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Persontogselskap

Flytoget 1.3.2 Flytoget henviser til ordlyd i 1.3.2.1 som sier «i Som utgangspunkt star Bane NOR Konsernjuridisk
Rettslige forhold henh-old til nqrsk lovgivning er Network S‘tatemen't et | ved sitt syn or.n at Netvyork Kunde og marked
rent informativt dokument. Det betyr at informasjon | Statement er informasjon som v/Marked og
i Network Statement ikke er juridisk bindende Bane NOR plikter a utgi etter ersontrafikk
forpliktelser for Bane NOR.» Flytoget gnsker a jernbaneforskriften, og at det i seg P
papeke at vi star ved vart syn som angitt i selv ikke etablerer juridisk
hgringssvar til tidligere versjoner av Network bindende forpliktelser for Bane
Statement om at Network Statement inneholder sa NOR. | hgring av endringer i
mange definisjoner av tjenesten og partenes jernbaneforskriften foreslar
rettigheter at dette dokumentet bgr vaere juridisk Samferdselsdepartementet noen
bindende for Bane NOR. Ikke minst fordi Bane NOR endringer i jernbaneforskriften § 5-
ogsa bruker Network Statement til a stille krav til 1, herunder at Network statement
jernbaneforetakene som vi oppfatter er rettslig skal vaere bindende. Vi vil avvente
bindende for jernbaneforetakene. Vi vil fglge opp ev. endringer i regelverket fgr vi
vart syn videre i den pagaende prosessen med ev. gjgr noen endringer i Network
revisjonen av AST. Statement. Vi nevner ogsa at noen
av jernbaneforetakene har tatt
opp dette spgrsmalet ifm den
pagaende revisjonen av Avtale om
sportilgang og bruk av tjenester
(AST).
Flytoget 43.11 Flytoget gnsker a papeke at dette krever Bane NOR deler Flytogets Kunde og marked

Utpekte TCR-er

forutsigbarhet. Flytogets opplevelse er at brudd blir
endret eller flyttet. For at dette skal fungere ma alle
utpekte TCR-er vaere satt og kan ikke endres i
ettertid. Hva med ytelsesordningen nar ruter ikke

papekning, og har lagt til grunn at
utpekte TCR-er er planfaste.

Bane NOR vil oppdatere avtalene
om alternativ transport, slik at

v/Ruteplan




del-innstilles i ettertid?

utgifter til alternativ transport vil
bli kompensert ogsa ved utpekte
TCR-er.

Flytoget 43.2.2 Flytoget registrerer at for perioden X til X+3 foreslar | Bane NOR stgtter dette behovet, Kunde og marked
, . . Bane NOR a gi detaljer om tilbudte ruteleier ifm. og oppdaterer Network Statement | v/Ruteplan
Frister for a gi detaljene om . o i . ) . -
. . midlertidige kapasitetsbegrensninger én maned fgr slik:
tilbudte ruteleier ) ) i
kapasitetsbegrensningen starter, under forutsetning .
tt ) - it di telei For persontog (og tomtog) i

av.a ogopera grene har sg . om disse ru feelene perioden X til X+3, vil Bane NORs
seinest to maneder fgr kapasitetsbegrensningen . . .

. . frist for a gi detaljene om de
starter. Flytoget mener at i denne perioden bgr Bane | .. . . .

i . i i tilbudte ruteleiene bli 1,5 maned
NOR levere detaljene om tilbudte ruteleier minst en .
halv maned for k totsh i far oppstartsdagen til TCR-en,
og en halv mane ] ¢r apa§| ets egrgnsnl‘ngen forutsatt at det er spkt om
starter. Dette for a sikre at interne frister i Flytoget . .
alternative ruteleier senest 2
kan overholdes. .
maneder f@gr samme oppstartsdag.
Flytoget 454 Flytoget registrerer at Bane NOR legger til grunn at Bane NOR har oppdatert Network | Kunde og marked

Samordningsprosess

mal for punktlighet skal vaere et separat prinsipp for
Isning, hvor det & na fastsatte mal for punktlighet
skal kunne veere styrende for kapasitetsutnyttelsen.

Flytoget viser her til det overordnede samfunnsmalet
for jernbanen som sier «Jernbanedirektoratets
samfunnsoppdrag tilsier at samfunnsgkonomisk
Isnnsomhet skal tillegges betydelig vekt ved
beslutninger innenfor sektoren. Gjeldende
forutsetninger for samfunnsgkonomiske
Ipnnsomhetsberegninger i transportsektoren tilsier
at ulike trafikantgrupper skal tillegges ulik vekt ved
beregning av konsekvenser av endringer i
transporttilbudet, avhengig av forskjeller i
betalingsvillighet. Dette innebaerer bl.a. at
konsekvenser for forretningsreisende skal tillegges

Statement iht. Flytogets
kommentar, slik at kriteriet for
optimal kapasitetsutnyttelse vil
baseres pa samfunnsgkonomisk
nytte.

v/Ruteplan




stgrre vekt enn konsekvenser for fritidsreisende og
at konsekvenser ved lange reiser skal tillegges stgrre
vekt enn konsekvenser ved korte reiser»
(Jernbanedirektoratet, 2020).

Flytoget vil pa basis av dette papeke at den samlede
samfunnsmessig mest Ignnsomme utnyttelsen av
jernbanen er & utnytte kapasiteten i
jernbanesystemet ut fra flere hensyn enn bare “a na
fastsatte mal for punktlighet”. Flytoget vil derfor
peke pa faren for at et forensidig fokus pa a oppna
punktlighetsmalet, med gitte forutsetninger, kan gi
en fare for at man underutnytter de betydelige
investeringene i jernbanens infrastruktur.

Flytoget Tilleggssvar fra Flytoget om Det er sentralt for Flytoget at korrekte, og Bane NOR vil fortsette a bruke Kunde og marked
bruk av samfunnsgkonomisk | differensierte tidsverdsettinger legges til grunn for tidsverdiene som er anbefalt i den | v/Ruteplan
analyse analyser og prioritering av kapasitet i jernbanen. nasjonale verdsettingsstudien.

Flytoget har engasjert Vista Analyse til a se pa dette. | Bane NOR vil ogsa fglge
Vista Analyse skriver blant annet «Et tilbud til det anbefalingen i den siste studien
beste for de reisende krever differensierte tilbud for | om at tilbringertransport skal ha
a kunne mgte ulike reisendes behov og preferanser.» | samme tidsverdi som passasjerer
Flytoget mener at riktig prioritering mellom med hoved-transportmiddel.
konkurrerende gnsker om ruteleier krever at et
nyansert samfunnsgkonomisk analyseperspektiv
brukes i alle relevante prioriteringsanalyser. Ulik
tidsverdsetting bgr brukes som utgangspunkt og
reisende med ulike preferanser bgr tillegges ulik
vekt. Det gir samlet sett mest korrekt bruk av
jernbanen, sett fra samfunnets side.

Flytoget 5.2.5 Det star «...listen over markedssegmenter skal Det er ikke Oslo Economics’ Kunde og marked

Liste over markedssegmenter

fremga av nettveiledningen og at den skal revideres

rapport fra 2018 som er lagt til

v/@konomi




minst hvert femte ar». Flytoget gnsker a papeke at
Bane NOR bgr bruke nyere markedsdata og mer
relevant markedsinformasjon nar markeder
analyseres enn hva som oppgis i Network Statement.
Det er viktig at alle virkningene av pandemi, krig i
Europa, strompriser og endrede gkonomiske forhold
forstas og tas hgyde for i beregning av avgifter. «Oslo
Economics’ rapport om segmenter pa norsk
jernbane» datert 2018 er etter vart syn en utdatert
rapport gitt situasjonen i verden i dag. Videre er det
viktig at jernbaneforetakene gis mulighet til 3 gi
innspill om markedsmessige forhold knyttet til egen
operasjon.

grunn, men deres rapport fra
2022. Fra forsiden av hgringen det
feilaktig koblet til 2018-rapporten.
Bane NOR har gjort en vurdering
av i hvilken grad de elastisitetene
som er funnet, vil pavirkes av
eventuelle endrede gkonomiske
forhold.

Bane NOR vil gjerne forbedre
dialogen med togselskapene pa
avgiftsomradet, og tar med oss
Flytogets kommentar om
viktigheten av
jernbaneforetakenes innspill her.

Flytoget

54.1

Kjgrestrgm (elektrisk energi
til togdrift)

Alle utgifter relatert omformings- og overfgringstap i
Bane NORs anlegg overfgres i dag til operatgrene
som benytter infrastrukturen. Flytoget stiller
spgrsmal ved om Bane NOR ved en slik Igsning har
hgye nok insentiver til 8 bedre sine anlegg safremt
alle utgifter viderefaktureres direkte.

Stgrrelsen pa omformings- og
overfgringstapene har siden 2010
hadde en meget positiv utvikling.
Fra a ligge pa et niva pa om lag
23% er disse gradvis redusert til
om lag 14%. Dette har sin arsak
bade i fornyelse og nyinvesteringer
i jernbaneinfrastrukturen,
utskifting av eldre togmateriell og
at Bane NOR kjgper all
tilbakematet energi til samme pris
som den som selges.

Der Bane NOR har stgrst
innvirkning pa utvikling i
omformings- og overfgringstapene
er ved fornyelser og
nyinvesteringer i anlegg som er en

Drift og
vedlikehold
v/Energi




del av banestrgmforsyning. |
fornyelses og
investeringsprosjekter i
banestrgmforsyningen er
omformings- og overfgringstapene
i et livslgpsperspektiv et av de
kriteriene som legges til grunn
bade i planlegging og evaluering av
prosjekter. For eksempel legges
tapskostnader over hele
levealderen til nybygg til
tilbudssummen nar det skal
tildeles kontrakter til for eksempel
nye omformerstasjoner.
Oppsummert har Bane NOR et
dokumenter og godt innarbeidet
fokus pa a redusere omformings-
og overfgringstap i Bane NORs
anlegg.

Flytoget

5.4.2

Forvarming av passasjertog

Alle avbrudd i forsyningen til hensatte kjgretgy,
uavhengig av om bruddet er over eller under 15
minutter, bgr varsles. Dette fordi systemer pa togene
kan koble ned selv ved kortvarige avbrudd, og et JBF
kan veere avhengig av varsling for a ta ngdvendige
forhandsregler i sa mate.

| utgangspunktet har Bane NOR
konkludert med at det ikke er
handterbart at leder for kobling
manuelt skal varsle alle som kan
veere bergrt av et
spenningsavbrudd. Vi ser likevel at
det er muligheter for a optimere
tjenesten i samrad med brukerne
nar det gjelder a definere grensen
mellom kortvarig og langvarig
avbrudd samt eventuelle
varslingsmetoder.

Forvarming av passasjertog er en

Kunde og marked
v/Hensetting




tilleggstjeneste som Bane NOR
tilbyr. Det betyr at det er
jernbaneforetakene som betaler
det det koster a levere denne. Det
betyr ogsa at jernbaneforetakene
dekker eventuelle kostnader Bane
NOR har ved a etablere og drifte
en varslingstjeneste.

Flytoget

571

Ytelsesordning

Kapittelet sier at «Formalet med ytelsesordningen er
ikke kun & gi en malus ndr man ikke oppnar avtalt
ytelsesniva, men ogsa en ansporing til stgrre
driftsstabilitet eller et hgyere ytelsesniva.». Flytoget
mener fremdeles at ordningen ikke er i trad med
jernbaneforskriftens §6-6 (1) som sier at
«ytelsesordningen skal oppmuntre
jernbaneforetakene og infrastrukturforvalter til 3
redusere forstyrrelsene pa jernbanenettet til et
minimum og forbedre jernbanenettets ytelse»
ettersom den ikke er i naerheten av a stgtte opp
under en bedre ytelse pa jernbanenettet. | beste fall
gir ordning en kompensasjon for deler av de
utgiftene et jernbaneforetak har som fglge av
driftsforstyrrelsene pa jernbanen.

Nar det er sagt er Flytoget positive til de endringene
som gjgres i ytelsesordningen na, men mener at det
burde veert utfgrt ytterligere grep for a sikre at

ordningen fungerer i henhold til jernbaneforskriften.

Flytoget gnsker a papeke viktigheten med at
delinnstillinger og endring av stoppmgnster som
gjores for a sikre bedre punktlighet og regularitet

Ytelsesordningen alene kan ikke
Igse alle problemer knyttet til
driftsforstyrrelser, men skal bidra
sammen med andre tiltak.

Vi er enig i at det kan gjgres
ytterligere grep, noe vi arbeider
med til neste Network Statement.

Godt innspill at det bgr
fremkomme i Network Statement
at jernbaneforetakene ikke
belastes ved
delinnstillinger/endring av
stoppmegnster som gjgres for a
sikre bedre punktlighet og
regularitet. Dette har vi uansett
planlagt a tydeliggjgre i
beskrivelsen av arsakskoder og
arsakstyper i AST.

Kunde og marked
v/@konomi




ikke belastes jernbaneforetakene. Dette er etablert
praksis i dag, men burde fremkomme tydeligere ogsa
i Network Statement.

Flytoget

6.3.2.2

Seerskilte tiltak i tilfelle
forstyrrelser

Bane NOR henviser til jernbaneforskriften §10-4.
Forskriften sier at det kun er «i en ngdssituasjon og
nar det er absolutt ngdvendig» at tildelte ruteleier
kan trekkes tilbake. Videre sier forskriften at det kun
er i «en ngdssituasjon eller nar det er ngdvendig pa
grunn av driftsstans kan infrastrukturforvalter
forlange at jernbaneforetakene stiller til radighet de
ressurser som den anser som mest hensiktsmessig
for & normalisere situasjonen sa raskt som mulig».
Flytoget mener at teksten i kapittel 6.3.2.2 bgr speile
forskriftsteksten for a sikre lik forstaelse av kravene.
Videre mener Flytoget at kravet om kostnadsdekning
ved bruk av rekvisisjonsrett ma varsles
vedkommende som Bane NOR anser a vaere ansvarlig
for utlgsning f@r kostnadene faktisk utlgses.

Vi tar sikte pa a endre teksten i
Network Statement pa fglgende
mate:

Det fglger av jernbaneforskriften §
10-4 at dersom det oppstar
forstyrrelser i togtrafikken pa
grunn av tekniske feil eller ulykker
skal Bane NOR treffe alle
ngdvendige tiltak for a
gjenopprette den normale
situasjonen, samt i hvilke andre
situasjoner Bane NOR kan eller
skal foreta tiltak som fglge av
forstyrrelser. | en ngdssituasjon og
nar det er absolutt ngdvendig pa
grunn av driftsstans kan Bane NOR
trekke tilbake
infrastrukturkapasitet. Ved en
ngdsituasjon eller nar det er
ngdvendig pa grunn av driftsstans
kan Bane NOR ogsa rekvirere JBF
sitt kjgretgy for a gjenopprette
den normale situasjonen.

Det vil ikke vaere hensiktsmessig og
ikke i alle tilfeller praktisk mulig a
varsle den som skal holdes
ansvarlig for kostnad til

rekvirering, fgr kostnaden utlgses.

Konsernjuridisk




For gvrig er godtgjgring ved bruk
av rekvisisjonsrett regulert
naermere i AST punkt 9.6._

Flytoget 6.3.3.2 Ny tekst i 6.3.3.2 er tydelig pa kundeperspektivet. Teksten i kap. 6.3.3.2 har blitt Kunde og marked
Uforutsette problemer Under Bz.:me NORs arbgld mgd ha:ndbok. for endret for a tydeliggjgre innholdet. v/KL.mc.je— og .
kundeorientert operativ avvikshandtering har trafikkinformasjon
Flytoget gitt innspill pa at begrepene «kunde» og
«kundeorientert» ma defineres. Disse innspillene har
blitt tatt til felge i arbeidet med handboken. Network
Statement bgr oppdateres tilsvarende og med annen
relevant overordnet informasjon fra KOA.
Flytoget 6.5 Med henvisning til punktet over om De ulike aktgrers ansvarsforhold i Kunde og marked
Kunde- og trafikkinformasjon k.LJnFieperspekt|vet gnsker Flytoget ogsa a papseke fo!’bmdelse med mformaSJo.n til de v/Ktlmche— og .
viktigheten av at partene er samstemte om hvilke reisende er godt beskrevet i trafikkinformasjon
kunder hver part har ansvaret for. Eksempelvis bgr Handbok for Kunde- og
Bane NOR ved avvik kun informere om hvilke trafikkinformasjon som er
togstrekninger som er bergrt, mens det bgr veere et utarbeidet i samarbeid med
jernbaneforetak sitt ansvar a informere om hvilke Jernbaneforetakene.
toglinjer som er bergrt.
Flytoget Generelle kommentarer Bane NOR stiller flere krav til kjgretpy gjennom Bane NOR kan stille krav til Konsernjuridisk

Network Statement og i Bane NORs egne regelverk,
til tross for at Bane NOR i Network Statement
kapittel 3.4.1 sier «SJT gir tillatelse til 3 ta i bruk
kjgretay, jf. samtrafikkforskriften.» og «Nasjonale
tekniske krav til kjgretgy kommer frem av
kjgretgyforskriften.». Flytoget gnsker igjen a papeke
at det ikke er Bane NOR sin oppgave a stille krav til
kjgretay, da dette i sin helhet er regulert av lover og
forskrifter. Et eksempel hvor Bane NOR stiller krav
som ikke er hjemlet i lover og forskrifter er innenfor

kjgretgy nar det fglger av
forskrifter. TSl-er og utfyllende
bestemmelser som Bane NOR
etter regelverket skal utarbeide og
forvalte, samt at
kapasitetsbeskrivelser,
spesifikasjoner for infrastrukturen
mv. kan vaere grunnlag for 3 stille
krav. Bane NOR er dermed ikke
enig i beskrivelsen om at det er
kun nar det fglger av forskrift at

Drift og
vedlikehold
v/Energi




omradet klatrebarhet pa kjgretgy.

Bane NOR henviser til trafikkregler for
jernbanenettet, operativt regelverk og diverse andre
vedlegg gjennom Network Statement. Flytoget
gnsker a papeke viktigheten av lik og oppdatert
informasjon i alle kanaler.

Bane NOR kan stille krav til
kjgretgy.

Nar det gjelder krav som knytter
seg til el sa kan Bane NOR stille
krav med grunnlag i el-tilsynsloven
med tilhgrende forskrifter og EN
50122, samt for a oppfylle
sikkerhetskrav under
jernbaneloven. Krav til
klatrebarhet er saerlig aktuelt ved
bruk av tjenesten hensetting og
ved forvarming av passasjertog, og
Bane NOR som driver og forvalter
av disse tjenestene kan og skal
sette vilkar for bruk av tjenestene.
Generelt er det ikke noe forbud for
jernbaneforetakene a benytte
klatrebare kjgretgy, men i sa fall
ma jernbaneforetakene bzere
kostnadene med sikring.

Vy

1.3.2
Rettslige forhold

Det er etter Vy sin vurdering ikke grunnlag for a
hevde at Nettveiledningen i henhold til norsk
lovgivning skal veaere et ikke rettslig bindende
informativt dokument. Informasjonen som det er
angitt i jernbaneforskriften kapittel 5 at
Nettveiledningen skal inneholde, er opplysninger
togoperatgrene ma kunne anse som rettslig
bindende for Bane NOR i planleggingen og
gjiennomfgringen av driften. Dette ikke minst fordi
Bane NOR ogsa bruker Nettveiledningen til 3 stille
krav til togoperatgrene som vi oppfatter er rettslig

Som utgangspunkt star Bane NOR
ved sitt syn om at Network
Statement er informasjon som
Bane NOR plikter a utgi etter
jernbaneforskriften, og at det i seg
selv ikke etablerer juridisk
bindende forpliktelser for Bane
NOR. | hgring av endringer i
jernbaneforskriften foreslar
Samferdselsdepartementet noen
endringer i jernbaneforskriften § 5-
1, herunder at Network statement

Konsernjuridisk

Kunde og marked
v/Marked og
persontrafikk




bindende for togoperatgrene. (...)

Dersom togoperatgrene ikke kan legge til grunn at
Bane NOR er rettslig forpliktet av opplysningene som
gis i Nettveiledningen, er innholdet i veiledningen av
liten verdi for togoperatgrene. Det har da ogsa
formodningen mot seg at lovgiver gjennom
jernbaneforskriften skulle palegge
infrastrukturforvalter & gi informasjon til
togoperatgrene, hvis ikke dette var ment a vaere
informasjon togoperatgrene rettslig sett skulle
kunne stole pa i planleggingen og gjennomfgringen
av sin virksomhet.

Vy mener derfor at punkt. 1.3.2.1 ma tas ut av
Nettveiledningen og at Bane NOR ma forholde seg til
informasjonen de gir i Nettveiledningen som rettslig
bindende informasjon. Dersom det er informasjon i
Nettveiledningen som Bane NOR mener at man som
infrastrukturforvalter rettslig sett ikke kan innesta
for, sa ma eventuelt slik informasjon tas ut av
Nettveiledningen.

skal veere bindende. Bane NOR vil
avvente ev. endringer i regelverket
far vi ev. gjgr noen endringer i
Network Statement. Vi nevner
ogsa at noen av
jernbaneforetakene har tatt opp
dette spgrsmalet ifm den
pagaende revisjonen av Avtale om
sportilgang og bruk av tjenester
(AST).

Vy

34.1
Krav til kjgretgy

Bane NOR stiller i nettveiledningen og Bane NORs
egne regelverk, en rekke krav til togoperatgrene s
kjgretgy. Dette til tross for at Bane NOR i Network
Statement kapittel 3.4.1 angir at «SJT gir tillatelse til
a ta i bruk kjgretgy, jf. samtrafikkforskriften.» og
«Nasjonale tekniske krav til kjgretgy kommer frem av
kjgretgyforskriften.».

Vy vil papeke at det ikke er Bane NOR sin oppgave a
stille krav til kjgretgy, ettersom dette i sin helhet er
regulert av lover og forskrifter. Et eksempel pa

hvordan Bane NOR stiller krav som ikke er hjemlet i

Bane NOR kan stille krav til
kigretgy nar det fglger av
forskrifter. TSl-er og utfyllende
bestemmelser som Bane NOR
etter regelverket skal utarbeide og
forvalte, samt at
kapasitetsbeskrivelser,
spesifikasjoner for infrastrukturen
mv. kan veaere grunnlag for a stille
krav. Bane NOR er dermed ikke
enig i beskrivelsen om at det er




lov eller forskrift er innenfor omradet klatrebarhet
pa kjgretgy. | den grad Bane NOR skal angi krav til

kjgretgy i Nettveiledningen ma dette skje gjennom
henvisninger til eller utdrag av krav beskrevet i lov
eller forskrift.

kun nar det fglger av forskrift at
Bane NOR kan stille krav til
kjgretgy.

Nar det gjelder krav som knytter
seg til el sa kan Bane NOR stille
krav med grunnlag i el-tilsynsloven
med tilhgrende forskrifter og EN
50122, samt for a oppfylle
sikkerhetskrav under
jernbaneloven. Krav til
klatrebarhet er szerlig aktuelt ved
bruk av tjenesten hensetting og
ved forvarming av passasjertog, og
Bane NOR som driver og forvalter
av disse tjenestene kan og skal
sette vilkar for bruk av tjenestene.
Generelt er det ikke noe forbud for
jernbaneforetakene a benytte
klatrebare kjgretgy, men i sa fall
ma jernbaneforetakene bzere
kostnadene med sikring.

Vy 1.4 Lenken som refererer til den siste versjonen av Takk for innspill. Feilen har blitt Kunde og marked
Struktur Network Statement Common Structure er feil. korrigert. v/Marked og
Lenken henviser til Common Structure for 2024 og persontrafikk
ikke for 2025.
Vy 2.4.2.1 Det a aktivere energisparemodus nar Etter innspill fra Norske tog skal Kunde og marked

utetemperaturen er under 0 grader har negative
konsekvenser bade for passasjerkomforten,
elektronikken om bord i togene og for toalettene i
togene. Eksempelvis vil toalettene ved minusgrader
antagelig frosttemme seg nar temperaturen senkes

det veere mulig a benytte PE-
modus pa Flirt ved minusgrader.
Pa de kaldeste dagene vil ikke PE-
modus veere tilstrekkelig, og det er

v/Hensetting




sa lavt som den gjgr i energisparemodus. Vi foreslar
derfor fglgende formulering i pkt. 2.4.2.1 fjerde
avsnitt. «Av hensyn til vare naboer, for a redusere
stgy, krever Bane NOR at tog med energisparemodus
aktiverer denne ved hensetting, nar
utetemperaturen er over 0 grader».

da apnet for a avvike fra kravet.

Vy 4221 Det er ikke korrekt at Jernbanedirektoratet sgker om | Vi vil oppdatere Network Kunde og marked
Aktarer involvert | ruter for offentlig kjgpt persontransport. Dette Statement iht. Vy sine v/Ruteplan
kapasitetsfordelingsprosessen ansvaret er gjennom trafikkavtalene avtalt lagt til kommentarer.

togoperatgrene.
Vy 4.2.53 Linjenummer RE15 er ikke i bruk og bgr fjernes fra Vi vil korrigere tabellen iht. denne | Kunde og marked
. lista. Linje R22 har endepunkt Oslo S. Linje R23 har kommentaren. v/Ruteplan
Linjenummer N
ogsa endepunkt Moss.
Vy 4.2.6 Tabellen i avsnitt 4.2.6 henviser for de fleste Bane NOR er kjent med denne Kunde og marked

Krav til innhold i sgknad for
serviceanlegg

serviceanleggene til et vedlegg 4.2.4.2 for krav til
innhold i spknaden om kapasitet i et serviceanlegg.
Et vedlegg 4.2.4.2 finnes ikke i hgringsutgaven til
nettveiledningen for 2025. Pa forespgrsel oppgir
Bane NOR at vedlegg 4.2.4.2 er det samme som
vedlegg 4.2.4.1 i nettveiledningen for 2024 og de
foregaende arene.

Vi har i flere ar papekt problemer med hvordan
bestillingsskjemaet i nettveilednings vedlegg 4.2.4.1
er satt opp. Skjemaet i nettveiledningens vedlegg
4.2.4.1 er fullstendig ubrukelig for bestilling av
hensettingskapasitet. Vi forstar ikke hvorfor Bane
NOR - til tross for gjentatte tilbakemeldinger fra
togoperatgrer og egne ansatte som jobber med
planlegging og tildeling av hensettingskapasitet —
ikke bare fortsetter a kreve bruk av skjemaet for

utfordringen og har startet et
arbeid for @ endre hvordan
togselskapene skal sgke om
kapasitet i serviceanlegg.

Bane NOR vil komme tilbake med
dialog om en mulig Igsning, men

dette vil ikke vaere pa plass til R25.

Inntil ny Igsning er pa plass, ber
Bane NOR om at vedlegg 4.2.4.2
benyttes, sa vil Kune og marked
v/Ruteplan tilby hjelp med
utfyllingen av vedlegget.

v/Ruteplan




bestilling av hensettingskapasitet, men i tillegg
foreslar a utvide bruksomradet for bestilling av
infrastrukturkapasitet i andre serviceanlegg.

Hvis ikke skjemaet i vedlegg 4.2.4.2 (som antas &
veere identisk med skjemaet i vedlegg 4.2.4.1 i
nettveiledningen for 2024) endres, nekter Vy &
benytte skjemaet for bestilling av infrastruktur i
hensettingsanlegg og andre serviceanlegg i
kapasitetsfordelingsprosessen for rutetermin R25 og
vil finne andre egnete mater 3 sgke om sportilgang.

Vy

4.2.7

Langsiktig
kapasitetsplanlegging

Vi savner en mer detaljert og forpliktende
beskrivelse av prosessen for kapasitetsplanlegging,
spesielt for dialogen mellom Bane NOR og
togoperatgrene i det som fra tidligere er kjent som
«X-60-prosess». Det angis at Bane NOR skal utfgre
kapasitetsanalyser og utarbeide
kapasitetsforbedringsplaner. Togoperatgrene blir
ofte involvert og konsultert i disse arbeidene, men
det ville veert fordelaktig & beskrive hvordan dette
skal utfgres og hvilken rolle togoperatgrene har i
disse arbeidene. Til pkt. 4.3 Kapasitetsfordeling ved
midlertidige kapasitetsbegrensninger

Det er positivt at Bane NOR har gjennomgatt og
oppdatert dette kapitlet for a innarbeide endringer i
jernbaneforskriften som har veert gjeldende siden
30.06.2021.

Bane NOR deler dette synspunktet,
og vil utarbeide en tidsplan som vil
synliggjgre aktiviteter og
hgringsperioder bade i den
langsiktige- og den arlige
kapasitetsfordelingsprosessen.
Denne tidsplanen blir plassert i
kapittel 4.3 om midlertidige
kapasitetsbegrensninger, og
aktiviteter knyttet til TCR-er i
tidsplanen i kapittel 4.5.1.9 vil bli
flyttet

Kunde og marked
v/Ruteplan




Vy

4311
Utpekte TCR-er

Det er introdusert en ny type BTP, sakalte utpekte
TCR-er. Det er positivt at disse skal formidles i
Nettveiledningen. For de foreslatte kriteriene fglger
individuelle kommentarer:

* «Bergrte sgkere og de stgrste driverne av
serviceanlegg ma ha blitt konsultert om TCR-en.» Vy
gnsker en presisering pa nar og hvordan
togoperatgrene skal bli konsultert.

e «TCR-en ma veere i kategorien stor- eller svaert stor
TCR, alternativt veere gjentagende hele eller store
deler av ruteplanperioden.» Denne formulering
apner opp for at alle kategorier av TCR-er kan
oppfylle kriteriene for en utpekt TCR. Vy gnsker en
avklaring pa om dette kun gjelder for stor- og sveert
stor TCR, eller om det gjelder for alle typer TCR-er.

¢ «Bane NOR ma ogsa ha vurdert omfanget av alle
TCR-er som tilfredsstiller kriteriene for en utpekt
TCR, opp mot togoperatgrene sine behov og TCR-
enes forventede tilbudsforbedring for vareeiere og
reisende, og eventuelt redusere antall utpekte TCR-
er dersom vurderingen tilsier det.»

Det bgr gjgres en presisering av hvilke kriterier
denne vurdering ma oppfylle og hvordan
togoperatgrene skal fa mulighet til 3 vaere en del av
den vurderingen.

Vi har fglgende kommentarer til de innmeldte
utpekte TCR-ene (UTCR):

Bane NOR vil tydeliggjore
nar togoperatgrene skal
konsulteres ved a legge til
en mer detaljert tidsplan
for behandling av TCR-er
med datoer for
konsultasjon.

Hvordan togoperatgrene
skal konsulteres, kan
utledes av begrepet
«Konsultering om TCR-er»,
som er definert som: «En
aktiv dialog om planlagte
TCR-er mellom Bane NOR,
de stgrste bergrte driverne
av serviceanlegg og
sgkerne i formelle
kommunikasjonskanaler.
Disse kanalene kan
omfatte mgter og
formidling av skriftlig
informasjon, hvor
mottakerne far mulighet til
d kommentere.» Denne
definisjonen finnes i
definisjonslisten i NS 2025
og Bane NOR mener at
den beskriver prinsipielt
hvordan togoperatgrene
skal konsulteres.

N& som kriteriene for
utpekte TCR-er er kjent, vil

Kunde og marked
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IARBIS-ID

[Kommentar

IDRM02152
DRM02153
B02154

[Nar ERTMS tas i bruk pa en ny strekning, ma lokfererne som skal kjere pa strekningen
[sertifiseres pa det nye signalsystemet.

[For & ha et tilstrekkelig antall sertifiserte forere til trafikkstart etter sporbruddet den
11.08.2025, ma sertifiseringen av de forste forere starte for apningstidspunktet for
lkommersiell drift.

[Til denne sertifiseringen ma Bane NOR sette av full sportilgang pa strekningen
IDrammen-Tensberg i 120 timer (fem degn) i forkant av apningen. Strekningen ma vzere|
lgodkjent av Bane NOR il ordinger drift under gjennomferingen av

sertifiseringskjeringen.

togoperatgrene kunne
benytte konsultasjonen(e)
til 8 kommentere hvilke
TCR-er som er egnet og
uegnet som utpekte TCR-
er. Senere, vil Bane NOR
gjgre en intern vurdering
av hvilke TCR-er som skal
foreslas som utpekte, i
hgringen av Network
Statement. Det er i denne
hgringen at
togoperatgrene far
mulighet til 3 kommentere
pa de foreslatte utpekte
TCR-ene.

Bane NOR behgver 3 hgste
erfaring med denne
ordningen, fgr vi kan love
en eventuell involvering i
vurderingen som Vy
beskriver.

Bane NOR vil vurdere
muligheten for a reservere
strekningen for testkjgring,
men det ma avklares om
dette vil gi rett til
kompensasjon for
alternativ transport.




Vy

43.2.1

Tidsfrister for behandling av
TCR-er

Bane NOR gjengir mer eller mindre ordrett
jernbaneforskriftens bestemmelser i vedlegg IV,
punkt (16). Vi savner en mer detaljert og konkret
beskrivelse av prosessen for a utarbeide alternative
Igsninger, hvordan togoperatgrene blir involvert i
disse utredningene, samt prosess og tidsfrister for
hvordan togoperatgrene kan gi innspill til
alternativer som gnskes utredet.

Vi savner ogsa en mer detaljert beskrivelse av
prosessen for konsultasjon og involvering i perioden
X-24 til X-12.

Nettveiledningen mangler en beskrivelse av
hgringsprosessen for sveert store og store TCR-er for
rutetermin R25 som skal fastlegges den 10.12.2023.

Bane NOR har startet arbeidet, og
vil tilstrebe a oppdatere Network
Statement 2025 med en
beskrivelse av hvordan vi skal
etterleve jernbaneforskriftens
vedlegg IV, punkt 16.

Bane NOR vil etablere et nytt
kapittel (4.3.2.2) med en ny og
detaljert tidsplan for behandling av
TCR-er bade i langsiktig- og i arlig
fase.

Denne nye tidsplanen beskriver
datoer for konsultasjon og
strategiske dialogmgter (X-60
mgter).

Nar det gjelder TCR-er som Bane
NOR blir kient med for sent til at
de kan innga i de faste
konsultasjonene, sier den nye
tidsplanen at bergrte sgkere skal
konsulteres pr. e-post og/eller i
mgter, og at store og svaert store
TCR-er som fastlegges ved X-12, vil
bli fulgt opp i nasjonale
koordineringsmgter.

Kunde og marked
v/Ruteplan

Vy

4.3.2.2

Frister for a gi detaljer om
tilbudte ruteleier

| ssmmenheng med frister for a gi detaljene om
tilbudte ruteleier i sammenheng med TCR-er
refererer Bane NOR til «alternative omledningstog».
Slik vi leser jernbaneforskriftens vedlegg IV, punkt
(12), er ikke kravene i forskriften begrenset til

Bane NOR stgtter dette behovet,
og oppdaterer Network Statement
slik:

For persontog (og tomtog) i
perioden X til X+3, vil Bane NORs

Kunde og marked
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«alternative omledningstog», men gjelder alle
passasjertog og godstog. | var tolkning av
forskriftskravene gjelder fristene i tillegg ekstra
tomtog som ma kjgres ifm. TCR-er for a kunne
opprettholde persontogtrafikken i perioder med
banearbeider. Vi forventer at Bane NOR tilpasser
ordlyden i nettveiledningen.

Bane NOR skriver at man i perioden X til X+3 ikke har
«forutsetninger for a kunne gi detaljene for tilbudte
ruteleier for persontog senest fire maneder fgr
oppstarts dagen [sic] av TCR-en». Vi vil papeke at
jernbaneforskriftens vedlegg IV, punkt (12) i
utgangspunktet ikke tillater unntak fra kravet om at
detaljer for tilbudte ruter ifm. midlertidige
kapasitetsbegrensninger skal vaere tilgjengelige for
togoperatgrene fire maneder fgr
kapasitetsbegrensningene starter, og derfor heller
ikke unntak for perioden X til X+3. Bane NOR ma
altsa i utgangspunktet sgrge for a ha forutsetninger
for a kunne gi detaljer om tilbudte ruteleier fire
maneder fgr kapasitetsbegrensningen starter for a
oppfylle kravene i jernbaneforskriften.

Jernbaneforskriftens vedlegg IV, punkt (12) apner
imidlertid for kortere frister hvis Bane NOR og
bergrte sgkerne blir enige om dette. Vy er enige i at
det er fornuftig a akseptere kortere frister for a gi
detaljene om tilbudte ruteleier for person- og
tomtog ifm. midlertidige kapasitetsbegrensninger i
perioden X til X+3, men vi kan ikke akseptere fristene
som Bane NOR foreslar i utkastet til nettveiledningen
for 2025.

frist for a gi detaljene om de
tilbudte ruteleiene bli 1,5 maned
for oppstartsdagen til TCR-en,
forutsatt at det er sgkt om
alternative ruteleier senest 2
maneder fgr samme oppstartsdag.




Vy

4.5.1.4

Permanente
kapasitetsendringer

Vi [er] overrasket over at Bane NOR ikke nevner flere
permanente kapasitetsendringer enn ERTMS pa
strekningen Roa-Jaren pa Gjgvikbanen. Etter det vi
har forstatt, bygges ERTMS pa Gjgvikbanen pa
strekningen Roa-Gjgvik.

Dessuten skal bade ombyggingen av Drammen
stasjon, dobbeltsporutbyggingen pa strekningen
Drammen-Kobbervik og Nykirke-Barkaker, samt
ERTMS pa strekningen (Drammen)-Tgnsberg
ferdigstilles i august 2025. Vi mener at disse tiltakene
ma nevnes som infrastrukturendringer i avsnitt
4.5.1.4.

Ev. permanente endringer i hensettingskapasitet ma
ogsa inkluderes.

Kapasitetsendringen pa
Gjgvikbanen i forbindelse med
innfgringen av ERTMS vil endres til
Roa — Gjgvik.

Nar det gjelder tiltakene i
forbindelse med Drammen stasjon,
[Drammen — Kobbervik, Nykirke —
Barkaker og ERTMS (Drammen) —
Tensberg] ferdigstilles disse medio
august 2025.

Ettersom vi har erfart usikkerhet
knyttet til ferdigstillelse av
prosjekter, har Bane NOR valgt a
utsette effektuttak av prosjekter
som planlegges ferdigstilt etter
sommerbruddet, og heller benytte
den gkte kapasiteten som et
robustiserende tiltak frem til
oppstart av pafglgende
ruteplanperiode.

Dette er bakgrunnen for at disse
infrastrukturendringene ikke lagt
til grunn i R25.

Bane NOR vil ogsa inkludere
permanente endringer i
hensettingskapasitet.

Kunde og marked
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Vy 4.5.1.9 Vi har fglgende kommentarer til tidsplan for den e Sesvar pa Vys kommentar til Kunde og marked
Tidsplan for den 4rlige arlige kapasitetsfordelingsprosessen: kapittel 4.3.2.1 angaende v/Ruteplan
kapasitetsfordelingsprosessen | ¢ Det mangler en beskrivelse av, og frister for, hgringsprosessen for store og

hgringsprosessen for svaert store og store TCR-er i sveert store TCR-er i R25.

R25 som skal fastlegges den 10.12.2023. e Oppstartsmgte for R25 er na

¢ Det er positivt at oppstartsmgtet for rutetermin pIanIagt _t'l den 20'}2'2023'

R25 er framskyndet til desember, men vi mener at n?en vivil vurdere a

den foreslatte datoen 20.12.2023 ligger for naerme giennomfgre oppstartsmgte

jul og bgr legges til uke 50. noe tidligere fra og med R26.

¢ Fristen for fastleggelse av internasjonal trafikk sgkt * B‘anfe‘NC.):ker Kjent m(:d”at RNE

i PCS er for tidlig. Med en frist den 19.08.2024 blir sin frist '_ € sammentafier

internasjonal trafikk i praksis unntatt med rTaSJonaI _

samordningsperioden, og det er ikke mulig & tviste kapasitetsfordelingsprosess.

pa internasjonal trafikk. Vi mener at dette er i strid Fristen vil ikke endres i R25,

med jernbaneforskriftens §§ 9-1 og 9-2. men Bane NOR vil ta opp dette
forholdet med RNE.

Vy 453 Vi kan ikke se at teksten i pkt. 4.5.3 i hgringsutgaven | Bane NOR erkjenner at det for Kunde og marked

Fordeling av restkapasitet

er endret sammenliknet med tidligere utgaver av
nettveiledningen eller at Bane NOR har endret
praksis ila. 2023. Vi gjentar derfor vare kommentarer
fra hgringen av Nettveiledningen for 2024: 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 @ svare pa anmodninger om

tilgang til serviceanlegg, herunder hensettingsanlegg.

Ifglge forskriftens § 2 (3) skal drivere av
serviceanlegg besvare anmodninger fra sgkere om

gyeblikket er vanskelig a
imgtekomme kravene i henhold til
gjeldende forskrift om tilgang til
serviceanlegg og jernbanerelaterte
tjenester, herunder
hensettingsspor.

Det jobbes imidlertid med
Igsninger for a forbedre
behandlingen av sgknader om bruk
av hensettingsplasser. Dette
inkluderer a tydeliggjgre roller
internt, og samtidig utvikle en
universell prosess for

v/Hensetting

Kunde og marked
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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 spknader om endret
hensettingskapasitet. Rask besvarelse av sgknader
om endret hensettingskapasitet er spesielt viktig i
sammenheng med stgrre 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 giennomgaende produksjonsplanlegging.

hensettingplanlegging i form av et
nytt digitalt verktgy for bedre
samhandling og forenklet
redigering av sporbruksplan for
vare planleggere.

Det er viktig & understreke at Bane
NOR er avhengig av oppdaterte
materiellplaner fra togselskapene
for & kunne handtere sgknader pa
en effektiv mate, og lage
alternative planer pa et tidlig
tidspunkt.

Vy

45.40g4.5.5

Samordningsprosess og
tvistelgsningsprosess

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 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
Igse i samordningsperioden.

Bane NOR skiller mellom
vedlikehold pa den ene siden og
oppgradering og fornyelse pa den
andre.

| tilfeller hvor det er
interessekonflikter mellom en
togoperatgr og Bane NORs sgknad
om kapasitet til vedlikehold, vil
Bane NOR behandle denne
konflikten pa lik linje med @vrige
interessekonflikter — dvs. gjennom
samordning og eventuell
tvistelgsning.

Bane NOR skal foreta
kapasitetsfordelingen, og samtidig
sgrge for at prosessen er
transparent og ikke-
diskriminerende. For a gjgre var

Kunde og marked
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behandling av disse
interessekonfliktene sa objektive
som mulig, vil Bane NOR sgke a fa
pa plass en ordning der Bane NOR
utpeker en ansvarlig for 3 ivareta
Bane NORs interesser knyttet til
interessekonflikter mellom
togoperatgr og vedlikehold.

Bane NOR ma ikke spke om
kapasitet til oppgradering og
fornyelse, og disse bruddene kan
derfor ligge som en fastlagt del av
ruteplanen.

Ved planlegging av slike arbeider,
sgrger Bane NOR for at
togoperatgrene blir konsultert ved
a fglge jernbaneforskriftens
vedlegg 4.

Vy

4.5.6
Fastlagt ruteplan

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 har formidlet en
detaljert oversikt over tildelt
hensettingskapasitet ifm. R24
prosessen.

Vi mottar gjerne tilbakemelding
dersom det avdekkes eventuelle
mangler i denne oversikten.

Kunde og marked
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Vy 4.6.2 Lista med strekninger som er erklaert overbelastet er | Vi vil oppdatere denne oversikten | Kunde og marked
Overbelastede strekninger (i ufullstendig og ma oppdateres. Etter det vi er kjent med de strekningene som ble v/Ruteplan
Norge) med, ma minst fglgende overbelastninger legges til: | erklaert overbelastet etter at
e Kristiansand — Stavanger pa enkelte helligdager i Netyvork Statement ble sendt p3
. . hgring.
jula og i paska
¢ Myrdal — Reimegrend mandag-lgrdag fra 01.05.25
til 31.10.25 kl. 1000-1200
¢ Rade — Lisleby mandag-fredag kl. 0600-1800
¢ Sandbukta — Moss mandag-fredag kl. 0630-0830 og
kl. 1530-1730
e Lillestrgm — Kongsvinger mandag-fredag kl. 0000-
2400
Vy 4.8.3 Vi ber Bane NOR om a bruke et entydig tidsrom fora | «Kalendermaned» vil bli benyttet | Kunde og marked
Regler for ubrukt beregne utnyttelsesgraden av tildelt kapasitet, dvs. som et entydig tidsbegrep. v/Ruteplan
infrastrukturkapasitet enten én maned eller 31 kalenderdager, men ikke
begge deler. Slik tidsrommet er oppgitt i utkastet til
nettveiledningen, mener vi at det kan misforstas.
Vy 4.8.4 Avsnittet bruker bade begrepene «rutekansellering», | Teksten har blitt oppdatert iht. Vy | Kunde og marked
Regler for rutekansellering «avbestilling» og «ikke-bruk» som synes a beskrive sine kommentarer. v/Ruteplan
én og samme sak. Vi ber Bane NOR om a vurdere en
ryddigere ordbruk og foreslar at «avbestilling»
brukes gjennomgaende.
Vy 5.4.6.1 Vy mener redningstog pa Bergensbanen i 5.5.6.1 Teksten har blitt oppdatert iht. Vy | Drift og
Redningstog andre ledd bgr beskrives tydeligere. sine kommentarer. vedlikehold
v/Transport

Kunde og marked
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persontrafikk

Vy 5.5.6.6 Vy vil papeke at informasjonen i pkt. 5.5.6.6. er feil Teksten har blitt oppdatert iht. Vy | Drift og
. . fordi Vly ikke har Di8 pa Al. sine kommentarer. vedlikehold
Assistanselokomotiv
v/Transport
Kunde og marked
v/Marked og
persontrafikk
Vy 5.9.1 Det refereres til ADR/RID 2015, men dette er et | 2025 vil ADR/RID 2023 samt Drift og
. . regelverk som utlgpt. Teksten bgr korrigeres slik at ADR/RID 2025 gjelde; teksten har vedlikehold
Fakturering av den minste 0 . . . .
. den referer til gjeldende regelverk. | R25 er det blitt oppdatert og gjenspeiler na v/Transport
pakken med tjenester i
ADR/RID 2023 og 2025 som er gjeldende. dette.
Vy 7.3.5 Det er positivt at Bane NOR har definert et tidsrom For flerbrukeromrader (Lodalen og | Kunde og marked
Driftsbanegarder og ]E)akfn time P\1/\./or ?enss':j'clr;tg pa flirfbrukira?legg ikke Sundl:;md1)t befmlites >.1 time som v/Hensetting
hensetting aktureres. Vi antar at dette er et forsgk pad en grunnlag for fakturering. Kunde og marked

tydeligere definisjon av «hensetting». Det er likevel
fortsatt ikke klart hvordan hensetting er definert pa
hensettingsomrader som ikke er flerbrukeranlegg.
Det er ogsa fortsatt uklart hvordan parkering i
togspor (dvs. i spor som ikke er definert som
hensettingsomrade) handteres mtp. fakturering, og
vi ber igjen om en tydeliggjgring av dette.

Hovedforklaringen er at anleggene
0gsa benyttes til vending av tog,
uten a ta kapasitet fra Drammen
og Oslo S.

For de mindre
anleggene/enbrukeromradene
opereres det med
abonnementspriser, uavhengig av
tid, basert pa Igpemeter materiell
som hensettes pr ar. Grunnlaget
for denne utregningen er
kostnader som palgper Bane NOR
for a kunne tilby

v/@konomi




hensettingstjenesten.

Det star i dokumentasjonen av
prising av hensetting for persontog
at: Jernbaneforetak som har
materiell som hensettes utenom
hensettingsomrddene i vedlegg 1,
vil bli fakturert tilsvarende sats per
meter materiell.

Det er det som gjelder ved
parkering i togspor, i de tilfellene
der dette er tildelt i arlig ruteplan.

Der det er hensiktsmessig a
parkere i togspor ad hoc, fremfor a
kjgre materiellet til et
hensettingsspor vil man uansett ha
dekket inn kostnaden gjennom
nevnte abonnementpris, og det vil
ikke blir fakturert ekstra for dette.

Vy

7.3.6.6

Vedlikeholdsanlegg —
kapasitetsfordeling

Vi kan ikke se at teksten i verkstedhandboka om
kapasitetsfordeling i vedlikeholdsanlegg 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 giennomfgres. Vi mener at fristen for
ferdigstillelse av den endelige sporbruksplanen 30

Bane NOR arbeider med 3
forbedre god praksis pa
sporbruksplaner — bade med tanke
pa & lage/beskrive dem og
etterleve dem.

Eiendom v/Fag og
utvikling




dager fgr ruteendringen er for sein. Sporbruksplanen
ma seinest veere ferdigstilt nar ruteplanen publiseres
medio oktober, helst enda tidligere.

Dessuten er kriteriene for konfliktlgsning utydelige.
Det er uklart hvordan Bane NOR vil bruke
prioriteringskriteriene i jernbaneforskriftens § 9-5 til
a 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
forst har tilgang til verkstedet eller
verkstedtjenesten». Vi forventer at disse kriteriene
for konfliktlgsning beskrives tydeligere.

Med bakgrunn i det hgringsutkast som Bane NOR har
sendt Vy, fglger her Vy sine kommentarer. Vi ber om
at Bane NOR tar hensyn til disse i den endelige
utformingen av Network Statement 2025.

Vy

234

Lasteprofiler

Det som fremkommer av vedlegg 2.3.4.1 er uklart
med hensyn til hvilke krav som faktisk stilles ved
kombinert transport. Det er ingen spesifikasjon av
kravene til en container/lastbaerer, det nevnes ikke
noe om kodifisering, det nevnes ikke noe om ILU, og
det tydeliggjgres heller ikke noe om hva som er
konsekvensen dersom det ikke er i henhold til UIC
596-6.

Det finnes en ERA-veiledning for
hvordan slik kodifisering skal
utfgres. Var kodifisering av linjen i
dagens Network Statement er i
trdd med denne. Vi vil legge ved en
lenke til dette dokumentet i
Network Statement kapittel 2.3.4
Lasteprofiler. Nar det gjelder
kodifisering av godsvogner er det
ikke Bane NOR som godkjenner
disse. Vi tar likevel med oss
innspillet videre og vil vurdere
mulighetene for a gjgre kravene
ved kombinert transport tydeligere

Trafikk og
teknologi v/Elkraft

Kunde og marked
v/Marked og
persontrafikk




i kapittel 2.3.4.

Vy 24.4 Vi ber om at fglgene setning fjernes fra teksten i Innspill er tatt til fplge. Drift og
- andre kulepunkt da den antyder at godstog er et vedlikehold
Tunnelrestriksjoner ) . i
hinder for annen togtrafikk «Framfgringen av v/Transport
godstog skal vaere til minst mulig hinder for annen
togtrafikk fastsatt i ruteplanen.».
Vy 3.2.1.2 Det er i pkt. 3.2.1.2 angitt at: «Hovedbedrift pa Vi er enig i at teksten bgr Drift og
Bane NOR godsterminaler er den virksomhet som har flest oppdateres. Vi legger opp til 3 ta vedlikehold

arbeidstakere pa terminalen, eller den virksomheten | inn ny tekst som samsvarer med v/Transport
som er ansvarlig for hovedaktiviteten pa forslag til ny tekst i AST punkt 15, i
terminalomradet. | tvilstilfelle vektlegges ogsa bade Network Statement 2024 og
hvilken virksomhet som har styringsrett, eventuelt Network Statement 2025.
over-/underordningsforhold som matte vaere
etablert» Dersom en avtale om hovedbedrift ikke
oppnas, ma Bane NOR informere Arbeidstilsynet. Det
vil da vaere Arbeidstilsynets ansvar a fastsette hvem
som skal sta for den videre samordningen.

hovedbedriftansvar

47.11 Folgene e-postadresse Begge adresser har veert i bruk, Drift og

«spesialtransporter.spesialtransporter@banenor.no» | men vi refererer na kun til én av vedlikehold
er feil og samsvarer ikke med e-postadressene nevnt | disse. v/Transport
tidligere i dokumentet.

Frister for sgknad om
spesialtransporter

5.6.5.2 Ordlyden som beskriver vurderingen av gkonomiske | Teksten er endret slik som VY Kunde og marked
insitamenter for a ta i bruk stgysvake bremseklosseri | foreslar. v/@konomi

dette kapitel samsvarer ikke med formuleringen som
beskriver det samme insitament i kapitel 5.3.1. Vi
vurderer at formulering i kapitel 5.3.1 har korrekt
ordlyd i forhold til den faktiske situasjonen. Det er
identifisert behov for ytterligere testing under norske

Stgysvake bremseklosser




vinterforhold for & fa opp relevant teknologi og
Jernbanedirektoratet har et samarbeid med
Transportstyrelsen og SJIT om dette. Norge, Sverige
og Finland har unntak frem til 2032 fra kravet om
bruk av komposittbremseklosser.

Formulering fra kapitel 5.3.1

«Bane NOR vurderer ut fra NOI TSI bade en
incitamentordning og bruk av prising for rask
overgang til stgysvake komposittbremser nar
relevant teknologi for Nord-Europa blir godkjent.
Forslag til ordning vil bli sendt pa hgring fgr
giennomfgring. Gjennomfgring av en slik
incitamentordning finner fgrst sted nar det er funnet
en teknisk Igsning som er godkjent i de nordiske
land.»

Vy

571

Ytelsesordning

Vy stiller seg positive til den reviderte
ytelsesordningen og at ikke-planlagte innstillinger for
godstog tas inn i ordningen. Vi vill likevel
kommentere at det fremstar uklart hvordan de
gkonomiske kompensasjonene i forbindelse med
innstillinger i ytelsesordningen, forholder seg i
relasjon til tilsvarende avgiftsinnretning pa
reservasjonsavgiftene i kapitel 5.6.4.Vi ber om at
dette grensesnitt detaljeres i beskrivelsen av
ytelsesordningen, med eksempel pa hvordan
eksempelvis et sent innstilt tog fra togoperatgr vil bli
belastet i ordningen. Vi antar ogsa at formuleringen
«... godstogselskaper betaler for innstillinger de
forarsaker», henspiller pa operatgrens egne innstilte
avganger.

Vy mener at det er viktig at ogsa godstog inkluderes i

Vi takker for innspillene om tekst
som kan gjgres tydeligere bl.a. nar
det gjelder grensesnitt mellom
ytelsesordning og
reservasjonsavgift. Dette skal vi
felge opp.

Bane NOR skal se pa mulighetene
for & innfgre en
kompensasjonsordning for gods
knyttet til planlagte innstillinger til
NS26.

Vi er positive til & ha arlige
evalueringsmgter av
bonusordningen og et tett
samarbeid ogsa fgr

Kunde og marked
v/@konomi




ordningen for planlagte banearbeider. Det fremstar
som ubalansert at godstogoperatgrene ikke far tiltre
denne delen av ytelsesordningen.
Persontogoperatgrene far gjennom sine avtaler
kompensert deler av sine ekstrakostnader til
alternativ transport for sine kunder.
Godstogoperatgrene far ingen kompensasjon, og vi
mener det er viktig at det ogsa utformes mekanismer
som ivaretar dette hensynet for godstogkundene, pa
lik linje med persontogkundene.

Vy er positive til den nye bonusordningen for
godsnaeringen, som er en ny del av ytelsesordningen.
Dette skaper et godt initiativ til & arbeide med a gke
punktligheten til godstogene. Vi gnsker a veere med
pa a utvikle denne ordningen og gnsker at Bane NOR
setter opp arlige evalueringsprosesser der
godstogoperatgrene inkluderes i evalueringen for a
kontinuerlig oppna bedre punktlighet. | tillegg gnsker
vi @ samarbeide med Bane NOR fgr igangsettingen av
denne bonusordningen slik at vi sammen kan jobbe
systematisk for a forbedre punktligheten var. Vi
oppfordrer derfor Bane NOR til 4 dele rapporter og
data slik at operatgrene kan starte dette arbeidet
allerede n3, og benytte grunnlaget for
tiltaksanalyser.

igangsettelsen.

Vy

7.3.3.2

Tjenester

Opplysninger om hvilke terminaloperatgrer som
leverer tjenester pa terminalene er feil i tabellen. Det
er angitt operatgrer som ikke lenger opererer i
Norge, og det er angitt aktgrer som ikke har
terminaltjenester pa terminalene som er beskrevet,

Innspillet tas delvis til fglge.
Operatgrer som har avsluttet
tilgangsavtaler sletter vi fra
tabellen. Dette gjelder Green
Cargo Terminaltjenester og Green

Drift og
vedlikehold
v/Transport




for eksempel Axess pa Ganddal.

Cargo Norge AS.

Operatgr med gyldig
Tilgangsavtale skal sta som
tjenesteleverandgr i tabellen.
Tilgangsavtalen regulerer plikt til
tilby tjenester.

Vy 7.3.10 Det er mange henvisninger til samme referanse Takk for innspill. Teksten har blitt Kunde og marked
pafyllingsanlegg for drivstoff (vedlegﬂg 7.3.10), med og utfen Ien.ke. Kapl.ttelet endret slik at bruk av lenker er v/Marked ?g
fremstar dermed uoversiktlig og lite ryddig. konsekvent. persontrafikk
Godstog
LKAB Del 5 For narvarande kvarstar det fragetecken och oro hos | Bade LKAB og Kaunis Iron vil fa Kunde og marked

Differensiering av avgift

LKAB, i samband med det féreslagna initiativet att
differentiera avgifterna pa Ofotbanen. Detta
indikerar att en fullstandig férstaelse av samtliga
aspekter av forslaget @nnu inte har uppnatts. | bade
forslagen vad galler differentiering och paslag pekas
LKAB:s transporter ut och punktmarkeras fér 6kade
avgifter.

hgyere grunnpris i 2025 enn i 2024
med differensieringen utfra
aksellast. Grunnprisen vil likevel
vaere lavere enn hva den var frem
til 2023, som en fglge av at man
har gatt fra a bruke brutto
tonnkilometer som prisenhet til 3
bruke togkilometer.
Differensieringen utfra aksellast vil
gi en mer rettferdig prismodell, der
de som sliter mer pa
infrastrukturen ogsa betaler mer.
For gvrig har Bane NOR na fatt
tillatelse fra Statens jernbanetilsyn
til 4 differensiere grunnprisen med
bakgrunn i aksellast.

@kningen i paslag skyldes en ny
vurdering av hele modellen for

v/@konomi




beregning av paslag, der man har
sett pa prisfélsomheten for hvert
segment. LKAB er ikke
punktmarkert for gkte avgifter
verken nar det gjelder grunnpris
eller paslag.

LKAB

Del 5
Allokering av gkte avgifter

LKAB har noterat att det féreslagna paslaget (mark-
up) foér ar 2025 ar betydligt hogre dn tidigare.i
Detta
vacker fragor och krav pa en mer ingaende férklaring
till berdkningarna av paslaget. Tydlighet och klarare
insikt i denna héjning och de underliggande
faktorerna samt effekterna fran héjningen behéver
upprattas. Det bor likasa diskuteras om
segmentering for paslag ar optimal och rattvis.

Bane NOR er enig med LKAB i at
det er viktig med en tydelig
forklaring pa hvordan paslagene er
beregnet. Vi vil ga giennom
teksten i vedleggsrapporten om
paslag med tanke pa mulige
forbedringer i framstillingen.

Ved fastsettelsen av paslag har
Bane NOR anslatt konsekvensene
for hver aktgr og vurdert
rimeligheten. Vi har da bl.a.
betraktet utviklingen grunnpris og
paslag samlet. Grunnprisen blir
betydelig lavere i 2024 og vil ogsa
vaere lavere i 2025 enn den har
vaert de foregaende arene for
LKAB. Samlet blir gkningen derfor
mindre enn gkningen i paslag
alene.

LKAB viser til avgiftsgkning fra
2022 til 2025. Avgiftene i 2022 var
basert pa kostnadsgrunnlag fra en
del ar.

Kunde og marked
v/@konomi




LKAB

Del 5

Beregning av
slitasjekostnader for hgy
aksellast

Det ar nodvandigt att sakerstalla att berakningen av
slitagekostnader fér hog axellast ar fullstandig och
rattvis. Tidigare tester fran 1997, som anvande andra
material och parametrar, inklusive axellast, gor det
nddvandigt att uppdatera och forbattra dessa
berakningar. Det har indikerar dven Bane Nor i
dokumentet Direkte kostnader september 2023:
«Med tilgjengelige data er det ikke mulig a lage noe
eksakt estimat for hvordan aksellast pavirker slitasje
og de direkte kostnadene.» LKAB ar 6ppna for
samarbete och bidragande i framtagandet av mer
noggranna samt aktuell data och beradkningar for
eventuella justeringar av avgifterna.

Bane NOR er positive til et
samarbeid for a se pa
sammenhengen mellom slitasje og
kostnader fremover. Vi mener
likevel at prismodellen for 2025 er
et steg i riktig retning, og at den er
bedre enn den for 2024. Statens
jernbanetilsyn skriver i sin tillatelse
til differensiering at Bane NOR har
lagt fram tilstrekkelig informasjon
for at tilsynet kan tillate
differensiering basert pa aksellast.

Kunde og marked
v/@konomi

LKAB

Del 5

Innvirkningen av ikke-
underbygde data

Bristen pa tillrdckligt underbyggda data, sasom
hastighet och material, viacker oro 6ver hur dessa
faktorer kan paverka framtida prisjusteringar. En mer
omfattande datagrund behovs for att skapa en
rattvis och transparent prismodell. Den radande
skepticismen mot de foreslagna héjda avgifterna pa
Ofotbanen grundas i ett starkt behov av 6kad klarhet
och en mer djupgaende forstaelse av alla aspekter av
forslaget. Det inkluderar dven konsekvenserna av de
hojda avgifter och nyttan de ska bidra med.
Forvantningarna riktar sig mot att erhalla ytterligare
information och insikter som kan bidra till en mer
valgrundad bedomning och utformning av framtida
atgérder.

Bane NOR jobber med a forbedre
datagrunnlaget.

Kunde og marked
v/@konomi

LKAB

4.8.3

Regler for ubrukt
infrastruktur-kapasitet

| Network Statement 2025 kapitel 4.8.3 framgar det
att tdgoperatorer férvantas ha utnyttjat 80 % av
tilldelad infrastrukturkapacitet inom loppet av en
manad. Vid samradsmote har Bane Nor fortydligat

Bane NOR opprettholder 80 %
utnyttelse av hver rute per
kalendermaned, som riktig

Kunde og marked
v/Ruteplan




att detta 80 % -krav géller for varje enskilt taglage.
LKAB anser att detta krav bor appliceras pa all sokt
kapacitet i stallet for att vara begransat till enskilda
taglagen. Anledningen till detta resonemang ar att
ansokningsprocessen ar komplex och Malmbanan ar
en anstrangd jarnvag. Det ar darfor svart att i tidigt
lage forutse resultatet av den faststéllda tagplanen
och dess effekt pa LKAB:s verksamhet. Det innebar
att aven om enskilda taglagen mojligtvis inte
fungerar optimalt i starten av tagplanearet, kan de
anda komma att anvdndas under aret for att
kompensera for eventuell forlorad kapacitet pa
grund av faktorer sdsom underhallsarbete. Det &r
dven vasentligt att 6vervdaga om 80 % ar det mest
lampliga troskelvardet eller om det bor vara lagre.
Slutligen bor Bane Nor 6vervaga vilka konsekvenser
som kan uppsta om detta krav inte uppfylls.

terskelverdi.

Bane NOR har gjort slike
overveiinger, og opprettholder
konsekvensene for ubrukt
infrastrukturkapasitet som er
beskrevet i kapittel 4.8.3.

Grenland Rail

Ytelsesordningen og
bonusordningen

Endringen i ytelsesordningen og bonusordningen for
godstogene mener vi vil gjgre det mer uforutsigbart
3, pa forhand, beregne hva den reelle avgiften pr tog
vil veere og dermed svekke konkurransesituasjonen
bane versus vei.

Vi ser ogsa en dreining mot et mindre fleksibelt
system og mener at dette vil svekke jernbanens
konkurransesituasjon. Vi foreslar heller at de faste
togene som ikke klarer a overholde en pa forhand
definert akseptabel punktlighet ma selskapet og
Bane NOR jobbe sammen om a finne en Igsning.

Som regel er arsakene til manglende punktlighet
sammensatt og man ma heller ikke glemme at
rutene tidvis som fglge av frister i ruteplanprosessen

Satsene i ytelsesordningen er
endret, men Bane NOR kan ikke se
at det i seg selv gjgr det mer
uforutsigbart enn i dag a beregne
de endelige avgiftene.
Bonusordningen er ment som et
positivt insentiv, men vi ser at det
kan veere uforutsigbarhet knyttet
til bonus.

Ulike selskaper har ulike behov.
Man kunne tenke seg et mer
komplekst system med ulike
varianter, men her kan for det
farste regelverket legge
begrensninger av hensyn til

Kunde og marked
v/@konomi




bestilles fgr den endelige avtalen med kunden er
inngatt. Da kan forutsetningene veaere endret.
Kanskje lastetiden ble lengre, eller skiftingen
annerledes, eller andre forhold som spiller inn p3
togets rute. Om det etter samhandlingen ikke
oppnas en akseptabel regularitet sa er kan Bane NOR
trekke ruta og selskapet for helle sgke en rute Ad-
hoc slik det er praktisk mulig a fremfgre toget.

likebehandling, og for det andre er
det ikke gnskelig med veldig stor
kompleksitet da det gar utover
brukervennlighet og
administrasjonskostnad for alle
parter. Men vi tar med oss
innspillet i det videre arbeidet med
ytelsesordningen.

Grenland Rail

Del 4, del 7

Hensetting og
kapasitetsfordeling

Var oppfatning er at Bane NOR har relativ god
oversikt og kontroll pa hensettingssporenes
utnytelse og hvem som bruker disse pa de betjente
stasjonene. P stasjoner styrt av togleder opplever vi
at det ikke er like god styring pa dette og faren for
innparkering av arbeidsmaskiner eller materiell
tilhgrende andre togselskap er stor. Vi mener at det
heller ikke finnes noen god kobling mot den reelle
hensettingen av materiell og faktureringen.

Vi er motstander av at en for stor del av
hensettingssporene kan bestilles opp knyttet til den
arlige kapasitetsfordelingen og mener at Bane NOR
burde lage et bestillingssystem som kommuniserer
med systemet for bestilling av ruter slik at bestilling
av ruter og hensetting skjer i samme system og mer
sgmlgst en dagens fragmenterte «system». Dette vil
ogsa veere til stor hjelpe for Bane NOR for @ unnga
mye ungdvendig kjgring av diverse arbeidsmaskiner
pga at disse ikke kan

Dette er kjente utfordringer, og
Bane NOR har derfor satt i gang
utvikling av et nytt verktgy for
helhetlig, operativ planlegging av
hensettingskapasiteten.

Kunde og marked
v/Hensetting

Grenland Rail

Del 7

Vi opplever at det er motstridende interesser mellom
hva Bane NOR Eiendom sine interesser er og hva som
etter var oppfatning er den beste bruken av areal for
jernbanen totalt sett. Vi har forstaelse at bynaere

Bane NOR Eiendom er en del av
Bane NOR. Bane NOR er bevisst
problemstillingen.

Eiendom v/Fag og
utvikling




omrader (indrefilen) ikke i like stor grad som tidligere
kan beslaglegges av skiftetomter, hensettingsspor og
verksteder. Men en viss jernbaneinfrastruktur ma
det ngdvendigvis vaere om det skal vaere rasjonelt og
fornuftig a drive godstrafikk.

Grenland Rail

Del 2, del 3

Vi gnsker at profil for noen ulike
tgmmervognutrustninger gjgres gjeldende pa deler
av jernbanenettet. Dette gir en forutsigbarhet
tilsvarende det som er for eksempel for intermodale
enheter. Slik det fungerer i dag gjelder
spesialtransportillatelsen bare for et ar av gangen og
det er ikke gitt at tillatelsen automatisk vil kunne
forlenges, dette er utfordrende i forhold til inngaelse
av transportavtaler med kunden og investering i
vognparken.

Siden NO2 ikke tilbys generelt pa
noen strekning tror Bane NOR det
er riktig a vurdere a tilby profilen
etter henvendelse slik det na star,
men uten at det er en deklarert
ytelse. Pa begrensede strekninger
kan det vaere mulig a innfgre NO2
uten eller med marginale tiltak i
infrastruktur. Jernbanedirektoratet
vurderer dobbeldekker-
personvogner pa @stlandet. Dette
tenker de gjort ved a oppgradere
infrastrukturen til NO2.

Drift og
vedlikehold
v/Transport

Andre interessenter

Norsk
lokomotivfgrerforbund

Ytelsesordningen

Forsinkelser forarsaket av
infrastrukturen

NLF er positiv til at satsene gkes, spesielt for
godstog. Vi mener likevel at satsene bgr gkes
ytterligere slik at de reflekterer kostnadene, spesielt
godsselskapene har, knyttet til forsinkelsen.
Fungerende infrastruktur er en forutsetning for a
kunne drive godstogvirksomhet Ignnsomt og for a
opprettholde tillitt til gods pa bane. Ustabil
infrastruktur fgrer til hgyere kostnader og lav
Isnnsomhet. Per i dag sliter bransjen med a gjgre
ngdvendige investeringer i nytt togmateriell da

| arbeidet med ytelsesordningen
har Bane NOR sett pa hvordan de
gkonomiske insentivene kan
styrkes. Sprikende syn blant ulike
togselskaper, Bane NOR og andre,
hensyn til regelverk, praktisk
gjiennomfgring m.m., gjgr at ikke
alle gnsker kan oppfylles samtidig.
Bane NOR forstar Norsk
Lokomotivfgrerforbunds
synspunkt, men vil i fgrste omgang

Kunde og marked
v/@konomi




marginene allerede er veldig lave.

opprettholde satsene i
foreliggende forslag. Bane NOR tar
med oss innspillet i det videre
arbeidet fram mot NS2026.

Ytelsesordningen er ett
virkemiddel blant flere som skal
bidra til bedre punktlighet og
regularitet pa jernbanen.

Norsk
Lokomotivfgrerforbund

Ytelsesordningen

Forsinkelser forarsaket av
togtrafikken

NLF stiller spgrsmalstegn ved hvorfor et togselskap
som forsinker togtrafikken skal betale en hgyere
satser enn det infrastrukturforvalter ma betale ved
tilsvarende forsinkelser? NLF mener at disse satsene
ma vaere like.

Satsene er i utgangspunktet like
for infrastrukturforvalter og
togselskap. Pa grunn av at Bane
NOR betaler ut til togselskap som
bergres av fglgeforsinkelser, er det
et tillegg pa togselskapenes satser
som reflekterer hhv.
persontogselskapenes og
godstogselskapenes andel av
forarsakede fglgeforsinkelser.

Kunde og marked
v/@konomi

Norsk
Lokomotivfgrerforbund

Ytelsesordningen

Forsinkelser forarsaket av
infrastrukturen

NLF er positiv til at godstog tas inn i ordningen, men
vi stiller spgrsmal ved om satsen for godstog er for
lav? NLF mener at satsene ma forhgyes slik at de
reflekterer det gkonomiske tapet godstogselskapene
har pa grunn av innstillingen. Satsene bgr ta hensyn
til at godstog kjgres over lengre strekninger og som
togpar. Dersom et tog blir innstilt den ene veien, er
det overhengende fare for at det ogsa blir innstilt
den andre veien, fordi materiell og personell er pa
feil sted som en fglge av den opprinnelige
innstillingen. Det gar ikke klart fram av
ytelsesordningen om begge innstillinger dekkes? NLF
mener at Bane Nor ma betale erstatning for begge

Ytelsesordningen skal gi
gkonomiske insentiver til 8 unnga
forsinkelser og innstillinger, og
som tidligere ar, legges det ikke
opp til 8 kompensere ulemper fullt
ut.

Det skal veere slik at ved togpar,
overfgres arsakskoden fra det
f@rste toget til fgrste returtog.
Takk for innspill om at dette kan
komme klarere fram.

Kunde og marked
v/@konomi




veier dersom hele togparet blir innstilt med rotarsak
i infrastrukturen.

Norsk
Lokomotivfgrerforbund

Ytelsesordningen

Innstillinger fra togselskapene

Det foreslas at godstogselskapet ma betale
erstatning dersom det innstiller et godstog. Hvorfor
er det et problem at et godstogselskap innstiller sitt
eget tog? Det blir jo bare mere plass pa sporet og
mindre slitasje, og infrastrukturforvalter far uansett
betalt for ruteleiet giennom infrastrukturavgiften.

Det er lave marginer i godsbransjen, og det vil kunne
vaere ngdvendig a innstille noen tog med lav
utlastingsgrad pa kort varsel for & spare utgifter. Det
vil veere urimelig at dette skal straffes med
erstatningskrav.

Dersom en innstilling fra godsselskapets side skyldes
at materiell/personell er feil plassert pa grunn av en
tidligere innstilling forarsaket av infrastrukturen, blir
det meningslgst dersom godselskapet skal betale
erstatning. Det er mulig at det er tenkt pa dette, men
det gar ikke fram av hgringsdokumentet. NLF ber om
at dette oppklares i dokumentet.

NLF foreslar derfor at innstillinger fra
godstogselskapene side beholdes som tidligere, og
settes til O kroner.

Nar nettet er overbelastet, er det
et gnske om at tildelt kapasitet
faktisk benyttes. Nar tog innstilles
pa kort varsel, kan kapasiteten
verken benyttes av andre
togselskap eller til
vedlikeholdsarbeid. Innstilte tog
kan dessuten fgre til at det blir
avvik senere.

Avganger som innstilles med
bakgrunn i markedsmessige
arsaker vil ikke inngd i
ytelsesordningen, men vil ga pa
reservasjonsavgift som i dag.

Kunde og marked
v/@konomi






