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Dagens grensebaner

+ @stfoldbanen o/ Kornsjg (1879)

« Kongsvingerbanen o/ Magnor (1865)
+ Merakerbanen o/ Koppera (1881)

+ Ofotbanen o/ Bjgrnfjell (1902)

« Alle vare grensebaner ligger trasémessig
uendret fra opprinnelsen

 Den pagaende elektrifiseringen av
Merakerbanen er farste starre
grensebaneinvestering siden 1951, da
Kongsvingerbanen ble elektrifisert




Grensebaner blir ofte stemoderlig N
behandlet

* Det er ikke kun et norsk fenomen med lav
standard pa grensebaner

« Det er ofte utfordrende med koordinering pa
tvers av landegrenser, og pressgruppene for
grensebaner er feerre

« Grensen mellom Norge og Sverige er en av
Europas mest integrerte; fa tekniske
barrierer

« Utfordringene med grensekryssende
jernbanetrafikk er en av driverne bak et
stadig strengere EU-regelverk

» Den sikkerhetspolitiske situasjonen bidrar til
at grensebanene nd i starre grad kommer i
sgkelyset




TEN-T; hva er det?

'k

- TEN-T er EUs definerte nett av viktige | Y S~
transportarer i Europa — pa sjg, bane, vei og N
luft

* TEN-T er delt i et kjernenett, som er det
viktigste nettet, og et utvidet nett

« Norge har kun to kjernenetthavner og én
kjernenettlufthavn — og tre kjernenettslinjer
pa bane

* EU har fastlagt en rekke parametre som
skal imgtekommes pa hhv kjernenett og
utvidet nett
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Historikk

» De fgrste EU-planene for et europeisk
transportnettverk kom i 1990, med stadig
gkende samling mellom gst og vest

* 11996 kom man med de fgrste
infrastrukturkravene for TEN-T-nettet

« Kravene er blitt revidert og skjerpet i 2004
og 2013

« Man er nai sluttfasen med neste revisjon av
TEN-T-retningslinjene

* De nye retningslinjene vil trolig innebaere
endring av flere krav

« Vi vil ikke klare a innfri kravene i TEN-T med
dagens investeringstakt i NTP

Foto: Peter Horvath
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EU har ambisigse mal for jernbane og utslippskutt

- Bade i 2011 og i 2020 har EU lagt frem
ambisigse planer for overfagring av gods fra vei
til bane og sj@

2020 Sustainable and

2017 Whita Papar Smart Mobility Strategy

- 2020-malene var en skjerpelse av malene fra

2 0 11 Sh%’ig:g%?ﬁ;:ﬁ?m shift m‘:i%}}};%?ig; freight |ncre;5ye;;ll:rafﬂc do:’;:;;;a"
« Gods pa bane skal gkes med 50% innen }m oty L s+ 100%
. ~ »+50%
2030, og dobles innen 2050 =<0 £ | ) [

* Det er en gkende tendens til at man ikke bare
ser pa utslipp av klimagasser, men ogsé andre
samfunnskostnader ved transport (mikroplast == SE—.

fra dekk, veitrafikkulykker, k- og N
. 2011 2030 2050 2015 2030 2050
forsinkelseskostnader etc) i e
i
Source: ECA.
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INTERN
Bane og sjg er utslippsvinnere

Freight
transport  (gCO, per tonne-km)
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Source: ECA, based on European Environment Agency data as at 2018.
7 BANE NOR

INTERN



INTERN

Man sliter med a heve volumene pa bane i Europa
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Source: ECA, based on Commission estimates and data from the EU Statistical Pocketbook.
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Transittpunktene i intermodal transport gir gkte kostnader

Main haulage  Intermodal
bybarge ___ terminal

S~

Post-haulage
by road

Main haulage  Intermodal
by rail terminal

Source: ECA.
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Intermodal
transport
Non-roadleq ~ Transhipment Other costs
(incl. journey time,
Road leg loading capacity)

Road-only
journey

Note: The intermodal cost calculation is based on a medium to long rail/road journey.

Source: ECA, based on Commission’s data.

160

+56%



Jyllandskorridoren: Intermodalt
prosjekt med gstlandsperspektiv

* En av endringene | TEN-T-forordningen er at
den sakalte “Jyllandskorridoren” kommer inn
| kjernenettverket

» Fylkene Agder, Vestfold og Telemark deltar
aktivt i et Interreg (EU)-finansiert prosjekt
som sgker & utlgse potensialet i
Jyllandskorridoren

Vil i Norge trolig veere av starst betydning for
Kristiansand og Larvik, og derigiennom
Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen

- Bade Hirtshals, Kristiansand og Larvik har
godt potensiale for intermodale lgsninger
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Ny lovgivning pa trappene:
«Greening Freight Package»
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Fremleggelse varslet 21. juni

Veldig fa lekkasjer fra EU-kommisjonen, stor
usikkerhet

Vil trolig gi lgsninger for fremtidens
ruteplanlegging — inkl ruter for flere ar (?)

All grunn til & tro at EU-lovgivningen vil
ytterligere skjerpe vridning til utslippsfri
transport

Det er tendenser til at man ikke kun ser pa
utslipp, men ogsa andre eksterne kostnader
(k@ i byer, ulykker, utlipp av mikroplast fra
dekk osv)

Det eneste som virker sikkert, er at jernbane
er fremtidens lgsning




Takk for oppmerksomheten!

% EUROPEAN
UNION
/ AGENCY
FOR RAILWAYS

5%

less gCO2e /

emitted by the average rail
freight load compared to its
counterparton the road

INTERN
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12 Kilde: Presentasjon av Josef Doppelbauer til EIM, Brussel 25. januar 2023

EU average GHG emissions for freight transport
(gC02e per tonne-km, 2018)
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External cost
of transport include:

Total external cost  Accident costs
oftransportin the EU less external costs e
compared to road transport » Environmental costs

INTERN

less friction
for a wheel on rail
compared to rubber
on road, making rail

3x more energy efficient
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less energy Qsmm =
Consumpt|on minibuses ®

Rail transport is l %
10 llme§ heiisii Rail =57 (toe rmllllon* km,
efficient than a .
private car per 100 km Q 2017)
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