.8 Regler etter tildelt infrastrukturkapasitet

4.8.1 Regler for sgkers modifisering av infrastrukturkapasitet

Nar soker har behov for & endre eller tilpasse tildelt infrastrukturkapasitet, kalles dette rutemodifisering.

Huvis tildelt infrastrukturkapasitet helt eller delvis ikke vil bli benyttet skal seker umiddelbart informere Bane NOR om dette
gjennom a endre eller avbestille gjeldende ruteleier.

Soker kan ogsé sende inn endringer til tildelt infrastrukturkapasitet, eksempelvis endring av kjgredager, bytte av operater eller
lignende.

For tildelt infrastrukturkapasitet skal det i tillegg sekes om endring nar:

¢ det @nskes ny eller gkt trafikk som ikke ligger i ruteplanen
* togvekt eller -lengde gnskes gkt ut over planforutsetningene for gjeldende ruteleie

¢ andre forhold som vil pavirke tildelt infrastrukturkapasitet og gitte planforutsetninger negativt, herunder endret trekkraft.
Tildelt infrastrukturkapasitet som endres eller avbestilles skal sgkes via BEST-K

Frister for denne prosessen er spesifisert i kapittel 4.5.3. Det palgper en reservasjonsavgift for innstilt infrastrukturkapasitet, som
beskrevet i kapittel 5.6.4.

4.8.2 Regler for infrastrukturforvalters endringer i infrastrukturkapasitet

Nar Bane NOR har behov for & endre, erstatte eller trekke tilbake tildelt infrastrukturkapasitet, kalles dette ruteendring. Dette
gjelder ved behov for a handtere TCR-er (midlertidige kapasitetsbegrensninger) eller ved oppstatte hendelser som kan pavirke
driften.

Det er ingen spesifikke frister for slike endringer. | henhold til kapittel 5.6.2 er det heller ingen avgifter knyttet til Bane NORs
endringer i tildelt kapasitet.

4.8.3 Regler for ubrukt infrastrukturkapasitet

I henhold til jernbaneforskriften §§ 9-4 og 10-2, skal Bane NOR handetere tilfeller hvor tildelt infrastrukturkapasitet ikke benyttes
som avtalt.

Hvis tildelt kapasitet ikke benyttes, palgper det avgifter i henhold til kapittel 5.6.3. Terskelverdien for hva som regnes som
ubrukt infrastrukturkapasitet er en utnyttelsesgrad pa 80 % av hver tildelt rute i Iapet av en kalendermaned. Dette gjelder med
mindre det er ikke-gkonomiske arsaker utenfor sgkerens kontroll.

Nar tildelt infrastrukturkapasitet benyttes mindre enn terskelverdien for ubrukt infrastrukturkapasitet, kan Bane NOR ta hensyn
til dette ved senere kapasitetstildeling. Dette kan medfare en lavere prioritering, eller at sekeren kan bli nektet tildeling.
Sokeren skal gis rett til 4 uttale seg.

For overbelastet infrastruktur
Hvis en tildelt rute benyttes mindre enn terskelverdien, vil Bane NOR trekke tilbake tildelt rute med fem virkedagers varsel.
Soker gis rett til & uttale seg for endelig beslutning fattes.
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For infrastruktur som ikke er overbelastet

Hvis tildelt kapasitet benyttes under terskelverdien, vil Bane NOR foreta en konkret vurdering basert pa faktorer som
utnyttelsesgrad og etterspersel etter restkapasitet pa strekningen samt sgkerens historiske bruk. Bane NOR kan trekke tilbake
tildelt rute med fem virkedagers varsel. Sgker gis rett til 3 uttale seg fer endelig beslutning fattes.

Disse prosessene sikrer en forutsigbar og rettferdig forvaltning av kapasiteten og gir mulighet for justeringer i takt med
endrede behov og kapasitetssituasjoner.

4.8.3.1 Tilbakelevering av ruteleier fra togselskap til Bane NOR

Nar ruteleier tilbakeleveres til Bane NOR i lgpet av en ruteplanperiode, for eksempel ved nedleggelse av et togselskap, vil Bane
NOR offentliggjere tilgjengeligheten av slike ruteleier og sette en frist for & soke pa den frigjorte infrastrukturkapasiteten.

Frigitt infrastrukturkapasitet sokes pa som en ad hoc-sgknad. Bane NOR vil gjennomfgre en tildelingsprosess som sikrer at alle
interesserte parter far lik mulighet til a soke. Felgende prinsipper og kriterier gjelder for tildelingen:

¢ Sokers reelle behov for ruteleier (vektlegges 30 %): vurderes basert pa eksisterende avtaler om transporttjenester, eller
sokers mulighet til 3 innga slike avtaler

¢ Kort- og langsiktige konsekvenser (vektlegges 30 %): det legges vekt pa forutsigbarhet for brukerne av transporttjenester
og robusthet og stabilitet i togtilbudet

¢ Utnyttelse av infrastrukturen (vektlegges 20 %): inkluderer vurdering av faktisk bruk av tidligere tildelte ruteleier

¢ Miljghensyn (vektlegges 20 %): omfatter for eksempel bruk av energieffektivt togmateriell
Ved sgknadskonflikter vil Bane NOR:

¢ gjennomfare en objektiv vurdering av opplysninger og dokumentasjon knyttet til ssknadene. Bane NOR kan innhente
ytterligere dokumentasjon eller verifisere opplysninger som er avgjerende for beslutningen om fordeling

¢ utarbeide dokumentasjon som beskriver vurderingene som ligger til grunn for tildelingen

¢ gi en skriftlig begrunnelse til sekerne som forklarer hvordan tildelingen ble besluttet, basert pa de oppstilte prinsippene og
kriteriene

4.8.4 Regler for kansellering av infrastrukturkapasitet

Nar soker har behov for a kansellere tildelt infrastrukturkapasitet, kalles dette rutekansellering. Dette gjelder bade nar ruten er
tildelt i den arlige- og i den operative (ad hoc) fasen av kapasitetsfordelingsprosessen. Rutekansellering i den arlige fasen av
kapasitetsfordelingsprosessen ma skje innen kl. 09:00 pa dagen for fastleggelse av ruteplanen. | den operative fasen, er det
ingen frist for a foreta slik rutekansellering. | henhold til jernbaneforskriften & 6-7, kan Bane NOR kreve avgift nar tildelt

infrastrukturkapasitet kanselleres eller ikke benyttes. | slike tilfeller, ilegges reservasjonsavgifter som er beskrevet i kapittel 5.6.4.

4.9 Kundefokusert kapasitetsfordeling (Timetabling Redesign, TTR)

4.9.1 Mal for Kundefokusert kapasitetsfordeling (TTR)

Bane NOR deltar i prosjektet Timetabling Redesign (TTR), initiert av RailNetEurope (RNE) og Forum Train Europe (FTE) med
stotte fra European Rail Freight Association (ERFA). Som et resultat av prosjektet har EU besluttet og publisert (10. juni 2026) ny
forordning om kapasitetsfordeling. Den nye forordningen har som mal & harmonisere kapasitetsfordelingsprosessene pa tvers
av Europa for & forbedre utnyttelsen av jernbaneinfrastrukturen og mote markedets behov for forutsigbarhet og tilgjengelig
kapasitet for bade person- og godstransport.

Kapasitetsprogrammet i Bane NOR ivaretar og sikrer at kapasitetsfordelingsprosessen i Norge vil veere harmonisert med gvrige
land i Europa fra det tidspunkt den nye EU-forordningen er gjeldende i Norge.

Prosjektet TTR er designet for a sikre en mer effektiv og koordinert kapasitetsfordeling. Dette innebaerer en detaljert
planlegging som omfatter bade nasjonale og internasjonale behov. For mer informasjon om TTR-prosjektet, se FTEs nettside
omTTRE.
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4.9.2 Elementer i kundefokusert kapasitetsfordeling (TTR)

Kundefokusert kapasitetsfordeling (TTR) bestar av flere viktige elementer som beskrevet i Figur 4 under.

Kapasitetsstrategi (X-60 til X-36 maneder)

Dette trinnet innebaerer a utarbeide en innledende oversikt over fremtidig kapasitet, midlertidige kapasitetsbegrensninger,
forventet kapasitetsbehov, og planleggingsprinsipper for TCR-er og trafikkflyt. Strategien vil inkludere tilbakemeldinger fra
infrastrukturforvaltere, sgkere og de stgrste driverne av serviceanlegg, og vil resultere i et offentliggjort strategidokument som
input til kapasitetsmodellen.

Internasjonal harmonisering av midlertidige kapasitetsbegrensninger

Dette omfatter koordinering av vedlikehold, oppgraderinger og andre kapasitetsbegrensninger mellom infrastrukturforvaltere,
og konsultasjon med interessenter som har interesse av koordinerte og forutsigbare TCR-er som input til egen virksomhet.
Prosessen skal sikre at slike tiltak blir handtert pa en enhetlig mate over landegrensene.

Kapasitetsmodell (X-36 til X-18 maneder)

Denne modellen gir en mer detaljert prognose for ulike kapasitetsbehov, som kapasitet til arbeid i spor, godstransport,
persontransport, restkapasitet og lignende. Sokerne kan melde inn sine kapasitetsbehov for a sikre at modellen blir sa realistisk
og relevant som mulig.

4.9.3 Implementering

TTRvil bli implementert i samsvar med gjeldende regelverk, og delprosessene vil bli innfart gradvis nar det nasjonale
regelverket tillater det. Bane NOR har implementert delprosessen kapasitetsstrategi.

Les mer om kundefokusert kapasitetsfordeling
«

4.9.3.1 Kapasitetsstrategi

Ved oppstart av R28, skal Bane NOR ha publisert kapasitetsstrategien for R31. Denne kapasitetsstrategien vil omfatte hele det
norske jernbanenettet.

Tidslinje for utarbeidelsen av kapasitetsstrategien for R31:

X-60 til X-39 (desember 2025-september 2027)
Det innhentes nadvendige data og utarbeidelse av et utkast til kapasitetsstrategi. Dette utkastet harmoniseres med
Trafikverkets kapasitetsstrategi.

X-39 (september 2027)
Utkast av strategien publiseres pa Bane NORs og RNEs nettsider .

X-39 til X-37 (september 2027-november 2027)
Sekerne, de sterste driverne av serviceanlegg samt gvrige bergrte enheter i Bane NOR involveres. Innspillene benyttes til
videreutvikling av strategien.

X-36 (desember 2026)
Kapasitetsstrategi R31 publiseres pa Bane NORs og RNEs nettsider .

Bane NOR vil involvere interessenter og informere om hvordan de kan levere sine innspill.

4.9.3.2 Kapasitetsmodell og kapasitetsoppdeling

Bane NOR har forelgpig ikke implementert denne prosessen.

4.9.3.2.1 Kunngjering av kapasitetsbehov

Bane NOR har forelgpig ikke implementert denne prosessen.
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4.9.3.3 Kapasitetstilbud

Bane NOR har forelgpig ikke implementert denne prosessen.

4.9.3.4 Mulighetsstudier
Bane NOR tilbyr mulighetsstudier som beskrevet i kapittel 4.2.8.

4.10 Prinsipper for kapasitetsfordeling i godskorridorene

Prinsippene for kapasitetsfordeling i godskorridorene (Rail Freight Corridors/RFC) som er tilknyttet OneStopShop (C-OSS), kan
lastes ned fra RNEs nettside 5.

Fotnoter

1 Se del 7 for tilgangsbetingelser til serviceanlegg og tilharende tjenester.

2 5om hovedregel, er «driver av serviceanlegg» Driver er den som fordeler kapasitet i serviceanlegg og som gir tilgang til
tjenester.

3 Reduksjonen i kapasitetsbehovet skal males ved & sammenligne antall seknader om ruteleier pa hele og deler av den
overbelastede infrastrukturen, med antall tilsvarende sgknader pa tidspunktet da infrastrukturen ble erklaert overbelastet.

56


https://rne.eu/organisation/network-statements/
https://rne.eu/organisation/network-statements/
https://rne.eu/organisation/network-statements/

5 Tjenester og priser

5.1 Innledning

Denne delen gir en oversikt over tjenestene Bane NOR tilbyr sine kunder, samt prisene for disse tjenestene, i henhold til
jernbaneforskriften kapittel 4 og 6. Tjenestene er inndelt i folgende kategorier:

¢ den minste pakken med tjenester

¢ tilgang til serviceanlegg og tjenester i disse

o tilleggstjenester

e ekstratjenester

Informasjonen er strukturert i trdd med oversikten i jernbaneforskriften, med unntak av tjenester i serviceanlegg, som
behandles i del 7 av Network Statement.

Togselskapenes bruk av tjenester reguleres av Bane NORs til enhver tid gjeldende standardvilkar. Disse standardvilkarene
kommer frem av AST, vedlegg_1: Standardvilkar.

5.2 Prisprinsipper

5.2.1 Innledning

Bane NOR priser sine tjenester med grunnlag i jernbaneforskriften kapittel 6 og forskrift 7. august 2021 nr. 2361 om
gjennomfering av forordning (EU) 2015/909. Dette regelverket sikrer at prisene er transparente og folger en metodisk
tilnserming basert pa kostnader som oppstar direkte som falge av de enkelte tjenestene.

5.2.2 Den minste pakken med tjenester

a. Bane NOR priser den minste pakken med tjenester med grunnlag i
avgifter basert pa direkte kostnader etter jernbaneforskriften § 6-2 (1) og forskrift om gjennomfering av forordning (EU)
2015/909

b. paslag pa infrastrukturavgifter etter jernbaneforskriften § 6-3

c. rabatter etter jernbaneforskriften § 6-4
Bane NOR fastsetter alle ovenstaende priselementer med hjemmel i jernbaneforskriften § 6-1 (1).

Tilgang til Bane NORs hovedspor og til og fra serviceanlegg, er marginalkostnadspriset slik som den minste pakken med
tjenester. Dette gjelder uavhengig av hvem som driver serviceanlegget.

I tillegg har Bane NOR fglgende ordninger som knytter seg til den minste pakken med tjenester:

a. ytelsesordning etter jernbaneforskriften § 6-6

b. reservasjonsavgifter etter jernbaneforskriften § 6-7

5.2.3Tilgang til tjenester i serviceanlegg og tjenester i disse

Prissettingen av tilgang til tjenester i serviceanlegg, samt tjenestene som tilbys i disse anleggene, er regulert av
jernbaneforskriften § 6-9 (3). For mer informasjon om hvilke tjenester som er tilgjengelige i serviceanleggene og deres
prissetting, henvises det til del 7 Serviceanlegg.

5.2.4Tilleggstjenester og ekstratjenester

Prisingen av tilleggstjenester og ekstratjenester er basert pa jernbaneforskriften § 6-9 (4). Disse tjenestene omfatter tjenester

utover den grunnleggende pakken som Bane NOR tilbyr. Detaljer om hvilke tilleggstjenester og ekstratjenester som tilbys, samt

deres kostnader, fremgar av kapittel 5.4 Tilleggstjenester og kapittel 5.5 Ekstratjenester.
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5.2.5 Liste over markedssegmenter

I henhold til jernbaneforskriften § 6-3 (4), skal en liste over markedssegmenter fremga av Bane NORs Network Statement
(netterkleering) og revideres minst hvert femte &r. Nedenfor folger listen over markedssegmenter og en kort redegjorelse for
hvordan Bane NOR har foretatt markedssegmenteringen.

Inndelingen i markedssegmenter er vist i figur 1 under.

Alle markeder

Godstransport

Innenlands

Kombi- og (ombi- og Lokal/regio

vognlastiog VOg s traf Fjemntog

Flarntog

Tilffra

Malmtransport Je Malmtransport hovedfiyplass

Vatbulk/Farlig Turismebaserte

tog

atindre systemtog

Figur 1. Markedssegmenter
Bane NOR

For & komme frem til inndelingen i markedssegmenter har Bane NOR farst inndelt trafikken pa det norske jernbanenettet i
godstransport, persontransport som er omfattet av en offentlig tjenesteytelse, og annen persontransport, i trad med
jernbaneforskriftens minimumskrav (§ 6-3 (3)).

Deretter er markedssegmentene analysert ut fra forhold som er listet i jernbaneforskriften samt i EU-direktiv 2012/34 og EU-
kommisjonens retningslinjer for tolkning av direktivet.

Til slutt er endelige segmenter fremkommet etter en vurdering av hvorvidt transporttjenestene i segmentene vil oppfattes som
naere substitutter fra godskunders og passasjerers stasted.

En mer detaljert redegjorelse fremgar av vedlegg 5.2.5 Markedssegmentering for det norske jernbanenettet.
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5.3 Den minste pakken med tjenester og priser

5.3.1 Innhold i den minste pakken med tjenester

I henhold til jernbaneforskriften § 4-1 far togselskap tilgang til den minste pakken med tjenester ved a innga AST med Bane
NOR.

Den minste pakken med tjenester inkluderer fglgende:

a. behandling av seknader om infrastrukturkapasitet
b. retten til 3 bruke kapasitet som tildeles
c. bruk av jernbaneinfrastruktur, herunder sporveksler og sporkryss

d. trafikkstyring, herunder signalgiving, regulering, ekspedering samt kommunikasjon og framskaffelse av informasjon om
togtrafikk

e. bruk av stremforsyningsutstyr for kjgrestrem, der dette er tilgjengelig

f. alle andre opplysninger som er ngdvendige for iverksetting eller drift av tjenesten det er tildelt kapasitet for. Dette
inkluderer elektroniske kunngjeringer, grafiske ruter, og trafikkregler som Bane NOR utgir. Dette gjelder imidlertid kun for
de strekninger som det aktuelle togselskap har tillatelse til & trafikkere

Trafikkstyring — GSM-R-utrustning til kjoretoy

Bane NOR benytter GSM-R som kommunikasjonssystem for sikkerhetskritisk kommunikasjon mellom tog og trafikkstyring.
Vilkar

Kjoretoy som trafikkerer jernbanenettet skal vaere utstyrt med GSM-R-utstyr som oppfyller gjeldende krav til interoperabilitet
og kommunikasjon.

Kommunikasjon mellom farer, togleder og gvrig trafikkstyringspersonell foregar pa norsk.

Bestilling
Naermere informasjon om GSM-R, bestilling av abonnement, SIM-kort og brukerstgtte finnes pa Bane NORs nettside om

Togradio.

Stremforsyning

Togselskap som har inngatt AST med Bane NOR har tilgang til tilgjengelig stremforsyningsutstyr pa jernbanenettet. Der det
finnes kontaktledningsanlegg, har togselskapet rett til 3 benytte stremforsyning via stremavtaker i samsvar med gjeldende
tekniske krav.

Bane NORs elektroniske distribsjonssystem

Togselskapene skal ha tilgang til Bane NORs system for kunngjeringer (FIDO) og kunne motta kunngjeringer fra Bane NOR i
henhold til bestemmelsene i Trafikkregler for jernbanenettet (TJN).

Naermere regler om bruk av FIDO fremgar av TN kapittel 1 og 2.

5.3.2. Metode for beregning av pris for den minste pakken med tjenester
I henhold til jernbaneforskriften kapittel 6 og forskrift om gjennomfering av forordning (EU) 2015/909.

5.3.2.1. Avgifter basert pa direkte kostnader — grunnpris

Grunnprisen er fastsatt i henhold til jernbaneforskriften § 6-2 (1) og bygger pa prinsippet om direkte kostnader som oppstar
som folge av togframferingen.
Bane NOR beregner grunnprisen ved bruk av gkonometriske analyser av trafikkbelastning og vedlikeholdskostnader.

Grunnprisen er differensiert etter region og aksellast.

Naermere beskrivelse av beregningsmetode og beregningsgrunnlag fremgar av vedlegg 5.3.2.1 Grunnpris.
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5.3.2.2 Kapasitetsavgift

Jernbaneforskriften § 6-2 (2) dpner for kapasitetsavgift pa deler av jernbanenettet med kapasitetsmangel.
Bane NOR krever ikke inn kapasitetsavgift i 2028.

5.3.2.3 Paslag pa infrastrukturavgifter

I tillegg til grunnprisen har infrastrukturforvalteren etter jernbaneforskriften § 6-3 anledning til a dekke mer av sine kostnader
gjennom paslag dersom markedet tillater det.

Beregningen av paslag har fulgt felgende steg pa overordnet niva:

¢ inndeling av all trafikk pa det norske jernbanenettet i markedssegmenter (se kapittel 5.2.5)

¢ sammenstilling av data om segmentene, herunder trafikkdata, grunnpris, gjennomsnittlig transportpris for gods- og
persontransport og ettersporselselastisitet knyttet til endringer i transportpris. Elastisitetene er estimert gjennom en egen
undersgkelse

¢ beregning av paslag for alle segmenter
¢ fastsettelse av paslag basert pa de beregnede paslagene og en systematisk vurdering av segmentenes taleevne for paslag

Naermere beskrivelse av metode, forutsetninger og datagrunnlag finnes i vedlegg 5.3.2.3 Paslag for den minste pakken med
tjenester.

5.3.2.4 Rabatter
Rabatt etter jernbaneforskriften § 6-4 gis ikke.

Tidligere rabatt for vesentlig underutnyttede strekninger var tidsbegrenset og kan ikke viderefgres da strekningene ikke lenger
er vesentlig underutnyttet. Rabatten har vaert trappet ned ar for ar siden 2024 og er i 2028 lik null.

5.3.2.5 Former for kjering fritatt for infrastrukturavgifter

Felgende former for kjering er fritatt for infrastrukturavgifter:

¢ kjoring av redningstog, brannvisitasjonstog, hjelpetog, arbeidstog og @vrige tog som benyttes til kontroll eller vedlikehold
av jernbaneinfrastrukturen, samt tog som har til formal & transportere materiell eller materialer som skal benyttes i
forbindelse med arbeider pa eller ved infrastrukturforvalters egen infrastruktur

¢ nedvendig kjering for «innkjering» av ny infrastruktur, prevekjoring for typegodkjennelse av nytt materiell, samt nedvendig
kjoring knyttet til kientmannskjering pa ny infrastruktur

¢ kjoring med museumstog i museenes egen regi. Det forutsettes at kjgringen ikke er til ulempe for annen trafikk. Dersom
museumstoget er chartret av tredje person, betales det avgift som andre tog

¢ skifting av jernbanekjoretay (rullende materiell)
¢ transport av omformeraggregater til og fra verksteder, samt mellom omformerstasjoner
* kjoring pa oppdrag av Bane NOR i forbindelse med vedlikehold og utbygging

¢ kjoring med tog der kjeringen har et ideelt formal

5.3.3 Priser for den minste pakken med tjenester

Alle priser er oppgitt uten merverdiavgift. Merverdiavgift legges til ved fakturering.

Prisene vil hvert ar bli justert i henhold til SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg. For mer informasjon om
prisjusteringer, se kapittel 5.8.

Basert pa dokumentasjonen av grunnpris og paslag fastsettes prisene for 2026 (2026-priser) som vist i tabell 1 og 2 under.

Tabell 1: Grunnpris for den minste pakken med tjenester (2027-priser)

60


https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/2028/ns-2028-under-arbeid/5.3.2.3-p%C3%A5slag-for-den-minste-pakken-med-tjenester
https://oppslagsverk.banenor.no/network-statement/2028/ns-2028-under-arbeid/5.3.2.3-p%C3%A5slag-for-den-minste-pakken-med-tjenester

Banestrekning Grunnpris, § 6-2(1)* (kroner per togkilometer)

Osloomradet 6,17
Aksellast til og med 25 tonn Ofotbanen 10,50

@vrige strekninger 10,50
Aksellast over 25 tonn Alle strekninger 168,10

* Paragrafhenvisningen gjelder jernbaneforskriften.

Tabell 2: Paslag pa infrastrukturavgifter (2027-priser)

Segment Paslag, § 6-2(1)* (kroner per togkilometer)
Persontog med offentlig kjep 11,47

Lokal- og regiontog uten trafikkavtale med direktoratet (Gjelder ikke turisttog) 2,31

Fjerntog uten trafikkavtale med direktoratet 3,03

Temmer- og flistog 9,64

Malmtransport innenlands 125,22

Malmtransport internasjonal 215,67

Vatbulk/Farlig gods 712

Andre systemtog 13,93

@vrige markedssegmenter 0,00

* Paragrafhenvisningen gjelder jernbaneforskriften.
Tabell 3 0g 4 viser eksempler pa hvordan fakturert belgp vil bli for ett persontog og ett godstog.

Tabell 3: RE11 Eidsvoll—Larvik, ett tog (2027-priser)

Prisomrade Delstrekning Km Sats (kr) Belop

Eidsvoll-Oslo S 65,91 6,17 407
Osloomradet

Oslo S-Drammen 51,50 6,17 318
@vrige strekninger Drammen-Larvik 103,30 10,51 1086
Sum grunnpris 1810

Eidsvoll-Oslo S 65,91 11,47 756
Osloomradet

Oslo S-Drammen 51,50 11,47 591
@vrige strekninger Drammen-Larvik 103,30 11,47 1185
Sum paslag 2531
Sum fakturert belop 4341

Tabell 4: Kombitog Alnabru-Brattera, ett tog (2027-priser)

Prisomrade Delstrekning Km Sats (kr) Belegp
Alnabru-Lillestrem 12,23 6,52 80
Osloomradet
Lillestram-Eidsvoll 46,91 6,52 306
@vrige strekninger Eidsvoll-Brattgra 485,1 11,11 5389
Sum fakturert belop 5775

5.4 Tilleggstjenester og priser

Bane NOR tilbyr tilleggstjenester i samsvar med jernbaneforskriften § 4-4. Tilleggstjenester som tilbys av Bane NOR er beskrevet
i kapittel 5.4.1-5.4.3.

Prisene fastsettes i samsvar med jernbaneforskriften § 6-9.



Dersom Bane NOR yter noen av tilleggstjenestene som er beskrevet i jernbaneforskriften § 4-4, skal Bane NOR yte disse til
togselskap dersom de sgker om dette.

5.4.1 Kjorestrem (elektrisk energi til togdrift)
Bane NOR tilbyr elektrisk energi til togdrift (kjorestrom) i samsvar med jernbaneforskriften § 4-4 (1) a).

Energiforbruk avregnes enten ved maling eller ved bruk av fastsatte ngkkeltall.
Prinsipper for avregning og prissetting fremgar av Bane NORs standardvilkar for avregning av 16 2/3 Hz energi.

Gjeldende tariffer publiseres pa Bane NORs nettsider.

Standardvilkar for avregning av 16 2/3 Hz energi

Oversikt over prosessen for maling, avregning og fordeling av kostnader for den energien som leveres via jernbanens
kontaktledning, anlegg knyttet til kontaktledningen, og matestasjonsanlegg.

Priser for kjgrestrom (elektrisk energi til togdrift)

Prisen for elektrisk energi bestar av falgende hovedelementer:

o elektrisk kraft (spotpris)

¢ sikringskontrakter

¢ nettleie for a fa strammen fra produksjonssted til Bane NORs omformerstasjoner
¢ omformings- og overfgringstap i Bane NORs anlegg

¢ Bane NORs administrative omkostninger

¢ offentlige avgifter

Nar disse tjenestene ettersporres av eller tilbys til flere aktorer, fastsetter Bane NOR priser og publiserer disse pa sine nettsider,
slik at de er tilgjengelige for alle interesserte parter.

Tariffer

Oversikt over de til enhver tid gjeldende tariffene. Alle priser er uten mva.

5.4.2 Forvarming av passasjertog

Bane NOR tilbyr stramforsyning til hensatte kjeretay, inkludert passasjertog som trenger forvarming pa Bane NORs
serviceanlegg, i samsvar med jernbaneforskriften § 4-4 (1) bokstav b).

Denne tjenesten omfatter bade kjoretoy med og uten egen stremavtaker, samt andre typer tog som har behov for
stremforsyning ndr de er hensatt.

Kjeretoy med egen stremavtaker som hovedregel forsynes fra kontaktledningen via stramavtakere. Kjoretey uten egen
stromavtaker, og andre som har behov for det, forsynes fra togvarmepost der dette er tilgjengelig

Tjenesten tilbys ogsa til andre togslag enn passasjertog.
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5.4.2.1 Forvarming via stremavtaker

Leveranse
Planlagte avbrudd varsles normalt minst ett degn i forveien. Lengre varslingstid kan benyttes ved behov for koordinering.
Kortvarige avbrudd i stremforsyningen (under 15 minutter) er paregnelige og nedvendige, og varsles ikke pa forhand.

Togselskapene betaler for energileveransen etter de samme prisene og vilkarene som beskrevet i kapittel 5.4.1 om kjgrestrom
(elektrisk energi til togdrift).

Vilkar
Forvarming via stromavtaker forutsetter:
o elektrifisert hensettingsspor
o tilstrekkelig kapasitet i stramforsyningen
o teknisk kompatibilitet mellom infrastruktur og kjeretay

o etterlevelse av gjeldende sikkerhetskrav
Om gjeldende elsikkerhetskrav:

¢ Hensetting under spenningsatt kontaktledning ma oppfylle elsikkerhetskrav, uavhengig av om kjoretgyet mottar
stremforsyning eller ikke.

¢ Klatrevennlig materiell skal ikke sta under spenningssatt kontaktledning uten korrekt sikring. For mer informasjon, se TRVs
Veiledning for elsikkerhet ved hensetting under spenningssatt kontaktledning

o Vilkar for elsikkerhet, inkludert klatrevennlig materiell, er beskrevet i TRV, SIN 2.9, og TJN 3.20.

Bestilling
Behovet for denne tilleggstjenesten meldes inn under kapasitetsfordelingsprosessen, som beskrevet i kapittel 4.2.1.2.

Ved langvarige avbrudd kan togselskapet etter avtale med Bane NOR benytte eventuelle ledige togvarmeposter, forutsatt at
kjioretayet er teknisk kompatibelt med anlegget.

Pris
Togselskapene betaler for energileveransen. Energileveranse avregnes etter samme prinsipper som for togvarmeposter, men
uten fast arlig leie.

Togselskapet er ansvarlig for & rapportere energiforbruket.
5.4.2.2 Togvarmepost

Vilkar
Togvarmeposter kan benyttes der slike anlegg er tilgjengelige.

Oversikt over hvor det finnes togvarmeposter, finnes i oversikt over hensettingsanlegg.

Ved behov for nybygg av togvarmeposter, kan togselskapene be Bane NOR vurdere etablering og finansiering av slike anlegg.

Bestilling
Behov for togvarmepost meldes inn gjennom kapasitetsfordelingsprosessen.

Pris
Togselskapene betaler for energileveransen til togvarmeposter etter felgende prinsipper:

® 16 2/3 Hz: samme priser og vilkar som for kjgrestrom (kapittel 5.4.1).

e 50 Hz: Faktiske kostnader for tjenesten, inkludert et administrativt paslag pa 5 %.

Tabell 5: Arlige leiepriser
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Elektrisk spesifikasjon Pris

1000V (16 2/3 Hz eller 50 Hz) 13662
1x230V (50 Hz) 9563

3x230V (50 Hz) 13662
3x400V (50 Hz) 20493

Gjeldende tariffer publiseres pa Bane NORs nettsider.

Tariffer

Oversikt over de til enhver tid gjeldende tariffene. Alle priser er uten mva.

Elkraftportalen

Informasjon du trenger nar du skal jobbe pa eller ved Bane NORs elektriske anlegg.
Z

5.4.3 Tjenester i forbindelse med spesialtransporter og farlig gods

I henhold til jernbaneforskriften § 4-4 (1) bokstav c), er Bane NOR forpliktet til & tilby visse tjenester knyttet til spesialtransporter
og transport av farlig gods.

Bane NOR tilbyr vurdering av spesialtransporter gjennom simulering i dedikert analyseverktoy.
Bane NOR tilbyr ingen saerskilte tilleggstjenester for transport av farlig gods.

Transport av farlig gods skal gjennomfgres i samsvar med gjeldende ADR/RID-regelverk.

Transport og farlig gods - retningslinjer og annen informasjon

ADR/RID-regelverket pa dsb.no [/

5.5 Ekstratjenester og priser

I henhold til jernbaneforskriften § 6-9 (4), er Bane NOR ansvarlig for a fastsette priser for ekstratjenester som tilbys
togselskapene. Dersom Bane NOR er den eneste leverandgren av en bestemt tjeneste, skal prisen maksimalt dekke kostnadene
for & yte tjenesten, inkludert en rimelig fortjeneste. For tjenester som ogsa tilbys av andre akterer, vil prisen bli satt i trdd med
markedsvilkar.

Alle ekstratjenester som tilbys av Bane NOR, skal tilbys alle virksomheter pa de samme vilkdrene og pa en ikke-diskriminerende
mate, i henhold til Jernbaneforskriften § 4-5 (2).

Hvis et togselskap @nsker a benytte ekstratjenester levert av andre enn Bane NOR, ma de selv kontakte den aktuelle
leverandgren.

Ekstratjenester, som er nevnt i jernbaneforskriften § 4-5 (1), inkluderer folgende:
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a. Adgang til telekommunikasjonsnett: Bane NOR tilbyr ikke adgang til andre telekommunikasjonsnett enn de som benyttes
i for togframfering

b. Fremskaffelse av tilleggsopplysninger: Togselskap som trenger mer informasjon enn det som er tilgjengelig i Network
Statement og andre kilder, kan kontakte Bane NORs OSS for mer informasjon

c. Teknisk kontroll av rullende materiell: Bane NOR tilbyr vanligvis ikke teknisk kontroll av rullende materiell. Unntak kan
gjoeres, for eksempel i tilfeller der trafikken ma gjenopptas etter en hendelse. Kontakt Bane NORs OSS for mer informasjon

d. Billettsalg pa stasjoner for passasjerer: Bane NOR tilbyr ikke billettsalg pa stasjoner. Det er imidlertid mulig 3 leie areal til
billettsalg og/eller billettautomater

e. Omfattende vedlikeholdstjenester: Bane NOR tilbyr ikke omfattende vedlikeholdstjenester som krever spesialanlegg, for
eksempel vedlikeholdsanlegg for hgyhastighetstog eller annet rullende materiell med szerskilte krav

5.5.1 Andre tjenester

| dette kapitlet gis det oversikt over hvilke andre tjenester Bane NOR yter til togselskapene og som ikke er omfattet av
jernbaneforskriften kapittel 4.

Bruk av andre tjenester krever seerskilt avtale med Bane NOR eller den som leverer tjenesten og pris vil veere fastsatt i den
aktuelle avtalen. Som hovedregel vil andre tjenester som Bane NOR yter til togselskap prises til markedsvilkar.

5.5.1.1 Redning
Leveranse

Bane NOR tilbyr redningstjenester ved hendelser pa jernbanen, for eksempel brann eller andre situasjoner som kan pavirke
togtrafikken.

Tjenestene kan omfatte:

e transport av personell og utstyr til stedet der hendelsen har skjedd
¢ ekstra bistand pa strekninger med spesielle utfordringer, for eksempel i hgyfjellet

o stotte til ngdetater ved behov

Vilkar
Tjenestene gis nar det er kapasitet, og prioriteres etter krav til sikkerhet og beredskap.

Bestilling
Redningstjenesten rekvireres av togleder.

5.5.1.2 Berging

Leveranse
Bane NOR tilbyr bergingstjenester nar hendelser stopper eller hindrer togtrafikken.

Tjenestene kan omfatte:

¢ rydding og sikring av omradet etter en hendelse

¢ flerning og transport av tog eller materiell som star i veien

* midlertidige tiltak slik at kjgretoy kan flyttes til et egnet sted
Tjenestene er tilgjengelige i hele landet.

Vilkar
Togselskap mé gi nedvendig teknisk informasjon om kjeretoyet, slik at bergingen kan gjennomferes raskt og sikkert.

Bestilling
Tjenestene kan rekvireres av togleder eller bergingsleder via vakttelefon.
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Pris
Den som er ansvarlig for hendelsen, ma dekke kostnadene.

5.5.1.3 Brannvisitasjonstog

Leveranse
Bane NOR kan tilby brannvisitasjonstog for oppfelging av tog som har gkt risiko for & forarsake brann.

Vilkar
Bruk av slike tog vurderes ut fra risiko pa den aktuelle strekningen.

Bestilling
Bestilling skjer i forbindelse med sgknad om kapasitet.

5.5.1.4 Slukkeressurser langs jernbanen
Leveranse
Bane NOR kan plassere ut slokkeutstyr pa strekninger der det er spesielt stor brannfare eller darlig tilgang pa vann.

Vilkar
Hvor slike ressurser finnes, bestemmes ut fra behov og risiko.

Bestilling
Ikke relevant. Ressursene disponeres av Bane NOR.

5.5.1.5 Vannfylling pa tog
Leveranse
Bane NOR tilbyr vannfylling for tog ved utvalgte serviceanlegg.

Oversikt over serviceanlegg med vannforsyning, herunder anlegg for hurtig fylling av sterre vannmengder, finnes i oversikt

over hensettingsanlegg

Bestilling
Behov for tilgang til vannforsyning meldes inn i forbindelse med kapasitetsfordelingsprosessen, se kapittel 4.2.

5.5.1.6 Handtering av avfall fra toaletter

Informasjon om anlegg for handtering av avfall fra toaletter finnes i oversikt over hensettingsanlegg

5.6 Finansielle straffer og incentiver

5.6.1 Avgifter for ruteendringer

Det er i dag ingen avgifter for ruteendringer.

5.6.2 Reservasjonsavgifter

I henhold til jernbaneforskriften § 6-7 ilegges reservasjonsavgifter for tildelt kapasitet som avbestilles eller ikke benyttes.

Sokeren, som kan veere et togselskap eller annen instans ifglge jernbaneforskriften § 1-7 bokstav p), er ansvarlig for a betale
reservasjonsavgiftene.

Infrastrukturforvalteren betaler ikke reservasjonsavgifter for egen transport knyttet til vedlikehold.

Reservasjonsavgiften beregnes ut fra tidspunktet for avbestilling og omfatter bade ordinzert tildelt kapasitet og ad hoc-
kapasitet.

Tabell 6: Reservasjonsavgifter
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Tidspunkt for avbestilling Reservasjonsavgift

Til og med 15 dager for planlagt avgangstid fra utgangsstasjonen 30 % av grunnpris og paslag
Mellom 14 dager og 48 timer for planlagt avgangstid fra utgangsstasjonen 60 % av grunnpris og paslag
< 48 timer for planlagt avgangstid fra utgangsstasjonen 80 % av grunnpris og paslag

Grunnpris og paslag beregnes ut fra planlagt rute og antall togkilometer.

Tog som ikke kjgres og hvor kansellering ikke er registrert for planlagt avgang, belastes med full grunnpris og fullt paslag
beregnet ut fra planlagt rute og antall togkilometer. Dette gjelder ogsa tog innstilt grunnet markedsmessige arsaker.

Reservasjonsavgifter ilegges ikke ved forhold som omfattes av ytelsesordningen, se kapittel 5.7.
5.6.5 Incentiver og rabatter

5.6.5.1 ERTMS rabatter

Bane NOR tilbyr ingen prisinsentiver knyttet til ETCS-utstyr utover gjeldende ordning for dekning av installasjonskostnader.

5.6.5.2 Stoysvake bremseklosser

Bane NOR vurderer en incentivordning for bruk av steysvake bremseklosser i samsvar med jernbaneforskriften § 6-2 (3) og
relevante TSI-krav.

Eventuelle ordninger vil bli sendt pa hering fer implementering.

5.7 Ytelses- og kompensasjonsordninger

5.7.1. Ytelsesordning

Ytelsesordningen er utformet pa grunnlag av jernbaneforskriften § 6-6 og beskrevet i AST vedlegg 4.

Ordningen gjelder for forsinkelser og innstillinger i togtrafikken, og innebaerer skonomiske insentiver knyttet til oppnadd
ytelsesniva.

Formalet med ordningen er & bidra til bedre punktlighet og stabil drift.

Ordningen omfatter bade betaling fra togselskap til Bane NOR og fra Bane NOR til togselskap, basert pa registrerte hendelser.
Det gjelder fastsatte maksimumsbelep per periode.

Detaljer om satser, beregninger og avgrensninger fremgar av AST vedlegg 4.

Eventuelle bonusordninger kan innga som en del av ytelsesordningen. Neermere vilkar for slike ordninger fremgar av AST ved-
legg 4.

5.7.2. Kompensasjon for alternativ transport

Kompensasjonsordningen dekker 80 % av kostnadene til alternativ transport (buss/taxi) som oppstar pa grunn av Bane NORs
planlagte vedlikeholds- og utbyggingsaktiviteter. Dette er en ensidig ordning som er ment a redusere kostnadene for
persontogselskapene. For ytterligere detaljer, se AST vedlegg 4.

5.8 Prisendringer

5.8.1 Arlige prisjusteringer

Mellom oppdateringene av beregningsgrunnlaget for infrastrukturavgiftene justeres prisene arlig.

Bane NOR bruker SSBs kostnadsindeks for drift og vedlikehold av veganlegg ved arlige prisjusteringer. Prisjusteringen skjer
etter fglgende prinsipp.
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Pi1 =P KiLQ,

Pt+1 = pris neste ar
Pt = pris innevaerende ar
KIQ2 = SSBs indeks per annet kvartal for innevaerende (t) og foregdende (t-1) ar

Tabell 7: Prosentvis endring i prisene

Fra 2024 til 2025 Fra 2025 til 2026 Fra 2026 til 2027
Prisindeks (t-1) kv. 2 94,8 100,4 101,2
Prisindeks (t) kv. 2 100,4 101,2 107,0
Prosentvis endring fra ar t til ar t+1 5,9% 0,8% 5,7%

SSB endret referanseperioden for indeksen i 1. kvartal 2025. Som felge av dette ble prisjusteringen for 2025 fastsatt til 5,4 %,
selv om den reviderte indeksen senere viste en prisvekst pa 5,9 %.

Prisjusteringene skjer etterskuddsvis. Oppdaterte priser for kommende ar publiseres senest 1. september aret for ikrafttredelse.

5.8.2 Andre prisendringer

Prisene for bruk av jernbanenettet (den minste pakken med tjenester) fastsettes og innkreves av Bane NOR i henhold til
jernbaneforskriften §§ 6-1 til 6-5 og direktiv 2012/34/EU. Endringer ma holde seg innenfor rammer fastsatt i jernbaneforskriften
kapittel 6.

Endringer av priser for tilgang til og tjenester i serviceanlegg, tilleggstjenester og ekstratjenester varsles skriftlig til berarte
brukere. Bergrte brukere gis minst tre maneders hgringsfrist.

Prisendringer som folge av rettskraftige dommer eller vedtak fra markedsovervéker gjennomferes uten hering.

5.9 Fakturering

5.9.1 Fakturering av den minste pakken med tjenester

Fakturering skjer etter den 15. i hver pafglgende maned. Fakturert belgp og underlag legges ut pd DRAGE, som er tilgjengelig
gjennom Bane NORs Kundeportal.

Bane NORs Kundeportal

Jobber dui et togselskap som har avtale med Bane NOR? Logg inn og finn nyttig
informasjon.

Logginn [4
5.9.1.1 Fakturagrunnlag

Fakturering baseres pa opplysninger rapportert av togselskapene i henhold til AST vedlegg 2.

Togselskapene ma levere ngdvendig informasjon for beregning av tjenesteverdi. Ved manglende informasjon kan Bane NOR
fastsette verdien etter eget skjgnn.

Faktura basert pa egenrapportering kan kreve fremlagt underlag. Bane NOR kan fastsette detaljerte retningslinjer for
fakturering.
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Betalingsbetingelser (ogsa ved uteblitt betaling)
Betaling skal skje innen 30 dager. Ved forsinket betaling beregnes forsinkelsesrente i henhold til forsinkelsesrenteloven § 2.

Ved vesentlig betalingsmislighold kan Bane NOR trekke tilbake tildelt kapasitet.

5.9.2 Fakturering av tilleggstjenester og ekstratjenester

Faktureringsprinsippene varierer mellom de ulike tilleggstjenestene og ekstratjenestene.

Vilkér for fakturering av kjerestrem fremgar av Bane NORs standardvilkar for avregning av 16 2/3 Hz energi.

Leie av togvarmeposter faktureres arlig.
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6 Drift og trafikkstyring

6.1 Innledning

Denne delen gir en oversikt over reglene som styrer driften av jernbanenettet og hvordan forstyrrelser i planlagt drift
handteres. Her finner du viktig informasjon om retningslinjer for daglig drift, inkludert prosedyrer som trer i kraft ved
uforutsette hendelser og avvik fra planen.

6.2 Trafikkregler

Operativt regelverk og referansedokumenter

Bane NORs Trafikkregler for jernbanenettet (TJN)
Operative regler for togframfering, trafikkstyring, kommunikasjon, skifting og sikker

trafikkavvikling.

Beskrivelse av infrastrukturen som underlag til JBFs strekningsbok #
Infrastrukturinformasjon for operativ bruk, blant annet strekningsdata, tekniske forhold
og lokale forhold som er relevante for togframfering.

Forskrift om helsekrav for operativt personale pa jernbane og signaler pa tog

Helsekrav og medisinske krav for sikkerhetskritisk personell som utferer operative
oppgaver pa jernbanen.

TSI OPE-forskriften
Felles europeiske regler for togframfering, trafikkstyring og operativ jernbanedrift.

6.2.1 Togselskapets plikt til & bruke TJIN

Togselskap skal felge gjeldende Trafikkregler for jernbanenettet (TJN) og evrige operative bestemmelser som gjelder for
trafikkering av Bane NORs jernbanenett

Bane NOR kan i saerlige tilfeller gi unntak fra bestemmelser fastsatt av Bane NOR. Unntak kan ikke gis fra krav som falger av TSI
OPE eller annet bindende regelverk.

Seknad om unntak sendes til Bane NOR Trafikk.

6.2.1.1 Endring av trafikkregler utgitt av Bane NOR

Trafikkregler og @vrige operative bestemmelser forvaltes av Bane NOR.
Endringer som falger av lov, forskrift eller europeisk regelverk kan gjennomfgares uten saerskilt hering i regi av Bane NOR.
Heringsprosesser gjennomferes ved behov.

Bane NOR legger utredningsinstruksen til grunn ved utarbeidelse av trafikkregler, men utredningsinstruksen begrenser ikke
Bane NORs rett til a beslutte endringer i overensstemmelse med myndighet gitt i lov og forskrift.

Endringer av trafikkreglene som skjer som en ngdvendig felge avimplementering av forskriftskrav, slik som de felles europeiske
regler i TSI-Ope, vil normalt ikke vaere gjenstand for hgring i regi av Bane NOR. [ slike tilfeller gjennomferes hering av den

myndighet som fastsetter forskriften.

Beskrivelser av tekniske anlegg, lokale prosedyrer eller innretninger vil normalt ikke bli gjort til gjenstand for hering, og det
samme gjelder endringer av disse.
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6.2.2 Krav om kontinuerlig tilgjengelig transportledelse

Togselskapet skal ha en transportledelse som er tilgjengelig sa lenge selskapets tog er i drift.
Transportledelsen skal ha fullmakt til 3 treffe nedvendige beslutninger ved avvik og driftsforstyrrelser.

Togselskapet skal til enhver tid holde Bane NOR oppdatert med korrekt kontaktinformasjon til transportledelsen. Endring av
kontaktinformasjon meldes til sirkulaerer@banenor.no, og endringer vil bli gjort senest 14 dager etter at endringen er meldt

inn.

6.3 Saerskilte tiltak i tilfelle driftsforstyrrelser

Ved driftsforstyrrelser skal Bane NOR og togselskapene samarbeide for & gjenopprette normal togdrift, punktlighet og
regularitet sa raskt som mulig, dette i henhold til jernbaneforskriften § 10-4.

Aktuelle tiltak kan blant annet vaere prioritering, innstilling eller omdirigering av tog.

6.3.1 Prinsipper

God punktlighet og regularitet er avgjerende for bade Bane NORs og togselskapenes omdgmme og gkonomi, samt for optimal
utnyttelse av kapasiteten i jernbanenettet.

En avgjerende forutsetning for god punktlighet er at de avtalte planforutsetningene folges neye, spesielt i omrader med hoy
trafikk som @stlandsomradet og rundt byene Bergen, Stavanger og Trondheim. Dette ma ivaretas i den daglige
ruteplanleggingen.

Hva som regnes som en kritisk forsinkelse varierer avhengig av banestrekningen og faktorer som avstanden mellom
krysningsspor, lengden pa krysningssporene, typen sikringsanlegg, samt kapasitetsutnyttelsen og de rutetekniske
forutsetningene.

| Osloomradet er en kritisk forsinkelse definert som en forsinkelse som overskrider tre minutter.

6.3.1.1 Prioriteringsregler ved uregelmessigheter i togtrafikken

Formalet med prioriteringsreglene er a sikre en enhetlig og forutsigbar handtering av trafikkavvik, slik det ogsa fremgar av
kravene i jernbaneforskriften § 10-4.

For storre trafikkavvik skal ansvarlige i trafikkomradene, i samarbeid med bergrte togselskap, utarbeide aksjonsplaner for
enhetlig handtering av slike avvik.

Naermere prioriteringsregler fastsettes i forbindelse med ruteplanleggingen og fremgar av gjeldende operative bestemmelser.

Folgende retningslinjene er ment for Bane NORs operative togledelse for & raskest mulig gjenopprette normal togdrift nar det
oppstar driftsforstyrrelser:

6.3.2 Operative regler

Generelt gjelder prinsippet om at tog som er i rute, skal prioriteres for a holde seg i rute.

Imidlertid kan det veere situasjoner der hensynet til kjgretoyets turnering og dens betydning for giennomferingen av
ruteplanen gjer det ngdvendig & avvike fra dette prinsippet.

Detaljene rundt slike avvik fastsettes i forbindelse med den gjeldende ruteplanen, og Bane NOR publiserer disse retningslinjene
rett for hver ny ruteplanperiode starter. Togselskapene blir informert om de planlagte retningslinjene under
kapasitetsfordelingsprosessen.

6.3.2.1 Togleders adgang til a fravike de operative retningslinjene pa grunn av lokale forhold

Togleder har rett til a fravike de operative retningslinjene nar situasjonen krever det, i henhold til TJN punkt 5.3.

Denne myndigheten gjelder i tilfeller der det er fare for liv og helse eller det er ngdvendig for & lgse eller unngd en fastlast
trafikksituasjon, sa lenge det ikke gker risikoen. Toglederen ma tydelig spesifisere hvilke regler som fravikes.
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6.3.2.2 Seerlige tiltak i tilfelle forstyrrelser

I henhold til jernbaneforskriften § 10-4, skal Bane NOR treffe alle nadvendige tiltak for & gjenopprette normal togtrafikk nar det
oppstar forstyrrelser, for eksempel pa grunn av tekniske feil eller ulykker. Bane NOR har ogséd myndighet til & ta andre
nedvendige grep i slike situasjoner, som a trekke tilbake infrastrukturkapasitet eller rekvirere togselskapenes kjeretey for a
gjenopprette normal trafikk.

Nar Bane NOR bruker sin rett til rekvisisjon, godtgjeres netto driftsrelaterte kostnader kun hvis avviket som forte til
rekvisisjonen, ikke skyldes det togselskapet som blir rekvirert, eller noen de har ansvar for.

Kostnadene knyttet til bruk av Bane NORs rekvisisjonsrett vil bli belastet den parten som er ansvarlig for forstyrrelsen i
togtrafikken.

6.3.3 Forstyrrelser

6.3.3.1 Forutsette problemer

Nar det oppstar forutsette problemer som farer til redusert infrastrukturkapasitet, skal disse lgses ut fra samme
prioriteringskriterier som nar infrastrukturen er overbelastet. Det vil si at tog som er i rute skal prioriteres. Imidlertid far
arbeidstog som har som mal & gjenopprette den reduserte infrastrukturkapasiteten hayere prioritet enn andre tog.

Bane NOR og involverte togselskap kan i fellesskap bli enige om en annen lgsning.

6.3.3.2 Uforutsette problemer

Ved uforutsette problemer som resulterer i redusert infrastrukturkapasitet, gjelder de samme prioriteringskriteriene som ved
overbelastet infrastruktur. Ogsa her skal arbeidstog som bidrar til & gjenopprette infrastrukturkapasiteten, prioriteres.

Ved slike situasjoner skal de midlertidige trafikkavviklingslesningene vaere kundeorienterte, slik at de i sterst mulig grad
ivaretar togselskapenes kunders behov. Kvalitet i operativ avvikshandtering spiller en viktig rolle i samhandlingen i
jernbanesektoren. Dette innebaerer at lgsningene ikke bare skal fokusere pa selve trafikkavviklingen, men ogsé pa alternativer
som alternativ transport, kundekommunikasjon og annen relevant kundehandtering for bade person- og godstog.

Kvaliteten pa den operative avvikshandteringen er avgjerende, og det gjelder tre aspekter:

1. utarbeidelsen av alternative planer i forkant av avvik
2. den operative handteringen av avvikene
3. partenes arbeid med maling, evaluering og forbedring av avvikshandteringen

Valgte lgsninger, planer og aksjonskort for operativ avvikshdndtering skal alltid vaere i trad med gjeldende sikkerhetskrav og -
bestemmelser, lover, forskrifter og andre relevante avtaler; se handboken (under) for detaljert beskrivelse.

For situasjoner der Bane NOR har utarbeidet aksjonskort, skal disse felges med mindre alle involverte parter i fellesskap blir
enige om en annen lgsning. Aksjonskortene evalueres og oppdateres arlig i henhold til den nye ruteplanen.

Aksjonskortene skal veaere kundeorienterte, se handboken for detaljert beskrivelse.

Handbok - Kvalitet i operativ avvikshandtering

Last ned handbok [/

Med "innskrenket infrastrukturkapasitet” menes en situasjon der det ikke er mulig & gjennomfare den planlagte
togproduksjonen pa en strekning, for eksempel pa grunn av tekniske problemer som fjernstyringsfeil, utilgjengelige
sporveksler, eller kun ett farbart spor pa en dobbeltsporet strekning.

6.3.3.3 Beredskapsplan for driftsulykke

Oversikt over Bane NORs prinsipper for dimensjonering og prioriteringer i beredskapssituasjoner samt beredskapsanalyser for
utvalgte objekter og strekninger er tilgjengelig pa foresparsel til beredskap@banenor.no.
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Beredskapsanalyser kan benyttes som grunnlag for togselskapenes egne beredskapsplaner.

6.3.3.4 Logging og lagring av samtaler i Bane NORs togradionett

I henhold til jernbaneinfrastrukturforskriften § 3-11 tredje ledd, skal Bane NOR sikre lagring av all kommunikasjon relatert til
trafikkstyring, slik at den kan brukes ved eventuelle undersgkelser av jernbaneulykker, alvorlige jernbanehendelser eller andre
relevante situasjoner.

Bane NOR logger og lagrer all kommunikasjon i togradionettet, og opptakene kan avspilles i felgende tilfeller:

¢ ved jernbaneulykker og alvorlige jernbanehendelser som krever granskning

¢ for a kontrollere samtaledisiplin

Formalet med lagringen er knyttet til sikkerhetsstyring for a bidra til oppklaring av ulykker og hendelser. Alle som involveres i
avspilling av disse samtalene, ma vise aktsomhet for a ivareta personvernet og opprettholde taushetsplikten.

Det er utarbeidet spesifikke administrative prosedyrer for avspilling av samtaler i forbindelse med jernbaneulykker og alvorlige
jernbanehendelser.

6.4 Verktoy for informasjon om tog og overvaking

6.4.1 TIS (Train Information System)

TIS (Train Information System) er et nettbasert system utviklet av RailNetEurope (RNE) som gir sanntidsinformasjon om
internasjonale togbevegelser.

Dette systemet samler og kombinerer informasjon fra forskjellige infrastrukturforvaltere og gjor det mulig & overvake
togbevegelser fra start til slutt pa tvers av landegrenser.

Togselskap og terminaloperatgrer kan ogsa fa tilgang til TIS. De som deltar i RNE TIS Advisory Board far full tilgang til TIS-data
dersom de er involvert i samme togkjgring. For togselskap og terminaloperatgrer som ikke er medlemmer av RNE TIS Advisory
Board, kreves det gjensidige avtaler mellom partene for a fa tilgang til disse dataene.

Tilgang til TIS er gratis. De som gnsker en brukerkonto, kan sende en forespgrsel til RNE TIS Support.

Kontakt TIS Support

™ support.tis@rne.eu

© Adresse
Nettsted: rne.eu

6.5 Kunde- og trafikkinformasjon

Bane NOR gir kunde- og trafikkinformasjon gjennom skjermer, hgyttalere, apper, banenor.no og statisk skilting. Fasilitetene pa
hver enkelt stasjon er beskrevet i var oversikt over stasjoner.

Standarden for kunde- og trafikkinformasjon er utformet av Bane NOR i samarbeid med togselskapene. Bane NOR har en
koordinerende rolle for a sikre at informasjonen er operaterngytral.

Informasjonselementene og reglene for hvordan informasjonen presenteres pa stasjonene er basert pa innsikt i kundenes
behov og krav til universell utforming, som reguleres i TSI PRM (Technical Specification for Interoperability for Persons with
Reduced Mobility). For en detaljert beskrivelse av denne tjenesten, se Hindbok for Kunde- og trafikkinformasjon i Bane NORs
kundeportal.
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Bane NORs Kundeportal

Jobber dui et togselskap som har avtale med Bane NOR? Logg inn og finn nyttig
informasjon.

Logginn [4

Kunde- og trafikkinformasjon bygger pa data fra Bane NOR og togselskapene. Partene har ansvar for at informajonen de leverer

er korrekt og oppdatert.
Togselskapene skal levere ndvendige data i samsvar med AST.

Informasjon som er relevant for de reisende gjeres tilgjengelig gjennom etablerte grensesnitt og dpne data-lgsninger for blant

annet togselskapene, Entur og andre autoriserte aktorer.
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7 Serviceanlegg

7.1 Innledning

Denne delen gir en detaljert oversikt over serviceanlegg knyttet til Bane NORs jernbanenett, med informasjon om vilkarene for
tilgang, tilgjengelige tjenester, og tilhgrende priser. Bdde Bane NORs egne serviceanlegg og anlegg som drives av andre aktarer
dekkes her. For eksterne serviceanlegg vil du enten finne informasjon direkte i Network Statement eller fa henvisninger til
relevante nettsteder med ngdvendig informasjon, i trad med jernbaneforskriftens krav.

Pa var nettside Serviceanlegg vil du finne informasjon om infrastruktur og serviceanlegg. Denne siden erstatter relevante
vedlegg i Network Statement.

Bane NOR er en del av Rail Facilities Portal 5, en plattform der serviceanleggsoperaterer kan oppfylle sine lovpélagte
forpliktelser om informasjonskrav og markedsfare sine tjenester internasjonalt, noe som gir en enkel og effektiv mate a na ut til

togselskap og andre interessenter.

Vi gir ogsa nyttig veiledning til drivere av serviceanlegg som ikke forvaltes av Bane NOR. Malen Common template for service

facilities ¢z fra RNE som kan benyttes for & gi infrastrukturforvaltere nedvendig informasjon, samt detaljer om frister for

innsending.

7.2 Oversikt over serviceanlegg

Serviceanlegg tilknyttet jernbanenettet og tjenester i disse er beskrevet i oversikten nedenfor samt i vedleggene det henvises
til. Forskrift om gjennomfaring av forordning (EU) 2017/2177 beskriver krav til innhold i serviceanleggbeskrivelser.

Tabell 1: Oversikt over serviceanlegg
Jernbaneforskriften § 4-2

Serviceanlegg Nettside/Kapittel

a) Stasjoner for passasjerer Stasjoner pa banenor.no

b) Godsterminaler

b) Tommerterminaler Terminaler pa banenor.no

) Skiftespor

d) Hensettingsspor Hensettingsomrade pé banenor.no
e) Vedlikeholdsanlegg/verksted Verksted pa banenor.no

f) Andre tekniske anlegg Kapittel 7.3.7

9) Havneanlegg Terminaler pa banenor.no

h) Avlastningsanlegg Kapittel 7.3.9

Pafyllingsanlegg for drivstoff

7.3 Serviceanlegg og tjenester i disse

7.3.1 Felles bestemmelser

7.3.1.1 Tilgang til serviceanlegg og tjenester i disse

Kapittel 7.3.10

I henhold til jernbaneforskriften § 4-2 skal alle som driver serviceanlegg gi tilgang, inkludert sportilgang, til alle sokere pa ikke-

diskriminerende vilkar. Dette gjelder bade anleggene og de tjenestene som tilbys der.

For Bane NORs serviceanlegg (unntatt verksteder) gjelder prising basert pa marginalkostnadsprinsippet. For stasjoner er prisen

inkludert i den minste pakken med tjenester (se del 5 for mer informasjon), siden stasjonene ligger ved hovedspor. Tilgang til

spor som Bane NOR forvalter frem til andres serviceanlegg er ogsa inkludert i den minste pakken med tjenester.

Togselskap og andre sgkere har rett til tilgang til serviceanlegg og tjenester som Bane NOR driver, som beskrevet i

jernbaneforskriften § 4-2. For tilgang til og tjenester i serviceanlegg som ikke drives av Bane NOR, mé sgkere henvende seg

direkte til den som driver det aktuelle anlegget.
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¢ For informasjon om krav til innhold i anmodning om kapasitet og tjenester i serviceanlegg, se kapittel 4.2.6.
¢ For informasjon om behandling avanmodninger om tilgang til serviceanlegg, se kapittel 4.5.3.

¢ For oversikt over de ulike fristene knyttet til kapasitetsfordelingsprosessen for R28, se kapittel 4.5.1.9.

7.3.1.2 Prising av tjenester i serviceanlegg

I henhold til jernbaneforskriften § 6-9 (3) fastsetter Bane NOR priser for tjenester i sine serviceanlegg. Prisen kan maksimalt
veere lik den kostnaden som kreves for a tilby tjenesten (her kalt produksjonskostnad), inkludert en rimelig fortjeneste.
Produksjonskostnaden omfatter alle direkte og indirekte kostnader, samt kapitalkostnader relatert til tjenesten.

Indirekte kostnader inkluderer regnskap, innfordring, lannsutbetalinger, revisjon, personaltjenester, HMS, IKT-tjenester, post-,
arkiv- og sentralbordtjenester. Kapitalkostnader omfatter anleggsavskriving og kalkulatorisk rente, det vil si den avkastningen
Bane NOR kunne oppna ved a investere de midlene som brukes til tjenesten i stedet. Kostnaden, som legges til grunn for
prisen, blir dermed uavhengig av hvilken finansieringsform som velges (bruk av lan eller egenkapital).

En «rimelig fortjeneste» er definert i jernbaneforskriften § 1-7 bokstav n), og prisen skal sta i forhold til det faktiske
bruksomfanget av tjenesten. For prisfastsettelse av stasjoner, hensettingsanlegg og godsterminaler henvises det til
dokumentasjonsrapportene under.

Dokumentasjonsrapporter

Prising av stasjoner
Heringsvedlegg til Network Statement 2022

Prising av hensetting for persontog

Heringsvedlegg til Network Statement 2022

Prising av hensettingsspor for godstog

Heringsvedlegg til Network Statement 2023

Vedlegg 5 Tilgang til godsterminaler

7.3.2 Stasjoner for passasjerer

7.3.2.1 Generell informasjon

Det er 334 operative stasjoner tilrettelagt for passasjerutveksling med plattformer for av- og pastigning. Stasjoner driftes,
vedlikeholdes, fornyes og utvikles av Bane NOR som en del av de tjenester som tilbys reisende og togselskapene.

For detaljer om hver enkelt stasjon, inkludert hvilke tjenester som tilbys bade til togselskap og passasjerer, se oversikt over sta-
sjoner. Kontaktinformasjon for hver stasjon finnes pa Bane NOR Eiendom.

Nedenfor fglger en overordnet beskrivelse av tjenestene som tilbys pa stasjoner for passasjerer.

7.3.2.2 Tjenester

Stasjonstjenester inkluderer drift og vedlikehold av stasjonen, herunder:

¢ utvendig og innvendig renhold

* korrektivt og forebyggende vedlikehold

¢ belysning (utvendig og innvendig)

o drift og vedlikehold av tekniske anlegg (for eksempel heiser, ventilasjonsanlegg, oppvarming og alarmsystemer)
¢ vaktmestertjenester og vakthold

* brgyting og straing av plattformer og tilkomstarealer
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Plattformer for av- og pastigning regnes som en del av jernbaneinfrastrukturen i henhold til jernbaneforskriften § 4-1 c) er
inkludert i den minste pakken med tjenester. Dette gjelder ogsa enkelte adkomstveier for passasjerer, samt sikkerhets- og
teknisk utstyr knyttet til jernbaneinfrastrukturen.

Stasjonstjenester omfatter ogsa formidling av kunde- og trafikkinformasjon. Tjenestetilbudet varierer mellom stasjoner
avhengig av standard og sterrelse. For detaljer om fasilitetene ved hver stasjon, se oversikt over stasjoner.

Bane NOR definerer standard pa stasjonene i samsvar med reguleringene i AST, kapittel 9.1.5. Togselskapene kan ikke reservere

seg mot enkelte tjenesteelementer som utgjer stasjonstjenesten.

7.3.2.3 Beskrivelse av serviceanlegg
For oversikt over publikumsfasiliteter, kart, informasjon om spor og plattformer samt skjematiske sporplaner, se oversikt over

stasjoner.

7.3.2.4 Priser

Tjenestene spesifisert i kapittel 7.3.2.2 prises etter produksjonskostnad pluss en rimelig fortjeneste. Prisene for stasjonstjenester
er basert pa trafikkpakker. For mer informasjon, se rapporten Prising av stasjoner i kapittel 7.3.1.2.

¢ Enkeltstasjoner: arsabonnement beregnes basert pa stasjonens totale kostnader.

¢ Flerbrukerstasjoner: kostnadene fordeles mellom brukerne etter andelen av avganger ved stasjonen i ruteplanen.

Tabell 2: Gjeldende priser for enbrukerstasjoner for 2028 (basert pa 2027-priser)

Portefglje Sum kostnader
Trafikkpakke 1 54 493 608
Trafikkpakke 2 131246 351
Trafikkpakke 3 48316 190
Trafikkpakke @st: Andel Gjevikbanen 17 219 354
Trafikkpakke @st: @vrige banestrekninger 196 413 237

Tabell 3: Gjeldende priser for flerbrukerstasjoner for 2028 (basert pa 2027-priser og faktiske passasjerutvekslinger i 2025)

Portefolje Sum kostnader Avganger 2025 Estimert kostnad per avgang

Flerbrukerstasjoner 338073434 2442 840 138

Prisene i 2028 vil bli justert i henhold til SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg. For mer informasjon, se kapittel
5.8.

Eksempel pa beregning av arsabonnement for trafikkpakke j:

Sum kostnader for enbrukerstasjoner i trafikkpakke j
+ (Avganger fra flerbrukerstasjoner i trafikkpakke j * Kostnad per avgang)

For selskaper uten trafikkpakke, beregnes arsabonnementet som antall avganger fra flerbrukerstasjoner multiplisert med

kostnad per avgang.

7.3.2.5Tilgangsbetingelser

Se del 3 Tilgangsbetingelser og del 4 Kapasitetsfordeling for mer informasjon.

7.3.2.6 Kapasitetsfordeling
Se del 4 Kapasitetsfordeling.
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7.3.3 Godsterminaler

7.3.3.1 Generell informasjon

Godsterminalenes geografiske plassering, detaljerte beskrivelser, og kontaktinformasjon er tilgjengelige pa oversikter over ter-
minaler og sidespor.

7.3.3.2 Tjenester

Godsterminaltjenester inkluderer:

e utstedelse av lisenser til operatgrer for servicetjenester pa terminalen

¢ |KT-lgsninger (inkludert Terminal Operations System - TOS)

e feiing, rydding og renhold av terminalomradet

¢ vedlikehold av spor, kontaktledninger, signalanlegg og annet teknisk utstyr
* aksess-/gatekontroll og annet vakthold

¢ utvendig belysning og elektroarbeid (inkludert sporvekselvarme)

* sngbroyting og streing (breyting av spor, lastegater og tilkomstarealer)

e areal for lagring av lastbaerere

Trafikkstyring — det vil si styring av tog-, lokomotiv- og vognbevegelser pa terminalen — er inkludert i Den minste pakken med
tjenester.

Tjenestetilbudet varierer mellom terminalene avhengig av standard og starrelse. Terminalene deles inn i to kategorier:
kombi-/vognlastterminaler og temmerterminaler.

Godsramper tilpasset for lasting og lossing er en del av jernbaneinfrastrukturen etter jernbaneforskriften § 4-1 ¢) og omfattes
av den minste pakken med tjenester, ogsa nar godsrampe ligger i tilslutning til eller er tilknyttet en godsterminal.

Tilgangstjenesten gjelder ogsa bruken av terminalsporene.

Bane NOR leverer ikke skifte-, laste- og lossetjenester pa terminalen. Togselskap ma anmode forhdndsgodkjente
terminaloperatgrer om tilgang til disse tjenestene.

For informasjon om hvilke terminaloperatgrer som utforer tjenester ved de enkelte terminalene, se oversikt over terminaler.

For godsterminaler med godkjent trafikk i henhold til ruteplan er ankomstsporene dpne for tog degnet rundt hele éret.
Apningstider for inn- og utekspedering av gods, samt inn- og utkjering av biler, kan variere.

7.3.3.3 Beskrivelse av serviceanlegg

Se oversikt over terminaler for mer informasjon om de enkelte terminaler. Her finner du ogsa informasjon om

tommerterminaler og havneterminaler og havnespor.

7.3.3.4 Priser

Priser for tilgang til godsterminaler i Bane NORs regi fastsettes i henhold til marginalkostnad. Bane NOR har ikke hatt en
skonomimodell egnet for kostnadsbelastning pa denne type tjenester. For & ansla sterrelsen pa aktuelle drift- og
vedlikeholdskostnader knyttet til godsterminaler og hensettingsspor benyttet Bane NOR kostnadstall for Alnabru som
representant for eldre terminaler og Ganddal som representant for nyere terminaler. Dette ga en arlig gjennomsnittskostnad pa
NOK 650 per meter i 2018-priser for kombi-/vognlastterminaler eksklusiv kapitalbindingen.

Basert pa sporlengdene pa terminalene ble kostnadene for den enkelte terminal kalkulert. Basert pa antall anlgp per terminal
ble marginalkostnadene for tilgang til godsterminalene estimert ved minste kvadraters metode. Dette framgar av kapittel 2.5
og 3.2.2 i vedlegg 5 Tilgang til godsterminal (tidligere kalt Tjenestekatalog) som ble utarbeidet i 2016 og revidert i 2024.

For temmerterminaler vil kostnadene veere vesentlig lavere.

Prising for bruk av kombi-/vognlastterminal er delt i to: terminalavgift og terminaltjenester.
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Terminalavgift

Bane NOR innkrever terminalavgift etter satsene beskrevet i Tabeller 4 og 5.

Tabell 4: Priser for tilgang til kombi-/vognlastterminaler (2027-priser)

Terminal Pris per toganlop
Alnabru 238
Rolvsgy 383
Kristiansand/Langemyr 383
Ganddal 383
Bergen/Nygardstangen 383
Andalsnes 383
Trondheim/Brattgra/Heimdal 159
Mosjoen 383
Mo i Rana 383
Fauske 332
Bode 250
Narvik/Fagernes 383

Tabell 5: Priser for tilgang til temmerterminaler (2027-priser)

Terminal Pris per toganlgp
Atna 32
Auma 32
Borgestad 32
Braskereidfoss 32
Bo 32
Flesberg 32
Formofoss 32
Hove 32
Henefoss 32
Jevnaker 32
Koppang 32
Kvam 32
Lassemoen 32
Lunde 32
Nesbyen 32
Nordsenga 32
Steinkjer 32
Staren 32
Sorli 32
Vestmo 32

Det betales kun for avgangsterminal og for tog som kjarer minst 5 kilometer fra denne.

Prisene i 2028 vil bli justert i henhold til SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg; for mer informasjon, se kapittel
5.8.



Terminaltjenester

Leverandgr av terminaltjenester tar betalt for de tjenestene som ytes. Alle terminaltjenester utferes av forhdndsgodkjente
terminaloperaterer. Togselskapene ma innga tjenesteavtale med disse operaterene.

For informasjon om hvilke terminaloperatgrer som utforer tjenester ved de enkelte terminalene, se oversikt over terminaler.

7.3.3.5Tilgangsbetingelser
Tilgangsbetingelser for bruk av godsterminaler er delt i to: Bane NORs tilgangsbetingelser og terminaloperatgrenes

tjenestevilkar.

Bane NORs tilgangsbetingelser

Tilgangsvilkar for togselskap til laste og losseomrader pa Bane NORs godsterminaler, utover tildelte ruteleier gjennom
kapasitetsfordelingsprosess, er som folger:

¢ Data ma utveksles med Bane NORs TOS. Detaljer er beskrevet i AST, vedlegg 2: Trafikkdata til Bane NOR.

* Togselskap ma ha avtale med terminaloperater med gyldig tilgangsavtale med Bane NOR, eller selv innga slik avtale.
* @vrige bestemmelser finnes i Terminalhdndboken.

7.3.3.6 Kapasitetsfordeling

Kapasitet pa godsterminalene tildeles gjennom kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4
Kapasitetsfordeling.

For & maksimere effektiviteten i bruken av Bane NORs terminaler er det etablert makstider for lasting og lossing. Disse
makstidene fungerer som et utgangspunkt for sporplanlegging, men avvik kan tillates dersom sporkapasiteten tillater det og

dersom avviket medfgrer mer effektiv bruk av terminalen.

Tabell 6: Makstider for terminaler

Terminaltype Aktivitet Makstid
Avgéende tog 2:00

Kombiterminal Ankommende tog 2:15
Spiss-snuing 3:30

Temmerterminal Lasting og lossing 5:00

7.3.3.7 Koordinering

Hensikt

Disse prinsippene beskriver Bane NORs tilnaerming til kapasitetsfordeling i godsterminaler. Mélet er a sikre en noytral,
forutsigbar og samfunnseffektiv tildeling av plass i laste-/lossespor.

Utfarelse

Bane NOR tilstreber & imatekomme alle seknader om spor i godsterminaler. Nar kapasiteten ikke er tilstrekkelig til & dekke alle
soknader, vil Bane NOR forsgke & koordinere soknadene (se kapittel 4.2). Bane NOR kan komme med forslag til
kapasitetsfordeling som kan avvike fra de opprinnelige sgsknadene innen rimelige grenser.

Godsterminaler har ulike spesifikasjoner som sporlengde, behov for skiftekapasitet og naerhet til depot (se anbefalte prinispper
under). Kapasitetsfordelingen vil ta hensyn til disse faktorene for a oppna en effektiv utnyttelse.

Hvis togselskapene ikke aksepterer Bane NORs forslag til kapasitetsfordeling, kan prosessen ga videre til samordning, eventuelt
erklzaering av overbelasted infrastruktur samt eventuell tvistelasning. Samfunnsgkonomisk analyse kan da benyttes for a lgse

konflikten.

Forutsetninger for ssknader om kapasitet i godsterminaler
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¢ Togselskapene ma sgke om spesifikke laste-/lossespor i anmodningsskjemaet som finnes i vedlegg 4.2.6 Anmodning om
kapasitet i serviceanlegg og_tjenester i disse (skjiemaet legges ved sgknaden om ruteleie). Bane NOR fastsetter veiledende

tider i sporene, og det er en forutsetning for seknaden at togselskapene ikke kan kreve mer tid enn den angitte veiledende
tiden.

¢ Terminalspesifikke driftsvilkar er krav Bane NOR stiller til togselskapene, relatert til bruk av terminalen, som bruk av
laste-/lossespor, hensettingsspor, depotomrader, anleggsperioder. Driftsvilkdrene vil veere tilgjengelige i Bane NORs
Terminalhdndbok.

¢ Bane NOR kan holde av kapasitet for uforutsette hendelser, som skadde vogner, for a sikre forsvarlig drift.

Prioritering av PaPs-ruter

PaPs-ruter (pre-arranged paths) er forhandskonstruerte ruter gjennom godskorridorer til og fra Europa. Norge er en del av
ScanMed RFC-korridoren. PaPs-ruter inkluderer bade kapasitet pa linjen og i laste-/lossespor. Kapasiteten for PaPs-ruter
fastsettes for den arlige kapasitetsfordelingsprosessen og tilgjengeliggjeres som ferdige katalogruteleier som togselskap kan
soke pa. PaPs-rutene, inkludert tid i pa godsterminalen, er en av ruteplanforutsetningene som skal hensyntas i den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen.

Prinsipper for forslag til kapasitetsfordeling i samordningen
Hvis Bane NOR finner at ikke alle ssknadene kan imgtekommes fullt ut, vil kapasitetsfordelingen baseres pa folgende
prinsipper, i prioritert rekkefglge:

1. Toglengde i forhold til lengde pa laste-/lossespor: Lange laste-/lossespor skal fortrinnsvis brukes til lange tog.

2. Rutetider (avgangs-/ankomsttid): Lasting skal startes sa naer avgangstid som mulig, og lossing sa naer ankomsttid som
mulig, for @ minimere ventetid og optimalisere kapasitetsbruken.

3. Minimering av skifting: Kapasitetsfordelingen skal forsgke & minimere behovet for skifting, for a forbedre effektiviteten og
redusere tidsbruken.

4. Neerhet til depot: Fordelingen av kapasitet i laste-/lossespor skal ta hensyn til avstanden til depot, for & optimalisere
logistikk og handtering.
5. Minimering av endringer i ssknader om internasjonale ruteleier: Kapasitetsfordelingen skal i storst mulig grad unnga a

endre eksisterende internasjonale ruteleier for a sikre kontinuitet i internasjonal godstransport.

6. Andre relevante forhold: Eventuelle andre relevante forhold, inkludert gkonomiske konsekvenser som sgkeren har gjort
gjeldende i kapasitetssgknaden, vil ogsa bli vurdert.

Fravik fra prinsippene om koordinering
Terminalene kan ha behov for a fravike prinsippene hvis alternative lgsninger viser seg a veere mer hensiktsmessige. For
eksempel kan det vaere mer fordelaktig a benytte alle tilgjengelige spor, selv om det i enkelte tilfeller kan medfere at enkelte

spor benyttes lite.

Hvis Bane NOR foreslar & fraviker prinsippene, skal dette skje i samrad med de bergrte togselskapene. Fraviket ma begrunnes
skriftlig.

7.3.4 Skiftestasjoner og skifteanlegg

7.3.4.1 Generell informasjon

Skifting kan utferes pa flere steder i Bane NORs nettverk. Skifting utferes av hvert togselskap for eget materiell pd omrader hvor

baneforholdene tillater dette. Ved enkelte lokasjoner tilbyr togselskap skifting som en kommersiell tjeneste til andre.

For en oversikt over lokasjoner hvor skifting tilbys som av togselskap som kommersiell tjeneste, se tabellen i kapittel 7.3.4.2
Tjenester.

7.3.4.2 Tjenester
Tabell 7: Togselskap som tilbyr skifting pa ulike lokasjoner
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Terminal CargoNet Grenland Rail OnRail

Alnabru X X
Sundland (Drammen) X X
Elverum X

Kongsvinger

Hamar

Halden X

Kongsberg/Flesberg X

@rvik (Brevik) X

Borgestad

Ganddal X X
Bergen/Nygardstangen X X
Trondheim/Brattgra X

Narvik/Fagernes X

Heimdal X X
Langemyr X

Rolvsogy X

Sarpsborg X

Fauske X

Mo I Rana X

Mosjoen X

Operatorer som tilbyr skifting

For ytterligere informasjon om tjenestetilbud fra operatgrer som tilbyr skifting, se
operatgrens nettsteder.

CargoNet [4
Grenland Rail [/

OnRail [4

Bane NOR tilbyr for tiden ikke skifting. Ved behov kan Bane NOR formidle kontakt med virksomheter som kan utfere skifting pa
andre steder enn de som er nevnt i tabellen over.

Kontakt Bane NORs OSS

™ ruteplan@banenor.no

7.3.4.3 Beskrivelse av serviceanlegg

Se informasjon om relevante anlegg eller spor i vare oversikter over terminaler og sidespor.

7.3.4.4 Priser

Prising for bruk av skifteanlegg er delt i to: terminalavgift og betaling for tjeneste.

Terminalavgift
Bane NOR innkrever terminalavgift. Se kapittel 7.3.3.4 for detaljer om priser for tilgang til godsterminaler.
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Betaling for tjeneste
Leverander av skiftetjenesten tar betalt for tjenesten. Se kapittel 7.3.4.2, tabell 6 for informasjon om hvilke togselskap som
tilbyr skifting pa de ulike terminalene.

7.3.4.5 Tilgangsbetingelser

Tilgangsvilkar til skifteomradene er som folger:

¢ Tildelt ruteleie: ruteleiet skal veere i samsvar med kapasitetsfordelingsprosessen

¢ Avtale med Bane NOR: togselskap far rett til & benytte Bane NORs skifteomrader ved a innga AST med Bane NOR

Sikkerhets- og teknisk utstyr pa skiftestasjoner og skifteanlegg er en del av jernbaneinfrastrukturen etter kapittel 5.2 og
omfattes av den minste pakken med tjenester.

Se kapittel 7.3.4.2, Tabell 6 for informasjon om hvilke togselskap som tilbyr skifting pa de ulike terminalene.

7.3.4.6 Kapasitetsfordeling

Kapasitet tildeles gjennom kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4 Kapasitetsfordeling.

7.3.5 Driftsbanegarder og hensetting

7.3.5.1 Generell informasjon
Bane NOR tilbyr hensetting pa flere lokasjoner over hele landet. For detaljert informasjon om de enkelte driftsbanegarder og
hensettingsanlegg, se var oversikt over hensettingsomrader.

7.3.5.2 Tjenester

Tjenesten omfatter «parkering» av bade person- og godstog, bade for driftspause og langsiktig hensetting.

Bane NOR tilbyr ikke klargjeringstjenester som innvendig vask og lignende. Brukere kan imidlertid benytte egne leverandgrer
for slike tjenester ved Bane NORs anlegg.

For informasjon om tjenester som tilbys eller kan tilbys ved det enkelte anlegg, se var oversikt over hensettingsomrader.

Stremforsyning for hensatte kjoretoy
For kjoretoy med egen stremavtaker:

¢ Hovedlgsning: fra kontaktledningen (inkludert redundans)

¢ Midlertidig reservelgsning: eksisterende togvarmeposter for kjgretay med tilkoblingsmulighet
For kjgretgy uten egen stremavtaker:

* Hovedlgsning: fra togvarmepost

Hovedvilkar

¢ Hensetting under spenningssatt kontaktledning ma oppfylle elsikkerhetskrav, mottatt stremforsyning eller ikke.

¢ Klatrevennlig materiell skal ikke sta under spenningssatt kontaktledning uten korrekt sikring. For mer informasjon, se TRV —
Veiledning for elsikkerhet ved hensetting under spenningssatt kontaktledning .

o Vilkar for elsikkerhet, inkludert klatrevennlig materiell, er beskrevet i TRV (se lenke over), SIN 2.9, og TJN 3.20.

7.3.5.3 Beskrivelse av serviceanlegg

For beskrivelser av de enkelte anleggene, se var oversikt over hensettingsomrader.

7.3.5.4 Priser

Prising for bruk av Bane NORs hensettingsspor folger marginalkostnaden og er inkludert i den minste pakken med tjenester.
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Priser hensetting av persontog
Hensetting av persontog prises i henhold til kostnadene for a yte tjenesten, inkludert en rimelig fortjeneste. Kostnadene
omfatter:
¢ drift og vedlikehold
o trafikkstyring
¢ administrasjon
¢ kapitalkostnader
| forbindelse med kapasitetsfordelingsprosessen fastsettes ogsa behovet for hensetting. Prisene er i utgangspunktet et ars

«abonnement» og er fastsatt per meter togmateriell. For flerbrukeranlegg er prisene timebaserte og fastsatt ut fra antall tildelte
timer.

Parkering under én time er gratis i flerbrukeranleggene.

For mer informasjon om prisingen av hensettingsomrader, se rapporten Prising av hensetting for persontog i kapittel 7.3.1.2.

Tabell 8: Abonnementspriser for hensetting/parkering (2028-priser)

Hensettingsomrade Arspris per meter Timepris per meter
@stlandet 5537 1,53
Resten av landet 3141 0,87

Hensetting faktureres basert pa kjgretoyets lengde.
Prisene i 2028 vil bli justert i henhold til SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg; se kapittel 5.8.

Priser for hensetting av godstog
Prisene for godstog felger en prismodell innfert i 2023. For dokumentasjon, se rapporten Prising av bruk av hensettingsspor for
godstog i kapittel 7.3.1.2.

Driftshensetting av godstog
Bruk av hensettingsspor er gratis de forste 48 timene etter ankomst ved terminal/hensettingsomrade.

Segmentering av godstog
Det vil vaere én sats for bruk av hensettingsspor pa A-omrader, og én for resten av landet, B-omrader. Satsen i A-omrader vil
veere hgyere enn i B-omrader. | denne omgang er det kun Alnabru som defineres som A-omrade.

Prisenhet for godstog
Det vil bli en abonnementsbasert prising for bruk av hensettingsspor for godstog. Det vil si at togselskap betaler en arlig pris
basert pa planlagt hensetting i ruteplanen.

Togselskap betaler en sats per time per pabegynt 100 meter hensatt materiell, avhengig av om det er driftshensetting eller
langtidshensetting og om hensettingen skjer pa et A- eller B-omrade.

Hensetting utenom ruteplan for godstog
Ved oppstatte behov som ikke er med i ruteplan, vil togselskapet matte betale en timepiris tilsvarende timeprisen ved tildelt
hensetting.

Kostnadsgrunnlag og priser for godstog
Kostnadene omfatter:

¢ drift og vedlikehold

o avskrivninger

o trafikkstyring
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Pris skal ikke overstige kostnaden ved & yte dem, med et tillegg for en rimelig fortjeneste. | dette tilfellet settes prisene
betydelig lavere enn kostnaden knyttet til & yte tjenesten. Gjeldende priser for 2027 er beskrevet i tabell 8.

Tabell 9: Pris per time per pabegynt 100 meter materiell i kroner (2027-priser)

Hensettingsomrade Pris forste 48 timer Pris etter 48 timer
Alnabru 0 33
Andre omrader 0 7

Prisene i 2028 vil bli justert i henhold til SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg; se kapittel 5.8.

7.3.5.5 Tilgangsbetingelser
Togselskap og andre sgkere far tilgang til driftsbanegarder og hensettingsanlegg ved a innga AST med Bane NOR. Seknad om
bruk av driftsbanegarder og tjenester skal gjeres til gjeldende priser.

Bruk av sidespor for lagring av kjeretoy:

¢ Korttidslagring: Sokere som har behov for spor til lagring av kjgretay som benyttes i daglig og regelmessig drift skal melde
inn dette behovet i kapasitetsfordelingsprosessen (les mer i del 4 Kapasitetsfordeling).

¢ Langtidslagring: Sekere som har behov for sporplass til langtidslagring av kjgretoy skal ta behovet opp med Bane NORs
OsS.

En foresparsel skal inneholde folgende opplysninger:

¢ behov for sporplass (malt i meter)
¢ eventuelt behov for tilleggstjenester (som for eksempel elektrisk kraft til oppvarming av tog)
o foretrukket lagringssted

o aksellast

Alle behov for tilgang til spor for arbeid pa kjgretoy skal folge Bane NORs Operative Regelverk.

Kontakt Bane NOR

M postmottak@banenor.no

7.3.5.6 Kapasitetsfordeling

Kapasitet tildeles gjennom kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4 Kapasitetsfordeling.

7.3.6 Vedlikeholdsanlegg

7.3.6.1 Generell informasjon
Bane NOR har ulike roller pa de ulike vedlikeholdsanleggene i Norge. Flere av Bane NORs vedlikeholdsanlegg er utleid gjennom
avtaler, enten med togselskap eller vedlikeholdsutgvere.

I anlegg som er 100% utleid, styrer leietaker kapasiteten. Dette gjelder falgende anlegg:
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* Bergen

* Bodg

* Brattora (Trondheim)

¢ Fagernes (Narvik)

¢ Filipstad (Oslo)

* Flam

¢ Kongsvinger

¢ Kvaleberg (Stavanger)

¢ Lodalen Fjellstallen (Oslo)

¢ Marienborg Motorvogn Verksted

* Marienborg Lokstall

e Stgren Verksted

Pa gvrige vedlikeholdsanlegg styrer Bane NOR kapasiteten, og vedlikeholdsutevere har ikke eksklusiv tilgang. Togselskap med
avtale om tilgang kan benytte seg av andre vedlikeholdstilbydere. Dette gjelder folgende anlegg:
¢ Alnabru (Oslo)

e Grorud (Oslo)

e Lodalen (Oslo)

¢ Marienborg Tine og Spylehall, Lokverksted og Diagnose

¢ Marienborg Vaskehall (Togvask) og Saniteerbygg 1

e Skien

e Sundland (Drammen)

En fullstendig oversikt over vedlikeholdsanlegg finnes pa var oversikt over verksteder.

Hovedprinsipper for kapasitetsfordeling der Bane NOR er driver av anlegget

Bane NOR er forpliktet til a gi tilgang til og bruk pa objektive og like (transparente) vilkar til Togselskap og andre
jernbaneaktgrer i henhold til jernbaneforskriften, spesielt jernbaneforskriftens § 4-2 og 4-3, og basert pa Togselskapenes
saklige klargjerings- og vedlikeholdsbehov.

Bane NOR skalsgrge for at det sikres rettferdig fordeling av spor, tilgjengelighet i verkstedbygninger og andre
verkstedfasiliteter, og at usaklig forskjellsbehandling ikke finner sted.

Bane NOR kan imidlertid foreta nedvendige samordninger og prioriteringer av hensyn til optimal utnyttelse av
verkstedkapasiteten.

7.3.6.2 Tjenester

Bane NOR tilbyr ikke vedlikeholdstjenester for togmateriell.

Pa anlegg hvor Bane NOR styrer kapasiteten, er togselskap ansvarlige for a innga avtaler om vedlikeholdstjenester med en
vedlikeholdsutaver eller bruke egne ressurser.

For informasjon om tjenester pa anlegg hvor Bane NOR ikke styrer kapasiteten, se vér oversikt over verksteder.

7.3.6.3 Beskrivelse av serviceanlegg
For informasjon om fasilitetene pa de ulike vedlikeholdsanleggene, se var oversikt over verksteder. Bane NOR gjer oppmerksom
pa at avvik kan forekomme ettersom tilbudet utvikles.

7.3.6.4 Priser

Bruk av anlegg som forutsetter bruk av jernbaneinfrastruktur som prises som en del av den minstepakken med tjenester, prises
ogsa som en del av den minste pakken med tjenester, uavhengig av anleggets eierskap eller hvem som styrer kapasiteten.
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Pris for verkstedtilgang beregnes etter mottatt forespgrsel og avhenger av flere faktorer som avklares ved forespgrselen.
Verkstedtilgang prises etter prinsippet om kostpris med tillegg for en rimelig fortjeneste.

7.3.6.5 Tilgangsbetingelser

Bane NORs generelle tilgangsbetingelser er beskrevet i del 3 Tilgangsbetingelser.
For vedlikeholdsanlegg der Bane NOR styrer kapasiteten vil det tilkomme szerskilte leie- og driftskostnader. Seker ma innga

avtale med Bane NOR om tilgang. Togselskap og andre sgkere som gnsker avtale kan kontakte Bane NORs serviceanlegg.

Kontakt Bane NOR

X postmottak@banenor.no

Vedlikeholdsutgvere fastsetter selv vilkar for tjenestene de yter.

Bane NOR fastsetter ikke tilgangsbetingelser for anlegg der Bane NOR ikke styrer kapasiteten. Se kapittel 7.3.6.1 for oversikt
over hvilke anlegg dette gjelder.

7.3.6.6 Kapasitetsfordeling
Sportilgang fram til vedlikeholdsanlegg tildeles gjennom Kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4
Kapasitetsfordeling.

Kapasitetsfordeling i de vedlikeholdsanleggene der Bane NOR ikke styrer kapasiteten fastsettes og beskrives av den som styrer
kapasiteten. For mer informasjon, se oversikt over verksteder.

Kapasitet i de vedlikeholdsanleggene der Bane NOR styrer kapasiteten tildeles i henhold til «rutine for styring og forvaltning av
sporbruksplan». For mer informasjon, se oversikt over verksteder og kapittel 7.3.6.1.

7.3.7 Andre tekniske anlegg, herunder rengjorings- og vaskeanlegg

7.3.7.1 Generell informasjon

Rengjgrings- og vaskeanlegg er som oftest tilknyttet vedlikeholdsanlegg. For en oversikt over tilgjengelige tjenester i andre
tekniske anlegg, inkludert rengjgrings- og vaskeanlegg, se oversikt over serviceanlegg.

7.3.7.2 Tjenester

7.3.7.2.2 Tilstandsovervaking av rullende materiell»

Bane NOR tilbyr en tjeneste for tilstandsovervaking av rullende materiell basert pad malinger fra detektoranlegg langs
infrastrukturen. Formalet med tjenesten er a avdekke feil og skader pa hjul og hjullager pa et tidlig tidspunkt.

FleetONE
Fire lokasjoner med hjulskadedetektorer og tre lokasjoner med akustiske lagerskadedetektorer (2025) er koblet til det sentrale
overvakingssystemet FleetONE (per desember 2025), som eies og driftes av Bane NOR.

Passering av detektorer som er tilkoblet FleetONE gir informasjon om tilstanden til togets hjul og hjullager. Systemet kan blant

annet avdekke:

¢ hjulslag

e hjulskader

¢ skader pa hjullager

¢ andre avvik relatert til hjul og lager

Togselskapene har selv ansvar for a falge opp og overvake eget rullende materiell ved bruk av tjenesten. Bane NOR oppfordrer
togselskapene til & benytte informasjonen aktivt for forebyggende vedlikehold og sikker drift.
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Dagens lgsning neermer seg slutten av sin tekniske levetid. Feil pa enkeltkomponenter kan derfor medfare bortfall av malinger
fra enkelte detektorer.

| tilfeller hvor infrastrukturen skades og det er mistanke om at skaden skyldes feil pa rullende materiell, kan data fra
detektorsystemene benyttes som grunnlag for a vurdere ansvarsforhold. Dette kan medfgre erstatningskrav mot ansvarlig part.

RFID-merking
For & kunne benytte tjenesten skal alt rullende materiell vaere utstyrt med RFID-brikker.

RFID benyttes til identifisering av rullende materiell i overvakingssystemet og muliggjer rask og entydig identifikasjon av
tilhgrende togselskap ved registrerte hjul- eller lagerskader.

Togselskapet har ansvar for at:

e alt rullende materiell er utstyrt med RFID-brikker i henhold til gjeldende krav

* RFID-brikkenes identifikatorer er korrekt oppbygd og registrert

RFID-merking er obligatorisk. Bane NOR kan ilegge sanksjoner dersom kravene ikke overholdes.

Last ned veiledning for RFID

& Prinsipper for RFID-merking av tog eller vogner (PDF 164,61 KB)

Hjulskadedetektorer og hjulslagdetektorer
Hjulskadedetektorer registrerer belastninger og avvik som kan indikere hjulslag eller andre hjulskader.

Fire av anleggene er tilkoblet FleetONE. | tillegg finnes én hjulslagdetektor som er tilkoblet et annet internt system. Data fra
denne er ikke tilgjengelige eksternt for togselskapene.

Tabell 10: Oversikt over hjulskadedetektorer/hjulslagdetektorer

Lokasjon Bane Detaljer FleetONE
Langum Serlandsbanen Mellom Gulskogen stasjon og Mjgndalen stasjon Ja
Huseby Drammensbanen venstre hovedspor Mellom Brakergya stasjon og Lier stasjon Ja
Skatval Nordlandsbanen Mellom Skatval stasjon og Langstein stasjon Ja
Straumsnes Ofotbanen Mellom Djupvik stasjon og Straumsnes stasjon Ja
Gravhalsen Bergensbanen Mellom Myrdal stasjon og Upsete holdeplass Nei

Akustiske lagerskadedetektorer
Akustiske lagerskadedetektorer overvaker hjullager ved hjelp av lydmalinger og kan identifisere begynnende lagerskader for
disse utvikler seg til alvorlige feil.

Alle tre anleggene er tilkoblet FleetONE.

Tabell 11: Oversikt over akustiske lagerskadedetektorer

Lokasjon Bane Detaljer FleetONE

Huseby Drammensbanen begge hovedspor Mellom Lier stasjon og Brakergya stasjon Ja

Skatval Nordlandsbanen Mellom Skatval stasjon og Langstein stasjon Ja

Straumsnes Ofotbanen Mellom Djupvik stasjon og Straumsnes stasjon Ja
Varmgangsdetektorer

Varmgangsdetektorer overvaker temperaturutvikling i togmateriellet for 8 avdekke overoppheting som kan medfere drifts-
eller sikkerhetsmessige konsekvenser.

Per oktober 2024 har Bane NOR én varmgangsdetektor i drift ved Gravhalstunnelen pa Bergensbanen.
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Data fra varmgangsdetektoren er ikke tilgjengelig utenfor Bane NOR.
Tabell 12: Oversikt over varmgangsdetektorer

Lokasjon Bane Detaljer

Myrdal Bergensbanen For Gravhalstunellen retning Bergen

7.3.7.3 Beskrivelse av serviceanlegget
Tilstandsovervakingstjenesten benytter detektoranlegg plassert pa ulike lokasjoner i infrastrukturen. Tabell 10-12 i kapittel
7.3.7.2 viser plassering og tilgjengelighet for de ulike anleggstypene.

7.3.7.4 Priser

Bane NOR dekker kostnader knyttet til drift og vedlikehold av detektoranleggene, samt drift og support av
overvakingssystemet FleetONE.

Kostnader knyttet til etablering, konfigurasjon og eventuelle tilpasninger av FleetONE for det enkelte togselskap dekkes av
togselskapet selv.

7.3.7.5 Tilgangsbetingelser

Data fra tjenesten for tilstandsovervaking av rullende materiell gjores tilgjengelig gjennom FleetONE.

FleetONE er tilgjengelig via et nettbasert grensesnitt. Brukere kan registrere seg via lenken nedenfor. Tilgang gis forst etter
godkjenning fra systemadministrator.

For a sikre korrekt tilgangsstyring skal togselskapet samtidig varsle Bane NORs kundekontakt om at det er sendt en
tilgangsforespgrsel. Bane NOR vil deretter verifisere forespgrselen for tilgang eventuelt tildeles.

Tilgang til tilstandsovervakingssystemene for rullende materiell

Systemet er tilgjengelig via et WEB-grensesnitt for FleetONE.
Logginn [4
7.3.7.6 Kapasitetsfordeling

Ikke relevant.

7.3.8 Havneanlegg som er knyttet til jernbanevirksomhet

7.3.8.1 Generell informasjon

For informasjon om havneanlegg som er knyttet til jernbanevirksomhet, se var oversikt over terminaler. For informasjon om

havnespor, se var oversikt over sidespor.

7.3.8.2 Tjenester

Bane NOR tilbyr ikke tjenester i havneanlegg. For informasjon om hvilke tjenester som tilbys ved de ulike anleggene, se var
oversikt over terminaler og sidespor.

7.3.8.3 Beskrivelse av serviceanlegg

For informasjon om eierskap til havneterminaler med jernbaneforbindelse, se var oversikt over terminaler og sidespor.

7.3.8.4 Priser

Den enkelte tilbyder av havneanlegg fastsetter pris for tjenester. For informasjon om tilbydere, se var oversikt over terminaler
og sidespor.
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7.3.8.5 Tilgangsbetingelser

For informasjon om tilgangsbetingelser ved havneanlegg, se var oversikt over terminaler og sidesporse vér oversikt over termi-
naler og sidespor.

7.3.8.6 Kapasitetsfordeling

Sportilgang til og fra havneanlegg tildeles gjennom kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4
Kapasitetsfordeling.

7.3.9 Avlastningsanlegg

7.3.9.1 Generell informasjon
Hovedformalet med beredskapsterminalene er & muliggjere laste- og losseoperasjoner for godstog nér disse ikke kan na sin

bestemmelsesterminal pa grunn av uforutsette hendelser. Disse terminalene fungerer som avlastningsanlegg for & sikre
kontinuitet i godstransporten under slike omstendigheter.

Bane NORs beredskapsportal, Beredskap i Bane NOR inneholder detaljert informasjon om beredskapsordninger og prosedyrer.
Om du trenger passord eller ytterligere informasjon, kontakt Bane NORs enhet Beredskap.

Beredskapsportalen

Taktisk og operativ beredskapsinfo, inkludert rutiner for varsling, handtering, kommunikasjon og samhandling i
nedsituasjoner samt ulike typer analyser.

U

Kontakt Beredskap

™ beredskap@banenor.no

7.3.9.2 Tjenester

Bane NOR legger opp til egenlevering av laste/losse-tjenester pa sine avlastingsanlegg.

7.3.9.3 Beskrivelse av serviceanlegg

Steder med avlastningsanlegg

Kvam
Kvam stasjon i Nord-Fron pa Dovrebanen.

Palmafoss
Palmafoss terminal i Voss kommune i Hordaland i forlengelsen av Bergensbanen.

Steren
Steren hensettingsanlegg i Midtre Gauldal kommune, der Dovrebanen og Rgrosbanen
motes/deles.

Steinkjer
Steinkjer hensetting i Steinkjer kommune, pa Nordlandsbanen.

7.3.9.4 Priser

Bruker av terminalen skal dekke Bane NORs kostnader for drift og vedlikehold av beredskapsterminal om ikke annet er avtalt.
Kostnader som er aktuelle & fakturere er variable, og skal dekke drift og vedlikehold som felge av bruk, som sngbreyting,
asfaltering/grusing og reparasjon av skader.
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7.3.9.5 Tilgangsbetingelser

Vilkarene for bruk av avlastningsanlegg for beredskapsterminal er som fglger:

1. Hovedformal: Beredskapsterminalen skal primaert brukes til laste- og lossevirksomhet for godstog nér disse ikke kan na
bestemmelsesterminalen pa grunn av uforutsette hendelser.

2. Sekundaerbruk: Terminalen kan ogsa brukes til andre formal, men med betingelsen om at virksomheten som bruker
terminalen ma kunne gjore omradet tilgjengelig innen fire timer etter & ha mottatt melding om at terminalen skal brukes til

hovedformalet.

7.3.9.6 Kapasitetsfordeling

Sportilgang tildeles gjennom kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4 Kapasitetsfordeling.
7.3.10 Pafyllingsanlegg for drivstoff

7.3.10.1 Generell informasjon
Pafyllingsanlegg for drivstoff (dieselanlegg) for person- og godstrafikk eies av Togdiesel AS. Circle K er leverander av diesel pa
samtlige steder. Disse stedene fremgar av tabell 13.

Tabell 13: Lokasjoner der Togdiesel AS tilbyr pafyllingsanlegg for drivstoff

Lokasjon Bane Eier Informasjon

Alnabru pafylli legg for drivstoff
Alnabru Hovedbanen Bane NOR nabru pafyllingsanlegg for drivstoff og

AdBlue

Reros pafyllingsanlegg for drivstoff o
Raros Rerosbanen Bane NOR pafylling 99 W 9

AdBlue
Andalsnes Raumabanen Bane NOR Andalsnes pafyllingsanlegg for drivstoff

H afylli legg for drivstoff
Hamar Dovrebanen Bane NOR amar palylingsaniegg for drivstott og

AdBlue

Steren pafyllingsanlegg for drivstoff o
Steren Dovrebanen Bane NOR pafylling ek d

AdBlue

Marienborg péfyllingsanlegg for
Marienborg Dovrebanen Bane NOR . 9 péfylling 99

drivstoff og AdBlue

Steinkjer pafylli legg for drivstoff
Steinkjer Nordlandsbanen Bane NOR einiger pafyfingsaniegg for drivsto

og AdBlue

Mo i Rana pafyllingsanlegg for drivstoff
Mo i Rana Nordlandsbanen Bane NOR I pafylling 99 W

og AdBlue
Bodo Nordlandsbanen Bane NOR Bodg pafyllingsanlegg for drivstoff

7.3.10.2 Tjenester

Tjenesten Togdiesel AS leverer bestdr av tilgang til pumpe for pafylling av drivstoff pa skinnegdende materiell, med tilhgrende
forsyning av drivstoff levert av Circle K. Tjenesten er den samme pa samtlige anlegg nevnt i kapittel 7.3.10.1.

7.3.10.3 Beskrivelse av serviceanlegg
Samtlige anlegg nevnt i kapittel 7.3.10.1 er kompatible med alle lokomotiver og motorvogner som trafikkerer jernbanenettet i
dag; dette inkluderer ogsa ny Type 76.

Ved spgrsmal om teknisk kompatibilitet, ta kontakt med Bane NOR via Kontaktpunktet OSS, som beskrevet i kapittel 1.6
Kontakter.

7.3.10.4 Priser

Togselskapet betaler for diesel i henhold til gjeldende markedspris, samt en avgift for drift og vedlikehold av
dieseltankanleggene. Denne avgiften dekker togselskapets andel av de samlede kostnadene for teknisk og administrativ drift,
som deles mellom Togdiesel AS, Circle K Norge AS, og Circle Ks underleverandgrer.

Disse faste kostnadene blir fakturert togselskapet i tillegg til den enhver tid gjeldende literpris. | tillegg til dieselens literpris,
som justeres manedlig basert pa markedspriser og offentlige avgifter, kan driftsrelaterte tiltak pavirke kostnadene. Eksempler
pa slike kostnader inkluderer:
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¢ langsiktig avskrivning av pahvilende og nye investeringer i tekniske anlegg, leie av dieseltankanlegg
¢ grunnleie for avstdelse av ngdvendig areal til dieseltankanlegget, herunder atkomst for tankbil
* kostnader til teknisk drift, korrigerende og sertifisert vedlikehold av dieselpafyllingsanleggene

¢ administrativ og regnskapsmessig forvaltning av dieseltankanleggene med spesifisert avregning av forbruk utfert av Circle
K Norge AS, herunder kostnader for Circle Ks bruk av operasjonelle tjenester fra dennes underleverandor(er)

¢ kontinuerlig innkjgp av diesel til markedspris (Plattsnotering ULSD 10 PCCH anleggsdiesel)

¢ gjeldende skatter og avgifter, anleggs- og innforsyningskostnader, kvalitetstillegg og transporttillegg

Disse kostnadene justeres arlig etter konsumprisindeksen (KPI) med en rimelig fortjeneste. Togselskapet informeres herved om
at denne justeringen vil skje hvert ar.

Togdiesel AS tar en margin per liter diesel som selges i pafyllingsanleggene og kan justere denne marginen etter
Jernbaneforskriftens regler for prising av tjenester i serviceanlegg.

7.3.10.5 Tilgangsbetingelser

For & bruke jernbaneinfrastruktur som gir tilgang til pafyllingsanlegg for drivstoff, ma sekere innga en avtale om
tilgangsrettigheter (AST) med Bane NOR.

Sokere md ogsa innga avtaler med Togdiesel AS og drivstoffleverandgren Circle K for a fa tilgang til drivstoffanleggene. Disse
avtalene gjelder for alle relevante anlegg. Tilgang tilbys kun til skinnegdende materiell, og skinne-/veimaskiner har ikke tilgang
til disse anleggene. Nar avtalen med Togdiesel AS og Circle K er signert, vil det bli utlevert et elektronisk kort som skal
oppbevares i kjgretayet og brukes ved fylling.

For & innga avtale om tilgang, kontakt Bane NOR via kontaktpunktet Generelle henvendelser, som beskrevet i kapittel 1.6
Kontakter.

7.3.10.6 Kapasitetsfordeling

Sportilgang tildeles gjennom kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen er beskrevet i del 4 Kapasitetsfordeling.

92



	Network Statement 2028 [564915].pdf
	Network Statement 2028 høringsversjon
	Versjonskontroll
	1 Generell informasjon _ Network Statement 2028 _ Network Statement
	2 Infrastruktur _ Network Statement 2028 _ Network Statement
	3 Tilgangsbetingelser _ Network Statement 2028 _ Network Statement
	4 Kapasitetsfordeling _ Network Statement 2028 _ Network Statement
	5 Tjenester og priser _ Network Statement 2028 _ Network Statement
	6 Drift og trafikkstyring _ Network Statement 2028 _ Network Statement
	7 Serviceanlegg _ Network Statement 2028 _ Network Statement




