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Forespeorsel/sgknad om differensiering av grunnavgift basert pa aksellast

Det vises til dialog mellom Statens jernbanetilsyn (SJT) og Bane NOR SF (Bane NOR) om
differensiering av grunnavgift etter forordning (EU) 2015/909 artikkel 5 nr. 2, sist ved tilsynets
brev av 2. juni 2023 og mgte mellom SJT og Bane NOR 19. juni 2023.

Det fremgar av tilsynets brev at hvis Bane NOR gnsker 3 differensiere grunnpris basert pa noen av
parameterne i artikkel 5 nr. 2, at Bane NOR skal sende en forespgrsel/sgknad til SJIT om dette. |
brevet redegjor SIT naermere om hva en slik forespgrsel/spknad skal inneholde samt gir noen
feringer for prosess med a innfgre slik differensiering.

Som vi tidligere har opplyst til SIT, sa har Bane NOR vurdert differensiering pa bakgrunn av vekt
og/eller aksellast, jf. forordningens artikkel 5 nr. 2 bokstav b) og f). Denne forespgrselen/
spknaden gjelder differensiering pa bakgrunn av aksellast, jf. bokstav f) i bestemmelsen. Vi legger
opp til at differensiering pa bakgrunn av aksellast innfgres fom. 2025 (rutetermin R-25). | dette
brevet gis det en naermere begrunnelse for at det er grunnlag for a innfgre en slik differensiering
fom. 2025, herunder at vi godtgj@ér og dokumenterer dette. Med dette som bakgrunn sgker Bane
NOR om 3 innfgre differensiering pa grunnlag av aksellast fom. rutetermin R-25.

Siden informasjon om differensiering etter forordningens artikkel 5 nr. 2 ma innga i hgringen av
Network Statement 2025 — dersom det skal innfgres fom. 2025 — sa har vi behov for svar pa
denne sgknaden i god tid fgr 1. september 2023. Network Statement 2025 sendes pa hgring til
jernbaneforetak og andre bergrte parter rundt 1. september 2023. Vi kan videre opplyse at Bane
NOR har dialog med jernbaneforetak og andre bergrte parter om dette forslaget ogsa for
nettveiledningen sendes pa hgring.

Naermere om bakgrunn for forslaget

| 2024 innfgres det en ny prismodell for grunnpris, som meldt i Network Statement 2024. Tidligere
var prisenheten brutto tonnkilometer, mens i den nye modellen betales det en sats per
togkilometer. Det vil veere en differensiering utfra den samme geografiske inndelingen som i
modellen fra 2018, nemlig Osloomradet, Ofotbanen og andre baner. Det ble brukt en
gkonometrisk modell for & beregne grunnprisen, og resultatet av regresjonsanalysen viste at de
direkte kostnadene var betydelig hgyere pa Ofotbanen sammenlignet med de andre banene.
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Samtidig er det pa denne strekningen det er stgrst differanse i aksellast og vekt mellom ulike
typer trafikk.

| artikkel 5 nr. 2 i forordning (EU) 2015/909 dpnes det for at man kan differensiere utfra aksellast
eller enhver annen kostnadsrelatert parameter dersom infrastrukturforvalter kan godtgjgre at
verdien for disse er fastsatt og registrert pa en objektiv mate. En slik differensiering er kun tillatt
dersom medlemsstaten tillater det. Det har tidligere blitt avklart at i Norge er det SJT som i det
enkelte tilfelle tar stilling til om differensiering etter artikkel 5 nr. 2 skal tillates.

Det er klart at det er de tunge malmtogene med hgy aksellast som medfgrer de hgye kostnadene
pa Ofotbanen. En slik differensiering vil innebzere at avgiften blir mer riktig satt i forhold til
hovedregelen i jernbaneforskriften § 6-2 (1). Ofotbanen er den eneste banestrekningen der det er
tillatt med en aksellast pa 31 tonn. | det fglgende vil vi komme med dokumentasjon pa at det er
togene med hgy aksellast som medfgrer de hgye vedlikeholdskostnadene pa Ofotbanen.

Dokumentasjon

Det finnes ikke mye dokumentasjon pa sammenhengen mellom aksellast og slitasje i Norge, men
under har vi samlet det vi har per i dag.

Samfunnsgkonomisk analyse

1 1997 ble det gjennomfgrt et omfattende prosjekt for a vurdere konsekvensene av a gke
aksellasten pa Ofotbanen/Malmbanen fra 25 til 30 tonn. Prosjektet var et samarbeid mellom
Jernbaneverket, Banverket:, MTAB/MTAS og LKAB. En av tingene som ble estimert var
samfunnsgkonomisk Isnnsomhet, og herunder gkning i vedlikeholdskostnader for
infrastrukturforvalter.

| analysen er det presentert to alternativer, Basis 30 tonn og Eksp 30 tonn. | begge alternativene
er det forutsatt en gkning i antall vogner og aksellast, mens i alternativ Eksp 30 tonn er det ogsa
en forutsetning om gkt transportert volum. Dersom man ser pa dagens situasjon, ligner
trafikkmengden pa alternativ Eksp 30 tonn.

Resultatet av analysen fremgar i Tabell 1 og viser en arlig gkning i vedlikeholdskostnader pa den
norske delen av banestrekningen pa 1,2-8,6 millioner 1998-kroner, avhengig av hvilket alternativ
man ser pa. Gitt trafikkvolumet de senere arene, er det mest relevant a ta utgangspunkt i
resultatet for alternativ Eksp 30 tonn.

Tabell 1 Endring i drlige vedlikeholdskostnader
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Ved 3 kombinere dette resultatet med prisveksten i arene? siden da, far vi fglgende resultater:

Tabell 2 Merkostnad knyttet til hgy aksellast

Arlig gkning i vedlikeholdskostnader, 1998-kroner 8 600 000
Kostnadsgkning drift og vedlikehold av veier, 2000K1-2023K1 2,4
Merkostnad knyttet til aksellast pa Ofotbanen, 2023-kroner 21108 211

Den samfunnsgkonomiske analysen er gjort langt tilbake i tid, sa resultatene er ikke ngdvendigvis
direkte overfgrbare til i dag. Samtidig ble det gjort et grundig arbeid, og det skjer ikke veldig store
endringer innen vedlikehold av jernbane. Resultatene viser uansett at det er en betydelig gkning i
arlige vedlikeholdskostnader nar man gker aksellasten pa en bane. Dette underbygger at det er de
tunge malmtogene med aksellast over 25 tonn som forarsaker de hgye direkte kostnadene pa
Ofotbanen.

Malevogndata

Varen 2023 ble det undersgkt om det var mulig a bruke malevogndata for 8 sammenligne slitasjen
pa Ofotbanen med slitasjen andre steder pa sammenlignbare strekninger. Malet var & isolere
effekten av aksellast, i og med at det kun er pa Ofotbanen det kjgres med en aksellast pa 31 tonn.
Det viste seg imidlertid at feilmarginen til malingene fra malevogna er sapass stor at det ikke er
mulig & bruke disse dataene per i dag. Det vil snart tas i bruk en ny malevogn med mindre
feilmargin, sa forhapentligvis er dette en metode man kan bruke pa litt lengre sikt. Uansett
bekrefter sporingenigrene som jobber med malevogndata at det er de tunge togene med hgy
aksellast som forarsaker de hgye kostnadene pa Ofotbanen.

Oppdatert regresjonsanalyse

For a beregne direkte kostnader til Network Statement 2024 ble det benyttet en
regresjonsanalyse. | analysen var det en geografisk differensiering av omradene Osloomradet,
Ofotbanen og resten av landet. Dersom man i stedet hadde differensiert mellom Osloomradet og
resten av landet samt aksellast over og under 25 (eller over og under 4000 tonn) viser resultatet
at prisen for de med lav aksellast ville veert den samme som prisen man fant for resten av landet i
regresjonen med tre regioner og ingen differensiering pa aksellast.

Ekspertvurderinger

En rekke eksperters i Bane NOR har bekreftet at det er de tunge malmtogene som forarsaker de
hgye vedlikeholdskostnadene pa Ofotbanen og at de lette togene pa Ofotbanen ikke sliter noe
mer pa infrastrukturen enn lette tog som kjgrer pa jernbanenettet ellers.

Andre land

| en oversikt fra IRG-Rail fra 2022 kommer det frem at det var 6 land som differensierte
grunnprisen utfra aksellast pa det tidspunktet, og at flere land har diskutert det. Blant annet har
det blitt pavist en sammenheng mellom aksellast og slitasje i Polen, Sverige og Nederland.

Beregninger

Totale direkte kostnader pa Ofotbanen ble beregnet ved bruk av en regresjonsanalyse i 2022. Ved
bruk av en dobbel-log modell ble de direkte kostnadene estimert ved produktet av elastisitet og
gjennomsnittskostnad for hvert geografiske omrade. Na som malet er a differensiere grunnprisen,
skal dette ikke gke de totale direkte kostnadene pa nettet (forordning artikkel 5 nr. 3.). Nivaet pa
de totale direkte kostnadene pa Ofotbanen og nettet totalt vil derfor beholdes, men det vil bli en
annen fordeling mellom trafikk med hgy og lav aksellast. Fordelingen vil ogsa bli mer riktig i
forhold til hovedregelen i jernbaneforskriften § 6-2 (1). Trafikken som har hgy aksellast i kun én
retning, skal betale satsen for trafikk med lav aksellast nar de i den andre retningen kjgrer med
aksellast pa under 25 tonn/aksel.
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Forst lages det et estimat for direkte kostnader for trafikken med lav aksellast pa Ofotbanen:

DKL, = Direkte kostnader Ofotbanen
P.= Pris per togkm resten av landet
TKM,, = Togkm trafikk med lav aksellast pa Ofotbanen

Deretter skal resten av de beregnede direkte kostnadene pa Ofotbanen fordeles pa trafikken med
hgy aksellast:

DKH = DK, — DKL,

DKH = Direkte kostnader hgy aksellast
DK, = Direkte kostnader Ofotbanen totalt
DKL, = Direkte kostnader Ofotbanen

Kostnad per togkilometer for trafikk med hgy aksellast blir som fglger:
P, = DKH/TKM,

w= Pris per togkm trafikk med hgy aksellast
DKH = Direkte kostnader hgy aksellast
TKM,, = Togkm trafikk med hgy aksellast

Resultater
Resultatet av differensieringen blir felgende pris per togkilometer i grunnpris:

Tabell 3 Forslag grunnpris 2025

Aksellast, tonn per aksel |Banestrekning Grunnpris
Kr pr. togkm

Osloomradet 5,42

Under 25 Ofotbanen 9,22
Dvrige strekninger 9,22
Osloomradet

Over 25 Ofotbanen 147,51
@vrige strekninger

Forankring og veien videre

For a involvere togselskapene tidlig, ble det 2. juni 2023 sendt ut informasjon om at vi ser for oss a
differensiere grunnprisen ut fra aksellast eller vekt fra og med 2025. Vi har opplyst om at en slik
differensiering krever godkjenning av SJT.

Bane NOR gnsker pa sikt a differensiere utfra flere kostnadsparametere. Det er klart at blant
annet hastighet og type materiell har pavirkning pa slitasjen. Per i dag er ikke gode data pa dette
tilgjengelig, men dette er noe som forhapentligvis blir bedre fremover.
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