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I bakgrunnen Stetind i Nordland, Norges nasjonalfjell og en
nordnorsk turistmagnet. Et symbol pa en av regjeringens
byggesteiner i nord, tilrettelagt for turisme. | forgrunnen, et
godstog plantet inn i landskapet. Dette representerer den for Nord-
Norge ubetinget stgrste byggesteinen som, nar den blir realisert vil
ha betydning for landsdelen i mer enn 100 &r. De fargerike
containerne speiler pa en mate det politiske landskapet.
Gjennomfgring er betinget av enighet mellom flere politiske

\partier. Fotomontasje: Svein Arnt Uhre /
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Bakgrunn og motiv for & skrive om Jernbane i nord er en grunnleggende tro pa var landsdel og at
det finnes et stort utviklingspotensial nar det gjelder ressurser, industri og attraktive
arbeidsplasser. Enighet om transportinfrastruktur er ikke enkelt. Hver region gnsker gjerne de
bredeste veiene. Uenighet kan ogsa brukes som alibi for investering i prosjekter i andre regioner
der enigheten er stgrre. Enkelte oppgaver er imidlertid for store til at lgsningen kan finnes lokalt
eller regionalt. En jernbane nord-sgr er et stort lgft, en nasjonal oppgave. Den bgr ses i
sammenheng med den fokus landsdelen har som Norges viktigste strategisk satsingsomrade.
Investering i jernbane er en investering for fremtiden. Der gnsker vi at Nord-Norge skal vere
med. Alle rapportene og utredningene om jernbane i nord bidrar til & underbygge en stor skepsis
til slike prosjekt. Jernbaneverkets siste rapport, *Jernbanens rolle i nord”, bidrar ikke pa en
objektiv mate & formidle kjent materiale om Nord-Norgebanen. Med denne dokumentasjonen
gnsker vi & sette fokus pa en del punkter i rapporten og stille noen spgrsmal. | heftet er det ogsa
brukt en del egne illustrasjoner.

Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen

Tips ved utskrift: Skriv pa begge sidene av arket. Pa en del sider vil venstre side inneholde kopi av
rapport med rade piler. Til hagyre finnes tilsvarende rgde tekstbokser med kommentarer. For bedre
lesbarhet av Jernbaneverket rapport vises til originaldokumentet. 3




I Rapporter som omhandler jernbane i nord

Om jernbane i nord, og spesielt om Nord-Norgebanen er det laget mange utredninger og
rapporter. Senest i november 2011 overleverte Jernbaneverket sin rapport om
”Jernbanens rolle i nord” som har vaert underlag for Ny infrastruktur i nord del 2”.

Q Jembaneverket | dette dokumentet er en del tall fra rapporten
sammenholdt med Hovedrapporten fra 1992.

Nasjonal transportplan 2014-2023

Jernbanens rolle i nord Forslag om jernbane i nord er ikke av ny dato.

i s e e M:m"'m"" Deler av jernbanebyggingen i Nordland i 1943 —
45 var basert pd planer om jernbane fra 1928.

November 2011

Nordlandsbanen ble fgrt frem til Fauske i 1958
og til Bodg i 1962.

“Det er ikke avdekket behov for G arbeide videre
med Nord-Norgebanen nd. ” Svenske, finske
eller russiske industrielle initiativ er avgjgrende
for nye banelgsninger i nord.

6.3 Konklusjoner s55.

Med toget til 69°42

NASJONAL TRANSPORTPLAN 2014-2023

UTREDNINGSFASE

Ny infrastruktur i nord

DEL2 FORSLAG TIL TITAK FOR TRANSPORTINFRASTRUKTUREN

v

Nord-Norgebanen
Hovedrapport

November 1992

NSB b




Il Hgna eller egget - skal drivkreftene rade nar det gjelder utbygging
av transportinfrastruktur?

Fra rapporten:
7”2 TRENDER OG UTFORDRINGER
2.1 Faktorer som pavirker vurderinger av infrastrukturutvikling i nord.
Samfunnets aktivitetsniva er avgjerende for utviklingen i transportbehovet.”
Sitat fra rapporten Jernbanens rolle i nord s 15

Pa s 46, 4.avsnitt, i rapporten omtales en alternativ mite i se pa jernbane:

”Jernbane kan i et langsiktig perspektiv betraktes som et
utviklingselement som kan bidra til gkt samfunnsaktivitet og
neeringsutvikling. Her er en inne pa hgna/egget mekanismer, eller
etablerte markedsbehov vs besluttet samfunnsutvikling”.

Med signalisert satsing og stor tro pa nordomradene vil opplagt den sist nevnte maten a se pa
jernbane passe best. Et vel fungerende transportsystem vil legge forholdene til rette for gkt
aktivitetsniva i samfunnet.

Rapporten forseker & underbygge med tall og transportanalyser at det ikke er grunnlag for
satsing pa ny jernbane i nord. Satsing pa Ofotbanen og opprustning av Nordlandsbanen er
opplagte investeringer som ber komme. Rapportens bidrag blir dermed & ”dokumentere” lav
nytteverdi i forhold til investering for de foreslitte nye banestrekningene, Nord-Norgebanen
inkludert. Gjennom rapporten signaliserer Jernbaneverket liten tro pa jernbane som
transportmiddel i nordomréadesatsingen.

Med en passiv holdning, en ”vente og se” — innstilling, er det godt mulig at Nord-Norge kan
klare seg helt uten satsing pa miljoevennlig transport som jernbane. Litt mer penger til vei vil
sannsynligvis holde i flere generasjoner, ja, kanskje helt til oljeaktiviteten avtar og forekomster
av mineraler i nord er avdekket. Neeringslivet selv etterspor rimelig transport til lasterampen.
Lar vi samfunnets drivkrefter ordne opp vil det medfere at flaskehalsene flytter seg etter hvert
som deler av veinettet utbedres.

.... slik gnsker vi ikke a tenke !

Miljavennlig transportinfrastruktur er avgjgrende for utviklingen i
landsdelen.

”Nye byggesteiner i nord” punkt 22 handler nettopp om transportinfrastruktur.

Pa kommune- og fylkesniva ser man pa Nord-Norgebanen som et viktig transporttiltak som ber
realiseres. Flere kommuner i Nordland og Troms har allerede merket seg dette og i sine
arealplaner markert en av de mest aktuelle traseene fra 1992.



III Mandatet - er oppgaven besvart ?

1.2 Mandat




IV Krymper Nord-Norge til 1/3 - del

Med utgangspunkt i rapportens tabell pa s 58 blir reisetid med Nord-Norgebanen sammenlignet med

bil:
Strekning Avstand Reisetid person | Reisetid bil
Km min (timer) timer
Bodg - Fauske 55 38 0,9
Fauske — Narvik 181 92 (1,5t) 4,5t
Narvik - Tromsg 191 96 (1,6t) 3,75t

Av tabellen fremgar det at reisetiden med tog pa strekningen Fauske — Narvik er bare 1/3-del av
reisetiden med bil! Fra Narvik blir reisetiden til Bodg 2t 10min. Fra Narvik blir reisetiden til Tromsg
1t 36min. Nord-Norgebanen vil bidra til en betydelig regionforstarring og bokstavelig talt "krympe”

Nord-Norge.

”Nabobyene” sett fra Narvik:

Nord-Norgebanen

GEEEES  Trase 1992

4

Karigrmnlag:Statens. Kartvark

Slik blir avstandene fra
Narvik til Bodg og Tromsg
malt i reisetid langs dagens
E6 nar Nord-Norgebanen
blir en realitet. Sa store
reduksjoner i reisetid vil
uten tvil bidra til gkt
passasjertransport med tog
i regionene.

Befolkning i regionen:
Tromsregionen: ca 100000
Ofotenregionen: ca 26000

Saltenregionen: ca 77000



V Godstrafikk Oslo - Narvik i dag

Figuren nedenfor anskueliggjer hvordan naringslivet har funnet transportlgsning for gods mellom
Oslo og Nord-Norge/Narvik. Det farste ARE-toget gikk i 1993. Selv Fauske med strategisk plassering
blir lite brukt til omlasting av gods som skal videre nordover fra Nordlandsbanen.

Godstrafikk 2011 Oslo - Narvik

- pa svenske skinner

Narvik

60+240km vei
Sverige:
Bodo gy ARE-tog
10 togpar/uke Lengde 500-600 m
NRE-tog
5 togpar/uke Lengde 500 m

Kilde: Jernbaneverket




VI Beskrivelse av trasé

1.3 Twligere utredninger og innspill fil )embane i nord
Det har kommet flere innspdl 8 ny jerbane i nord under arbeidet med Nordomradeutredningen Her gis en
kortfattet omtale av tidigere utredninger som il ligge til grunn for analyse og drofting i denne rapporten.
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Nord-Norgebanen (Fauske-Narvik-Tromse)
Mhimmﬁhqnmumnhﬁﬁmlﬁum

ble ledet av NSB_ Formalet var 3 redeggore for behovet av 3 forlenge jembanenettet fra Fauske
widere nordover via Narvik til Tromse.

Nord-Norgebanen bie forstegang utredet allerede i 1981. Arbeidsgruppen konkluderte den gang med at antall
arbeidspiasser som direkie og indirekte kunne paregnes en ing, ble meget besigedent i forhald til det
frambdige behovet for arbeidspiasser | landsdelen. Det bie likevel pekt pa at jembaneutoyggingen ville kunne ha
mmmmmmmmmqumum
P4 den andre siden pekie utredningen pa at fordelene som banen ville gi,
hnmhmhu!%wwmm-mqh

Pga. foreldet materiale og nye forskrifter i pian og bygningsioven bie det | 1992 gennomiort nye utredninger av
Nord-Norgebanen. Rapporten "Med tog 8l 69°42, Nord-Norgebanen Hovedrapport™ (1992) redegjer blant annet

thM|ththm

Alt 0: Gammedt jembanenett mellom Trondheim og Fauske samt begrensede infrastrukturtiitak mellom
Oslo og Trondheim

Konsept 1. Kun utbygging mellom Fauske og Narvik

Konsept 2 Kun utbygging Narvik - Tromse

wtmm-rmqm Harstad

&mm-rgw-m
ﬁ"ﬂ




Med utgangspunkt i disse konseptene ble felgende trasealtemativ utredet for de forcijellige delstrekningene.
Fauske-Narvik

Talger frase via Skjomen fram B Sorfold. Deretier forisefier fraseen mof enden av

Edforven w. den et ite Ostsiden, fortsetter noere wa Melkedalen og rundet Barsvamet fram ]
|_ &,n?u?ﬂ&ﬂﬁhlm i Via
Ball:

Narvik - Tromae: Allemativet starter med trase fra Narvik o1 Bierkwik via Dyfiord. Traseen widere faiger
Gratangseidet, drejer deretter ef stykke estover Mannem med E6 og fortsetier opp Salangsdalen fram tf
Setermoen. Traseen folger vesisiden av Barduelva 0g passerer vest for Bardufoss fyplass. Videre foiger traseen
via Nordkjosbotn ti Takvatn. Traseen dreiser deretter nordover, gar via Storsteinnes, krysser Malangshaiveya ved

De okonomiske konklusjonene av rapporten var som folgende: (Infractrukturkosinad (1991 pns)
Konsept 1. Fauske-Narvik: 73 mrd. kr
Konsept 2. Narvik — Tromso: 7,7 mrd. kr
Konsept 3. Narvik — Tromso/Harstad: 10,4 med kr
Konsept 4. Fauske - Tromso: 14,8 med ke
Konsept 5. Full utbygging Fauske-Tromso/Harstad: 17,6 med. kr

Kun konsept 2 med trase via Svenge ble vurdert com lennsomt.
Side Gav 65
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5.3.1
Fauske - Narwvik:
Til sammen er fem traséalternatver

beregnet. Av disse er to fra 1983-utred-
ningen; ett er basert pd et av forprosjek-
tene (alt. via Kjopsvik); ett er fra 1991
{“vestre linje”) og ett er “unnel-fritt” alter-
nativ. [ tillegg er to idéer foreslitt, men
forkastet etter forprosjektfasen (Evenes -
Bognes - Ledingen og Ballangen - Eve-
nes),

Trasé via Skjomen:
“1983-alternativ™.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Serfjord,
Narvik

Traséen gir langs med Fauskeeidet og
deretter i bru over Straumsbukta. Den
forisenter @l Kobbelv, videre gjennom
Hamarey kommune og i en lang tunnel
forbi Hellemobotn og Mannfjellet og for-
bi_Serfjord.

Trasé via Seorfjord
og Ballangen:
“1983-alternativ™.
Stasjoner: Fauske, Kobbelv, Serfiord,
Ballangen, Narvik

Alternativet folger trasé via Skjomen
fram tl Serfijord. Deretter fortsetter rasé-
en mot enden av Efjorden og felger for-
den et lite stykke pd estsiden, fortsetter
videre via Melkedalen og rundt Borsvat-
net fram il Ballangen. Traséen gir deret-
ter i forholdsvis rett linje fram 6l Narvik.
Trongskjomen og Beisfjorden krysses
med to lange bruer.

Traséen har en hey munnelandel (71%).
Tunnelandelen medferer ferre miljekon-
flikter, men gir liten opplevelsesverdi og
attraktivitet for de reisende.

Fauske - Sorfjorden er kommentert for
trasé via Skjomen,

P4 strekningen mellom Melkevamet
og Bersvamet vil banen komme i sterk
konflikt med flere miljefakiorer. Omrddet
har stor botanisk og omiiologisk verne-
verdi, og bade elg, kulturminner, friluftsliv
samt reindrift vil bli berort av trasé og
massetipp.

Langs Ballangen (forden + tensteder)
vil kulturminner og skogbruket bli sterkt
berert av jernbanetraséen.

Ved Rina vil banen kunne skade sjeli-
vet i elva, kulturminner, frilufisliv og land-
skapsverdier.

Ved Fagernes krysser traséen Beisfjor-
den. Her vurderes konflikten som sterk
mht. massedeponi og verdifulle kultur
minner.

fram til Sgrfeld Sorfjord.
r fjorden et lite stykke pa
til Ballangen. Traseen gar

Det er ikke enkelt a forsta trasébeskrivelsen ut fra
rapporten. Nedenfor er derfor gjengitt beskrivelse fra
Hovedrapporten fra 1992. Alternativene " Trasé via
Skjomen” og "Traseé via Serfjord og Ballangen” er
sammenfallende pa strekningen fra Fauske til Segrfjord.

Fig. 5.3.1 Traséer syd for Narvik

Serf jord

Kobbelv

og Nord-Norge pa
r og mer avhengig av
rsk kontroll.
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VII Nar Nytte-/kostnadsbrgk = 1,0 blir til 0,1

Etter behandlingen i Stortinget ble folgende konklusjon presentert | Stmeld.nr 28 (1993-94) Nord-Norgebanen: Nytt
Samfunnsokonomiske vurderinger wiser at kosinadene ved prosjekiet er 10 ganger storre enn den

samfunnsmessige nyften. Hovedgrunnen § dette er at det befolkmingsgrunniaget jembanen skal betjene, er bere
mmamﬂnmw

Tromsbanen (Narvik-Tromse)

Denne ufredningen er fra 2003 og tar for seg muligheten for en jembane fra Tromso il Narvik. Datagrunniaget
her er en Forstudie gjennomfort av NHO pa oppdrag ¥a Bardu Kommune Siden dstte er en forstudie kommer
den ikke men nye analyser, men bygger p3 NSB utredningen fra 1992. | Sllegg er det gjort inferviuer med
kommuner som eventuelt wi bii "berort” av Tromsbanen.

| folge rapporten har Tromsbanen potensial til 3 utlese omiattende naringsvirksomhet | influsnsomradet Troms,
Finnmark og nordre Nordland. Banen kan 0gsd styrke naringslivsutvikiingen nordover langs kystveien il
Russiand og pa tvers av Nordkalotten.

Tromsbanen beskrives som &t viktig bindeledd mellom vekst i havbruk, havnefunksjoner, ndustri og Forsvaret |
Midt-Troms, med dagens jembanenctt fra Narvik mot konfinentst og fremtidens sjoruter og banenett pa
Nordialotten Tromsoanen kan bidra til 3 unnga at transportnettat blir en betydelig faskenals | nerngsutviking
og vekst. Tromebanen skal kunne gi naeringslivet bedre godsfraktkanaler og sterre markeder via jembanenetiet
i Sverige, Finland, Russiand, Sor-Norge og Europa. | et overordnet perspekiiv skal Tromsbanen passe inn i en
jembanestrukiur hvor Troms fylke fr sterkest mulig og enklest mulig forbindelse til Ser-Norge, Finland,
Russiand og Sverige.

Nir det geider traseer, presenterer rapporten 2 altemativer. Hovedalternativet er traseen Tromse - Bardu -
Tometrdck gennom Sordaslen | Bardu og ti Ofotbanen ved Tomehamn. Med ca. 60 km #a
Setarmoen ti Ofotbanen kan total ny trassiengde bli pa ca. 183 km. Avstanden Tromse — Narvik kan bl pa ca.
249 km via Tomehamn.

Altemativ 2 er at tilknytningen til Ofotbanen fra Narvik over Bjemfiell, dvs. at hele denne nye banestrekningen
kommer pa norsk side av grensen. Avstand Tromese-Narvik kan da bli pa ca 191 km Dette altemativet ma sees
i sammenheng med senere byggng av strekningen Fauske - Namvik, og derved el sammenhengende
jembanenett gennom Norge. Rapporten presenterer verken oppdaterte kostnadstall efier samfunnsekonomicke
beregninger for prosjektet.

Ishavsbanen vest (Kolari-Skibotn)

Muighetsstudie fra 2009, giennomiort av Sweco pa oppdrag a Storflord kommune og Tomedalsradet
Hovedmaiet med dette progjektet var 3 etablere en jembanetilknytning fra store industri og gruveforekomster |
Nord-Finland 8l en isfri havn langs norskekysten. | dette tilfellet Storfjord kommune | Troms.

Behovet som i til grunn for uiredningen var en antakelse om en arlig produision pa omiag 13 mill. tonn mal pe
ar Denne store produksionen tilsier at det ma benyttes storre tonnasje for transport til oversieiske havner. Den
indre delen av Botviken er grunn og deftet av i | vinterhalvaret. En stabil eksport krever it og dype hawner,

hvilket Skibotn skal kunne tilby Av en nyere mulighetsstudie giennomfort av Ramboll (2010) fremgdr det
derimot at malmforekomstens | omradet er betydelig mindre enn hva som fremkommer | rapporten fra Sweco.

Jembanetrase fra Finland 8 Skibotn ble vurdert langs to traser - ait | sorsiden av Skibotndalen og alt i

langs nordsiden Trasealtemativ | viste seg pa et tidig tidspunikt ke 3 vaere hensikismessig pa grunn av
teknicke / skonomiske forhold (bla reindrift), konfiikt i forhold fil eksisterende vannkraftverstunneler | fieliet og

hensynet & planiagt infrastrukdtur | Skibotn sentrum

Traseen pa nordsiden av Skibotndalen ble av den grunn valt til ny jembanetrase. Totallengden er om lag 321
km hvor 46 km e pa norsk side og de resterende 275 km er pa finsk side.

Det foreligger ingen samfunnsekonomiske beregninger i rapporien, men det avsiuttes med folgende
okonomiske anslag for prosjektet:

A Jembane fra Grencen til malmhawn i Skibotn: 3,5 mrd. NOK
B. Jembane fra avgrening malmhavn ti gods-/conteinerhavn: 1,2 med. NOK
Side 10 av 65
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| Hovedrapporten fra 1992 under beregning av samfunnsgkonomiske verdier (figur nedenfor) er det
beregnet Nytte-/Kostnadsbrek til 0,67 for Konsept 5 (fullt utbygd Nord-
Norgebane). Fglsomhetsberegninger med antall togpassasjerer som parameter
gir Nytte-/Kostnadsbrek pa 1,01 ved 30% flere passasjerer. Med dagens
fokus pa nordomradene, funn av olje- og gassfelt, kartlegging av

K5
K5 01

mineralressurser, gkt satsing pa havbruk, pa tilrettelegging for ny industri og

nering, pa turisme bgr K5 + 30% veere et mer realistisk alternativ i dag enn det en kunne se for seg i

1992.

10. SAMFUNNSSGKONOMISKE VURDERINGER

Tabell 10.2.6 Samlede samiunnseokonomiske verdier.
Naverdi 1992, mill. kr.

Tabell 10.2.7 Lonnsomhet av felsomhetsberegninger,
naverdi, mill. kr.

Bedriftsekonomiske vurdermger for
NSB gir ogsd et ekt overskudd dersom
sidebane il Harstad inkluderes. Dersom
det er aktuelt & gi videre med Nord-MNor-
gebanen basert pA giennomgAende bane
i Morge, ber ogsd sidebane il Harstad
inkhaderes.

Figuren til hayre viser de ulike naver-
diene i et stolpediagram. De viser de
relative forskjellene mellom de ulike
komponentene. De samme verdier er
agsa vist i tabell 10.2.6 nedenfor,

Offentlige utgifter pivirkes pd flere
mater. Det er beregnet at det offentlige

sparer 300 — 400 millioner kr. pr. &r ved-
rorende. veger‘havner/lyplasser. Redu-
sert subsidiebehov 6l andre

midler er beregnet il 82 mill. k. § 2010,
Disse verdier gelder full utbygging, kon-
sept K5

10.4
FOLSOMHETS-
BEEREGNINGER

Det er giennomfort lonnsomhetsana-
lyser for alternativ hvor antall togpassa-
sjerer er ki, 30 % hoyere og 30 % lave-
ve enn i hovedberegningene. Dette ar
beregnet for konsept 3 (fullt uthygd
Tromshane] of 5 uthygd
Nord-Norgebane|. Tabell 10.27 viser
resultaterne.

Dt er ogsd giennombort en rekke
andre falsomhetsheregninger, men start
sett bare trafikkberegninger. Resultatet
av disse er neermere beskrevet i kapittel
7. Tabell 10.:2.8 viser en oversikt over
disse beregningene, og hvilket utslag de
gir pa antal] togpassasjerer of transpart-
arbeid (personkm ph togl. Endringer er
hele tiden angit i forhold til hovedalter-
nativenes (K3 op K3), mertrafikk i for-
hold tl K.

Beregningene uten haovhastighet i
Sverige (K3 og K5| er brukt til en bedrifi-
sekonomisk analyse for NSBs persantra-
fikk. Det ga en liten ekning i den bedrifi-
sakonomiske lonnsomheten. Verdiens i
tahell 10.2.8 indikerer at det kan bli star-
re utflag for den samfunnsekonomiske
analysen.
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VIII Containere pa avveie ? Fra Middels til Hgy - med promille til svar.

6.2.3 Potensiale for framtidig godstransport pa bane

| analysen av nytt transportsystem for transportene til og fra Nord-Norge er det er viktig a fokusere pa
overforngspotensial for fisk, termovarer, stykkgods og industrigods (betegnes videre som conteinenserbart
gods, se tabell | kapittel 2 1 for oversikt over dagens volum og prognose for volum i 2040). Varegruppene fisk,
termovarer, stykkgods og industrigods utgjer det godset som er mest aktuelt 3 overfare til jernbane eller sj fra
veg. Dette er ogza varegrupper som omfatter verdifulle eksportvolumer for Norge og viktige for landsdelen. Det
ber derfor vaere et mal at nye transport-'banelesninger bidrar til at disse transportene blir mer effektive.

Beregningene fra T er gjort for to alternative utviklingsbaner, Basis2040 og hey2040. Basis2040 er en ren
framskriving av dagens situasion. Hey2040 inkluderer potensialet for vekst i blant annet fiskeoppdrett,
konsumvarer og ikke minst forventinger til okt produksjon fra etablerte aktorer og funn, slk det er beskrevet |
framtidsbilde hay vekst.

Tabellen under viser hvordan verdifullt conteinerniserbart gods forventes 3 fordele seg pa transportmater og pa
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pa dagens Ofotbanen og Nordlandsbanen. Dette gjelder bade i Basis 2040 og i Hay 2040 (fra ca. 1.4 mill. tonn
til henholdsvis 2,3 og 2.4 mill. tonn). Tallene pr. banestrekning uttrykker hvor mye gods som i tillegg til de 14
mill. tonn, vil overferes til det enkelte banealternatv. Vi ser at alle nye baner vil generere godsvolumer ut over
14 mill tonn, men ekningen for nye banestrekninger er beskjeden i forhold til beregnet vekst pa eksisterende
mﬂ &Wuﬁmeﬂhﬁmm men deler av godsvolumet vil tas fra Ofotbanen og fra

Transportmaten “Skip-bane" er | praksis batruten fra Bode havn/godsterminal videre til Vesteralen, Tromsa og
Vest-Finnmark. Tabellen viser at denne transporten kan fortsette & ake til 549 000 tonn i 2040 fremskriving og
£85 000 tonn i 2040 med okt volum fra havbeuk. Veksten viser at batkonseptet vil kunne vare attraktivt i ulike
transportsystemer.

For evrige banestrekninger viser beregningene at overfermgsvolumet av conteinenserbart gods, fra bil til bane
biir beskjeden. Ishavsbanen est gir et okt godsvolum pa jernbane med ca_ 300 000 tonn/3r | atemativ Hoy
2040, mens veksten for de andre banealtemativene ligger til dels betydelig under dette. Dette gjelder bl.a.
Tromsbanealternativene (via Tomehawn | Svenge og via Narvik). Eventuelle framtidige malmforekomster inngar

2 Aternativ 5 (Basis2040) er feilrettet siden versjon pr. 22 juni 2011.
Altemativ 4 (Hoy 2040) er feilrettet siden versjon pr. 22 juni 2011,
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Omtale og rapporter som gjelder godsvolum (containeriserbart) i nord viser heye tall.

Eksempelvis er det i "Ny infrastruktur i nord” s 25 vist framtidsbilder for 2040 for havbruk i Nord-
Norge. Fra Moderat til Hay vekst er det ca en fordobling av transportvolum fram til 2040.

Antall tonn pr ar
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Framfidshilder for 2040 for havbruk i Nord-Norge

Nar Jernbaneverkets rapport viser forholdstall mellom Hgy 2040 og Basis 2008 for godstransport med
Nord-Norgebanenen pa 1173/1165 = 1,0068 dvs 0,68 % virker det usannsynlig og som at det opereres
med ulikt grunnlagsmateriele. Selv generell gkning i eksport av fisk vil med all sannsynlighet ogsa
avstedkomme gkning i transport pa Nord-Norgebanene ut over noen fa promille.

For Skip/bane er tilsvarende forholdstall mellom Hgy 2040 og Basis 2008 ca 25% (685/549=1,25).

I godsstrategien som ligger til grunn for NTP 2014 — 2023 er malet for Nordlandsbanen en fordobling
av transportert godsmengde innen 2020 og en tredobling innen 2040.

Tabellen viser at det kan forventes en betydelig vekst pa bane fra 2008 (1,397 mill tonn) til 2040
(2,333 mill tonn).

Om Jernbane Tromse — Sverige via Narvik eller Tornehamn (Tromsbanen) sier rapporten:

”Fordi Tromsbanealternativene i hovedsak Igser transporter mellom @stlandet og Troms, blir
alternativene kun en forlengelse av ARE-transportene som allerede gar pa tog i dag, videre til Troms.
Hvis en forutsetter en nasjonal korridor med gkt bruk av Merakerbanen (Oslo-Trondheim-via Sverige
til Tromsg) i framtiden vil avstanden fra Midt-Norge og totalt i denne korridoren vaere mye lengre enn
alternativet langs E6 eller Nordlandsbanen med omlasting til bil i Fauske eller bat i Bodg.”

Store mengder gods som kommer med ARE-togene lastes om til bil for videre transport til Troms.
Dersom godset kan transporteres uten omlasting bar det vaere en fordel.

At avstanden ved bruk av Merakerbanen via Sverige blir mye lengre er like opplagt som at jernbane
Fauske — Narvik vil gi en mye kortere jernbanestrekning fra Oslo - Trondheim — Fauske — Narvik enn
Oslo — via Sverige — Narvik. Det norske alternativet er ca 70% eller % av strekningen gjennom
Sverige.
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IX Omvegen gjennom Sverige

Jernbaneforbindelser Oslo — Narvik
- med utbygget jernbane Fauske — Narvik som planlagtiigg2
Narvik

Bode
Norge:

Gotimer) ook

1960km

27timer
Oslo
© Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen, mars 2011

Rapporten viser til at den isolerte effekten av Nord-Norgebanen gir 96000 containere til jernbanen i et
2040 — perspektiv.

Dette tilsvarer: 96000/(50 cont pr tog)/(50 uker pr ar)/(7 dg/uke) = 5,48 tog/degn (38,4 tog/uke). |
rapporten beregnes 4 tog pr dagn.

Sitat: ”Noe av godset er gods som i dag benytter Ofotbanen (anm: ARE + NRE).
Transportvolumene er likevel sma sett i forhold til de store investeringene.”

ARE + NRE togene utgjer i dag (2011) 10 + 5 togpar pr uke (kilde: Jernbaneverket)

Med godsstrategien for 2020 og 2040 blir antall tog:

2011 2020 2040

ARE + NRE 15 togpar/uke 30 togpar/uke 45 togpar/uke

Med Nord-Norgebanen vil det gjennom Norge kunne opprettes et godtstransporttilbud som gir
betydelig kortere reisetid enn gjennom Sverige. At dette ikke blir benyttet i regnemodellene ma
skyldes begrenset kapasitet (manglende krysningsspor med mer?). Utbygging pa norsk side bar veere
kvalitetsmessig pa hgyde med tilbud gjennom Sverige. Med Nord-Norgebanen vil nettopp de lange
strekningen kunne utnyttes og jernbanens bidrag til 4 forsterre regionene bli en realitet, - ogsa i
nord.
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X Er det rart det blir "tynne” transportstrgmmer ?

Ofotbanen — Stor tonnasje

Million of net tonnes
per track km

o <1

1

B o

Madwmamh

b 30 2%

Nord-Norgebanen
Som nyft bindeledd vil
den bidra til a flytte
tonnasje fra vei til bane og
skape ny transportrute.

Anmerkninger ved: Aksjonsgruppa
for Nord-Norgebanen aug. 2011

Rapporten karakteriserer godstransporten i nord som "tynne ” transportstrgmmer. (s46)

At det blir "tynne” transportstrammer henger kanskje sammen med at transporttilbudet er darlig.
Hvilke nye neeringer er det som vil ta sjansen pa a etablere seg i et omrade der avstandsulempene er
apenbare og der en i miljgsammenheng vil tape i forhold til konkurrenter i “sentrale” omrader?

Om ”Grgnne transporter”:

”’Om det blir gkende krav til miljgvennlige transporter og merking av produkter med transportmiddel
vil eksporten fra Nord-Norge kunne veere sarbar.”(s45). Anm: EUs hvitbok om transport legger opp
til sterk dreining mot miljgvennlig transport. Det er mer sannsynlig med "NAR det blir gkende krav til
miljgvennlig transport ...”

Nordnorsk gkonomi er generelt rdvarebasert og dermed sarbar for internasjonale trender,
forbrukervaner og generell utvikling. Betydningen av miljgpreferanser i framtiden kan ogsé komme til
a spille inn i vurderingene. (s46) Anm: Som ved forrige uttalelse er det kanskje mer sannsynlig at
dette vil komme.
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”’En betydelig vekst innenfor havbruk kan bidra til gkt etterspgrsel etter mer effektive og miljgvennlige

transporter.” (s47) Anm: Det er mer sannsynlig at den VIL bidra til gkt etterspgrsel...

6.2.1 Utfordringer pa banene (s48)

”Videre utvikling av Nordlandsbanen er viktig.”

”’Pa Helgeland bidrar toget til & binde regionen sammen.”

6.2.2 Mulige nye banestrekninger (s50)
Om overordnet godsstrgmanalyse:

”’Det er stor usikkerhet i slike beregninger...”

”Det er umulig & beregne seq fram til framtidige transportstrgmmer, men den anvendte
analysemetoden er etablert i transportetatene som et ledd i vurdering av framtidig
transportutvikling.”

Usikkerheten ved beregningene som omtales tidligere i rapporten gir ikke grunnlag for a

avskrive videre arbeid med Nord-Norgebanen ni, slik det framkommer av konklusjonen.

Spesielt ikke nir Nytte-/Kostnadsbreken kanskje er 1,0 eller mer!
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XI En jernbane for framtiden - ogsa i Nord-Norge !

En jernbane for framtiden

PERSPEKTIVER MOT 2040 - ogsa i Nord-Norge

Del 2: Jernbanens rolle

» Transportbehovet eker sterkt fram mot 2040.
» EU setter ambisiase mal for reduksjon i klimagassut-
slipp og styrking av miljevennlig transport.

» Jemmbanesektoren er i kraftig utvikling internasjonalt.
» Jermbanens fortrinn er:

- A knytte byer sammen og bidra til 4 gjare
regionens starra

- Daglige reiser i og rundt de store byomradene

- Effektive og komfortable personreiser over
lange avstander

- Effektiv godstransport over lange avstander

En jambans for framtiden (oppsummsaring|

For godstrafikken i Mord-Morge erdet mange
interessante frrmtidsperspekiiver, bade en sterk
vekst pd Ofotbanen, men ogsd ideer om nye
banalasninger fra Sverge og Anland til Monge.
Grunniaget for nive kasninger | Nord-Norge utredes

=

na i en egan utredning for Nordomiradens. Mulige

investeringsbehov erikke tatt med i vart overslag.

Jembanen blir anda wikbigara

...., men her stopper Jernbaneverkets interesse for Nord-Norge.
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XII Kommunene i nord forbereder seg

De fleste kommunene i Nordland, og en del kommuner i Troms, som er bergrt av traseen, har de siste
par arene markert denne i sine arealplaner. Dette er et resultat av optimisme i forhold til
nordomradesatsingen. Samferdselsdepartementets oppfordring til & komme med innspill i forhold til
transportinfrastruktur i nord har skapt forventninger om planer og tiltak.

Kommunene Fauske, Sgrfold, Hamargy, Ballangen og Gratangen er eksempler pa dette. Ogsa Tysfjord
og Narvik arbeider med rullering av sine planer. Dermed er samtlige kommuner pa strekningen
Fauske — Narvik engasjert i forhold til planleggingen. Ogsa fylkeskommunene har videre arbeid
med Nord-Norgebanen i sine regionale transportplaner.

X X X

RETHINGSLINJE
Trase Nord-Morgesbanen, Fauska-Narvik (JT)

FAUSKE KOMMUNE

KOMMUNEPLANENS AREALDEL 2009-2021

7

. ¥ 44
0:0:0:0‘ o6

&%,
QIR
’o‘.‘. s {

Kartutsnittet er hentet fra Fauske kommune sin arealplan og viser aktuelle traseer ut fra Fauske
sentrum ved viderefaring av jernbanen.
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XIII Konklusjonen

Rapportens konklusjon néar det gjelder Nord-Norgebanen:

”Det er ikke avdekket behov for & arbeide videre med Nord-
Norgebanen ni. Ofotbanen og Nordlandsbanen vil med nedvendige
tiltak betjene de viktige transportstremmene i landsdelen pa en god
méte i lang tid framover”.

Ingen av forslagene om nye banelesninger i nord finner Jernbaneverket ut
at det er grunnlag for 4 arbeide videre med. For est/vest-forbindelser er det
kun ved initiativ fra svensk, finsk eller russisk side at Jernbaneverket vil se
pa slike losninger.

Jernbaneverkets innspill til arbeidet med NTP 2014 — 2023 er beskjedent.
Kommunene og fylkene ser behovet for 4 arbeide videre med Nord-
Norgebanen nd. Nordomridene er av regjeringen utpekt som Norges
viktigste satsingsomride, men Jernbaneverket ser ikke sin rolle.

Nokkeltallene i hovedrapporten fra 1992 for Nytt-/Kostverdier for konsept
5 (K/N fra 0,67 til 1,01) er utelatt og viktige moment som betydningen av
jernbane for samfunnsutviklingen er nedtonet. Omtale som ”tynne”
transportstremmer, ’stor usikkerhet i beregningen” samt formuleringer
som ”om det blir ekende krav til miljevennlig transport...” gjenspeiler ikke
EUs holdning til miljevennlig jernbane som fremtidig transportsystem.

Et nasjonalt méal er & fa mer gods fra vei til bane og forstorre regionene
med gode transportlosninger. Med beregninger fra 1992, som viste
lennsomhet, og de samfunnsendringene vi i dag kjenner til, boer nettopp
Nord-Norgebanen vzere et aktuelt prosjekt 4 se nzermere pa.

Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen
styret
12.02.2012

Hrl:l- |

www.nordnorgebanen.no

21



XIV Innspill til NTP 2014 - 2023

Nord-Norgebanen konsept 5 ble i hovedrapporten fra 1992 beregnet med
Nytte/Kostnadsbrek pa 0,67. Med okt antall passasjerer viste
folsomhetsberegning N/K = 1,01. I dag er det flere argument som miljo og vekst i
nordomriadene som tilsier at nytteverdien er storre enn i 1992.

Dagens E6 pa strekningen Fauske — Narvik er ikke i stand til 4 betjene forventet
trafikkekning frem til 2040. Frem til da er det forventet en tredobling av
containertransport pa Ofotbanen. P4 Nordlandsbanen forventes tilsvarende
okning. Selv med storre utbedringer er trasévalget meget darlig og det er svart
fa forbikjeringsmuligheter pa strekningen pa grunn av tungtrafikk.
Trafikksikkerheten settes til side dersom ikke tungtrafikken kommer bort fra
veiene.

Miljoe/grenn transport. I likehet med andre land i Europa som satser pa jernbane
ber Norge bygge jernbane nord/ser for a sikre en fremtidsrettet miljevennlig
infrastruktur i regionen. Dette er avgjerende for etablering av en rekke naeringer
og gjor at bedrifter ikke taper i konkurransen nar miljekostnader i forbindelse
med transport blir en del av vareprisen.

Saltenpendelen er blitt en suksess i en bo- og arbeidsregion med befolkning p4 ca
77.000.

Regionforsterrer. Det er grunn til 4 tro at de store besparelsene i reisetid vil gjere
persontransport meget aktuell i omradet.

Befolkningen i regionen Bode/Fauske — Narvik pa ca 100.000 fir en reduksjon i
reisetid fra 5,4t med bil til 2,1t (til 40%) med tog pa strekningen Bode — Narvik.

Befolkningen i regionen Ofoten — Troms pé ca 126.000 fir en reduksjon i reisetid
fra 3,75t med bil til 1,6t (til 43%) med tog pa strekningen Narvik - Tromse.

Nordomradesatsing. For transportinfrastruktur i nordomradene viser de fleste
rapporter til fagetatenes utredning. Nér det gjelder jernbane, er Jernbaneverkets
rapport ”Jernbanens rolle i nord” den rapporten som Nordomrideutredningen
fase 2 bygger pa. Det er derfor sterkt & beklage at rapporten er s mangelfull som
den er og dermed gir feil inntrykk av nytteverdi av jernbane i nord. I
sammenheng med satsingen p4 nordomridene er det et minimum at det
utarbeides en rapport som er troverdig. Nar det er mulig 4 utrede et
jernbaneprosjekt til vel 900 milliarder ber et prosjekt i nord pa fra 20 — 50
milliarder kunne utredes med tilsvarende kvalitet.

Planlegging av Nord-Norgebanen ber inn i NTP 2014 — 2023 evt som et eget
prosjekt i nordomridesammenheng.
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XVI Enig med Hamsun

Sagt om Nord-Norgebanen/Nordlandsbanen:
Hamsun, ’Den siste Gleede’ utkom i 1912

Hamsun beskriver en av sine turer der han kommer til en gard der bonden driver med turisme.
Og denne garden ligger i en liten dal som heter Reisadalen. Bonden har mange husdyr, men
gkonomien skranter sa derfor har han begynt a ta i mot turister. Noen er pengesterke som til
og med investerer i garden og tar med seg familien dit.

Pengene strammer inn og bonden blir latere og mer og mer fuktig. Det blir mange
velkomstdrinker. Men etter hvert begynner turiststrammen & avta og han skjgnner ikke hvor
de har blitt av, fer han far hare rykte om at de har lagt veien til sidedalen, som heter
Stordalen. Og hvorfor det. Jo, for der har de fétt vei og sa er det blitt automobiler i Stordalen
og turistene de vil jo helst komme seg litt makelig ut i marka og langs veiene og de har remt
over til Stordalen, og da er jo etthundreogett ute. Nar han oppdager dette begynner han a
spekulere pa hva han skal gjgre. Han ma jo fa vei opp sa ha kan kjgpe automobiler, men han
greier jo ikke a finansiere verken vei eller automobiler, sa det ser virkelig svart ut. Men man
skal jo ikke veere uten et visst fremtidsperspektiv pa muligheter, og det er det forfatteren apner
mulighet for og konstaterer:

n Turister kom, Strommen gik op og ned i Stordalen
Reisadalen vor ode, Nu mangler del bare at Nord-
engang kommer og gaar op i Reisa med Ben-
Karavaner — saa ligger i sin Tur Stordalen

y Husmend som vil drive Jordbruk kan nok faa

’Ingen Turister kom, Strammen gik op og ned i Stordalen og la vesle Reisadalen vor gde. Nu
mangler det bare at Nordlandsbanen engang kommer og gaar op i Reisa med Bennetts og
Cooks Karavaner - saa ligger i sin Tur Stordalen gde.”

Klipp fra www.nordnorgebanen.no
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