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Hgringssvarene fra jernbaneforetak og andre interessenter

Flytoget har gjennom flere ar papekt at hgringssvar ikke blir svart ut eller
avklart av Bane NOR i arlige hgringsprosesser. Flytoget er tilfreds med at
Bane NOR i etterkant av hgringen pa Network Statement 2023 innkalte alle
jernbaneforetakene til et hgringsmgte, samt at Bane NOR innkaller til bade
samradsmgte og hgringsmgte for Network Statement 2024.

Flytoget @nsker a gjgre Bane NOR oppmerksom pa at det er en feil i figuren.
Mantena AS er eid av narings- og fiskeridepartementet og ikke
samferdselsdepartementet slik tegningen angir.

Flytoget henviser til ordlyd i 1.3.2.1 som sier «i henhold til norsk lovgivning
er Network Statement et rent informativt dokument. Det betyr at
informasjon i Network Statement ikke er juridisk bindende forpliktelser for
Bane NOR.» Flytoget gnsker a papeke at vi star ved vart syn som angitt i
hgringssvar til tidligere versjoner av Network Statement om at Network
Statement inneholder sa mange definisjoner av tjenesten og partenes
rettigheter at dette dokumentet bgr vaere juridisk bindende for Bane NOR.
Ikke minst fordi Bane NOR ogsa bruker Network Statement til 3 stille krav til
jernbaneforetakene som vi oppfatter er rettslig bindende for
jernbaneforetakene. Vi vil fglge opp vart syn videre i den pagaende
prosessen med revisjonen av AST.

Kommentarer og forslag til
endring fra Bane NOR

Fagansvarlig enhet
/ saksbehandler

Bane NOR gnsker a styrke
involveringen i hgringen av
nettveiledning, og vil fortsette
denne prosessen med samrads-
og hgringsmgter

Takk for info.

Dette er korrigert.

Kunde og marked
v/Marked og
Persontrafikk

Kunde og marked
v/Marked

Se vdre kommentarer fra NS 2023
som vi fortsatt stdr inne for:

Konsernjuridisk

Kunde og marked

Network Statement inneholder den v/Marked

informasjon som Network Statement
md inneholde etter
jernbaneforskriften kapittel 5. For en
del av denne informasjonen vil det
falge av andre bestemmelser i
jernbaneforskriften eller andre
forskrifter at Bane NOR har
forpliktelser knyttet til den, men det
betyr ikke at Bane NOR skal ta pd seg
et juridisk forpliktende ansvar for all
informasjon i Network Statement.
Bane NOR opprettholder sitt syn om
at Network Statement som



BANE NOR

Flytoget

Del 4 -
Kapasitetsfo
rdeling

Flytoget er tilfreds med at Bane NOR innfgrer en ny, transparent modell for
samfunnsgkonomisk verdsetting av ruteleietildeling, da vi haper at dette vil
kunne fgre til at man utnytter samfunnsgkonomisk analyse i stgrre grad enn
i dag, og i samsvar med blant annet hgringsnotatet til ndvaerende
jernbaneforskrift (s. 15-16): «En for utstrakt bruk av
prioriteringsrekkef@lgen i § 9-5 kan fG som konsekvens at samfunnsnyttige
togtjenester [...] feilaktig kan fd lavere prioritet i mange situasjoner enn det
de egentlig skal ha hvis man tar hensyn til togenes samfunnsnytte. Det er
0gsd uheldig at sgkere vegrer seqg for d sgke om attraktive ruteleier fordi de
ikke tror de vil fa dem tildelt.»

Vi har imidlertid fglgende innspill til modellen:

¢ Modellen ser bort fra nytteeffekter knyttet til leverandgr- og
komfortpreferanser

Ulike deler ved merkevare-, komfort- og serviceelementet er arsaken til at
Flytoget, til tross for neermest identisk reisetid med Vy, fortsatt har en
betydelig markedsandel for tilbringerreiser til Oslo Lufthavn. Den nye
modellen tar, i motsetning til dagens modell for samfunnsgkonomisk
verdsetting av ruteleietildeling, ikke hensyn til dette.

Omformulert er det et faktum at dersom nytteeffekter knyttet til
leverandgr- og komfortpreferanser var neglisjerbare forhold, ville ikke
Flytoget hatt kunder — og dersom ikke modellen fanger disse forholdene opp
vil dette kunne bli en dels selvoppfyllende profeti, da det vil vaere en strekt
forhgyet risiko for at vi ikke vil fa tildelt tilstrekkelig gunstige ruteleier.
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utgangspunkt er et informativt
dokument.

Bane NOR har forpliktet seg til G

oppfylle enkelte deler av Network

Statement gjennom AST. Det skal

gjennomfgres en stgrre revisjon av
AST i 2022-2023 og det vil bli mer

naturlig @ se pa de spgrsmdlene

Flytoget tar opp i den forbindelse.

Kunde og marked

v/Ruteplan

Det er ikke lagt inn
komfortelement i modellen, siden
elastisiteter for komfort ikke
finnes. Her matte en eventuelt
gjort kvalitative vurderinger, og
det er vurdert som 3 veere for
stor usikkerhet knyttet til dette.
Nar det gjelder tidsverdiene
benytter modellen etablerte
tidsverdier innen
transportsektoren.
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Flytoget forventer at modellen utbedres til ogsa @ omhandle nytteeffekter
knyttet til leverandgr- og komfortpreferanser fgr denne tas i bruk.

¢ For tilbringerreiser skal tidsverdiene for hovedtransportmiddel benyttes
| Jernbanedirektoratets egen veileder for samfunnsgkonomiske analyser er
det et tydelig prinsipp om at det for tilbringerreiser er tidsverdiene for
hoved-transportmiddelet som skal benyttes. Dette kommer ogsa tydelig
frem i dagens beskrivelse av samfunnsgkonomisk verdsetting i Network
Statement. Vi kan imidlertid ikke se at den nye modellen er eksplisitt pa
dette. Vi forventer at dette utbedres i endelig versjon.

* Samfunnets effektivitetstap ved skattefinansiering ma hensyntas

Slik vi forstar modellen, hensyntar modellen kun antall passasjerer om bord
og tilegner disse en tidsverdi for forbrukt tid. Modellen vil derfor konsekvent
premiere subsidierte avganger, med der en ikke ubetydelig andel av
reisende ikke egentlig har betalingsvilje til 3 foreta reisen — da pa bekostning
av tog med noe feerre reisende, men der samtlige har betalingsvilje ut over
den faktiske produksjonskostnaden. For a bgte pa dette, ma modellen, ta
inn over seg et effektivitetstap for samfunnet med at for mange reiser
gjennomfgres med det subsidierte produktet, f. eks gjennom beregning av
effektivitetstap ved skattefinansiering. Altsa, dersom konsekvensen av en
endring er at kunder gar over fra et subsidiert produkt til et ikke-subsidiert
produkt ma dette fremkomme som en positiv effekt i modellen. Alternativt
ma man beregne alternativene ut ifra et tenkt utgangspunkt der de to
produktene er identisk priset for den reisende. For a komme frem til dette
kan man benytte seg av priseelastisiteter.

* Egnethet for tilfeller der deler av reisen erstattes med alternativ
transport

For at modellen skal veere nyttig for bruk ogsa i tilfeller der deler av reisen til
en eller flere av de involverte aktgrene ma erstattes med alternativ
transport, bgr modellen bygges til & hensynta dette. Det bgr ogsa innga en
metodisk beskrivelse av fremgangsmaten for bruk av modellen i slike
tilfeller.
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Dette innspillet innebaerer ogsa
at en ma inkludere satsen for
hoved-transportmiddel for
reisende hos alle operatgrer og
transportmidler. Dette kan vaere
for eksempel fly, bil eller buss,
der toget fungerer som
tilbringertransport. Det er vurdert
at en slik funksjonalitet vil
komplisere modellen ungdvendig
mye. Bane NOR gnsker at dette
skal vaere en generell modell som
skal gjelde for hele landet.
Formalet med modellen er a
bruke den som et utgangspunkt
for a Igse konflikter. Dersom en
konflikt mellom en operatgr med
for eksempel hgy andel
flyreisende vil ha lik verdsetting
som en operatgr med et lavt
antall flyreisende, vil det gjgres
supplerende beregninger med
tidsverdien for hoved-
transportmiddelet for 3 sikre at
beregningen blir mer riktig.

Offentlig kj@p er ogsa noe som er
mulig a inkludere i modellen, men
det er noe som vil komplisere den
enda mer. Bane NOR gnsker at
dette skal veere en generell
modell, og den skal brukes som et



BANE NOR

Flytoget

43.1
Kapasitetsbe
grensninger

Dette kapittelet har nylig veert gjenstand for klage som Flytoget har veert
involvert i. Bane NOR har av SJT blant annet fatt kritikk for & benytte
«gjeldende plan» som kriterium for omdirigering/reduksjon av trafikken.
Videre fremstar kapittelet for oss rotete og inneholder en beskrivelse som vi
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utgangspunkt for a Igse
konfliktene. Det er ogsa slik at
den stg@rste virkningen i slike
caser er endring i tidskostnad,
men hvis det vurderes at offentlig
kjop er en vesentlig virkning som
vil tilfalle kan dette legges inn
som en sideberegning.

Det er uklart hva det spgrres
etter i den nederste
kommentaren. Dersom det dreier
seg om at operatgrene ma tilby
buss for tog, vurderes dette som
ikke relevant ettersom det ikke vil
settes inn alternativ transport for
et ruteleie som ikke vil ga i
fremtiden. Dersom det er snakk
om at de reisende ma benytte
seg av et annet transportmiddel,
tar modellen hensyn til dette ved
at den antar at de reisende vil ta
den neste tilgjengelige
togavgangen. Det kan ogsa
inkluderes at noen vil kjgre bil, ta
buss eller sykle, men det vurderes
at dette er noe som kompliserer
modellen mer enn det som er
gnsket. Det presiseres at hoved-
komponenten i beregningene er
endret tidskostnad.

Med bakgrunn i hgringen har Kunde og marked
Bane NOR skrevet om deler av v/Ruteplan
kapittel 4 og avholdt et eget mgte
hvor endringene er gjennomgatt.



BANE NOR

Flytoget

som pavirker
trafikken

Del 5 -
Tjenester og
priser

sliter med a forsta at speiler de generelle reglene i
kapasitetsfordelingsprosessen, som SIT i sitt vedtak viser til at skal benyttes,
og som Bane NOR ogsa viser til i nye pkt. 4.2.1.2 Midlertidige
kapasitetsbegrensninger. Bane NOR bgr beskrive neermere hvordan de
konkret vil involvere sgkerne for & oppfylle jernbaneforskriftens vedlegg IV.
| stedet for a gi kommentarer til ulike kapitler i del 5 velger Flytoget a
komplettere/stille seg bak flere av SIT sine kommentarer i SITs innspill til
Bane NORs rapportutkast om nye infrastrukturavgifter, brev fra SJT til Bane
NOR datert 26.09.22.

¢ Valg av SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg

Flytoget etterlyser, i likhet med SJT, en ytterligere forklaring pa hvor relevant
SSBs prisindeks for drift og vedlikehold av veganlegg er for
jernbaneinfrastrukturkostnader ettersom denne prisindeksen synes a vaere
utsatt for mye st@rre svingninger enn SSBs konsumprisindeks.

¢ Insentiver til jernbaneforetakene for 3 minimere slitasjen pa
infrastrukturen

Flytoget etterlyser er bedre forklaring pa hvorfor BN endrer grunnavgiften
fra bruttotonn-km til tog-km. Nar modellen gar fra brutto-tonn/-km som i
dag og over til tog-km sa fjerner man en eksisterende mekanisme som gir
jernbaneforetakene insentiver til a slite mindre pa infrastrukturen. Det a
fierne den eksisterende mekanismen er i motstrid

med det SIT etterlyser i kapittel 3.1.4 i sitt brev, hvor de nettopp etterlyser
mekaniser som gir jernbaneforetakene insentiver til a ta valg som fgrer til at
de sliter mindre pa infrastrukturen.

¢ Markedssegmentering og anbefalinger fra Oslo Economics

Flytoget mener at Bane NOR ma ta SJTs kommentar «SJT mener Bane NOR
bgr vurdere om pdslaget som de fastsetter for Flytoget fgrer til at selskapet
taper kunder til Vy som er i PSO-segmentet. | s@ fall kan det bety at pdslaget
som er fastsatt for Flytoget gir Vy en konkurransefordel, eventuelt og vrir
konkurransen til ulempe for Flytoget.» til etterretning. Det er ingen tvil om at
et paslag for markedsomrade hovedflyplass som kun treffer Flytoget og ikke
Vy vil gjgre at Flytoget taper kunder til Vy og vrir konkurransen til ulempe for
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Bane NOR mener at disse
endringer oppfyller
bestemmelsene i
jernbaneforskriften.

Prisindeks: siden 2021 har
prisene i Bane NORs avtaler med
Spordrift blitt justert med SSBs
prisindeks for drift og vedlikehold
av veger. Kostnadsindeksen maler
prisutviklingen pa
innsatsfaktorene materialer,
maskiner og arbeidskraft. Dette
er antagelig mer relevant for
vedlikeholdskostnadene i Bane
NOR enn f.eks.
konsumprisindeksen som
beskriver utviklingen i
konsumpriser for varer og
tjenester etterspurt av private
husholdninger. Bane NOR har
veert i kontakt med SSB for a se
pa mulighetene for a utvikle en
egen prisindeks for jernbane. Det
viser seg at det er mange
utfordringer knyttet til dette bla.
pga. fa tilbydere. Konklusjonen er
derfor fortsatt at den valgte
prisindeksen er den beste vi har.

Overgangen fra brutto tonnkm til
togkm: Dette valget er tatt med
utgangspunkt i § 6-1 (1) som sier
at «Avgiftene skal fastsettes i
samsvar med forskriften her og

Kunde og marked
v/@konomi


https://www.sjt.no/jernbane/markedsovervaking/sjts-innspill-til-bane-nors-rapportutkast-om-nye-infrastrukturavgifter/
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Flytoget. Flytoget vil vurdere a benytte jernbaneforskriftens § 11-3 i tilfelle
Bane NOR ikke tar hensyn til den konkurranseskjevheten som inntreffer
mellom Vy og Flytoget i markedssegmentet.

| tillegg @nsker Flytoget a papeke at utgiftsnivaet ved a drive et
jernbaneforetak pavirkes vesentlig av bade gkte infrastrukturavgifter og
stremutgifter ved togkjgring i disse dager. Selv om togkundene i
flyplassegmentet er mindre prisfglsomme enn vanlige kollektivreisende er
de ikke sa lite prisfglsomme at de velger toget for enhver pris — spesielt ikke
nar togtrafikken i tillegg viser tendenser til vedvarende darligere punktlighet
som fglge av hyppigere feil pa infrastrukturen. Kollektivandelen til flyplassen
vil ga ned nar bil eller andre transportmidler oppleves som mer optimale.
Dette forholdet ma Bane NOR utrede ytterligere fgr paslaget for
markedsomrade hovedflyplass kan innfgres.

¢ Ramsey-tilnserming og markedsdata brukt til prognoser for trafikken
fremover

Flytoget stgtter SITs oppfordring som sier «Etter vdar oppfatning bgr Bane
NOR blant annet bruke nyere markedsdata og mer relevant
markedsinformasjon ndr dere analyserer markeder og beregner korrekte
paslagssatser i de ulike markedssegmentene.» Det er viktig at alle
virkningene av pandemi, krig i Europa, strgmpriser og endrede gkonomiske
forhold forstas og tas hgyde for i beregning av

avgifter. Videre er det viktig at jernbaneforetakene gis mulighet til 3 gi
innspill om markedsmessige forhold knyttet til egen operasjon.
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slik at infrastrukturen blir
utnyttet pa en
samfunnsgkonomisk effektiv
mate». Overgangen sgrger for at
vi minimerer bortfall av trafikk. Vi
jobber videre med a se pa
effekten av aksellast, vekt og
hastighet pa slitasjen.

Markedssegmentering og
eventuell konkurransevridning
som fglge av paslag: Det kan bli
snevert a se kun pa at Vy far sitt
vederlag justert som fglge av
endringer i
infrastrukturavgiftene. De to
togselskapene har ulike
rammebetingelser bade nar det
gjelder finansiering, takstsystem
og avganger gjennom
Romeriksporten. At Flytoget
dekker sine kostnader pa annen
mate enn offentlig kjgp, er en
rammebetingelse selskapet har
operert under gjennom en
arrekke. Det er ikke apenbart at
akkurat paslaget skulle vaere
konkurransevridende i denne
settingen.

Nar vi ser pa arene 2012-2021 ser
vi ingen sammenheng mellom
Flytogets markedsandel og
infrastrukturavgiftene. | alle
arene f@r covid-pandemien brgt
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ut har Flytoget gatt med solid
overskudd, til tross for at de
betalte betydelig mer i avgifter i
arene fgr 2019 enn de gjgr med
den foreslatte modellen. |
normalar vil dermed ikke Flytoget
ngdvendigvis ha behov for a velte
paslaget over pa kunden. Flytoget
melder at de forventer
Isnnsomhet allerede i 2022.
(Hgyere bompenger og mer fokus
pa miljget kan gjgre at heller
toget oppfattes som mer
attraktivt. @kte priser ogsa for &
eie/kjgre elbil)

Flytoget 7.3.7.2.2 Flytoget henviser til ordlyd «JBF har selv ansvar for at alle tog/vogner er En RFID veiledning er utarbeidet Eiendom
Installasjone | utstyrt med RFIDbrikker i henhold til gjeldene prinsipper», og ¢nsker a og linket fra Network Statement | v/Fag og utvikling
r knyttet til papeke at Bane NOR ikke pa noe sted har informert om hva gjeldende kap.7.3.7.2.2
«Tilstandsov | prinsipper er.
ervaking av

rullende
materiell»
Flytoget Flytoget har | Bane NOR stiller flere krav til kjgretgy gjennom Network Statement og i Bane NOR tar med Flytogets Drift og teknologi
felgende Bane NORs egne regelverk, til tross for at Bane NOR i Network Statement papeking i arbeidet videre med v/Trafikk —
generelle kapittel 3.4.1 sier «SJT gir tillatelse til G ta i bruk kjgretay, jf. innholdet. Framfgringssikkerhet

kommentare | samtrafikkforskriften.» og «Nasjonale tekniske krav til kigretsy kommer frem

r til Network = av kjgretgyforskriften.». Flytoget gnsker a papeke at det ikke er Bane NOR

Statement sin oppgave a stille krav til kjgretgy, da dette i sin helhet er regulert av lover

2024: og forskrifter. Et eksempel hvor Bane NOR stiller krav som ikke er hjemlet i
lover og forskrifter er innenfor omradet klatrebarhet pa kjgretgy.

Vy 23.11.1 Tidspunkter for a ta i bruk ERTMS pa ulike (del-) strekninger ma oppdateres | Nye ERTMS apningsdatoer: Drift og teknologi

Vygruppen
AS, CargoNet
AS, Vy Tog

Strekninger
med

¢ Nordlandsbanen (Grong) —
Bodg / 2024

v/Driftsoperativ
Koordinering og
stgtte
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AS, Vy fjernstyrte

Gjgvikbanen | driftsformer

AS

Vy 2.4.2.1 Stgy

Vy 4.3
Midlertidige
kapasitetsbe

grensninger

Det a aktivere energisparemodus nar utetemperaturen er under O grader
har negative konsekvenser bade for passasjerkomforten, elektronikken om
bord i togene og for toalettene i togene. Eksempelvis vil toalettene ved
minusgrader antagelig frosttgmme seg nar temperaturen slippes som lavt
som i energisparemodus. Vi foreslar derfor fglgende formulering i pkt.
2.4.2.1 fjerde avsnitt.

«Av hensyn til vare naboer, for G redusere stgy, krever Bane NOR at tog med
energisparemodus aktiverer denne ved hensetting, ndr utetemperaturen er
over O grader.»

Samferdselsdepartementet fastsatte den 30. juni 2021 en ny
jernbaneforskrift som bl.a. inneholder nye krav til hvordan Bane NOR skal
handtere planlagte infrastrukturarbeider og andre kapasitetsbegrensninger.
Avsnitt 4.3 i Bane NORs nettveiledning for 2024 beskriver hvordan Bane NOR
foreslar a handtere bestemmelsene i jernbaneforskriftens vedlegg IV knyttet
til planlagte infrastrukturarbeider.

Sa langt har vi ikke sett endringer i hvordan Bane NOR handterer planlagte
infrastrukturarbeider og andre kapasitetsbegrensninger i X-60-prosessen.

Vi etterlyser derfor informasjon i netteveiledningen om hvordan Bane NOR
konkret vil oppfylle bestemmelsene i jernbaneforskriften. Det gjelder
spesielt for felgende punkter:

e |Inndelingen av alle banearbeider og andre kapasitetsbegrensninger i
kategoriene som er oppgitt i nettveiledningens avsnitt 4.3.2
(kapasitetsbegrensninger med liten, middels, stor og veldig stor
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¢ Gjgvikbanen (Roa) — Gjgvik /
2023

e Bergensbanen (Hgnefoss) —
(Arna) / tidligst 2025

* Rgrosbanen/Solgrbanen
(Kongsvinger)/(Hamar)-(Stgren) /
tidligst 2025

Network Statement er oppdatert.
Norske tog bekrefter at PE-modus
(skonomisparemodus) kan
benyttes ved kuldegrader. Bruk
av PE-modus reduserer
stgynivaet med inntil 10dB. Det
bar derfor innfgres som standard
rutine a aktivere PE-modus ved
hensetting av materiell som har
denne funksjonen.

Med bakgrunn i hgringen har
Bane NOR skrevet om deler av
kapittel 4 og avholdt et eget mgte
hvor endringene er gjennomgatt.
Bane NOR mener at disse
endringer oppfyller
bestemmelsene i
jernbaneforskriften.

Felgende tiltak er innarbeidet
eller vil bli innarbeidet:

e ARBIS oppdateres slik at
hvert brudd er
kategorisert med en TCR-
kategori.

e Oppdatere kapittel 4.3.2.
enten med alle TCR-

Kunde og marked
v/Marked

Kunde og marked
v/Ruteplan
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Kriterier for
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pavirkning pa trafikken). Bane NOR foretar ikke en slik inndeling av
banearbeidene i dag

Prosess og tidsfrister som Bane NOR legger til grunn for samrad med
togoperatgrene om banearbeider og kapasitetsbegrensninger som
er beskrevet i jernbaneforskriftens vedlegg IV, punkt 8. Kun
prosessen for banearbeider med middels og liten pavirkning er
beskrevet eksplisitt i punkt 4.3.2.

Prosess for a utarbeide alternative Igsninger iht.
jernbaneforskriftens vedlegg IV, punkt 16, for hvordan banearbeider
med veldig stor pavirkning pa trafikken skal giennomfgres

Prosess for hvordan togoperatgrene blir involvert i disse
utredningene, samt prosess og tidsfrister for hvordan
togoperatgrene kan gi innspill til alternativer som gnskes utredet

Vi forventer at Bane NOR tar hensyn til Statens jernbanetilsyns
kommentarer i vedtaket etter klage fra Vygruppen AS pa Bane NORs fgringer

kategorier eller en
forklaring pa hvorfor vi
ikke beskriver alle
kategoriene i dette
kapittelet.

Beskrive prosessen for a
utarbeide alternative
Igsninger iht.
jernbaneforskriftens
vedlegg IV, punkt 16, for
hvordan banearbeider
med veldig stor
pavirkning pa trafikken
skal giennomfgres — bade
i NS og i prosedyren for
langsiktig
kapasitetsfordeling for
arbeid i spor.

Beskrive prosessen for
hvordan togoperatgrene
blir involvert i disse
utredningene, samt
prosess og tidsfrister for
hvordan togoperatgrene
kan gi innspill til
alternativer som gnskes
utredet —bade iNS ogi
prosedyren for langsiktig
kapasitetsfordeling for
arbeid i spor og langsiktig
kapasitetsfordeling for
spkere.

Med bakgrunn i hgringen har
Bane NOR skrevet om deler av

Kunde og marked
v/Ruteplan
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omdirigering | for kapasitetsfordelingsprosessen for rutetermin R23 av 16.september 2022 | kapittel 4 og avholdt et eget mgte

ved hvor SIT oppfordrer «Bane NOR til & formulere kriteriene pa en klar og hvor endringene er gjennomgatt.
midlertidige @ tydelig mate» (se side 15 i vedtaket). Disse endringer oppfyller
kapasitetsbe bestemmelsene i

grensninger jernbaneforskriften.

med svaert

stor Fglgende tiltak er innarbeidet
pavirkning eller vil bli innarbeidet:

pa trafikken

e Bane NOR vil formulere
tydelige kriterier for
omdirigering ved
midlertidige
kapasitetsbegrensninger
med sveert stor
pavirkning pa trafikken i
NS og i prosedyren
langsiktig
kapasitetsplanlegging for
spkere og muligens i
prosedyren arlig
kapasitetsfordeling for
spkere. Her ma vi sikre at
vi hensyntar aktuelle

vedtak.

4.3.4 Frister | Bane NOR skriver i nettveiledningen at «Frister for innmelding av endringeri | Med bakgrunn i hgringen har Kunde og marked
og ruteplanen og leveranse av oppdatert ruteplan skal fglge fristeri. h.t. Bane NOR skrevet om deler av v/Ruteplan
informasjon | jernbaneforskriften, vedlegg IV». Jernbaneforskriften krever at kapittel 4 og avholdt et eget mgte
om «Infrastrukturforvalter skal gi detaljene om de tilbudte ruteleiene for hvor endringene er gjennomgatt.
midlertidige | passasjertog senest fire maneder, og for godstog senest en maned, fgr Disse endringer oppfyller
endringer av | begynnelsen av kapasitetsbegrensningene, hvis ikke infrastrukturforvalter og = bestemmelsene i
ruteplanen de bergrte sgkerne blir enige om kortere frister.» jernbaneforskriften.

Var erfaring fra inneveerende rutetermin viser at Bane NOR ikke oppfyller Falgende tiltak er innarbeidet

gjeldende forskriftskrav. Vi kan ikke se at Bane NOR har gjennomfgrt et eller vil bli innarbeidet:



Vy

Vy

BANE NOR

4.5.1 Arlig
kapasitetsfor
deling —
tidsplan og
brevom
oppstart
planlegging

4,5.1.2
Fordelingspr
osessen —
forslag til
ruteplan

samrad med bergrte sgkere om kortere frister. Vy er i utgangspunktet ikke
enig i at kortere frister legges til grunn. Vi har ikke mottatt signaler fra Bane
NOR om endringer i interne prosesser eller nye frister for spknader i BEST-K
for rutetermin R23. Vi kan derfor ikke se at Bane NOR vil kunne oppfylle
gjeldende forskriftskrav i rutetermin R23.

Seinest til rutetermin R24 forventer vi at Bane NOR implementerer
gjeldende forskriftskrav og tilpasser sine interne planprosesser i samrad med
togoperatgrene.

Vy finner ikke a kunne akseptere Bane NORs tilbakemeldinger fra hgringen
om nettveiledningen for 2023 hvor vare innspill ble tilbakevist uten videre
begrunnelse. Vi gjentar derfor vare kommentarer:

Bane NOR kunngjgr oppstarten av egen planprosess for rutetermin R24 i
eget brev. Bane NOR definerer dette brevet som et supplement til
nettveiledningen. Brevet inneholder som regel viktige detaljer om
planforutsetninger og sgknadsprosessen. Jernbaneforskriften § 5-1 krever at
Bane NOR utarbeider nettveiledningen i samrad med togoperatgrene. Vy
mener at innholdet i brevet om oppstart planlegging ogsa ma vaere en del av
den pagdende hgringen av nettveiledningen for 2024. Dette slik at
togoperatgrene pa et mye tidligere tidspunkt blir orientert om viktige
detaljer rundt planforutsetninger og sgknadsprosessen, og far muligheten til
a uttale seg slik jernbaneforskriften krever.

Statens jernbanetilsyn (SJT) fastsatte den 08.07.2021 en ny forskrift om
gjennomfgring av forordning (EU) 2017/2177 om tilgang til serviceanlegg og
jernbanerelaterte tjenester. Forskriften implementerer EU-forordningen i
norsk rett og fastsetter tidsfrister for a svare pa anmodninger om tilgang til
serviceanlegg, herunder hensettingsanlegg. Ifglge forskriftens § 2 (1) skal
drivere av serviceanlegg besvare anmodninger fra sgkere om tilgang til slike
anlegg innen 20 dager regnet fra dagen etter at anmodning ble inngitt.

Basert pa den nye forskriften forventer vi at Bane NOR allerede tidlig i
konstruksjonsfasen for ruteplan R24 har en dialog med Vy om planlagt
hensettingskapasitet. Vi forutsetter at Bane NOR svarer pa Vys sgknad om
hensettingskapasitet for rutetermin R24 innen forskriftens frist pa 20 dager,
dvs. primo mai 2023, med detaljerte tilbakemeldinger for hvert
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e Deteretablerten
tidsplan for operativ fase
i NS og kapittel 4.2.3. og
4.3.4. er justert.

Se Bane NORs svar fra NS 2023
hgringsrapporten:
Denne prosessen endres ikke for R24.

Kunde og marked
v/Ruteplan

Ruteplan vil arbeide for at Bane
NORs interne prosesser er sa
gode at vi har alle
planforutsetninger tilgjengelige i
tide slik at disse ogsa kan bli
sendt med pa hgringen av NS, slik
at oppstartbrev ikke vil vaere
ngdvendig.

Kunde og marked
v/Ruteplan

Kunde og marked
v/Marked

Ruteplan har ansatt egen
ressursplanlegger som vil vaere i
dialog med alle foretak gjennom
hele prosessen.
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Vy

Vy

BANE NOR

453
Fordeling av
restkapasitet
(ad hoc-
spknader)

4.5.4 og
4.5.5
Samordnings

hensettingsomrade. Vi legger til grunn at Bane NOR publiserer et fullstendig
utkast til hensettingsplanene for alle hensettingsomrader seinest sammen
med utkastet til ruteplanen nar hgringsperioden for rutetermin R24 starter.

Vi kan ikke se at teksten i pkt. 4.5.3 i hgringsutgaven er endret
sammenliknet med tidligere utgaver av nettveiledningen eller at Bane NOR
har endret praksis ila. 2022. Vi gjentar derfor vare kommentarer fra
hgringen i fjor: Vy forventer at Bane NOR utarbeider forpliktende frister for
hvordan ad hoc-sgknader som faller inn under punkt 4.5.3.1 (store og/eller
kompliserte sgknader) blir behandlet. Dette er spesielt viktig i sammenheng
med stgrre sporbrudd.

Statens jernbanetilsyn (SJT) fastsatte den 08.juli 2021 en ny forskrift om
gjennomfgring av forordning (EU) 2017/2177 om tilgang til serviceanlegg og
jernbanerelaterte tjenester. Forskriften implementerer EU-forordningen i
norsk rett og fastsetter tidsfrister for a svare pa anmodninger om tilgang til
serviceanlegg, herunder hensettingsanlegg. Ifglge forskriftens § 2 (3) skal
drivere av serviceanlegg besvare anmodninger fra sgkere om tilgang til slike
anlegg i ad hoc-prosessen innen fem virkedager regnet fra dagen etter at
anmodning ble inngitt.

Vy savner en beskrivelse i nettveiledningen for hvordan Bane NOR oppfyller
forskriftskravene for svarfrist pa sgknader om endret hensettingskapasitet.
Rask besvarelse av sgknader om endret hensettingskapasitet er spesielt
viktig i sammenheng med st@rre sporbrudd hvor mye materiell ma flyttes til
alternative hensettingsplasser. Vi opplever at forsinket ferdigstillelse av
hensettingsplaner for sporbrudd utlgser behov for replanlegging og har
negative konsekvenser for helhetlig og gjennomgaende
produksjonsplanlegging.

Vi kan ikke se at teksten i punktene over i hgringsutgaven er endret
sammenliknet med tidligere utgaver av nettveiledningen. Vi gjentar derfor
vare kommentarer fra hgringen i fjor: Vy savner en beskrivelse for prosessen
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Ruteplan vil publisere et
fullstendig utkast til
hensettingsplanene for alle
hensettingsomrader seinest
sammen med utkastet til
ruteplanen nar hgringsperioden
for rutetermin R24 starter.

Tidsplan for operativ fase er
etablert i NS.

Bane NOR (tjenesteeier
Hensetting) arbeider med a
etablere rutiner og team for a
kunne imgtekomme forskriftens
krav om endret
hensettingskapasitet.

Sgknader om kapasitet til
vedlikehold skal behandles pa lik
linje med gvrige spknader, ogsa

Kunde og marked
v/Ruteplan

Kunde og marked
v/Ruteplan
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Vy

Vy

BANE NOR

prosess og
tvistelgsning
sprosess,
samt 4.3.1.1
Fordeling av
kapasitet til
vedlikehold,
fornyelsesar
beider og
kapasitetspk
ende tiltak
4.5.6
Fastlagt
ruteplan

5.3.2.
Metode for
beregning av
pris for den
minste
pakken med
tjenester

i tilfeller hvor det oppstar interessekonflikter mellom en togoperatgr og
Bane NORs interne behov for sporkapasitet til vedlikehold,
fornyelsesarbeider og kapasitetsgkende tiltak og hvor disse
interessekonfliktene ikke lar seg I@se i samordningsperioden.

Vi kan ikke se at teksten i pkt. 4.5.6 i hgringsutgaven er endret
sammenliknet med tidligere utgaver av nettveiledningen eller at Bane NOR
har endret praksis i rutetermin R23. Vi gjentar derfor vare kommentarer fra
hgringen i fjor: | tillegg til tildelte ruteleier, kapasitet reservert for arbeid i
spor og restkapasitet ma Bane NOR ogsa publisere en detaljert oversikt over
tildelt hensettingskapasitet nar ruteplanen fastlegges, ikke bare lokasjon for
hensetting.

Bane NOR skriver i sin utredning om nye grunnpriser og paslag at det er
«avgjgrende for taleevnen om aktgrenes trafikkavtale er slik at de har
mulighet til a fa avgiftsgkninger kompensert av staten eller ikke». Mens Vys
norske trafikkavtaler med Jernbanedirektoratet dekker endringer i
infrastrukturavgifter, finnes denne mekanismen ikke i Vy tag Abs
trafikkavtale med Trafikverket om nattogstrafikken mellom Stockholm,
Umea3, Lulead og Narvik. Bane NOR foreslar a gke bade grunnpris og paslaget
pa Ofotbanen betydelig slik at Vy tag AB blir spesielt sterkt rammet av de
foreslatte avgiftsgkningene.

Vi tolker teksten i avsnitt 5.3.2.3 slik at Vy tag ABs trafikk pa Ofotbanen er
fritatt for paslaget pa grunnprisen for PSO-segmentet siden vi ikke kan fa
avgiftsgkninger dekket gjennom trafikkavtalen med Trafikverket. Nar det
gjelder gkninger i grunnprisen, ber vi Bane NOR om 3 sammen med
Jernbanedirektoratet undersgke hvordan Vys persontrafikk pa Ofotbanen
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nar det gjelder prioritering og
handtering av konflikt. Dette
felger derfor prosessen og skulle
ikke trenge en egen beskrivelse.

Ruteplan vil publisere en detaljert
oversikt over tildelt
hensettingskapasitet nar
ruteplanen fastlegges, ikke bare
lokasjon for hensetting.
Forventes med egen ressurs pa
plass.

Taleevne er kun relevant i
fastsettelsen av paslag, vi har
dessverre ikke mulighet til 3 ta
hensyn til dette i vesentlig grad i
estimeringen av grunnpris.
Samme prinsipp ma gjelde for
hele nettet.

Vy Tag AB vil ikke fa paslag med
mindre de far et annet
rammeverk.

Det kan vaere mulig & hgre med
staten om det finnes noen form
for kompensasjonsordning e.l.

Kunde og marked
v/Ruteplan

Kunde og marked
v/@konomi



Vy

Vy

Vy

BANE NOR

6.3.3
Forstyrrelser

7.3.5
Driftsbanega
rder og
hensetting

7.3.6.6
Vedlikeholds
anlegg -
kapasitetsfor
deling

kan skjermes eller kompenseres for de foreslatte gkningene i
infrastrukturavgiftene, selv om dagens trafikkavtale med Trafikverket i
Sverige ikke apner for en slik automatisk kompensasjon.

Vi kan ikke se at teksten i pkt. 6.3.3 i hgringsutgaven er endret
sammenliknet med tidligere utgaver av nettveiledningen. Vi gjentar derfor
vare kommentarer fra hgringen i fjor: Vy etterlyser en mer ngyaktig
beskrivelse av prosessen for utarbeidelse av aksjonskort, bruk av
prioriteringskriteriene og samordning av motstridige gnsker fra flere
togselskap. En tydeliggjgring av disse punktene er ngdvendig fordi antallet
togoperatgrer pa Bane NORs infrastruktur gker.

Vi kan ikke se at teksten i pkt. 7.3.5 i hgringsutgaven er endret
sammenliknet med tidligere utgaver av nettveiledningen. Vi gjentar derfor
vare kommentarer fra hgringen i fjor: Vy savner en tydelig definisjon av
«hensetting» som gjelder i sammenheng med AST, nettveiledningen og
kapasitetsfordelingsprosessen. Det er ogsa uklart for oss hvordan parkering i
togspor (dvs. i spor som ikke er definert som hensettingsomrade) handteres
i denne sammenhengen, og vi ber om en tydeliggjgring av dette.

Ved siden av Drammen og Lodalen har ogsa Hamar siden juni 2020 vaert
benyttet av flere togoperatgrer og ma dermed prises pa timesbasis.

Vy forutsetter at tildelt, ikke spkt hensettingskapasitet legges til grunn for
fakturering av infrastrukturavgifter.

Vi kan ikke se at teksten i pkt. 7.3.6.6 i hgringsutgaven er endret
sammenliknet med tidligere utgaver av nettveiledningen. Vi gjentar derfor
vare kommentarer fra hgringen i fjor: Vy savner en detaljert beskrivelse av
kapasitetsfordelingsprosessen for verksteder og driftsbanegarder i
verkstedhandboka, med konkrete datoer og tidsfrister for nar utkastet til
sporbruksplaner skal foreligge, nar samhandlingsmgter er planlagt og nar
prosessen for konfliktlgsning gjennomfg@res. Vi mener at fristen for
ferdigstillelse av den endelige sporbruksplanen 30 dager fgr ruteendringen
er for sein. Sporbruksplanen ma seinest veere ferdigstilt nar ruteplanen
publiseres medio oktober, helst enda tidligere.
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Det er utarbeidet et dokument
som beskriver prosessen med
aksjonskort i samarbeid med KIP
(Kunde-
informasjonsprogrammet).
Togselskapene vil bli involvert nar
dette er forankret i Bane NOR
Tildelt kapasitet legges til grunn
for fakturering av
infrastrukturavgifter.

Takk for innspill. Vi vil se pa en ny
prismodell for hensetting frem
mot NS25.

Dette innspillet arbeides det med
til NS 2025

Drift og teknologi
v/Trafikk —
Framfgringssikkerhet

Kunde og marked
v/Marked

Eiendom
v/Fag og utvikling
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Vy

BANE NOR

Til vedlegg
4.24.1
Seknadsskje
ma for
infrastruktur
kapasitet

Dessuten er kriteriene for konfliktlgsning utydelige. Det er uklart hvordan
Bane NOR vil bruke prioriteringskriteriene i jernbaneforskriftens § 9-5 til 3
Igse konflikter om sportilgang i vedlikeholdsanlegg. Det er ogsa uklart hva
det betyr i praksis nar Bane NOR ma Igse en interessekonflikt ved a gi
«prioritet til det Jernbaneforetak som ifglge aktuell ruteplan fgrst har tilgang
til verkstedet eller verkstedtjenesten». Vi forventer at disse kriteriene for
konfliktlgsning beskrives tydeligere.

Vi har i flere ar papekt problemer med hvordan bestillingsskjemaet i
nettveilednings vedlegg 4.2.4.1 er satt opp. | sgknadsprosessen for
rutetermin R23 har vi til og med fatt tilbakemelding fra planleggere i Bane
NOR om at sgknadsskjemaet er uegnet. Likevel inneholder hgringsutgaven
for nettveiledningen for 2024 igjen det samme sgknadsskjemaet som
tidligere med de samme manglene. Hvis manglene ikke blir rettet, kan dette
f@re til uklarheter om hvordan sgknaden om hensettingskapasitet skal tolkes
og gjgre det vanskelig for Bane NOR 3 tildele hensettingskapasitet nar det
oppstar konflikter. Det kan ogsa fgre til problemer med korrekt fakturering
av infrastrukturavgifter. Vi gjentar derfor bl.a. fglgende problemer med
bestillingsskjemaet i sin ndvaerende form:

e Skjemaet mangler muligheten til a spesifisere om hensetting
bestilles for hele den oppgitte perioden over flere dggn eller for en
delt/gjentakende periode. | eksemplet under er det ikke klart om
togsettet er hensatt i hele perioden fra kl. 22.52 pa fredag til k.
04.50 pa mandag eller om hensettingen opphgrer kl. 04.50 bade pa
lprdag, ssndag og mandag morgen:

STASTED | MATR ANK AVG ANKKL | AVGKL | DAG
TYPE TOGNR | TOGNR M@NSTER
FIL 75 12290 | 12293 | 20:52:00 | 04:50:00 | 0000111

e Det er bare mulig a spesifisere fgrste ankomstdag og fgrste
avgangsdag for togsett som hensettes, men ingen sluttdato. Dermed
er det ikke mulig a bestille hensetting som bare gjelder deler av
ruteterminen. Hvis hensettingen i det konkrete eksemplet over
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Spknadsskjemaet er en
midlertidig I@sning i pavente av at
dette implementeres og sgkes
direkte i BEST-L. En slik Igsning vil
tidligst kunne vaere pa plass fra
R25 eller R26.

Bane NOR vil innkalle til et eget
mgte for giennomgang om bruk
av skjemaet og eventuelt behov
for mindre justeringer.

Kunde og marked
v/Ruteplan

Kunde og marked
v/Ruteplan
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Til vedlegg
4.5.4
Metode for
samfunnsgk
onomisk
verdsetting
av
ruteleietildel

ing

gjelder kun f.eks. t.o.m. 31.07.2024, er det ikke mulig & spesifisere
dette direkte i bestillingsskjemaet

e Det er uklart hva som er gyldige valg i feltene «TYPE SPORBRUK» og
«FASILITETER /TIENESTER»

o Det er uklart hvordan de ulike tjenestene er definert. Spesielt
forskjellen mellom hensetting, parkering og snuing er ikke tydelig

e Det er uklart hvordan togoperatgrer skal sgke om tjenester (f.eks.
forvarming av passasjertog) som ikke er knyttet til spesifikke
togankomster eller -avganger

Vi forventer at Bane NOR forbedrer sgknadsskjemaet for a unnga

misforstaelser og sikre et korrekt bestillingsgrunnlag i tilfelle det er behov

for konfliktlgsning.

Slik vi tolker hgringsbrevet og forslaget til nytt vedlegg 4.5.4 at modellen Kunde og marked
utviklet av Oslo Economics i sin helhet skal erstatte dagens vedlegg 4.4.2 og v/Ruteplan
metodikken som er beskrevet der.

Hvis denne tolkningen er riktig, er det positivt at Bane NOR erstatter den
gamle trinnvise modellstrukturen og den til dels vage beskrivelsen av
metodikken med én modell. Vi ser likevel noen svakheter i modellen slik den
er presentert i hgringsutkastet:

e Oslo Economics tar forbehold om modellen som ikke er fullstendig. Fglgevirkninger, som for
Den krever at Bane NOR ma gjgre egne antakelser. Spesielt nar det eksempel tomkjgring, eller at mer
gjelder kostnader for «fglgevirkninger» og «driftskostnader» skriver | enn én avgang ma fjernes dersom

Oslo Economics at «sideberegninger av konsekvensene kan vaere det ene toget ikke far ruteleiet,
ngdvendig». Modellen er lagt opp slik at «konsekvensene kan tas med i modellen. Det finnes en
vurderes pa en forenklet mate som kan veere mer eller mindre veiledning knyttet til hvordan
viklighetsnaer». Vi forventer at Bane NOR supplerer modellen med man hensyntar dette. Det er ikke
en beskrivelse for hvordan denne typen problemstillinger skal tenkt at modellen skal ha
hensyntas i modellen. Denne supplerende beskrivelsen bgr ogsa funksjonalitet som kan ta hensyn
veere gjenstand for hgring. til alle tenkelige forhold.
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e Oslo Economics anbefaler at Bane NOR kalibrerer modellen basert
pa reelle konflikter og at resultatene vurderes av en uavhengig part.
Dette skal sikre at bade Bane NOR og togoperatgrene kan vaere
trygge pa at modellen gir valide og troverdige resultater. Vi
forventer at Bane NOR gjennomfgrer en slik kalibrering og testing av
modellen fgr den tas i bruk.

o Det er ikke beskrevet hvordan avganger fra forskjellige
togoperatgrer skal behandles nar totaltilbudet pa en strekning med
ruteleiekonflikt bestar av tog fra flere operatgrer. Vy har ved flere
tilfeller de siste drene hvor Bane NOR brukte den gamle metoden for
samfunnsgkonomiske vurderinger kommentert at vi mener at
totaltilbudet pa en fellesstrekning ma vurderes operatgreuavhengig.
Vi gnsker at Bane NOR presiserer hvordan denne problemstillingen
skal handteres i den nye metoden.

Som ogsa tidligere papekt mener vi at togoperatgrene ma gis rett til a kreve
at visse effekter hensyntas. Dette kan f.eks. vaere trengselseffekter og
effekter pa totaltilbud, kvalitetssikring av passasjertall og ikke- prissatte
effekter. Togoperatgrene ma gis rett til a kreve ekstern kvalitetssikring av
resultatet. Resultatet av metoden er svaert avhengig av hvilke forutsetninger
som velges og dermed avhengig av hvem som utfgrer analysen. |
tvistetilfeller ma analysen derfor kunne kvalitetssikres av en ngytral part

Modellen skal danne et
utgangspunkt, og andre
virkninger ma inkluderes pa
siden. Utvikling av modellen vil
baseres pa erfaring og vurderes i
fremtidig revidering.

Poenget til Oslo Economics
handler om et enkelt-parameter i
modellen vedrgrende konflikt
mellom gods- og
persontransport. Satsene for
godstransport er basert pa
forsinkelser i avvik, men siden
markedet vil ha god tid til 3
tilpasse seg, vil ikke ngdvendigvis
alle varene bli forsinket ettersom
disse kan transporteres i forkant
eller pa alternativt
transportmiddel. Siden det ikke
er en direkte forsinkelse sa
justeres tidsverdiene ned med en
faktor. Denne faktoren er ikke
dokumentert og ma kalibreres pa
bakgrunn av erfaring.

Modellen er operatgrngytral
ettersom inputen for persontog
vil veere a legge inn neste mulige
avgang uavhengig av operatgr.
Dette er beskrevet i veilederen.
Det er derfor viktig a legge inn
riktig informasjon om hva som vil
veere det neste reelle alternativet
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BANE NOR

Green Cargo

Green Cargo | Sporavgiften

Green Cargo

Tidigare ar har det varit valdigt svart att fa aterkoppling fran Bane NOR pa de
inspel vi skickat in vid héringar samt dven se Ovriga jarnvagsforetags
horingssvar. Denna process behdver forbattras, samt fortydligas. Till
exempel bor alla fa foretagsspecifika svar fran Bane NOR samt att dessa
sedan laggs ut pa NWS sidan, minst en notis om att horingssvar finns att
tillga i alla fall.

Positivt att Bane NOR differentierar grunnprisen pa olika marknads-segment
istdllet for att se hela marknaden som en. Vi ser det som positivt att
sporavgiften dndras till att baseras pa tagkilometer istallet for pa
bruttotonkilometer, fér att gynna godstrafiken.

Gallande differentiering av sporavgifter, sa har Green Cargo forslag pa en
nyttjandegradsavgift for jarnvagsforetag som inte utnyttjar tilldelad
kapacitet fullt ut. Om ett jarnvagsforetag t ex fatt ett specifikt taglage som
mojliggor lang taglangd och som det bara finns ett fatal av, vilket da ar ett
eftertraktat taglage, och jarnvagsforetaget i fraga inte nyttjar taglaget fullt
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fra de bestemte stasjonene som
analyseres.

Bane NOR er en ngytral part i
slike konflikter. Oslo Economics,
som har utviklet verktgyet, er
0gsa en ngytral part. Det kan ikke
vaere opp til operatgrene a kreve
hva som legges i analysene. Alle
operatgrer har egne meninger og
agenda, og Bane NOR legger til
grunn en mest mulig objektiv og
transparent metode. Verdien i
analysen er at den gjgres likt for
alle.

Bane NOR har publisert sin
hgringsrapport for NS 2023.
Samtidig erkjenner vi at
prosessen samt de konkrete
faglige hgringssvarene kan
forbedres/tydeliggjgres.

Vi kan vurdere om dette er mulig,
men det kan nok vaere vanskelig i
praksis.

Kunde og marked

Kunde og marked
v/@konomi

Kunde og marked
v/@konomi
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ut, sa borde Bane NOR kunna ta ut avgift pa det jarnvagsforetaget,
alternativt dra tillbaka taglaget, sa att annan part kanske kan nyttja taglaget
istallet. Det maste ju kosta precis som det gor nar man inte nyttjar taglaget

alls.

Green Cargo | Reservations | Reservationsavgiften har ingen dandring i NWS 2024, en dndring sker nu i R- Store kapasitetsutfordringer pa Kunde og marked
avgiften och | 23. Dock, fran att ha gallt fran dag 59 innan tagets avgangsdatum till direkt nettet gjgr at vi ma sgrge for at v/@konomi
omsesidighe | infor tagets avgangsdatum i 3 olika nivder, kommer reservationsavgiften nu | tildelt kapasitet i arlig ruteplan i
t gélla fran det datum man tilldelats ett taglage. Detta kommer att hamma stgrst mulig grad blir brukt.

mojligheten att utveckla godstrafiken och minska flexibiliteten pa Kunde og marked
marknaden for godstrafik da ett dagligt taglage nu kommer fa en betydande | Bane NOR forstar innvendingen v/Gods

kostnad om man ska boka av det for en lang period. Det hammar om at reservasjonsavgiften ogsa

majligheten att presentera taglagen som kunderna kan aka i vid uppstart av | burde gjelde i tilfeller med

nya linjer, tid pa dygnet osv. For jarnvagsforetag okar risken att vaga satsa ubenyttet kapasitet knyttet til

pat ex en ny linje. Kunderna bestammer sig ofta ndr man ser att taglagen arbeid i sporet. Vi vil ta med oss

finns och det tar tid att fa fértroende hos kunderna for en ny linje. For att innspillet videre og vurdere hva

kunna erbjuda kunderna olika |6sningar/upplagg maste man som som er mulig.

jarnvagsforetag ha lagt upp sitt utbud lang tid i forvdg och da vara beredd pa
att behova betala stora summor i reservationsavgifter, om inte kunderna
valjer att boka in sig i tdgen. D@ man nu med reservationsavgiften kraver att
man ska betala fran den dag man tilldelats taglaget, hdmmas utvecklingen
av trafiken da fler “risker” inférs av Bane NOR. Vi ser garna att dven denna
avgift differentieras mellan olika segment for att mojliggora att mer gods
kan laggas pa jarnvagen. Denna avgift hdmmar helt enkelt att fa “mer gods
pa banen” som Bane NOR onskar fa till.

Green Cargo ser dven att reservationsavgiften maste géilla Bane NOR kopplat
till banarbeten/brudd, detta for att skapa 6kad 6msesidighet. Generellt ser
vi att det finns valdigt manga krav och regler som galler jarnvagsforetagen,
dock ar sa inte fallet for Bane NOR ofta gar fria i vissa situationer.
Green Cargo @ Kapacitetsfé6 | Green Cargo ser positivt pa den nya varderingsmodellen som skall sdkra en Kunde og marked
rdelning mer korrekt fordelning 6ver vilket/vilka tag som bor prioriteras vid v/Ruteplan
taglageskonflikter.

ANDRE



BANE NOR

Rana Gruber

Fagansvar:

@Pkte avgifter
pa
jernbanenett
et

Vi er gjort kjent med, via var operatgr Cargonet, at det legges opp til en
kraftig gkning i avgiftene for Rana Grubers bruk av banestrekningen vi
benytter til transport av jernmalm.

Rana Gruber frakter om lag 5 millioner tonn ramalm, arlig — som ikke er
prosessert, pa jernbanen. Dette er veldig sammenlignbart med stein og
pukktransport og kan ikke sammenlignes med hgykvalitets pellets som LKAB
frakter eller ferdigprosessert jernmalmkonsentrat som Kaunis Iron frakter til
Narvik.

Vi reagerer pa det sveert mangelfulle underlaget BaneNor bruker i sine
vurderinger av avgiftsniva fremover for Rana Gruber ASA og de
konsekvenser det eventuelt vil kunne fa. Pa bakgrunn av det blir vi ngdt til 3
felge opp denne hgringen i flere kanaler i ettertid.

» Eiendom v/Fag og utvikling
= Konsernjuridisk
=  Kunde og marked v/Ruteplan

=  Kunde og marked v/Godstrafikk

= Kunde og marked v/@konomi

= Kunde og marked v/Marked

= Kunde og marked v/Persontrafikk

=  Kunde og marked v/KTI Kunde og trafikkinformasjon

= Kunde og marked v/Alternativ transport

=  Drift og teknologi v/Trafikk — Framfgringssikkerhet

=  Drift og teknologi v/Driftsoperativ Koordinering og stgtte

Hering Network Statement 2024

Bane NOR vurderer prismodellen
for NS2024 som forsvarlig a
innfgre, herunder med den
gkningen dette vil medfgre for
Rana Gruber i 2024. Samtidig
lytter vi til signalene fra aktgrene
i segmentet angaende gkningene
videre fremover og vil se pa
forutsetningene pa nytt til
NS2025.

Kunde og marked
v/@konomi

Kunde og marked
v/Gods
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