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Hering - Konseptvalgutredning for reduserte utslipp av klimagasser pa jernbane
(KVU Green)

Sammendrag

Jernbanedirektoratet har gjennomfart konseptvalgutredning for reduserte utslipp av klimagasser
pa dieseldrevne jernbaner (KVU Green), pa oppdrag fra samferdselsdepartementet. Rapporten
er en del av kunnskapsgrunnlaget i arbeidet med ny nasjonal transportplan 2025-2036. Selv om
rundt 80 prosent av togtrafikken drives elektrisk, er det fortsatt store deler av jernbanenettet som
ikke er elektrifisert. Dette gjelder i hovedsak Nordlandsbanen, Rgrosbanen, Solgrbanen og
Raumabanen. Konklusjonen i rapporten er at Nordlandsbanen er den farste av de sakalte ikke-
elektrifiserte jernbanene som bar bli utslippsfri.

Bakgrunn

Jernbanedirektoratet (JD) la frem konseptvalgutredning for reduserte utslipp av klimagasser pa
jernbanen (KVU Green) den 18. september 2023. Konklusjonen er at Nordlandsbanen er den
forste av de sakalte ikke-elektrifiserte jernbanene som bgr bli utslippsfri.

Utredningen er gijennomfart pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet (SD), og er en del av
kunnskapsgrunnlaget i arbeidet med ny nasjonal transportplan 2025-2036.

Haringsfrist er satt innen 12. november 2023. Fylkeskommunen har forespurt JD om utsatt frist,
slik at saken kunne behandles i fylkestinget i desember. Dette ble avslatt med begrunnelse i at
hgringsfristen er koordinert med den pagaende eksterne kvalitetssikringen av rapporten (KS1),
NTP-prosessen og JD har innleveringsfrist for alle innkomne hgringsinnspill til SD innen 1.
desember.

Problemstilling

Selv om rundt 80 prosent av togtrafikken drives elektrisk, er det fortsatt store deler av
jernbanenettet som ikke er elektrifisert. Dette gjelder i hovedsak Nordlandsbanen, Rgrosbanen,
Solgrbanen og Raumabanen.

Transportsektoren star for om lag 32 % av de totale klimagassutslippene i Norge, og jernbanens
andel av dette er kun 0,2 %. Til tross for dette utgjer utslippene en ikke ubetydelig mengde, med
omtrent 50.000 tonn CO2-ekvivalenter arlig. | tillegg kommer utslipp fra skiftelokomotiver pa

godsterminaler og skinnegaende arbeidsmaskiner. Ut over utslipp av klimagasser, bidrar dagens



dieseldrift ogsa til lokale miljgpavirkninger i form av utslipp av nitrogenoksider, partikler, sot og
hydrokarboner til luft og ytre miljg, samt at dieseldrift har lav energieffektivitet. Det er derfor et
stort behov for at ogsa jernbanen kutter i sine klimagassutslipp for & bidra til at Norge skal kunne
na sine forpliktelser til & redusere utslippene innen 2030.

KVUen har tatt for seg ulike konsepter for reduksjon av klimagassutslippene, og disse
muligheten er vurdert opp mot hverandre:

Konsept 0 Fossil Diesel

Dette innebaerer samme driftsform som i dag og utgjer referansealternativet.

Konsept 1 Ikke-fossil diesel

Konseptet innebeerer skifte av drivstoff til ikke-fossil type (f.eks. biodiesel) pa eksisterende
togmateriell. Det er vurdert to varianter av konseptet. Variant 1a innebeerer drift med ikke-fossil
diesel, mens variant 1b innebaerer drift med ikke-fossil diesel i tillegg til at enkelte delstrekninger
med lav investeringskostnad elektrifiseres. Begge varianter av konsept 1 er silt ut av analysen.
Dette skyldes manglende eller negativ maloppnaelse sammenlignet med referansealternativet,
som fglge av forbruk av avansert biodrivstoff er en knapp ressurs.

Konsept 2 Hydrogen

Konseptet innebaerer at grunnstoffet hydrogen benyttes som energibaerer. Togene utstyres med
trykksatte lagertanker med hydrogen, brenselceller, batteri og elektrisk motor. Hydrogen som
trykksatt gass fares fra tankene og gjennom brenselcellen, hvor det produseres elektrisk energi.
Det er to varianter av konseptet. Variant 2a innebaerer drift med hydrogen, mens variant 2b
innebeerer drift med hydrogen i tillegg til at enkelte delstrekninger elektrifiseres. En driftsmodell
med hydrogen krever en tilrettelagt infrastruktur med hydrogendepoter med fyllestasjoner. |
utredningen er det forutsatt hybride tog, som kan benytte bade hydrogen og elektrisitet som
energibeerer.

Konsept 3 Batteri (del-elektrifisering)

Konseptet innebeerer at togene benytter batterier med ladesystem som energibeerer i
kombinasjon med kontaktledningsanlegg. Det vil si at enkelte delstrekninger elektrifiseres
(kontaktledningsanlegg), mens togene fagres frem ved hjelp av energi fra batterier pa de
strekningene som ikke har kontaktledning. | utredningen er det forutsatt hybride tog, som kan
benytte bade batteri og elektrisitet som energibzerer.

Konsept 4 Elektrifisering

Konseptet innebeerer utbygging av kontaktledningsanlegg for streamforsyning langs hele
banestrekningene pa samme mate som pa gvrige elektrifiserte baner.

Konklusjoner og anbefalinger gis med bakgrunn i en samlet vurdering av samfunnsgkonomisk
analyse, maloppnaelse, teknologisk utvikling, risiko- og sikkerhetsvurdering m.m. Dagens fossile
diesel anses som utgaende teknologi.

For Nordlandsbanen anbefaler KVUen konsept 3. Konseptet kommer best ut pa grunn av hgyere
energieffektivitet og lavere driftskostnader enn hydrogenalternativet. Utredningen viser at dette



tiltaket har den laveste prisen per tonn CO2 som kuttes og anbefales derfor gjennomfgart farst.
For hele Nordlandsbanen er tiltaket beregnet a koste ca. 6,5 mrd. kr. Dette omfatter alle
investeringskostnader knyttet til infrastruktur, inkludert elementer som kontaktledninger,
omformerstasjoner m.m.

Dreofting

Nordlandsbanen med sine 73 mil er landets lengste jernbanestrekning, og gar mellom Bodg og
Trondheim. Strekningen utgjer om lag 18 % av det samlede jernbanenettet med regulaer trafikk i
landet. Trgnderbanen (Steinkjer - Trondheim) som sarlige del av Nordlandsbanen er 16 mil lang.

KVUen foreslar prioriteringer pa utbyggingsrekkefalge av nullutslippslagsninger pa dagens ikke-
elektrifiserte jernbaner. KVU er et faglig rad i en tidlig fase, og rapporten tar forbehold om at
videre optimalisering og utredning for endelig beslutning ikke endrer pa dette bildet.

KVUen foreslar som farste prioritering elektrifisering av delstrekningen Stjgrdal til Steinkjer.
Videre anbefales at Rana Gruber AS sine jernmalmtransporter mellom Storforshei og havnen i
Mo benytter kun batteri som energibzerer, og muligens med ladestasjon pa en av
endestasjonene. Disse to delstrekningen vil utgjgre 24 % av totale klimagassutslippene pa de
ikke-elektrifiserte jernbanene.

KVUen sin begrunnelse for prioritering av Steinkjer til Stjgrdal er at den har hayere utslipp per
banekilometer enn gvrige deler av de ikke-elektrifiserte banene. Videre at det gjer det mulig &
unnga a anskaffe dieselkjoretay (rene eller bimodale diesel/kontaktledning) som erstatning med
dagens togsett, som likevel ma byttes ut innen ca. 2030. | tillegg til at det eksisterende
plangrunnlaget gjar det mulig & elektrifisere delstrekningen pa om lag fire ar. Det er hay
persontrafikk pa Trgnderbanen.

KVUen sin begrunnelse for prioritering av banestrekningen Storforshei — havnen i Mo er lave
statlige investeringer og raskere a realisere nullutslippslasninger enn de gvrige tiltak pa
Nordlandsbanen.

Det er et pagaende arbeid for elektrifisering av banestrekningene Trondheim - Stjgrdal, Hell -
Riksgrensen (Merakerbanen) og Stavne - Leangen. Arbeidet ferdigstilles i Igpet av 2024.
Ytterligere elektrifisering av delstrekningen Stjgrdal til Steinkjer vil dermed gi mulighet til & kjgre
utslippsfritt pa hele Tr@anderbanen.

KVUen foreslar som andre prioritering del-elektrifisering (kombinasjon batteri og kontaktledning)
av resten av Nordlandsbanen. Dette vil utgjgre 45 % av totale klimagassutslippene pa de ikke-
elektrifiserte jernbanene.

KVUen foreslar som tredje prioritering tiltak pa Rgros- og Solgrbanen og Raumabanen. For
Raros- og Solgrbanen anbefales det full elektrifisering.

Persontogmateriellet pa Nordlandsbanen er gammelt, er dieseldrevet og har store
klimagassutslipp, samt lav kvalitet og komfort for reisende. Det er gkende vedlikeholdsbehov og
utfordringer med & skaffe komponenter til togene nar det oppstar feil. Dette gir en sarbar
materiellsituasjon, med @gkende risiko for & matte kjare buss for tog (eller i verste fall innstillinger)
nar tog tas ut av drift. Dette vil vaere et gkende problem frem til nye togsett kommer til
Nordlandsbanen.



Jernbanemyndighetene planlegger utskiftning av fierntogene (Bodg - Trondheim, dag- og nattog)
forst rundt arsskiftet 2028/2029 pa Nordlandsbanen. Dette vil veere bimodale kjgretgy (diesel og

stram fra kontaktledningene). S& langt foreligger ingen planer om utskiftning av dagens materiell
for regiontogene (Trondheim - Mo i Rana, Bodg - Mosjgen og Saltenpendelen).

Det er potensiale for & gke persontrafikken pa Nordlandsbanen, bade som pendling, fritidsreiser
og opplevelsesbasert reiseliv. For a utlgse potensialet kreves det mer markedstilpassede
rutetilbud og fornyelse av togmateriell. Nye tog med ny fremdriftsteknologi gir betydelig bedre
energieffektivitet og lavere klimagassutslipp enn eldre togmateriell. Dette vil veere viktig tiltak for
a redusere klimagassutslippene pa banen.

Godstogoperatgrene eier selv sitt togmateriell og togets fremdriftssystem bestemmes av
jernbaneinfrastrukturen og investerings- og driftskostnader. Godstogene er dieseldrevet pa
Nordlandsbanen og elektrifisert pa Dovrebanen.

Det har veert ei stor gkning i godstrafikken pa Nordlandsbanen i de senere arene. Trafikken har
gkt fra to til fire daglige godstog i hver retning i perioden 2019-2022. Nordlandsbanen har den
storste trafikkveksten av alle jernbanene i landet i de senere arene. Neeringslivet etterspar stadig
mer plass pa togene. Hovedgrunnen til trafikkveksten kan relateres til gkt fokus hos vareeiere og
distributgrer pa miljg og klima, energieffektivitet, sjafermangel o.l.

Fylkesradens vurdering

Nordlandsbanen er landets lengste banestrekning, driftes av gamle dieseltog med store
klimagassutslipp og har hagyest klimagassutslipp av alle jernbanene i landet. Gkt togtrafikk,
godstransporter med hgyt energibruk og dieseldrift vil gke klimagassutslippene frem til tiltak som
gjer banen utslippsfri.

Nord-Norge ligger i utkanten av Europa med betydelig lengre avstander og haye
transportkostnader til de sentrale markedene enn de fleste konkurrentene nasjonalt og
internasjonalt. Konkurranseevnen svekkes ytterligere ved at neeringslivet ma transportere sine
varer over store avstander med hgye klimagassutslipp.

Det er uakseptabelt at Nordland som blant de fremste industri- og eksportfylkene i landet
fremdeles ma transportere sine varer med store klimaavtrykk. Neeringslivet gnsker i starre grad
a flytte mer gods fra bil til bane for & fa ned sine klimafotavtrykk. Dette gjelder daglig-
[forbruksvarer nordover, og sjgmat, industrigods og na grenne energiprodukter sgrover. Norges
stgrste gruveselskap Rana Gruber transporterer over 5 mill. tonn jernmalm gjennom
Dunderlandsdalen.

Neeringslivet investerer stort i omstilling til det granne skifte i hele sine verdikjeder. P&
transportsiden investeres det i elektriske lastebiler for frakt av laks fra kysten til Nordlandsbanen
og Rana Gruber AS elektrifiserer hele maskinparken sin for & bli verdens ferste klimangytrale
jerngruve innen 2025. Nordlandssamfunnet forventer at Nordlandsbanen skal vaere utslippsfri
innen 2030, og dette vil veere en viktig milepael for oppnaelse av klimamal i Norge. Dette er ikke
et urimelig krav, og det kan ikke veere slik at togene pa Nordlandsbanen skal kjgre inn i
fremtiden pa fossil diesel. Det forutsettes at statlige myndigheter na tar det gkonomiske ansvaret
for a tilrettelegge for nullutslippslasninger pa Nordlandsbanen, slik det er gjort for lengst pa de
andre norske banestrekningene.



Jernbanen er en sentral del av det grgnne skiftet. Jkte gods- og persontransporter fra veg til
bane er et felles mal som Norge deler med resten av EU. Tog er det mest effektive og sikre tiltak
som gir umiddelbare klima- og miljgeffekter. Togtransporter fremfor vegtransporter gir lavere
klimagassutslipp, lavere energiforbruk, lavere forurensning av mikroplast, mindre stgy, mindre
trafikkulykker, mindre slitasje pa veg, lavere arealforbruk m.m.

Det er derfor gledelig og naturlig gitt banens betydning, at KVUen prioriterer Nordlandsbanen
som farste nullutslippsbane av de ikke-elektrifiserte banene. Det er viktig at denne prioriteringen
ligger fast. Endelig beslutning av nullutslippslgsning ma skje raskt, og det ma unngas ytterligere
utredninger om alternative lgsninger som vil forsinke realiseringen av Nordlandsbanen som
nullutslippsfri. Det handler na om a fa et godt beslutningsgrunnlag sa tidlig som mulig slik at
tiltakene pa Nordlandsbanen prioriteres inn i fgrste periode av kommende NTP 2025-036.

KVUen er sveert omfattende og fagteknisk komplisert, og det er utfordrende for fylkeskommunen
a ta stilling til konkret valg av nullutslippsl@gsninger pa Nordlandsbanen. Det er imidlertid viktig at
staten prioriterer energi- og teknologilgsninger som kan realisere nullutslipp pa banen sa tidlig
som praktisk mulig. Videre ma det vektlegges teknologilgsninger som gir hgy energieffektivitet
og som ivaretar krav om klima- og milja, sikkerhet, driftsstabilitet og driftskostnader pa en god
mate, bade for infrastruktureiere og togoperatgrer. Det er ogsa viktig at nullutslippslgsninger er
tilrettelagt slik at togoperatarene faktisk vil benytte seg av mulighetene. Her er det viktig at staten
legger til rette for gode og stabile incentivordninger som kan bidra til & stimulere togoperaterene
til & ta i bruk utslippsfri teknologi pa sine kjgretoy.

KVUen sitt forslag om elektrifisering av strekningen Steinkjer til Stjgrdal gir mulighet til a kjgre
utslippsfritt pa hele Tranderbanen. Dette vil imidlertid ikke gi effekter for de gvrige togene pa
Nordlandsbanen, s& lenge dagens dieseldrevne togmateriell benyttes pa hele strekningen Bodg
- Trondheim. For a oppna effekt av elektrifiseringen pa Trgnderbanen er det helt ngdvendig at
de nye bimodale fijerntogene (diesel/kontaktledning) pa Nordlandsbanen er pa plass senest nar
elektrifisering av Trgnderbanen er fullfgrt. Det er ogsa tilsvarende ngdvendig a fremskynde
anskaffelser av nye bimodale regiontog som trafikkerer nord for Steinkjer.

KVUen foreslar at Rana Gruber AS kan benytte batteri som energibaerer for sine togtransporter
mellom gruvene i Storforshei og ned til havnen i Gullsmedvik i Rana, en strekning pa om lag 4
mil. Dette krever investeringer i batterivogner og ladeinfrastruktur. KVUen legger opp til at det vil
veere gruveselskapet selv som ma investere i batterivogner, mens statens oppgave er a legge til
rette for ladeinfrastrukturen pa strekningen. Det er store kostnader & investere i batterivogner, og
det er derfor ngdvendig med offentlige stgtteordninger for & oppna en vellykket overgang til
utslippsfri teknologi.

Tunge jernmalmtransporter mellom gruvene og havnen sliter pa jernbaneskinnene, og Bane
NOR vil derfor gke kraftig avgiften Rana Gruber AS betaler for bruk av banen. Dette er en
avgiftsgkning pa 450 %, til en kostnad pa 15-20 mill. kr arlig, gjeldende fra 2024. Det er signaler
om ytterligere avgiftsgkninger fremover.

Rana Gruber AS vil fa betydelig hgyere transportkostnader som fglge av avgiftsgkningen og
investeringskostnader for anskaffelse av batterivogner. Det ligger betydelig gkonomisk risiko
innen gruvedrift, hvor ettersparsler og markedspriser pa jernmalm svinger mye, og som igjen
pavirker driftsmarginen til selskapet. Det er derfor viktig at staten innfgrer gode og stabile
incentivordninger som stgtter opp om at gruveselskapet faktisk vil benytte seg av mulighetene



for batteridrift.

Nordlandssamfunnet er svaert utdlmodig med a fa hele Nordlandsbanen utslippsfri sa raskt som
overhodet mulig. Formalet med KVUen er & gi staten bedre styring med store prosjekter (over 1
mrd. kr), og sikre at grundige strategiske vurderinger gjgres i en tidlig fase av prosjekter. KVUen
er na pa ekstern kvalitetssikring (KS1) og pa offentlig hgring. Det er na sveert viktig at videre
planprosesser har rask gjennomfgring, slik at viktig beslutningsgrunnlag for prioriteringer av
prosjekter og tiltak for nullutslippsl@gsninger innarbeides i fgrste perioden av Nasjonal
transportplan 2025-2036.

Det er sveert skuffende at transportetatenes anbefalinger i prioriteringer til kommende NTP ikke
konkret fglger opp KVUen sine anbefalinger — hverken pa tiltaksniva eller fremdrift. | etatenes
forslag er det kun hensyntatt i hey ramme en sjablongmessig sum til en eventuell oppfalging. |
dette inkluderer elektrifisering pa strekningen mellom Steinkjer og Stjgrdal i farste
seksarsperiode av transportplanen. | middels ramme foreslar transportetatene at en oppfalging
av KVUen ma dekkes av en mindre sum som settes av til planlegging, og ingen konkret
oppfelging gjennom tiltak pa banen.

| Hurdalsplattformen gar det frem at Regjeringen vil «Legge til rette for hel- eller
delelektrifisering, eller bruk av annen teknologi, for a redusere utslipp fra gjenvaerende
dieselstrekninger pa jernbaneny.

Medvirkning
Det er gjort den vurdering at det ikke kreves involvering fra medvirkningsradene i denne saken.

Konsekvenser
Saken har ingen gkonomiske, personellmessige eller andre konsekvenser, og har derfor ingen
innvirkning pa fylkeskommunens sitt gkonomiske budsijett.

Vedtakskompetanse

Det vises til Fylkestings-sak 31/2020 — Reglement for delegering av myndighet fra fylkestinget,
hvor det i pkt. 6.5 uttalelse i hgringssaker, heter at «<myndighet til & avgi uttalelse i haringssaker
om lovforslag, offentlige utredninger og om endring av nasjonal politikk, tilligger fylkestinget.
Fylkesradet kan likevel avgi uttalelse i slike saker nar tidsfrister ikke muliggjer behandling i
fylkestinget. @vrige heringssaker av betydning for Nordland kan avgis av fylkesradet.»

Fylkesradens innstilling til vedtak

1. Fylkesradet i Nordland statter KVU Green sin anbefaling om & prioritere Nordlandsbanen
som den fgrste utslippsfrie av de sakalte «ikke-elektrifiserte» jernbanene i Norge.
Fylkesradet viser ogsa til KVU Nord-Norgebanen og KVU transportigsninger i Nord-Norge,
der det anbefales nullutslippsl@sninger pa Nordlandsbanen.

2. Fylkesradet i Nordland ber om at videre oppfelging av KVU Green og beslutning om
nullutslippsteknologi pa hele Nordlandsbanen gjennomfares raskt, slik at prosjekter og
tiltak for nullutslippsla@sninger innarbeides i farste periode av Nasjonal transportplan 2025-
2036.



3. Fylkesradet i Nordland understreker at det er helt uakseptabelt at Nordlandsbanen som
landets lengste jernbanestrekning med hgy trafikk, fremdeles driftes av gamle dieseltog
med store klimagassutslipp. Nordlandsbanen har hgyest utslipp av alle jernbanene i Norge.

4. Fylkesradet i Nordland ber staten fremskynde innkjap av nye klimavennlige og moderne
togsett pa Nordlandsbanen (lokal-, regional- og fierntog) som gker kapasitet, komfort og
kvalitet for passasjerene. | beredskapssammenheng ma dette vaere bimodale kjgretay som
kan kjgre med ulike energibaerere. Anskaffelsen ma skje tidlig i fgrste periode av Nasjonal
transportplan 2025-2036.

5. Fylkesradet i Nordland ber om statlig incentivordninger som kan bidra til a stimulere
togoperatagrene til a ta i bruk utslippsfri teknologi pa sine tog.

6. Fylkesradet i Nordland understreker at Nordlandsbanen er av regional og nasjonal stor og
gkende betydning, og har hatt stgrst trafikkvekst av banene i Norge. Jernbanen er viktig for
utnyttelse av landsdelens rike naturressurser og fremmer nasjonal verdiskaping, samfunns-
og velferdsutvikling. Naeringslivet investerer stort i omstilling til det granne skifte i hele sine
verdikjeder, og Nordlandsbanen vil vaere en viktig del av Igsningen for & fa ned
klimagassutslippene i transportsektoren. Det forventes at statlige myndigheter tar grep for
at Nordlandsbanen blir utslippsfri slik det er gjort for lengst pa andre norske
banestrekninger.

Bodg den 07.11.2023
Marianne Dobak Kvensjg
fylkesradets nestleder
sign
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