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SAMMENDRAG

Organisasjonen MidtSkandia har engasjert Ramball til & utrede behovet for videre utvikling av
transportinfrastrukturen i E12 regionen, fra Atlanterhavet til Jstersjgen. Det er en forstudie som
skal gi grunnlag for mer omfattende prosjekter i neste fase. Utgangspunktet for forstudien er den
nye sikkerhetspolitiske situasjonen i Norden med Sverige og Finland som medlemmer i NATO.
En spennende utvikling mot 2060

Det statlige vei- og jernbanenettet og de kommunale havnene i E12 regionen ivaretar i dag
behovet for transportkapasitet pa en tilfredsstillende mate. Kun mindre forbedringer er planlagt i
statlig regi mot 2030. | et lengre tidsperspektiv er det imidlertid sannsynlig at samfunnsendringer
kan finne sted som krever mer omfattende investeringer i det grenseoverskridende transportnettet

med seerlig vekt pa sjg- og banetransport over lange avstander. Drivkreftene for
samfunnsutviklingen i Nord-Norge og Nord-Sverige kan inndeles i tre hovedgrupper:

@kt forsvarsaktivitet mellom landene
Geopolitiske
forhold
@kte investeringer i samfunnskritisk infrastruktur
o @kt selvforsyning i Europa av kritiske rdvarer
Viktige
samfunns-
al , ,
e @kt produksjon av energi fra fornybare ressurser
@kt befolknings- og naeringsutvikling
Klima-
endringene
Nye internasjonale transportkorridorer

Figur 1: lllustrasjon av sentrale drivkrefter for utviklingen mot 2060

Et gkende transportbehov

Det er et stort spenn i forventningene til samfunnsendringer mot 2060. | en scenarioanalyse for
videre utvikling av transportsystemene i Nord-Norge ble det presentert tre forskjellige scenarier
med helt ulike samfunnsvirkninger, fra ukontrollert vekst (Klondike) til den siste villmark i Norden.
Det var likevel bred enighet om at behovet for transport vil gke.

| denne rapporten drgftes nasjonale planer og mal pa viktige samfunnsomrader som forventes a
fa betydning for den gkonomiske utviklingen og for transportbehovet. Det er store naturressurser
i Nordomradet som blir stadig viktigere. Samtidig kan det bli driftsforstyrrelser i transport-
systemene slik at mer av ftrafikken i Ostersjgomradet gar vestover til havner langs
Atlanterhavskysten. Rapporten beskriver konkrete temaer der MidtSkandia pa vegne av sine
medlemmer kan ta en rolle for & pavirke utviklingen.
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Trafikverket utarbeidet i 2016 en oversikt over en rekke tiltak for videre utvikling av E12 korridoren
Hovedpunktene i denne studien gjennomgas i rapporten. Jernbanen har en lav markedsandel og
er den minst utviklede transportformen i regionen. Medlemmene i MidtSkandia gnsker en kraftig
forbedring av Vasterbotniabanen og videre utbygging av banenettet mot vest nar Norrbotniabanen
er bygd ut. Regjeringssjefene i Norge, Sverige og Finland ble i juni i ar enige om at det skal

etableres en grensekryssende jernbanekorridor som kan ivareta bade sivile og militzere
transportformal. Fremtiden vil vise om det blir et grunnlag for utbygging av Vasterbotniabanen helt

frem til Nordlandsbanen pa norsk side

Haparanda

Norrbotma- S
banan :\Skelleftea

= Robertsfors

Umed

Vasterbotma-
LERED

Figur 2: lllustrasjon av Norrbotniabanan og Vasterbotniabanan (Tvarbanan)
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MANDAT OG GJIENNOMF@RING

1.1 Mandatet for utredningen

Organisasjonen MidtSkandia har engasjert Rambgill for & kartlegge og utrede behovet for videre
utvikling av transportinfrastrukturen i E12 korridoren mellom Atlanterhavet og Jstersjgen i et
langsiktig perspektiv. MidtSkandia er en interesseorganisasjon som tilrettelegger for okt
grensekryssende samarbeid mellom kommuner og regioner i Nordland og i Vasterbotten.
Rapporten er en forstudie for videre arbeid i prosjektet "Capacity Building i MidtSkandia"
(CABUMS). Rapporten skal ogsa bidra til en oppdatering av analysen av korridoren i 2018,
benevnt som «Botnia Atlantica - Traffic strategy for the E12 region».

1.2 Bakgrunn

Bakgrunnen for utredningen er de betydelige samfunnsendringene som forventes a finne sted i
Nord-Norge og Nord-Sverige lapet av de neste tidrene. Mange av disse endringene vil fare til et
gkt behov for transportkapasitet. Noen endringer skyldes realiseringen av overordnede politiske
mal. Andre endringer skyldes forhold som de nordiske landene i liten grad kan pavirke, som gkte
geopolitiske spenninger og endringer i klimaet. Det er stor usikkerhet i vurderingen av hvilke
faktorer som far avgjerende betydning for samfunnsutviklingen og hvor raskt som endringer vil
skje. Den behovsutlgsende faktoren for denne utredningen er den nye sikkerhetspolitiske
situasjonen i Norden, med Sverige og Finland som medlemmer i NATO.

De utpekte militeere forsterkningskorridorene i Norge for allierte styrker er E14 korridoren gjennom
Trgndelag og E10 korridoren gjennom Ofotregionen. Det skyldes i stor grad at det er militeere
enheter langs disse aksene som kan fa behov for stgtte fra allierte styrker. Den geografiske
avstanden mellom de militaere forsterkningskorridorene er ca. 900 kilometer. Bade fra Narvik og
fra Trondheim er avstanden til Ostersjgen ca. 500 kilometer. Det utfordrer ambisjonen om hgy
mobilitet, kort responstid og gjennomfering av felles gvelser. Den norske regjeringen gnsker at
Norden skal bli den mest integrerte regionen i Europa i militeer sammenheng

E12 korridoren fra Mo i Rana til Umea ligger midt mellom de militeere forsterkningskorridorene i
Trondelag og i Ofoten. Tilrettelegging for gkt mobilitet innebaerer mer lagring og transport av
militaert materiell og utstyr pa tvers av landegrensene. Her har havnene og baneterminalene i E12
korridoren en utmerket geografisk plassering for stgtte til militaere operasjoner bade mot s@r og
mot nord, og ikke minst mot @st. Den finske regjeringen utreder en fast forbindelse over
Jstersjogen. Med bygging av en ny dypvannskai vil havnen i Mo ha betydelig kapasitet til mottak
av allierte styrker. En ny lufthavn er under bygging naer E12, pa norsk side av grensen. | E12
regionen er det vei- og baneinfrastruktur som kan bidra til styrking av forsvarsevnen i Norden.
MidtSkandia arbeider derfor aktivt for & @ke forstdelsen for at E12 korridoren med tilknyttet
transportnett er en strategisk viktig korridor i sikkerhetspolitisk sammenheng:
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Figur 3: lllustrasjon av naveerende allierte forsterkningskorridorer (bla) og andre transport-
korridorer og terminaler som kan bli viktige i beredskaps- og forsvarspolitisk sammenheng (rad)

| E12 korridoren inngér tilknyttede vei- og banestrekninger, som Riksvei 73 mellom E6 og E12,
Lansvag 363 og Vasterbotniabanen (Tvarbanen) mellom Umea og Storuman. De sentrale nord-
sgr korridorene for vei og jernbane passerer giennom Mo i Rana, Storuman og Umea.

1.3 Gjennomfering av forstudien

| starten av forstudien dreftes ulike scenarier for utviklingen pa grunnlag av analyser i statlig regi.
Arbeidet med forstudierapporten er basert pa en rekke offentlige dokumenter, som innen
samferdsel, beredskap, sikkerhet og neeringsutvikling. Representanter for flere av
medlemsorganisasjonene i MidtSkandia er intervjuet om deres vurderinger av hvilke faktorer som
kan fare til behov for @kt transportkapasitet i E12 korridoren. Respondentene er ogsa spurt om
hvilke faktorer som kan fa stgrst betydning pa kort og lang sikt. Utredningen er gjennomfart av
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medarbeidere i Rambgll Norge med bred erfaring innen neeringsutvikling og innen utvikling av
offentlig samferdselsinfrastruktur. | tillegg til vurderingen av drivkreftene for gkte transportbehov i
E12 korridoren er det ogsa utarbeidet et sammendrag av navaerende statlige planer for korridoren
mot 2035.

Bilder fra Umea, Lycksele, Storuman og Mo i Rana
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DRIVKREFTER FOR TRANSPORTUTVIKLINGEN MOT 2060

2.1 Investeringene blir mer rettet mot overordnede samfunnsmal

Transportpolitikken har de siste tiaret blitt stadig mer rettet mot transportsystemet som sadan og
i mindre grad mot hvilke samfunnsmal som politikken skal statte. Regjeringens mal i den siste
nasjonale transportplanen er & viderefgre arbeidet med et effektivt, trygt og miljgvennlig
transportsystem i 2050. Transportpolitikken er inndelt i fem delmal, med malindikatorer for de
fleste delméalene:

Bidra til
oppfyllelse av Nullvisjon for
Norges klima- drepte og Effektiv bruk av Mer for
og miljgpmal hardt skadde ny teknologi pengene

Enklere reise-
hverdag og gkt
konkurranseevne
for naeringslivet

. o

{3 N

AY

\ ‘:’
\
S

Figur 4: Mélene for transportpolitikken i Norge. Kilde: Stortingsmelding nr. 14 (2023-2024)
Nasjonal transportplan 2025-2036

| tidligere planer var det mer dragfting av samfunnsmalene for investeringene og av malkonflikter
mellom ulike samfunnshensyn. Det ble for eksempel vektlagt at transportsystemene skulle bidra
til regional utvikling, til gkt konkurransekraft i naeringslivet eller til bedre veier i distriktene.
Neeringslivets avstandskostnader til markedene i Europa var en gjenganger i begrunnelsen for
satsing pa ekt fremkommelighet i det statlige transportnettet. Generelt har regional utvikling vaert
et hovedmal nar stortingsrepresentantene har drgftet konkrete vei- eller baneprosjekter.

| den nasjonale transportplanen som ble vedtatt i juni i ar er det i innledningen lagt vekt pa at
Norge er inne i brytningstid med betydelige internasjonale forpliktelser og skende beredskaps- og
sikkerhetspolitiske utfordringer. Regjeringen har ogsa som ambisjon & gke eksporten fra
fastlandsnaeringene med 50 % innen 2030. Det gjenstar a se hvordan internasjonale forpliktelser
og -utfordringer vil pavirke transportpolitikken. Hovedregelen i dag i de to landene er at banenettet
bygges ut for kortreist trafikk i byomradene og veinettet for langreist trafikk mellom land og
landsdeler. Nytten av investeringer i hvert land stopper ved riksgrensen. @kt prioritering av
internasjonale transportkorridorer ut fra langsiktige og overordnede samfunnsmal vil kunne fa
betydning for den videre utviklingen av transportnettet og terminalene i E12 korridoren.

2.2 Perspektivmeldingen 2024

Et sentralt dokument for de nasjonale transportplanene er perspektivmeldingen som
Finansdepartementet legger frem hvert fijerde ar. Det en melding til Stortinget om trender som
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pavirker samfunnsutviklingen'. Trendene som vektlegges gir imidlertid mer utfordringer enn
muligheter. Perspektivmeldingen i 2024 legger stor vekt pa utfordringene med en gradvis mer
aldrende befolkning og at ca. 20 % av befolkningen i yrkesaktiv alder er utenfor arbeidslivet.
Andelen sysselsatte ma eke. Vi ma jobbe lenger enn fagr. Det er ogsd krevende at veksten i
produktivitet har stagnert slik at det blir vanskeligere & opprettholde omfanget av offentlige
tienester.

Et annet hovedtema er behovet for omstilling. Regjeringen vektlegger behovet for hgyere
prioritering av beredskap og sikkerhet og overgangen til et lavutslippssamfunn. Dette vil blant
annet gke ettersparselen etter arealer, elektrisitet og ravarer. Det varsles malkonflikter, som
mellom kraftutbygging og vern av naturen. Meldingen beskriver en rekke trender som pavirker
samfunnsutviklingen. Det legges mer vekt pa kjente og malbare faktorer internt i Norge enn pa
mulige geopolitiske endringer.

2.3 Scenariene i konseptvalgutredningen for transportsystemet i Nord-Norge

| 2023 presenterte de statlige transportetatene sitt forslag til videre utvikling av transport-
systemene i Nord-Norge. Mange av behovene og utfordringene er felles for Nord-Norge og Nord-
Sverige. Blant forskjellene er investeringene i banenettet. | Sverige bygges Norrbotniabanen. |
Nord-Norge har det ikke veaert bygd nye jernbanestrekninger siden 1961. Det ble heller ikke
foreslatt nye banestrekninger i konseptvalgutredningen selv om det var blant Igsningene som ble
utredet.

| tilknytning til arbeidet ble det gjennomfert en scenarioprosess for drgfting av utviklingen mot
2060%. Hensikten var & fa frem nye perspektiver pa transportbehovene og hvordan ulike
transportformer kan utfylle hverandre. Scenariene tydeliggjer ulike samfunnsretninger for
utviklingen. De styrker sammenhengen mellom transportkapasitet og malene for nseringsutvikling,
sikkerhet, beredskap og beerekraftig utvikling. Sammendraget i rapporten er tydelig med hensyn
til behovet for samferdselsutvikling:

Scenarioene skisserer tre radikalt forskjellige fremtidige virkeligheter, med ulike muligheter og
begrensninger for landsdelen. Et kanskje noe overraskende funn er at det samlede transport-
behovet, det vil si kommunikasjon, bade innenfor og til og fra landsdelen, vil kunne gke kraftig i et
40-arsperspektiv. Med delvis unntak av «Siste villmark» er det mulig & se for seq et langt hayere
aktivitetsniva. Begrunnelsene er ulike, men konklusjonen den samme. Transportlinjene i nord far
stagrre betydning for Norge, Norden og Europa. Transportbehovene ser ogsa ut til & bli mer
komplekse, noe som stiller nye krav til transportvirksomhetene og samarbeidet dem imellom.

Scenarioprosessen ble giennomfart med en allsidig sammensatt scenariogruppe bestaende av
ca. 35 deltagere. | tillegg ble det gjennomfart 14 dybdeintervjuer. | den fgrste samlingen var
hensikten & identifisere tunge trender for samfunnsutviklingen. 10 trender ble valgt ut som de aller
viktigste:

e En mer urolig verden - Forsvaret blir viktigere

t Melding nr. 31 (2023-2024) Perspektivmeldingen
2 Scenarier for fremtidens transportsystem i Nord-Norge, november 2022, Asplan Viak og Dietz Foresight
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e Nordomradene og Arktis far starre betydning

¢ Klimaendringene fortsetter, ikke minst i nord

¢ Klimabevisstheten gker - kniven pa strupen

¢ Ny teknologi vil endre transportbehovene og transportsystemet

e Befolkningen i verden fortsetter & vokse (10 milliarder i 2060)

e Jkt behov for energi, inkl. fornybar (fra billig til dyr energi)

o Stgrre ettersparsel etter sjgmat, mineraler og andre ressurser i Nord-Norge

¢ Aldrende befolkning i Norge og lave nasjonale fgdselsrater, saerlig i sma kommuner
e Sentralisering bade i landsdelen og i Norge (Nord-Sgar)

Disse drivkreftene ble gruppert i tre kategorier. Okt ettersparsel etter sjigmat, mineraler og andre
resursen ble plassert i kategorien geopolitiske forhold da det pavirkes av rammebetingelsene for
internasjonal handel. De tre kategoriene ble fremstilt som en trekant:

Geopolitiske forhold

Drivkrefter

Det grgnne skiftet
Klimaendringer
Naturressursene i nord
Militarisering og hybrid
krigfgring

@konomi Klima og miljg

Figur 5: Scenarier for utviklingen i Nord-Norge mot 2060 i f.m. konseptvalgutredningen for videre
utvikling av transportsystemene. Asplan Viak og Dietz Foresight, november 2022

Blant temaene som ble draftet var hvordan klimaendringene ville pavirke mobiliteten i samfunnet
og befolkningsutviklingen i Nord-Norge. | tillegg til trender og drivkrefter ble det vektlagt at
uventede hendelser vil finne sted, bade i positiv og i negativ retning. Det kan komme endringer
som i dag synes lite sannsynlige, som at det blir nok fornybar energi til alle behov og at det skjer
en ukontrollert masseinnvandring fra andre land.

Pa dette grunnlaget ble det utarbeidet tre hovedscenarier for utviklingen mot 2060:

1. Bastion Nord
Dette er historien om en turbulent, uforutsigbar verden der EU presser péa for europeisk
selvforsyning og utnyttelse av mineraler og andre ravarer. | 2060 er sikkerhet og
beredskap i nord ekstra viktig, og behovet for transport av varer og personer til og fra
Nord-Norge har okt kraftig
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2. Klondike
Dette er historien om en rivende og ofte uoversiktlig og ukontrollert neeringsutvikling i
Nord-Norge, drevet av behovet for energi og sjgmat. | 2060 er isen pa Nordpolen for lengst
borte, og Nord-Norge fungerer som et brohode for eksport til Europa

3. Siste villmark
Dette er historien om hvordan klimaendringer, urbefolkningens kamp for kulturarven og et
voksende @nske om & bevare gjenveerende urgrt natur demper utnyttelsen av
naturressursene i nord. | 2060 er behovet for transport i Nord-Norge forholdsvis
begrenset, bortsett fra innenfor reiseliv.

Nar scenarioene sees i sammenheng er det tydelig at aktivitetsnivaet i Nord-Norge, pa Svalbard
og i nordomradene vil kunne bli betraktelig hgyere i 2060 enn det er i dag. | to av scenarioene vil
transportbehovet gke markant (Bastion Nord og Klondike). | det tredje scenarioet (Siste villmark)
vil det samlede transportbehovet veere mindre, men det kan antas at det i deler av Nord-Norge og
i deler av aret blir hgyere enn i dag. | rapporten er konklusjonene oppsummert pa falgende mate:

BASTION NORD

Forsvaret + mineraler + forsyningssikerhet =

Mer godstransport og persontransport

Sterk naeringsutvikling + overvakning og kontroll =
Betydelig mer godstransport og persontransport

2060 Redusert samlet aktivitet + strengere krav =
Mindre godstransport og persontransport og mer turisme

KLONDIKE SISTE VILLMARK

Figur 6: Oppsummering av scenarienes implikasjoner for transportbehovet i Nord-Norge mot 2060
i m. konseptvalgutredningen for videre utvikling av transportsystemene. Asplan Viak og Dietz
Foresight, november 2022

De statlige konseptvalgutredningene i Norge og atgardvalsstudiene i Sverige baseres pa
nasituasjonen og prognoser for trafikkutviklingen mot 2060. Prognosene er i stor grad en
framskriving av den historiske utviklingen. Bade i Helgeland og i Vasterbotten er forventet
trafikkvekst ca. 1 % per ar mot 2060. Det er derfor vanskelig & vurdere om scenariene hadde
betydning for transportetatenes anbefalinger for den videre utviklingen av transportsystemene i
Nord-Norge.
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2.4 Flere endringer siden scenarioprosessen i 2022

Trendene og drivkreftene som ble vektlagt i konseptvalgutredningen for transportsystemet
i Nord-Norge ville trolig blitt omtrent de samme ved en tilsvarende prosess i E12 korridoren.
Det ville kanskje blitt lagt noe mer vekt pa samfunnsberedskap som supplement til militaer
beredskap, blant annet som fglge av et skende antall driftsforstyrrelser knyttet til kritisk
samfunnsinfrastruktur i Jstersjgen. Da scenariene ble utarbeidet var ikke Sverige og
Finland medlemmer i NATO. Det ville styrket vektleggingen av den grenseoverskridende
trafikken og samarbeidet mellom de tre landene. | hvilken grad det hadde pavirket 10-pa-
topp listen av drivkrefter er det vanskelig & spa sikkert om. | denne rapporten er det fire
overordnede drivkrefter som draftes i forskjellige kapitler:

Utviklingen av det militaere forsvaret i Norden

Beredskap mot ugnskede hendelser

Kapitler i

forstudien

Planer for reduserte utslipp av klimagasser

@kt europeisk selvforsyning av ravarer

Figur 7: Drivkrefter for utvikling av E12 regionen som drgftes i forstudien

Drivkreftene vil kreve omstilling og endringsvilie. | perspektivmeldingen ble manglende
endringsvilje ansett som en betydelig utfordring. Det synes ikke & ha veert et tema i drgftingen av
scenarier mot 2060 i Nord-Norge. Her er det troen pa gkonomisk vekst som dominerer
forventningene til den langsiktige utviklingen.
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UTVIKLINGEN AV FORSVARET I NORDEN

3.1 Nye geopolitiske rammebetingelser

| dette kapitlet draftes de sikkerhetspolitiske virkningene av nye geopolitiske rammebetingelser.
Europa ma ta et starre ansvar for sin egen sikkerhet. USA presser pa for at Forsvarets andel av
landenes bruttonasjonalprodukt skal vaere minimum 2 %. Det skal investeres bade i
konvensjonelle styrker og i forsvar mot hybride trusler. | Norge vedtar Stortinget en ny langtidsplan
for Forsvaret hvert fierde ar. Den nye planen innebaerer en betydelig styrking av Forsvaret i lgpet
av de neste 20 arene. Budsjettet i 2025 er gkt til 110 mrd. kroner. | de ferste arene prioriteres
forsterkning av ressursene som Forsvaret har. Farst mot slutten av langtidsperioden vil det bli
investeringer i nye kapasiteter som kampfly, ubater og maritime patruljefly. Krigen i Ukraina har
vist at luftvern er viktig. @kte investeringer i luftvern vil trolig bli vektlagt tidlig i perioden. Det er
spesielt innen tre omrader at investeringene i forsvarsmakten kan fa betydning for E12 regionen:

Styrking av
Forsvaret i

N @kt militeer mobilitet mellom landene

E12 som militeer transportkorridor

Etablering av ny forsvarsindustri og nye forsyningssentra

Figur 8: lllustrasjon av viktige forsvarspolitiske temaer som har betydning for E12 regionen

3.2 @kt militzer mobilitet over landegrensene

Heeren i Norge utvikles fra én til tre brigader; én i Finnmark, én i Troms og en ny Brigade Ser.
Heeren styrkes ogsd med langtrekkende presisjonsvapen, flere kampvogner, luftvern og
helikoptre. Heimevernet gkes til totalt 45.000 soldater. Det legges opp til gkt trening, mottak og
stgtte fra allierte styrker, samt mer samarbeid med Forsvarsmakten i Sverige og i Finland i nord.
Regjeringen angir at beredskapslogistikken er en utfordring. Reaksjonsevnen, som omfatter
styrkeoppbygging og forflytning til nye innsatsomrader pa kort varsel, er ikke tilpasset dagens
situasjon. Det kreves at Forsvaret ma kunne klargjegre hele strukturer innenfor gitte tidskrav og
forflytte styrker fra sine baser pa en effektiv mate. Totalforsvarskonseptet skal utvikles, blant annet
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slik at sivil statte i form av varer og tjenester lettere kan rekvireres nar det er behov for det.
Forsvaret skal blant annet fa bedre lgsninger innen logistikk, med faerre lagre og bedre vareflyt.

Forsvarets forskningsinstitutt (FFI) har startet arbeidet med utviklingen av et felles nordisk
forsvarskonsept sammen med tilsvarende institusjoner i Sverige og i Finland. Forskerne ved FFI
mener at scenariobasert planlegging ma baseres pa en felles nordisk forstaelse av behovet for
balansen mellom avskrekking og beroligelse. | lapet av 2024 legger Sverige og Finland fram sine
langtidsplaner for Forsvaret, med utgangspunkt i at de na er medlemmer i NATO. Det er enighet
om en felles nordisk luftstyrke. Finnene har foreslatt etablering av en NATO-base i Lappland for
forsvar av hele Nordkalotten, med styrkebidrag fra Norge og Sverige.

3.3 Etablering av en militaer transportkorridor

De militeere kravene til gkt mobilitet vil fa betydning for transportinfrastrukturen mellom landene.
De tre landenes forsvarsministre skal finne ut av hvordan det skal legges til rette for at mennesker
og materiell effektivt kan transporteres mellom landene. Her inngar ogsa samordning med allierte
styrker, bade ved @velser i fredstid og ved forsterkning nar situasjoner tilsier det.

«Hva det betyr for jernbane, for vei, for fly og for samordning — der gnsker vi & gjare forbedringer,
og vi gnsker & komme i gang med det raskt», sa statsminister Sgre under et besgk sammen med
sine svenske og finske kolleger i Bodg i juni. Det var enighet om & etablere en militaer
transportkorridor som skal ga gjennom Nord-Norge, Nord-Sverige og Nord-Finland. Samtidig ble
det vektlagt at finansieringen ikke er avklart.

Ambisjonen om styrking av transportnettet har skapt forventninger til at det blir et seerlig Iaft for
jernbanen i nord. Dette har vaert nedprioritert av statlige myndigheter i mange ar. Det finnes ikke
jernbane i Troms og Finnmark. Blant forslagene som er fremmet i media er en forlengelse av
jernbanen fra Narvik til Bardufoss eller en ny trasé fra Skibotn mot Finland. Nord-Norge banen,
som er en forlengelse av Nordlandsbanen til Tromsg, vil neppe bli prioritert foran styrking av de
grensekryssende transportkorridorene.

3.4 Posisjonering av E12 korridoren som en militaer transportkorridor

Det er store forventninger hos oppdragsgiver til posisjonering av E12 korridoren som en viktig
militeer transportkorridor for flytting av militeere ressurser i Norden mellom landegrensene og for
mottak av allierte forsterkninger. Omfanget av militeer mobilitet mellom landene er ikke avklart.
Det er spesielt innen beredskapslogistikk og lagring at E12 korridoren har fortrinn, med et godt
utbygd transportnett i alle retninger. Samtidig er det ikke @nskelig at E12 korridoren fremstar som
en konkurrent til E10 og E14 korridorene, som allerede er utpekt som kjernekorridorer for mottak
av allierte forsterkninger. Det er felles interesser knyttet til utbygging av de grenseoverskridende
korridorene og til investeringer i havneanlegg og baneterminaler. Posisjoneringen av E12 som en
viktig transportkorridor for militeere styrker kan i prinsippet ha fire tilnaerminger:

1. En supplerende militeer forsterkningskorridor for bade tropper og materiell

2. En supplerende militeer forsyningskorridor av militeert materiell og utstyr, som statte til de
andre transportkorridorene i E10 og E14
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3. En supplerende forsyningskorridor av sivile tienester som militeere styrker har behov for,
bade mot nord, ser og @st

4. En forsyningskorridor av sivile tjenester og logistikk innen alle kategorier av
samfunnssikkerhet og beredskap, herunder militaer styrker, og fortrinnsvis i Nord-Norge
og Nord-Sverige

Avstanden mellom E14 (Stjgrdal) og E10 (Narvik) er nesten 900 kilometer ved transport gjennom
Norge. Kjgretiden med tunge kjgretgy er minimum 15 timer. Ved kjoring gjennom Sverige gker
avstanden ytterligere. De lange avstandene og E12 korridorens geografiske beliggenhet indikerer
at det etter hvert vil legges starre vekt pa korridorens betydning i forsvarspolitisk sammenheng.
Fra Mo i Rana til Narvik er avstanden ca. 420 kilometer. Antatt kjgretid med en stor lastebil er ca.
8 timer. Fra Stjgrdal til Mo i Rana er avstanden ca. 440 kilometer, og med en beregnet kjgretid pa
i overkant av 7 timer.

Det synes a vaere et overordnet mal for Midtskandia & gjennomfgre prosjektet som synliggjer og
utvikler ressursene som finnes i E12 korridoren som Forsvaret og andre nasjonale myndigheter
kan ha, eller vil fa behov for, som:

e innen transportinfrastruktur, som havner og terminaler
¢ innen forsyning av grunnleggende velferdsytelser, som mat, vann, husrom og medisiner
e innen industri som kan statte militeere operasjoner

Mange av de samme ressursene er ogsa viktige for & handtere andre ugnskede hendelser, som
naturkatastrofer, pandemier og terroraksjoner. | mgtet i Boda var den finske regjeringssjefen
tydelig pa behovet for gode forsyningslinjer med Norge dersom behovet skulle oppsta:

« Vi har 1340 kilometer med grense til Russland og sa har vi @stersjoen ved den sgrlige og vestlige
delen av kysten var. Om vi av noen grunn skulle fa en situasjon der vi ikke skulle fa giennom
logistikk via @stersjgen, sa blir Norge ruten vi vil bruke»

3.5 Utvikling av forsvars- og sikkerhetsindustrien

Forsvarsmakten i de tre landene og NATO vil styrke sin tilstedeveerelse pa Nordkalotten, basert
pa en felles forstaelse av hva som kreves av ressurser. Det er ingen militaere feltavdelinger som
er fast stasjonert i E12 regionen i dag. Heimevernets virksomhet er imidlertid omfattende og deres
ressurser og oppgaver vil styrkes. | Umea det flere enheter med nasjonal og internasjonal
spisskompetanse innen CBRNE (kemiska, biologiska, radiologiska, nukleara och explosiva
amnen).

Forsvaret i Norge er bekymret for at forsvarsindustrien forblir i sgr, med lange forsyningslinjer og
krevende logistikk. Trolig deles den samme bekymringen av Forsvarsmakten i Sverige og i
Finland. Forsvaret vil derfor bidra til oppbygging av forsvarsindustri i nord, bade nar det gjelder
produksjon, vedlikehold og lagring. Med forsvarsindustri menes alle kategorier av materiell, som
reservedeler til viktige vapensystemer. | Midt-Norge er det flere mindre bedrifter som produserer
lasninger for blant annet fysisk sikring av omrader. MIDSEC Defence and Security Cluster er en
naeringsklynge med base i Trgndelag som tilrettelegger for utvikling av forretningsmuligheter
innen forsvars- og sikkerhetsindustrien. Det er nylig etablert en tilsvarende organisasjon i Sverige
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som heter Nordic Industry Cluster. Sekretariatsfunksjonen ivaretas av IUC Jamtland og
Harjedalen.

Det haster med etableringen av ny forsvarsindustri. | statsbudsjettet for 2025 har den norske
regjeringen bevilget 967 mill. kroner til & styrke norsk forsvarsindustri. Statten skal ga til:

e Sma- og mellomstore norske bedrifter som leverer til ukrainske styrker
e Ny produksjonslinje for rakettmotorer

e Oppbygging av norsk produksjon av hexamin til eksplosiver

¢ Mulighetsstudie for et nytt produksjonsanlegg for eksplosiver

EU eriferd med a utarbeide et nytt program for forsvarsindustrien der ogsa Norge @nsker & delta.
Malet er at innen 2035 skal 60 % av alt nytt forsvarsmateriell produseres i Europa. | 2023 var
andelen 22 %. Minst 40 % skal veere felles europeiske anskaffelser. EU @nsker & endre
naveerende kultur med innkjgp utenfor Europa eller fra nasjonal industri. Problemet med nasjonale
innkjgp uten koordinering er blant annet at systemene ikke «snakker sammen», Forordningen,
benevnt som European Defence Investment Program (EDIP) skal etter planen vedtas varen 2025.
Med unntak av BEA Systems er det lite forsvarsindustri i E12 regionen. Det er imidlertid mye
metallbearbeidende industri. MidtSkandia kan ta initiativ til et prosjekt for utvikling av den
metallbearbeidende industrien i Nord-Norge, Nord-Sverige og Nord-Finland, med sikte pa okt
forsyning av materiell, komponenter og reservedeler til vapensystemer, kjgretay og
energiinfrastruktur. Et slikt initiativ kan eventuelt etableres i samarbeid med f.eks. MIDSEC eller
andre relevante neeringsklynger. Det vil styrke attraktiviteten til E12 regionen i militeer
sammenheng

3.6 EU kravene til kombinert militeer og sivil transportinfrastruktur

EU bidrar ogsa med enorme investeringer i det transeuropeiske transportnettet. En samordning
av systemer og planer er helt ngdvendig for konkurransekraften til internasjonalt orientert industri.
EU-kommisjonen vedtok i 2021 en forordning som fastsetter konkrete krav til det transeuropeiske
transportnettet som finansieres av EU, nar transportnettet skal anvendes til bade sivile og militaere
formal (dual use)®. Forordningen sier ingenting om hvilke korridorer som skal tilpasses militeere
transportformal. Den er mer en rettesnor for tekniske og funksjonelle krav il
transportinfrastrukturen:

The dual-use requirements should represent generic technical values and standards for transport
infrastructure projects, to be taken into account with regard to the actions under Regulation (EU)
2021/1153, contributing to the adaptation of the TEN-T core or comprehensive networks with the
purpose of enabling a civilian-defence dual use of the infrastructure.

Forordningen definerer kapasitetskrav til flyplasser, havner, jernbaneterminaler og transportnett.
Det er et mal at transportinfrastrukturen i militeere transportkorridorer bygges ut i henhold til denne
standarden, selv om Norge ikke deltar i EU-programmet for finansiering av transportinfrastruktur.
Det er i alt 49 spesifikke krav i forordningen.

3 COMMISSION IMPLEMENTING REGULATION (EU) 2021/1328 of 10 August 2021~ specifying the infrastructure requirements
applicable to certain categories of dual-use infrastructure actions pursuant to Regulation (EU) 2021/1153
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Kravene til transportinfrastrukturen for sivile og militeere formal er relativt moderate, tatt i
betraktning omfanget av ressurser som flyttes under gvelser og i en krisesituasjon. Krav som
overstiger ndveerende kapasiteter, er angitt nedenfor:

e Tre kaiplasser for anlgp av skip med lengde pa 310-340 meter og dyptgaende 12 meter
som minimum, og helst 14 meter av sikkerhetshensyn.

e Mulighet for anlgp av flere kategorier av skip, som skip med ro-ro last (rullende last)

e Tre sidespor i havnen for omlasting til jernbane, og slik at tre tog kan lastes eller losses
samtidig. Ett spor skal veere lenger enn 300 meter. De samme kapasitetskravene gjelder
ved omlasting av gods i baneterminalene.

o Banenettet skal vaere elektrifisert, med reserve energiforsyning for omlasting av gods i
multimodale terminaler.

o Tilrettelegging for godstog med inntil 740 meters lengde

e Veibredden skal vaere minimum 8,2 meter pa strekninger med mgtende trafikk. Tillatt
bruttovekt for kjgretayene skal veere inntil 130 tonn, inkludert ved passering over bruer.

o Maksimum lastehgyde er 4,5 meter. Maksimum lastlengde for tunge kjoretgy er 27,5
meter. Her angis maksimumsmal i stedet for minimumsmal.

Det er ikke fastsatt spesifikke krav til omlastingsarealer som er en viktig del av transport-
infrastrukturen. Kravet til elektrisk fremdrift er trolig en konsekvens av at banenettet tilrettelegges
for bade sivil og militaer drift. Det er ogsa definert en rekke krav til lufthavner som ikke er gjengitt
her.

3.7 Sammenligning av EU kravene med dagens transportnettverk

Mo i Rana, Storuman og Umea vil trolig bli viktige knutepunkter i en sikkerhetspolitisk
sammenheng, med et godt utbygd transportnett for alle transportformer. Den stgrste mangelen i
E12 regionen i relasjon til «dual use» er jernbaneforbindelsen gst-vest. Det er en «missing link»
mellom Storuman og Nordlandsbanen. Mye av banenettet er ikke elektrifisert. Den internasjonale
standarden ved bygging av kryssingsspor er toglengder pa 740 meter. Hverken i Norge eller i
Sverige er banestrekningene bygd ut for sa lange tog. | Norge er tillatt lengde 450-480 meter,
avhengig av strekning. | Sverige er toglengden inntii 620 meter. Strekninger med
grensekryssende trafikk bygges ut i henhold til internasjonale mal, som Oslo-Narvik. Det tar
imidlertid flere tiar fgr de lange strekningene er tilrettelagt for den internasjonale standarden.

| forordningen synes det & veere ubalanse mellom kravene til toglengde og kravene til laste- og
lossespor. Det er bare krav om at ett lastespor skal vaere over 300 meter. Det er flere sidespor i
havneavsnittene i Mo og i Umea med varierende lengder. Forordningen har ingen krav il
avstanden mellom laste- og losseomradet for skip og laste- og losseomradet for jernbane ved
overfgring av utstyr og materiell. Den angis bare at banesporene skal ligge i naerheten av
havneterminalene. Det er mest godsoverfgring i Umea hamn. Her er det innenriks, rutegaende
trafikk med transport i tradisjonelle jernbanevogner og med containere i transitt mellom Finland
og Ggteborg Hamn.

De sentrale havnene i E12 regionen har god kapasitet i relasjon til kravene i forordningen. Bade
gods som ruller (ro-ro) og gods som ma lgftes med kran (lo-lo) kan handteres pa en effektiv mate.

Det er en utfordring med 12 meters dybde i Umea hamn. Starste dyptgaende er 10,2 meter. Mo i
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Rana havn har en kai som har 15 meter dybde ved kaikanten. | tillegg bygges en ny dypvannskai.
Kravene til skipslengde er ivaretatt. Lengden pa kaien kan vaere betydelig kortere enn skipets
lengde uten at det medfarer problemer.

| veinettet er det et betydelig avvik mellom tillatt bruttovekt i nasjonale standarder pa 76 tonn og
forordningens krav pa inntil 130 tonn. Bruttovekten fastsettes pa grunnlag av lengden mellom
akslingene. Maksimum lastlengde er 25,25 meter sammenlignet med 27,5 meter i forordningen.
Kravene til bruttovekt overstiger ogsa godkjenningsnivaet for spesialtransporter i Norge. E12 er
smalere enn kravet pa 8,2 meter i forordningen pa deler av strekningen, som mellom Mo og
Hemavan. | Norge er kravet til en nasjonal hovedvei 9 meters bredde ved en arsdggntrafikk pa
under 6000 kjgretay og 80 kilometers fartsgrense, definert som dimensjoneringsklasse H1. Ved
en arsdagntrafikk pa under 1500 kjaretgy i spesielt sarbare eller kostbare omrader a bygge ut,
skal veibredden reduseres til 7,5 meter, definert som dimensjoneringsklasse Hg14.

Forordningen i 2021 setter ikke krav til at en transportkorridor som anvendes til militeere formal
ogsa skal ha banenett og lufthavner med tilfredsstillende standard. Likevel er det neppe tvil om at
en god jernbaneforbindelse er viktig. Det er den foretrukne transportformen ved landtransport over
200 kilometer.

Fra venstre: Finlands Forsvarsminister Antti Hakkdnen, Finlands President Alexander Stubb,
statsminister Jonas Gahr Stgre og forsvarsminister Bjgrn Arild Gram under signeringen av
Memorandum of Understanding (MoU) mellom Finland og Norge, under statsministermgtet i Bodg
19-20 juni 2024. Foto: Torbjarn Kjosvold / Forsvaret

4+ Handbok N100 om vei- og gateutforming, Vegdirektoratet 2019
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BEREDSKAP OG SAMFUNNSSIKKERHET

4.1 Styrking av det sivile forsvaret

Det militeere forsvaret og det sivile forsvaret utgjgr totalforsvaret. Begrepet omfatter gjensidig
stgtte og samarbeid mellom sivil og militeer side for a forebygge og handtere kriser, konflikter og
krig. De sivile forsvaret i Sverige er langt mer omfattende enn Sivilforsvaret i Norge. Det sivile
forsvaret omfatter hele samfunnet og alle funksjoner som ma fungere, ogsa néar det er kriser og
krig. De er derfor mange organisasjoner som inngar i det sivile forsvaret, herunder neeringsliv og
frivilige organisasjoner. Forsvaret og statsforvalterne (Lansstyrelsen i Sverige) har det
overordnede ansvaret. Statsforvalteren samordner samfunnssikkerhetsarbeidet mellom etatene.
Statsforvalteren fgrer ogsa tilsyn med kommunenes samfunnssikkerhetsarbeid. Tilsynet
undersgker blant annet kommunenes oversikt over egen sarbarhet og deres vurdering av risikoen
for at ugnskede hendelser kan finne sted, samt deres arbeid med forebygging, beredskap og
krisehandtering. | dette kapitlet draftes tre temaer som sveert relevante for E12 regionen:

S_ty_rking av det Interkommunale samarbeid om beredskap mot ugnskede
sivile forsvaret hendelser

@kt forsyningssikkerhet gjennom etablering av landsdels-
sentra for kritiske produkter

Tilrettelegging av alternative transportkorridorer ved varige
driftsforstyrrelser i kjernekorridorene

Figur 9: Aktuelle temaer innen samfunnssikkerhet og beredskap i E12 regionen

| lepet av det siste tiaret har totalforsvarskonseptet blitt modernisert. Nye former for
samfunnsrisiko har fatt hgy oppmerksomhet og skapt behov for styrket beredskapsarbeid. Et
tettere samarbeid mellom Forsvaret og sivile myndigheter og private akterer er etablert, blant
annet pa bakgrunn av Forsvarets gkende avhengighet av naeringslivet og sivile myndigheter. |
2022 ble organiseringen av den sivile beredskapen i Sverige betydelig endret. Det ble etablert en
tydeligere struktur for ansvar, ledelse og samordning av den sivile delen av det svenske
totalforsvaret. Formalet med reformen var & forsterke arbeidet med beredskap, blant annet for &
gjore de viktigste samfunnsfunksjonene mer robuste og a styrke samvirket med naeringslivet. 60
av Sveriges 343 statlige myndigheter fikk status som beredskapsmyndigheter. | tillegg ble
Myndigheten for psykologiskt forsvar (MPF) og Nationellt cybersakerhetscenter (CFCS) etablert.
Det er etablert ti beredskapssektorer med korresponderende sektoransvarlige etater innen
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omrader som blant annet elektronisk kommunikasjon, energiforsyning, helse og omsorg,
finansielle tjenester og transport. Reformen inkluderer ogsa en ny inndeling i seks geografiske
omrader for sivilt forsvar. Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (MSB) har anslatt at det
vil koste 27 milliarder svenske kroner arlig i perioden 2026-2030 & bygge et tilstrekkelig sterkt sivilt
forsvar®.

Utviklingen av det norske totalforsvaret de siste arene er naert forbundet med strategiske initiativ
som NATO har tatt. NATO har seerlig lagt vekt pa motstandsdyktighet. | 2016 ble det vedtatt en
strategi i fire trinn for & styrke den sivile beredskapen i medlemslandene. Strategiens farste trinn
er gkt robusthet i syv kritiske samfunnsfunksjoner;

o Sikre kontinuitet for styresmaktene og kritiske offentlige tjenester
e Sikre en robust kraftforsyning

e Sikre evnen til & handtere ukontrollert forflytning av mennesker

e Sikre robust mat- og vannforsyning

e Sikre evnene til & handtere masseskadesituasjoner

e Sikre robuste sivile kommunikasjonssystemer

e Sikre robuste transportsystemer

| januar 2022 nedsatte den norske regjeringen en totalberedskapskommisjon som fremla sin
rapport i juni 2023. Denne rapporten skal munne ut en stortingsmelding for videre oppfalging av
kommisjonens arbeid i lgpet av innevaerende ar. Rapporten er pa hele 554 sider. Den har
undertittelen «na er det alvor». Budskapet er at beredskapen ma forbedres pa mange omrader. |
nasjonal sammenheng mener kommisjonen at beredskapssituasjonen pa Nordkalotten er
bekymringsfull, og seerlig i nordomradene for Norges del. Den geografiske definisjonen av
nordomradene er land- og havomradene fra Sgr-Helgeland i sar til Grenlandshavet i vest og
Petsjorahavet (det sgragstlige hjgrnet av Barentshavet) i gst. Kommisjonen beskriver situasjonen
i kapittel 9.5:

Mer ekstremveer i allerede sveert veerutsatte omrader krever mer av beredskapen, og innebaerer
en generell fare for forverring av flere typer ugnskede hendelser. De nordligste delene av Norge
er endepunktet i de nasjonale forsyningslinjene. Nord-Norge er en landsdel med betydelige
utfordringer nar det kommer til fremkommelighet og regularitet. Lokalt er infrastrukturen viktig for
frakt av gods, medisiner, helsetjenester og akuttberedskap. Store avstander gjor ogsa at regionen
er sveert avhengig av flytransport. Forsyningsmessige utfordringer kommer for eksempel til syne
ved bortfall av kritisk infrastruktur som kraft, transport og elektronisk kommunikasjon».

| tillegg nevnes spesielt farene for tilstramning av russiske borgere i stort antall og nukleaere
hendelser, som straling fra atomavfall. Kommisjonen mener at sterke lokalsamfunn i nord ma
prioriteres, bade ut fra sikkerhetspolitiske og beredskapsmessige hensyn. Kommisjonen mener
at den enkelte sektor, og saerlig Forsvaret som vil gke sitt avtrykk i landsdelen fremover, har et
seerskilt ansvar dette.

5 NOU 2023: 17 Rustet for en usikker framtid
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4.2 Kommunenes oppgaver innen beredskap og sikkerhet

Kommunalt- og regionalt niva har ngkkelroller i arbeidet med samfunnssikkerheten. Alle hendelser
som inntreffer, inntreffer i en kommune. Ekstremvaer og flom, store ulykker, brann og epidemier
er eksempler pa bredden av ugnskede hendelser som kan ramme fylker og kommuner. Samtidig
digitaliseres viktige samfunnsfunksjoner og tjenester. Dette gjar risikobildet mer sammensatt og
omskiftelig. Samfunnssikkerhetsaktgrer pa lokalt og regionalt nivd m& ha kompetanse om
utfordringsbildet og veere godt samordnet.

Gjennom lover og forskrifter har kommunene plikt til & integrere arbeidet med beredskap og
krisehandtering i sine ordinaere oppgaver og gjgremal. De skal blant annet a kartlegge hvilke
ugnskede hendelser som kan inntreffe i kommunen, vurdere sannsynligheten for at disse
hendelsene inntreffer og hvordan de i sa fall kan pavirke kommunen. Resultatet av arbeidet skal
sammenstilles i en helhetlig risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS). Denne analysen legges til grunn
for kommunens arbeid med samfunnssikkerhet og beredskap, herunder ved utarbeiding av
planer. Totalberedskapskommisjonen mener at dette arbeidet kan forbedres, blant annet med
utgangspunkt i en undersgkelse blant kommunene i 2020. Mange kommuner har planer som ikke
blir oppdatert og de mangler oppfaelgingstiltak. Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
har utarbeidet en kunnskapsbank om naturhendelser og konsekvenser av disse, for & bidra til a
styrke det forebyggende samfunnssikkerhetsarbeidet.

4.3 Trusler for samfunnssikkerheten

En utfordring er at temaet om samfunnssikkerhet er sd omfattende at det er vanskelig a prioritere
hvilke omrader som skal tillegges starst vekt. Myndigheten for samhallsskydd og beredskap
(MSB) utarbeidet i 2023 en liste over 17 ugnskede hendelser som kan fa alvorlige felger. Samtidig
ble de understreket at risikoen for at disse hendelsene inntreffer ikke er sterre enn fgr. En annen
utfordring er hvor omfattende hendelser som det skal dimensjoneres fgr. Statsforvalteren i
Nordland presenterte i mai 2024 en risiko- og sarbarhetsanalyse for Nordland fylke. Her draftes
starre ugnskete hendelser som kan inntreffe i Nordland. En rekke risikoomrader ble vurdert, som
skred, oversvemmelser og svikt i energiforsyningen, basert pa beskrivelse av 16 scenarioer. Blant
scenariene var skipsforlis, stor trafikkulykke med farlig gods, atomulykke utenfor kysten og
langvarig strembrudd. Hgyest i risikomatrisen kom influensapandemi, basert pa en kombinasjon
av sannsynlighet og virkning dersom det skjer.

En viktig del av beredskaps- og sikkerhetsarbeidet er sarbarhetsanalysen. Den skal vurdere
hvilken evne som en kritisk samfunnsfunksjon har til & motsta og tale en ugnsket hendelse. Hos
Statsforvalteren i Nordland fylke ble det valgt ut 9 kritiske samfunnsfunksjoner. Blant disse er
forsyningssikkerhet, transport, vann og avlgp.

| liten grad g@ves det pa sikkerhetspolitiske scenarier i Norge sammenlignet med i Sverige.
Fylkesmannen har derfor gitt ekstra bevilgninger til kommuner som gnsker a trene pa slike
scenarier sammen med Forsvaret og Politiet. Lansstyrelsen i Vasterbotten og Forsvarsmakten
Norra militdrregionen har i lgpet av hgsten 2023 og varen 2024 gjennomfért 17 seminariedvningar
hos lanets kommuner, Region Vasterbotten och Politiet. | alt 281 personer har deltatt i avelsene
ifolge Lansstyrelsens nettsider.
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4.4 Forsyningssikkerhet og forsyningsberedskap
Totalberedskapskommisjonens hovedanbefalinger oppsummeres i 10 punkter:

1. En motstandsdyktig og utholdende befolkning

2. Styrke lokalt og regionalt niva i beredskapen

3. Styrke tverrsektorielt samarbeid

4. Tettere integrering av naeringslivet i den nasjonale beredskapsstrukturen
5. Utvikle nasjonal situasjonsforstaelse, ledelse og enhetlig radsstruktur

6. Utvide nordisk beredskapssamarbeid

7. Videreutvikle grunnberedskapen

8. Styrke beredskapsrollen til frivillige organisasjoner

9. Forsterke arbeidet med infrastruktur og digital sikkerhet

10. Styrke forsyningssikkerheten

Flere av punktene er sveert relevante som grunnlag for grensekryssende samarbeidsprosijekter,
og kanskje spesielt punkt 10. E12 korridoren har en sentral strategisk beliggenhet, med mange
terminaler for alle transportformer og et godt utbygd transportnett i alle retninger. Samtidig er det
lav sannsynlighet for at korridoren vil veere i den fremste frontlinjen ved ugnskede
sikkerhetspolitiske hendelser. E12 korridoren har bedre infrastrukturforutsetninger for lagring av
materiell og produkter som er viktige for samfunnssikkerheten i Nord-Norge og i Nord-Sverige,
enn E10 og E14 Kkorridorene. Totalforsvarskommisjonen legger stor vekt pa gkt pa
forsyningssikkerhet i sine anbefalinger. Den generelle planforutsetningen i henhold til NATO-
standarder er 30 dager med forsyninger. Dimensjoneringen er imidlertid avhengig av hvilke
scenarier som legges til grunn for behovet.

Kommisjonen viser til Finland som en rettesnor for arbeidet. Her er
forsyningsberedskapssentralen (NESA) sentral i beredskapssystemet. NESA har ansvaret for et
forsyningssikkerhetsfond som blir finansiert gjennom avgifter. NESA bygger og forvalter
beredskapslagre @ og  organiserer sektorenes og de forskjelige industrienes
forsyningssikkerhetsarbeid gjennom samarbeidsorganer («industripools»). Syv sektorer er utpekt
som seerlige viktige, som mat, energi, transport og logistikk og helse. Innen disse sektorene er
det etablert 25 industripooler. Her deltar representanter fra samfunnskritiske bedrifter i de
respektive sektorene, i tillegg til bransjeforeninger, NESA, relevante myndigheter og det finske
forsvaret. Kommisjonen peker ellers pa at anskaffelsesregelverket ma ta stgrre hensyn til
beredskapshensyn der det er tungtveiende grunn for dette.

Et aktuelt samarbeidsprosjekt i MidtSkandia kan veere & arbeide for at E12 korridoren far en
sentral rolle innen styrking av forsyningssikkerheten til totalforsvaret i nord. Det kan veere inn
lagring av forsyningskritiske produkter i transportknutepunktene, som Mo i Rana, Storuman eller
Umead, og innen etablering av forsyningsberedskapssentraler, blant annet i samarbeid med
Forsvaret og med naeringslivet.

4.5 Samarbeid om beredskap mot ugnskede hendelser i E12 korridoren

Totalberedskapskommisjonen er meget tydelige pa at kommunenes beredskapsarbeid ma
styrkes. Det er flere anbefalinger i rapporten:
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«Kommisjonen mener at nye paleqgq fra statlige myndigheter innen beredskap, som farer til gkt
ressursbruk, ma falges opp med gkte bevilgninger til kommunene. Kommisjonen mener at det méa
forskriftsfestes et krav om at alle kommuner skal vaere tilknyttet et beredskapsrad.
Beredskapsplanene ma ressurs-settes, det vil si at planene er finansiert og at kapasitetene som
er planlagt brukt i krisehandteringen faktisk er tilgjengelige for formalet.

Utvidet samarbeid pd kommunalt og regionalt niva er ngdvendig, der enkeltkommuners ressurser
alene ikke strekker til for & oppfylle lovpélagte oppgaver. Nabohjelp og formelt interkommunalt
samarbeid er viktige satsningsomrader».

Det er uklart hvordan kommunene og regionene i E12 korridoren samarbeider om ivaretakelse av
behov innen beredskap og sikkerhet. Det gjelder blant annet rundt utarbeidelse av planer,
prioritering av tiltak mot ugnskede hendelser, @gvelser og lagring av materiell og utstyr. De
gkonomiske ressursene til beredskapsarbeid synes a vaere pa et relativt beskjedent niva.

Tidligere i ar ble det ogsa utarbeidet en forstudie av arbeidet med sivil beredskap i region
Vasterbotten®. Studien var avgrenset til regionledelsens arbeid og arbeidet i hélso- och
sjukvardsnamnden. Det ble blant annet anbefalt & gjennomfere en naermere analyse av
katastrofeberedskapen for legemidler og medisinteknisk utstyr.

Et aktuelt prosjekt kan veere et utvidet samarbeid mellom kommunene rundt lagring av
beredskapsmateriell og utstyr ved stgrre naturkatastrofer som kan fgre til stengning av
samfunnskritisk infrastruktur over lengre perioder, som E12, energiforsyningen og digital
infrastruktur. Initiativet bgr komme fra regionale myndigheter som har det overordnede ansvaret
for samfunnssikkerheten.

4.6 Neeringslivets betydning for beredskap og sikkerhet

Et annet hovedpoeng i totalberedskapskommisjonens rapport er at naeringslivet er for lite integrert
i arbeidet med beredskap og sikkerhet. | E12 korridoren er det flere bedrifter innen
metallbearbeiding, fra gjenvinning av metaller til verkstedtjenester og finmekanisk produksjon av
komponenter og reservedeler. Disse bedriftene er viktige i forsvaret av landsdelen og de er viktige
ved reparasjon av skader etter ugnskede hendelser. Betydningen av ressurser og kompetanse
innen mekanisk industri er godt dokumentert i rapportene fra krigen i Ukraina. Sitat fra
Forsvarssjefens fagmiliteere rad i 2023:

Utfordringer knyttet til lengre ledetider og hayere kostnader som falge av pandemien blir forsterket
av krigen i Ukraina. Bade Ukraina og Russland er store leverandgrer av rédvarer og metaller som
er ngdvendige for & produsere enkelte komponenter i moderne systemer. Prissvingninger og
leveranseutfordringer farer til kortere tidsfrister fra industrien, noe som gir redusert tid til egne
beslutningsprosesser. Utviklingen har skapt utfordringer for var evne til & hurtig anskaffe materiell
og ammunisjon. Markedssituasjonen forsterkes av at de fleste NATO-land investerer i mer militeert
materiell samtidig. Et relativt lavt produksjonsniva i industrien over tid, seerlig grunnet begrenset
fokus pé beredskapsbeholdninger nasjonalt og hos allierte, forsterker disse utfordringene.

6 Forstudie av regionens arbete med civil beredskap samt beredskap for extraordindra handelser Region Vasterbotten
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Produksjonskapasiteten vil avhenge av industriens evne til & oppskalere, noe som forutsetter et
finansielt grunnlag. Forsvaret mé ta hgyde for lengre leveringstider.

Evne til & produsere kompenter og reservedeler er saerlig viktig. Som eksempel fikk Ukraina tidlig
i krigen 22 artillerivogner av typen M109 fra Norge. Over halvparten av dem er na ubrukelige som
felge av manglende reservedeler forteller soldatene (Forsvarets Forum, september 2024).
MidtSkandia bgr ha som mal & synliggjere og utvide den mekaniske industriens rolle innen
oppgaver relatert til sikkerhet og beredskap. Et annet mal kan vaere & bidra til & styrke den
nasjonale forsyningssikkerheten, som gkt produksjon av viktige komponenter og reservedeler
som i dag anskaffes fra leveranderer i andre verdensdeler. Behovet for utvikling av regional
forsvars- og sikkerhetsindustri er ogsa omtalt i kapittel 3.4.

4.7 Reservelgsninger ved varige driftsavbrudd i kritiske forsyningslinjer

Mange hendelser de siste arene viser at kritisk transportinfrastruktur er sarbar for hybrid
krigfgring og for ekstremvaer av forskjellige art. Manglende vedlikehold eller manglende
oppgradering av jernbanestrekninger er ogsa en hovedarsak til varige driftsavbrudd, som pa
Malmbanen. Det er viktig at transportsystemene har alternative Igsninger dersom behovet
oppstar, slik den finsk statsminister papekte i matet i Bode.

Bade Sverige og Finland er helt avhengige av sjatransport i Jstersjgen. Krigen i Ukraina har vist
at undervannsinstallasjoner og broer er sarbare for sabotasje. Svensk og finsk medlemskap i
NATO har fart til hayere militeer aktivitet og beredskap i Ostersjgen. Det har veert to
eksplosjoner i undersjgiske transportrgr for naturgass, i 2022 og 2023. Det er uklart om den
andre bristen i ledningsnettet i oktober 2023 skyldtes sabotasje eller vanskelige veerforhold.
Ukraina har angrepet og skadet to militeere russiske fartgy i Jstersjgen i 2024. Russerne har
utplassert krysserraketter nord-gst for Finland. Det har ogsa veert andre hendelser, som en
plutselig ankomst av immigranter fra Russland ved grensen til Finland. | tillegg har er det pastatt
at russerne gnsker en grenseendring i den gstre delen av Finskebukten.

Hybrid krigfaring mot vestlige land har gkt kraftig i omfang de siste arene. Det er angrep pa
installasjoner i Europa hver dag ifglge etterretningskilder. De fleste blir avverget fgr de far gjort
skade. | tillegg kommer hendelser som fglge av klimaendringer. NATOs forrige generalsekreteer
Jens Stoltenberg trakk fram de samme perspektivene i et intervju pa svensk TV i 2023:7

«Krigen i Ukraina har vist hvor ekstremt viktig det er a fa frem forsyninger og styrker til fronten i
en krise eller krigssituasjon. Alle nordiske land har veldig mye kommunikasjoner som gar nord-
sgr og i mindre grad pa tvers mellom de nordiske landene. Dette betyr at vi ma se pa bade
havner, jernbane, og veiforbindelser og hvordan vi skal fa pa plass den infrastruktur som gjor at
vi lett kan flytte militaert materiell mellom de nordiske landene»

Aller mest utsatt er jernbanenettet som ikke er utbygd med sikte pa omkjgringsalternativ ved
varige driftsavbrudd. Det synes sarbart med kun en banestrekning mellom Jstersjgen og

Atlanterhavet i Nord-Norge og i Nord-Sverige. Trolig vil denne svakheten ogsa vektlegges i den
kommende utredningen av forsvarsmaktenes grensekryssende transportbehov.

’SVT 14. juli 2023
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NYE TRANSPORTBEHOV SOM FOLGE AV DET GRONNE
SKIFTET

5.1 Det gronne skiftet skaper nye trafikkstremmer

Den aller stgrste utfordringen er avkarboniseringen og overgangen til et klimangytralt samfunn
innen 2050. Utslippene av Co2 ekvivalenter i Norge, Sverige og Finland i 2023 var henholdsvis
46,6 mill. tonn, 44,2 mill. tonn og 40,6 mill. tonn. Av dette representerer industrien 10-15 mill. tonn
Co2-ekvivalenter i hvert land, enten i f.m. produksjonen eller i f.m. produksjon av energi, eks. olje
og gass. En annen stor utslippskilde er transport med skip og med tunge kjgreteay. Alle utslipp
males pa landets eget territorium. Transportsektoren har betydelige utslipp ved transport til andre
land som ikke inngar i utslippstallene. De samlede globale utslippene av Co2-ekvivalenter ble
beregnet til 37,5 milliarder tonn i 20238, Det er derfor et stort marked for lasninger som har
internasjonal konkurransekraft. | dette kapitlet dreftes to temaer som har seerlig betydning for E12
regionen:

Det grgnne

skiftet Kraftig vekst i produksjonen av fornybar energiformer

Kraftig vekst i transportene av Co2 for lagring i
Nordsjgen

Figur 11: Nye varestresmmer i det grgnne skiftet som kan fé stor betydning for E12 regionen

For & oppna klimangytralitet ma karbonavtrykket av forbrenning av fossilt brennstoff enten fijernes
gjennom rensing eller gjennom erstatning med fossilngytrale eller fossilfrie energiformer. Begge
deler innebeerer nye trafikkstremmer i betydelig omfang. i dag transporteres majoriteten av oljen
og gassen til det europeiske markedet giennom sammenkoblede rgrsystemer. Det blir neppe
mulig a fa til i samme omfang nar produksjonsstedene og volumene per produksjonssted endres.
Sj@- og banetransport blir derfor viktig i transporten av nye energibaerere. Mange land mangler
innsatsvarene for utvikling av fossilfrie energibeerere i gnsket omfang, som vind, vann, mineraler
og biorastoff. Dette er innsatsvarer som E12 regionen har et betydelig overskudd av. Det kan

8 www.globalcarbonproject.org.
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derfor antas at det vi bli en hgy fremtidig ettersparsel etter fossilfrie eller fossilngytrale
energibzerere i ulike former fra land utenfor Norden, enten som ferdige produkter eller som
bearbeidede ravarer.

Alle land har ambisjoner om etablering av nye grgnne industrier som innebzerer mange
arbeidsplasser og gkonomiske ringvirkninger. Et godt eksempel er batteriproduksjonen i
Skellefted og i Mo i Rana. Selv om de gr@nne industriene har betydelige oppstartsproblemer som
folge av nye teknologiske l@sninger og overproduksjon i andre land, sa vil de over tid fare til
betydelig vekst i ettersparselen etter sjg- og banetransport til og fra internasjonale destinasjoner.
Energilagring er et helt neadvendig supplement til produksjonen av vind- og solkraft i mange
europeiske land. Holdningen i EU rundt satsingen pa nye fossilfrie energibzerere er at man ikke
har noe valg. For a kunne gjennomfgre det granne skiftet uten a veere avhengig av Kina, USA og
Russland ma Europa bygge sin egen industri innen de kritiske sektorene som samfunnet er
avhengig av.

5.2 Hoy usikkerhet rundt fremtidens energiformer

Malet om Co2-ngytralitet i 2050 innen industri og tungtransport kan ikke oppnas med vind-, sol-
og vannkraft som de eneste energikildene. Det blir for kostbart & bygge ut ledningsnettet og trolig
for konfliktfylt i forhold til forbruket av natur. En annen transportkrevende energikilde er naturgass.
Gass i ulike former er en viktig energikilde i dag og vil forbli det i tiar framover. Naturgass er et
fossilt brennstoff dannet under hayt trykk gjiennom hundrevis av millioner ar. Naturgass og biogass
bestar begge hovedsakelig av metan (CH4). Det vil si at de kan supplere eller erstatte hverandre
uten videre. Naturgass deles inn itarrgass og vatgass. Terrgass bestar av det letteste
hydrokarbonet metan, CH4, og selges under betegnelsen naturgass. Vatgass inneholder
de tyngre komponentene som etan (C2Hs), propan (CsHs), butan (CsH10) og kondensater, og
betegnes som NGL (Natural Gas Liquids). Naturgass har lav energitetthet sammenlignet med
f.eks. kull. Gassen kokes til den gar over til vaeske, Da oppnas en volumreduksjon pa 1/600 og
gassen far betegnelsen LNG (Liquified Natural Gas). Det eneste storskala anlegget for produksjon
av LNG i Europa er pa Melkgya i Hammerfest kommune.

Naturgass eller biogass reduserer utslippene av Co2 ekvivalenter sammenlignet med andre
fossile energibeerere, men det er ikke fossilfrie energibaerere. En av utfordringene er at metan
slippes ut i utvinningsfasen. Metan er en 28-ganger sterkere drivhusgass enn Co2, samtidig den
forsvinner langt raskere fra atmosfaeren enn CO,. Pa 2000-tallet har det vaert en kraftig gkning i
utslippene av metan i atmosfeeren. Det skyldes blant annet gkte utslipp fra vatmarker og tropiske
strgk pa grunn av et mildere klima. Bade FN og EU peker derfor pa hydrogen som en mer varig
lasning for utfasing av fossil energi og overgangen til et lavutslippssamfunn. Det pagar omfattende
forskning for f& produsere hydrogen fra naturgass gjennom & fa gassen til & reagere med
vanndamp og oksygen ved hgy temperatur. Dersom det fanges CO, som et biprodukt i prosessen,
kalles det blatt hydrogen. Hydrogen kan ogsa lages ved hjelp av elektrolyse av vann. Da blir det
ikke dannet CO, i prosessen. Hvis produksjonen i tillegg skjer ved hjelp av fornybar energi, kalles
det grent hydrogen. Produksjonen av grgnt hydrogen krever store mengder energi og vann.
Denne produksjonen er mest aktuell der det et betydelig overskudd av begge deler, som i E12
regionen, og der bruk av dette overskuddet ikke kommer i konflikt med andre samfunnsformal.

| dag omsettes komprimert hydrogen i tanker som er trykksatt til 350 bar eller 700 bar, i likhet med
trykksatt naturgass (CNG). For & redusere volumene ved transport og sikkerhetsrisikoen ved
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lagring er det gnskelig at naturgass, biogass og hydrogen omdannes til energi i flytende form. For
at hydrogenet skal kunne gjgres flytende ved atmosfaerisk trykk, ma den kjgles ned til minus
252,87 °C. Dette gir den mest konsentrerte form for hydrogen, men nedkjglingen er sveert
energikrevende. Nar hydrogen gjort flytende, ma det straks forvares i godt isolerte kryotanker.

| fremtiden vil det trolig bli mest aktuelt & lagre hydrogen med faste stoffer eller med andre
kjemiske forbindelser. Mest aktuelt er ammoniakk som har et mye hgyere temperaturniva for
omdanning til en flytende vaeske. Ammoniakk er imidlertid sveert giftig og etsende i hgy
konsentrasjon. Hydrogen er et vanlig grunnstoff og etablerer lett forbindelse med andre grunnstoff,
som magnesium. Da dannes magnesiumhybrid. Forskning gjennomfert av Institutt for
energiteknikk (IFE) og selskapet Hydrogen Storage viser at lagring av hydrogen som
magnesiumhydrid, er sikrere og mer effektivt enn andre lagringsmater. | tillegg er det en mer
effektiv energibaerer enn flytende hydrogen eller hydrogen i gassform, fordi det lagres mer energi
per volumenhet®. Det er en pasta som slipper ut hydrogen i kontakt med vann.

Mange av de nye energibaererne betraktes som farlig gods. Det er derfor gunstig at store volumer
kan transporteres med skip eller godstog fremfor i mindre volumer i veinettet.

5.3 Produksjon og transport av gass og hydrogen

Blant de mest interessante omstillingsprosjektene som pagar er konverteringen til nye
energibeerere i mineral- og metallindustrien. LKAB @nsker & produsere jernsvamp i stedet for
jernpellets med produksjon i smelteovner basert pa grgnt hydrogen fremfor fossilt steinkull. Med
full konvertering av produksjonen innen 2045 vil det redusere Co2 utslippene fra deres kunder,
som er stalverkene, med 40-45 mill. tonn per ar. Demonstrasjonsanlegget bygges i Géllivarre med
en produksjonskapasitet pa 1,3 mill. tonn jernsvamp per ar. Energibehovet er 5 TWH per ar som
i farste rekke gar til produksjonen av grent hydrogen. Den samlede malmproduksjonen til LKAB
er ca. 30x starre enn produksjonen i demonstrasjonsanlegget. Det vil ikke vaere mulig & produsere
mengdene av grant eller blatt hydrogen som kreves i direkte tilknytning til smelteovnene. Det vil
derfor veere behov for store mengder med fossilfri energi fra andre regioner som ma transporteres
med skip og med jernbane. Malmbanen har over lang tid veert overbelastet. Andre
transportkorridorer ma ogsa anvendes. LKAB har gitt uttrykk for at de kan bli Europas starste
kjgper av fossilfri energi.

Skogen er viktig for & erstatte plastprodukter med fornybare materialer. Skogressursene har ogsa
mange andre anvendelsesomrader, som produksjon av biofuel og biokull. Boliden, Nevel,
Skelleftead Kraft and Sveaskog gjennomfarer en mulighetsstudie for & produsere grant hydrogen
og biodrivstoff i Vasterbotten. Hovedmalet er & erstatte forbruket av fossilt drivstoff i Bolidens
smelteverk i Skellefted med andre energibzerere®.

EU legger i sin strategi til grunn at hydrogen vil gke fra 2 % av energiforbruket i Europa i 2018, til
om lag 13-14 % innen 2050". Det er konkrete mal for oppbygging av en europeisk
hydrogenproduksjon. EU har delt utviklingen i to faser i produksjonen av grent hydrogen fra
fornybar energi:

°www.forskning.no, april 2022
10 www.both2nia.com
11 Trans-European Networks for Energy (europa.eu)
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o 2020-2024 6 GW fornybare hydrogen-elektrolysarer og 1 million tonn grgnt hydrogen
e 2024-2030: 40 GW fornybare hydrogen-elektrolysarer og 10 millioner tonn gr@gnt hydrogen

Det er mange prosjekter som pagar innen produksjon og distribusjon av grent hydrogen. Blant
initiativene er en mulighetsstudiene knyttet til etablering av et rgrsystem med 2.500 kilometers
lengde mellom Finland, Polen og de baltiske landene. En av produsentene i hydrogenmarkedet
er Gen2 Energy som i 2023 fikk byggetillatelse til & etablere en fabrikk i Mosj@en. | likhet med
andre produsenter gnsker de a levere hydrogen i spesialbygde containere, med skip og godstog.
En 40-fots container har vanligvis en lastevekt pa omkring 25 tonn. Allerede i 2030 ma det derfor
transporteres 400.000 containere med grant hydrogen i Europa dersom EUs mal skal nas. Som
stor leverandgr av naturgass er Norge sveert interessert i & produsere blatt hydrogen til Europa.
Det krever Co2 rensing. Det vil sannsynligvis bli hay eksport av bade grent og blatt hydrogen fra
Norge i fremtiden.

5.4 Transport av renset Co2 i E12 regionen

Co2 rensing og transport av flytende Co2 til deponeringsanlegg vil bli en stor industri, som fra
forbrenningsanlegg til tomme oljebrenner i Nordsjgen. Karbonfangst fra industri- og
forbrenningsanlegg anses som det mest effektive tiltaket for & oppna en raskere reduksjon av
utslippene av klimagasser. EU har et mal om fjerning av 310 mill. tonn Co2 gjennom karbonfangst
innen 2030. | Norge er malet 5,2 mill. tonn. Gassen transporteres i flytende og nedkjalt form med
skip eller i komprimert form i rer. Det pagar en rekke prosjekter bade i Norge, Sverige og Finland
for fangst av Co2. | Norge pagar bygging av et karbonfangstanlegg i Brevik for behandling av
reykgassen fra sementproduksjonen. Selv om investeringsomfanget per tonn fanget Co2 er hoyt,
er det stor politisk vilje til & satse pa karbonfangst for a redusere utslippene av klimagasser.

5.5 Effekter pa transportbehovet i E12 regionen

Det starste effektene pa behovet for sjg- og banetransport som fglge av det grgnne skiftet vil
komme om 10-15 ar. Det kan bli betydelig produksjon av grgnt hydrogen i E12 regionen. Bade
Norge, Sverige og Finland har gode naturgitte forutsetninger til & produsere og eksportere nye
energibaerere. Etterspgrselen er neppe det stgrste problemet, forutsatt konkurransedyktige
transportkostnader. En sentral problemstilling kan bli & balansere produksjonen av fossilfri eller
fornybar energi opp mot andre samfunnshensyn. Det ma ogsa gjeres omfattende tiltak innen
energikonvertering i egen industri. | utgangspunktet er det omkring 40 mill. tonn Co2 fra
tungindustri og tungtransport i Norge, Sverige og Finland som ma fjernes innen 2050 for & oppna
karbonngytralitet. Konvertering til hydroelektrisk energi for de starste utslippskildene vil kreve sa
store investeringer at det knapt er mulig, jfr. elektrifiseringen av naturgassproduksjonen pa
Melkgya. Her er behovet for elekirisk kraft like hayt som naveerende forbruk i Finnmark.
Konklusjonen er at det grenne skiftet vil tvinge fram investeringer i transportnettet for ivaretakelse
av nye, volumkrevende varestremmer som fortsatt er i startfasen i dag.
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Figur 12: lllustrasjon av produksjon og bruk av hydrogen. Kilde Norsk Klimastiftelse (www.
Energiogklima.no)
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6. PROSJEKTER INNEN NARINGSUTVIKLING
6.1 Mange muligheter innen baerekraftig utnyttelse av naturressursene

| Mo i Rana produserer Celsa Nordic Group armeringsstal basert pa resirkulert stal fra Celsa
Recycling og andre samarbeidspartnere i hele Norden. Det vil vokse fram en omfattende
gjenvinningsindustri dersom ambisigse politiske mal mot 2040 skal oppnas. Stal har allerede en
hgy gjenvinningsandel sammenlignet med andre metaller og andre varegrupper. Gjenvinning av
plast er et hgyt prioritert omrade, der andelen som gjenvinnes er lav i dag. Etablering av ny
prosessindustri krever betydelige volumer og ivaretakelse av restprodukter som i dag anses som
avfall. I tillegg vil det kreve tilgang til elektrisk kraft eller andre fossilfrie energikilder dersom rensing
av rgykgassen for Co2 skal unngas. Det er krevende & etablere ny prosessindustri i E12 regionen
i omrader der det ikke er slik industri i dag.

Bade Helgeland, Vasterbotten og E12 regionene i Finland har rike naturressurser som vil bli stadig
mer attraktive. Det vil derfor veere produksjon av ravarer og bearbeidede ravarer som i fgrste
rekke skaper vekst i transportbehovet mot 2050. De mest transportkrevende varestrgmmene er
mineraler og biorastoff. | skognaeringen er det det vel etablert system for transport av ravarer til
fabrikkanlegg ved QOstersjaen. | mineralnaeringen ligger ravarene fortsatt i stor grad i bakken. Det
er her som veksten i transportbehovet kan bli starst. Denne forstudien retter seg derfor mot planer
og forventninger i mineralnaeringen. Det er imidlertid flere drivkrefter for neeringsutvikling og for
utvikling av transportsystemene med skip og godstog:

Neerings- @kt grensekryssende transport som fglge av et hayere

uttak av ravarer, som mineraler og biomasse

utvikling

Flere arbeidsplasser i nord som igjen gker ettersparselen
etter transport, bade i hvert land og mellom landene

Krav fra EU om styrking av de grensekryssende transport-
korridorene

Figur 13: Drivkrefter for okt transportkapasitet fra ravarebasert naeringsutvikling i E12 regionen
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6.2 Utvinning av malm og mineraler

Bade Nordland og Vasterbotten har en betydelig mineralindustri. Produksjonen av metaller og
mineraler har en sikkerhetspolitisk dimensjon som vil gke i takt med den globale ettersparselen.
Den raske utviklingen i teknologisk innovasjon har bare vaert mulig fordi et stadig sterre antall
metaller og andre ravarer blir tatt i bruk. Mange av metallene utvinnes i land med lave
miljgstandarder og totalitzere politiske regimer. Kina har en dominerende posisjon innen
produksjon og distribusjon av kritiske ravarer som har avgjgrende betydning for tempoet i det
grenne skiftet. | utgangspunktet er det ikke mangel pa rastoff. Utfordringene er mest knyttet til
manglende utvinning, manglende gkonomisk nytte av restrastoffet som oppstar og
monopolisering av produksjonen. | 2023 utarbeidet EU en liste over 34 kritiske ravarer som har
hgyest forsyningsrisiko og sterst betydning for europeisk gkonomi. Hgy forsyningsrisiko
innebeerer at det er kun et fatall leveranderer pa verdensbasis. Samtidig utarbeidet EU en liste
over 17 strategiske ravarer, dvs. ravarer det der forventes sterk vekst i ettersparselen. | stor grad
er dette ravarer som ogsa er kritiske. Unntaket er blant annet aluminium som er en strategisk,
men ikke kritisk, ravare.

Blant utfordringene er at de kritiske ravarene utgjer en sveert liten andel av den totale
produksjonen av mineraler. De utvinnes vanligvis som biprodukter til annen produksjon og ma
separeres og raffineres i egne produksjonsprosesser. Andelen teknologi- og edelmetaller fremgar
av figuren nedenfor:

Nikkel
28MT

Zirkonium
1.1 MT

Alle
andre
metaller
og malmer,
inklusiv
teknologi- og
edelmetaller
210 MT

Platinametaller
0,5KT

Gull
33KT

«Teknologi»- ['wolfram 101kt ° 9
og edel- Antimon
Tl Litium 115 KT 90,8 KT |

24 MT K

Tinn
257 KT

Sjeldne jordarter
267 KT

Molybden
Mangan 298 KT
56 MT

Jernmalm Aluminium Magnesium

3108 MT 67 MT 988 KT
Alle malmer «Industrielle» «Teknologi-»
og metaller malmer og metaller og edelmetaller

MT - Millioner tonn
KT - Tusen tonn

Figur 14: Sammensetningen av den globale produksjonen av mineraler. Kilde: BGS World Mineral
Production 2017-2021 (gjengitt fra den norske regjeringens mineralstrategi)
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I Norge inndeles de mineralske rastoffene i fem kategorier:

o Metaller
Grunnstoffer som utvinnes fra metallholdige mineraler
e Industrimineraler
Mineraler og bergarter som har industriell anvendelse
o Naturstein
Stein som kan sages, spaltes eller hugges til bruk i bygninger, monumenter og utearealer
e Energimineraler
Mineraler som kan omdannes til energi, som kull, uran og thorium.
e Sand, grus og pukk
Naturlige lasmasser eller knust stein som brukes til bygge- og anleggsformal

De store volumene for landbasert utvinning er sand, grus og pukk, med en produksjon pa 81 mill.
tonn i 2023. Disse mineralene utvinnes i alle fylker og anvendes primeert til innenlandsk forbruk.
Til sammenligning ble det solgt 2,4 mill. tonn metaller og 8.1 mill. tonn industrimetaller'?. | 2023
var det kun to aktgrer med kontinuerlig utvinning av metallisk malm i Norge; Rana Gruber AS
(magnetitt og hematitt) og Titania AS i Rogaland (ilmenitt). | tillegg er det delt ut driftskonsesjon til
tre nye gruver innen metallisk malm etter at mineralloven tradte i kraft i 2010. Dette er Nussir
kobbergruve, Engebaprosjektet (ruti og granat) og gjendpning av Sydvaranger gruve.
Industrimineraler som utvinnes i Norge er dolomitt, feltspat, grafitt, kalkstein, kvarts/kvartsitt,
nefelinsyenitt og olivin. Disse mineralene brukes blant annet i papir, mikrochiper, solceller,
mobilbatterier og maling. Nordland fylke er desidert starst nar det gjelder eksport av metallholdige
mineraler og industrimineraler. | alt 14 av 34 kritiske ravarer pa Eu’s liste har kjente forekomster i
Norge, som kobber og nikkel, For 4 av ravarene er det etablert produksjon, som av superrent
silisium.

Den svenske gruveindustrien hadde en produksjon pa 84 mill. tonn i 20233, Her det utvinningen
av jernmalm som dominerer, med 36 mill. tonn. Det utgjer 93 % av Europas jernmalmproduksjon,
men bare 1 % av det totale verdensmarkedet. Sverige har ogsa en relativt hgy andel av den
europeiske produksjonen av sink, bly og kobber. Utvinningen av mineraler skjer i stor grad i tre
geografiske omrader; Norrbotten, Skelleftefaltet og Bergslagen. | Sverige var det 12 gruver i drift
ved utgangen av 2023, derav 4 gruver i Vasterbotten:

o Kristineberg, Bjorkdal, Kankberg og Ranstream

Disse gruvene utvinner gull eller basismetaller. Sverige oppdaterte sin nasjonale mineralstrategi
i 2013. Det arbeides med en ny strategi i henhold til retningslinjene fra EU. For 11 ar siden var
det seks gruver i Vasterbotten mellom Storuman og Skellefted, for utvinning av gull og
basismetaller. Det var stor optimisme knyttet til etablering av nye gruver:

Enligt uppgifter hos Sveriges geologiska undersékning (SGU) kan det vid ar 2020 finnas cirka 30

metallgruvor i Sverige, jamfért med dagens 16. Fram till 2030 kan det vara uppemot 50 gruvor i
produktion i Sverige. Prognosen bygger pé bedémningar av brytningskapacitet i de projekt som

1212 Harde fakta om mineralnzeringen 2023 (Direktoratet for mineralforvaltning)
13 Bergverksstatistik 2023 (Sveriges geologiska undersoékning)
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har fatt eller har sb6kt bearbetningstillstand och aktivt arbetar fér att genomféra projekten.
Prognosen férutsétter att samtliga av bearbetningstillstdnden blir en aktiv gruva.

Slik gikk det ikke. Som i Norge har det blitt stadig faerre gruver i drift. For 100 ar siden var det 500
gruver i drift i Sverige. For 50 ar siden var det 100 gruver i drift. Likevel er produksjonen langt
hgyere enn for 50 ar siden.

Mineralstrategien i 2013 la mest vekt pa forskning og innovasjon, samarbeid med reinnaeringen
og rekruttering av kompetent arbeidskraft. | Sverige er det en mineralkategori som kalles for
konfliktmineraler. Her inngar blant annet gull og volfram. Disse mineralene utvinnes i
konfliktomrader der det er stor sannsynlighet for at inntektene gar til a finansiere kjgp av vapen.
EU vil innfgre en ny lov som skal fremme mer ansvarsfulle kjgp av mine mineraler hos importgrer,
benevnt som EU:s konfliktmineralforordning (the Conflict Minerals Regulation).

6.3 Mer statlig styring i utvinningen av mineralressursene

EU har satt en rekke ambisigse mal for oppbygging av den europeiske mineralindustrien mot
2030. Det er mal knyttet til hvert ledd i forsyningskjeden fra utvinning til produksjon og gjenvinning
for & redusere sarbarheten i behovet for kritiske mineraler. Den norske regjeringen la frem sin
mineralstrategi i fjor, for oppfelging av EU’s «critical raw material act». Strategien er bygget opp
rundt fem satsingsomrader:

Mineralprosjekter ma realiseres raskere

Mineralnaeringen skal bidra til den sirkuleere gkonomien

Mineralnaering skal bli mer baerekraftig

Privat kapital er en betingelse for Isnnsomme og baerekraftige mineralprosjekter
Norge skal veere en stabil leverandar av ravarer til granne verdikjeder.

ok owbh =

Regjeringen @nsker & redusere saksbehandlingstiden og legge til rette for raskere
godkjenningsprosesser. Direktoratet for mineralforvaltning med Bergmesteren for Svalbard er
utpekt som fagmyndighet. Det skal utarbeides et «mineralkompass» som skal bidra til bedre
informasjon for tiltakshaver og for de som bergres av mineralvirksomhet. Dette kompasset vil
veere til stgrst nytte tidlig i letefasen, med informasjon om reguleringsbestemmelser, om
naturmangfold, om andre naeringer eller om kulturminner. Det skal ogsa vurderes etablering av et
statlig mineralselskap eller et mineralfond, med gkonomiske virkemidler for gkt utvinning, okt
baerekraft eller gkt lokal verdiskaping. Utvinning av mineraler skaper store mengder
overskuddsmasser. Regjeringen har som mal @ minimere omfanget gjennom krav om en sirkulaer
forretningsplan som viser hvordan overskuddsmasser kan gjenbrukes

6.4 Krevende godkjenningsprosesser
| Sverige er det fire faser i godkjenningsprosessen fram til oppstart av produksjon:

¢ Undersokningstillstand, bearbetningskoncession, miljétilstdnd og markanvisning/bygglov
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Ifelge International Energy Agency (IEA) tar det i gjennomsnitt 16,5 ar fra en mineralressurs er
oppdaget til produksjon kan starte. | Norge og Sverige tar det trolig enda lenger tid. | Finansavisen
5. augusti ar var det en artikkel om SMA Mineral som gnsker a etablere en ny produksjonsprosess
ved fabrikken i Mo i Rana, basert pa lokal dolomitt som ravare. Borekartleggingen ble gjennomfart
for 30 ar siden. For 12 ar siden ble det inngatt en avtale med Saltfjellet Reinbeitedistrikt. For 9 ar
siden ble sgknaden om driftskonsesjon sendt til Direktoratet for naturforvaltning. Det harer med
til historien at den nye generasjonen i Saltfiellet Reinbeitedistrikt har et annet syn pa avtalen enn
generasjonen som inngikk avtalen med SMA Mineral. | likhet med EU gnsker Norsk Bergindustri,
interesseorganisasjonen for mineralindustrien, at godkjenningsprosessen blir mye kortere. Det
foreslas tre konkrete tiltak:

e At det etableres et tydelig regelverk for behandling av sgknader, og at Direktoratet for
Mineralforvaltning far en mer koordinerende og radgivende rolle i tillegg til & veere
godkjenningsmyndighet

e At detinnfgres tidsfrister for konsultasjon med reindriftsnaeringen

e At flere lokale prosesser og haringer slas sammen

6.5 Regional tilrettelegging for mineralutvinning

Det er betydelige mineralforekomster langs hele E12 korridoren, bade i Nordland, i Vasterbotten
og i Finland. Vedlagt falger kartet over registrerte mineralforekomster med nasjonal interesse i
Nord-Sverige:

Figur 15 Registrerte mineralforekomster
med nasjonal interesse Kilde: Sveriges
geologiska undersékning (SGU)

Ny mineralproduksjon kan gke behovet for
transportkapasitet og betydningen av E12 i
et nasjonalt perspektiv, og bidra til regional
verdiskaping. Et prosjekt kan ta
utgangspunkt i malet om mer beerekraftig
utnyttelse av mineralressursene. Dette er
ogsa i samsvar med internasjonale trender.
Anbefalingene fra internasjonale
radgivningsmiljger er at industrien ma legge
mye mer vekt pa samarbeid med
lokalsamfunnet som de skal operere i. 54 %
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Kommunene har en viktig tilretteleggende og radgivende rolle selv om beslutningsmyndigheten
er pa statlig niva. Det synes & veere tre utfordringer som ma prioriteres hgyere for tiltakshavere
som gnsker a utvinne nye mineralforekomster i arene framover:

¢ Hvordan samarbeide med lokale myndigheter og lokale interessenter slik at de negative
konsekvensene blir lavest mulig, og som igjen bidrar til at prosessen fra leting til utvinning
kan reduseres i tid

e Hvordan skape nytte eller verdi av restrastoffet som produseres, som gjennom dialog med
andre interessenter som kan utnytte avfallet til egne formal

e Hvordan etablere nye forretningsmodeller for samarbeid slik at investeringsomfanget kan
reduseres i fgrste fase, og slik at trinnvis utbygging kan finne sted.

Mange av mineralene som gnskes produsert vil ha mer enn 90 % restrastoff etter utvinning og
bearbeiding. Myndighetene er tydelige pa at deponering av store mengder avfall ikke er
akseptabelt. Det finnes Igsninger. | utbyggingen av E10 har for eksempel Statens vegvesen lagt
til rette for utfylling av steinmasser i skraninger, slik at de blir flatere. Det gjer det lettere for rein a
passere og det reduserer behovet for rekkverk for & hindre ulykker.

LKAB:s gruva i Kirunavaara. Foto: Henrik Montgomery /TT.
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7. PLANER OG BARRIERER FOR VIDERE UTVIKLING AV
TRANSPORTNETTET

7.1 Transportinfrastrukturen i E12 korridoren

Hverken Statens vegvesen eller Trafikverket prioriterer sterre investeringer i E12 korridoren det
kommende tiaret. Unntaket er strekningen Vannas til Umea pa ca. 30 kilometer. P4 denne
strekningen planlegger Trafikkverket to prosjekter ved Brannland og Vannasby. Formalet er gkt
trafikksikkerhet for syklende og gaende og gkt kollektivirafikk. Andre korridorer prioriteres hgyere.
Det starste veiprosjektet i Nordland er utbyggingen av E6 gjennom Sgrfold. Trafikverkets oversikt
over pagaende og planlagte prosjektet i Vasterbotten viser det bare er de to prosjektene neer
Umea som gjelder E12 av totalt 40 prosjekter. Til sammenligning er det 9 prosjekter pa E4.
Maijoriteten av prosjektene pa E4 gjelder utbygging av en matefri vei. Region Norr i Trafikverket
utarbeidet i 2023 en oversikt over kvaliteten i det statlige veinettet i Norrbotten, Vasterbotten,
Vasternorrland og Jamtland. Oversikten viste sma forskjeller. 13 % av det statlige vegnettet i
Vasterbotten anses a ha svaert darlig kvalitet.

Tilgang til jernbane har historisk sett veert viktig for naeringsutviklingen i innlandskommunene.
Storuman er et knutepunkt der Inlandsbanen meater Vasterbotniabanen (Tvarbanen). Jernbanen
er imidlertid i darlig forfatning sammenlignet med veinettet. Strekningen Hallnas — Storuman pa
ca. 160 km er ikke elektrifisert. Kjgrehastigheten er begrenset til 70 km/time. Den lave hastigheten
gjer det vanskelig a fa passasjertrafikk og annet gods enn massevirke over pa jernbane. Helena
Lindahl (C) fremmet i 2023 et forslag til Riksdagen om elektrifisering'®. Det ble blant annet lagt
vekt pa mulighetene for overfgring av godstrafikk fra veinettet til banenettet. Beslutningen var at

"Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver méjligheten at finansiera
en elektrifiering av Tvdrbanan i Vsterbotten och tillkdnnager detta fér regeringen’”.

Det er uklart hva vedtaket innebeerer. Det har veert mange utredninger pa 2000-tallet uten at det
har fert til vesentlige tiltak for & oppna ny trafikk med jernbanen.

7.2 Atgéardvalstudien av E12 korridoren

Transportbehovet er avgjgrende for statlige investeringer i transportinfrastruktur. Markedet
kommer farst og infrastrukturen etterpa. Pa noen omrader ma det imidlertid vaere annerledes, der
infrastrukturen kommer fgrst og markedet etterpa. Det gjelder blant annet i overgangen til nye
fornybare energibaerere. Uten lade- og fyllestasjoner blir det svak etterspgrsel etter kjgretgy som
krever ny lade- eller fylleinfrastruktur. Den store satsingen i transportsektoren mot 2030 er
tilrettelegging for reduserte utslipp av klimagasser. Det skal skje gjennom konvertering av
kjgretoyparken til nye energibaerere og gjennom tilrettelegging for at mer av trafikken skal skje
med kollektive transportmidler, sykling og gaing.

Nar det gjelder nye prosjektforslag er det naturlig & ta utgangspunkt i atgardvalstudien av hele
E12 korridoren fra Mo i Rana til Helsingfors som Trafikverket gjennomfgrte i perioden oktober
2014-mars 2016. Denne studien hadde bred deltakelse fra bergrte kommuner, regioner og andre

15 Motion til Riksdagen 2023/2024:1646 Helena Lindahl (C)
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interessenter’®. Det ble gjennomfart fire workshoper med 20-40 deltakere. Arbeidet munnet ut i
en lang rekke sma og store tiltak som ble inndelt i 14 kategorier, og fordelt i henhold til
transportetatenes fire stegs modell:

Steg 1: Téank om - Atgarder som kan paverka behov av transporter och val av transportsétt
Steg 2: Optimera - Atgarder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur och
fordon

Steg 3: Bygg om - Begransade ombyggnadsatgarder

Steg 4: Bygg nytt - Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

| atgardvalsstudien la deltakerne mest vekt pa utbyggingstiltak i steg 3 og i steg 4. Blant sentrale
prioriteringer for videre utvikling av E12 korridoren var bredere veier, bedre krysslgsninger og
bedre vintervedlikehold. Det var forventninger til at en ny nikkelgruve ville apne i Storuman
kommune, med inntil 350 daglige transporter. De fleste tiltakene i steg 4 gjaldt utbygging av
jernbanen. Av mer generelle behov var det mest prioritering av tiltak innen trafikksikkerhet, som
for syklende og gaende. Det var forventninger til at turisttrafikken ville gke og at det kunne utlgse
et trafikkgrunnlag for nye kollektivtilbud, som fra den nye flyplassen i Rana.

Atgardvalstudien inneholder 108 tiltak pa svensk side og 30 tiltak pa norsk side. Det kan veere
interessant for MidtSkandia a be om en oversikt fra Trafikverket over hvor mange av tiltakene som
er giennomfart eller der planer foreligger for giennomfaring. Nedenfor fglger prioriteringen av tiltak
per kategori etter rangering av deltakerne i den siste workshopen:

Prioritet Atgardsgrupp Poing
1 A. Framkomlighet och tillganglighet 40
2 |. Gransoverskridning 29
3 L. Jarnvag 19
4 H. Kollektivtrafik 12
5 F. Besoksndring samt gruvor och andra storre transportintensiva investeringar 12
6 J. Tatorter och byar 10
7 M. Oversyn 363/E12 9
8 C. Gang- och cykel 7
9 D. Rastmdjligheter och informationspunkter 7
10 K. Barighet 5
11 E. Miljovanligt resande 4
12 B. Drift och underhall 4
13 G. Omledningsvagar och skrymmande transporter 3
14 N. Renndring 0

Figur 16: Prioriteringen av tiltak i atgérdvalsstudien for hele E12 korridoren i 2016 (Trafikverket)

16 Studie dver E12 straket Mo i Rana - Umea - Helsingfors, med fokus pa delen genom Sverige Datum: 2016-
03-29 Projektnummer: TRV 2015/108288
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Det er ikke sikkert at prioriteringen ville blitt de samme i dag. | rapporten star det at baerekraft
hadde lavere score enn forventet, som vektleggingen av nye energibzerere. Det var lavere
prioritering av beredskap og samfunnssikkerhet enn i dag, som omkjgringsveier dersom behov
oppstar. Siden 2016 legges det mer vekt pa trafikksikkerhet og kollektive transportlgsninger,
sykling og gaing. Denne endringen er szerlig tydelig i byene.

7.3 Tilrettelegging av service- og degnhvileanlegg

De siste arene har det gradvis blitt en annen sammensetning av kjagretayene i E12 korridoren.
Det blir stgrre og lengre lastebiler og mange flere bobiler i sommersesongen, samtidig som det
kommer flere mikrokjgretay pa veien, som elektriske sykler og terrenggaende kjgretgy (ATV).
Behovene til trafikantene blir gradvis endret. Ved bygging av nye hovedveier i Norge legges det
stor vekt pa etablering av hvileplasser og servicestasjoner som er tilpasset ulike behov. Det
innebzerer for eksempel at de betjente servicestasjonene ved motorveiene utenfor byene har et
mye st@rre areal enn tidligere, og med lade- og fyllestasjoner og komplette servicetilbud til
brukerne. De starste stasjonene langs E18 har en arealstarrelse pa ca. 30 dekar. Like nord for
Trondheim er det for eksempel en dggnapen servicestasjon lokalisert ved et hotell og med en
rekke servicetjenester til bobiler og tungtransportsjafgrer. Utgangspunktet er at Statens vegvesen
erverver arealer og lyser de ut pa anbud til ulike tjenesteleverandarer med en avtale pa 20-30 ar.

Nar det gjelder kjgretgy som anvender ladeteknologi og strgm fra elektrisitetsnettet synes det ikke
a vaere spesielle behov for kommunal tilrettelegging. Her er det et fungerende kommersielt
marked. | Storuman og i Lycksele er det allerede etablert omkring 30 ladepunkter i tilknytning til
kigpesentra, hoteller og kontorer. Utfordringen er brukere av energi som foretrekker annen
fylleinfrastruktur, som biogass, metanol eller hydrogen. Den primaere malgruppen for etterspgrsel
etter disse energibaererne vil trolig vaere brukere av store nyttekjgretgy, som lastebiler,
skogsmaskiner og anleggsmaskiner, samt kraftkrevende industri. Hydrogen og metanol er ogsa
aktuelle energibeerere ved innfasing av nye lokomotiv.

| Norge er det definert 18 nasjonale turistveier i omrader med mye flott natur. Her etableres det
rasteplasser med seerlig vekt pa utsikt, sanitaerfunksjoner og moderne design av serviceanlegg.
Den ytre riksveien pa Helgelandskysten mellom Holm og Godgystraumen er den lengste
turistveien i Norge, med hele seks fergestrekninger. | atgardvalstudien ble det foreslatt at deler av
E12 burde bli den farste internasjonale turistveien mellom Norge og Sverige, som mellom Tarnaby
og Hattfjelldal (Rv. 73).

Et saerskilt fokusomrade kan veaere hvordan serviceanleggene kan anvende lokalt produserte
produkter og tienester. Serviceanleggene kan ogsa ha beredskapsfunksjoner knyttet til nadhjelp.
Atgéardvalstudien viste at det er fire rasteplasser i Trafikverkets regi pa svensk side av grensen.
Disse er ved Tallbacken, Blavikssjon, Buktes och Gransen. Dette er relativt enkle rasteplasser.
Kjaretiden mellom plassene varierer fra en time til to timer og 20 minutter. Trafikverket hadde i
2016 planer om bygging av to rasteplasser til. Det synes a vaere et stort behov for mer systematisk
tilrettelegging for ulike trafikantgruppers behov for pauseomrader pa strekningen, blant annet for
a unnga at bobiler stopper overalt. Nar det ikke er noen god struktur for serviceanlegg til bilistene
blir det faerre som stopper og det blir mindre inntekter til det lokale neeringslivet. Kommunene kan
sammen ta initiativ til planlegging og bygging av flere, moderne hvile- og rasteplasser langs E12
korridoren, og gjerne i kombinasjon med andre servicetilbud i samme omrade.
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7.4 Mange synspunkter pa de nasjonale transportmodellene

Bade i Norge og i Sverige er modellberegningene helt avgjgrende for hvilke
investeringsbeslutninger og hvilke trafikklgsninger som politikerne i neste omgang tar stilling til.
Det er lite kunnskap utenfor spesialistmiligene om hvilke faktorer som inngar og hvordan nytte
beregnes. Retningslinjene for de transportakonomiske analysene er fastsatt av byrakrater i
Finansdepartementet i hvert land, basert pa rad fra ekspertutvalg innen samfunnsgkonomiske
analyser. Malet er a sikre at alle investeringer av vesentlig omfang utredes og vurderes pa samme
mate, uavhengig av samfunnssektorer. | Sverige er det starre delegering av beslutningsmyndighet
til de statlige transportetatene rundt infrastrukturinvesteringer enn det er i Norge.

| fagmiljgene har det over flere ar veert ulike synspunkter pd modellenes sammensetning og
innhold. Tidligere var det mest kritikk av manglende vektlegging av sakalte «wider economic
benefits,» dvs. ringvirkninger av samferdselsinvesteringer. Na er det mer oppmerksomhet rundt
manglende verdsettelse av miljgvirkninger, energivirkninger og vedlikeholdsbehov. Det tas ogsa
til orde for at spart reisetid tillegges for stor betydning sammenlignet med andre faktorer, som
verdien av trafikksikkerhetstiltak. Sett i et MidtSkandia perspektiv er transportetatenes modeller
en barriere for utvikling pa flere omrader:

e Samfunnsnytten av investeringer i transportsektoren stopper ved riksgrensen. Det gjelder
ogsa sparte utslipp av klimagasser. Med naveerende modeller vil grensekryssende
transporter gst-vest alltid tape i konkurransen med investeringer i korridorer nord-sar i
hvert land.

e Det legges avgjgrende vekt pa prissatte virkninger av gkt mobilitet. Virkninger for andre
markeder enn transportmarkedet blir i liten grad hensyntatt. Det samme gjelder virkninger
som ikke er konvertert til en gkonomisk verdi, som pavirkning pa miljget.

o Den viktigste prissatte virkningen er spart reisetid. For tungtrafikken er grunnlaget sparte
kostnader for operateren. Godset som transporteres tillegges ingen verdi. |
persontrafikken er det trafikantenes opplevde nytte av spart tid som gjelder. Her skilles
det mellom ulike kategorier av reisende. Beregningen av nytte gjer at persontrafikken alltid
vil oppna starre nytte enn godstrafikken. Strekninger med et hgyt trafikkgrunnlag vil alltid
prioriteres foran strekninger med et lavt trafikkgrunnlag.

e Nytten av et tiltak baseres pa den historiske trafikkutviklingen i transportsystemet
Fremtidig trafikkvekst beregnes i henhold til nasjonale prognoser for samfunnsutviklingen.
Dersom det har veert lav eller ingen trafikk pa strekningen tidligere, vil det kun vaere mulig
a forsvare investeringen dersom det kan dokumenteres at en ny situasjon har oppstatt,
som etablering av store bedrifter. Det er ikke nok & hevde at planer foreligger, som for en
ny gruve eller en ny fabrikk. Det skal foreligge et styrevedtak og godkjent finansiering far
transportbehovet tas hensyn til.

e Nytten gker nar andre finansieringskilder enn staten betaler regningen. Det farer til at
veiprosjekter prioriteres foran jernbaneprosjekter. Bompenger medfgrer at veiprosjekter i
trafikktunge byomrader fremstar som mer samfunnsgkonomisk lgnnsomme enn
investeringer pa landet.
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Bade Norge og Sverige har tradisjon for & vektlegge de samfunnsgkonomiske resultatene av
modellberegninger hgyere enn andre land. Dersom ikke-elektrifiserte strekninger skal
oppgraderes ma beregningsgrunnlaget for samfunnsgkonomisk lgnnsomhet endres, eller det ma
apnes for mer politisk skjgnn slik som det er i landene lenger s@r i Europa. Alternativt kan mer av
infrastrukturen finansieres i privat regi som blant annet Finland legger til rette for. Ingen av
alternativene er enkle & fa til.

7.5 Nytten av grensekryssende jernbanestrekninger

De statlige transportetatene gjennomfarte for 12 ar siden en utredning for bygging av dobbeltspor
mellom Narvik og Kiruna. Avstanden er ca. 150 kilometer. Tiltaket skulle koste ca. 20 mrd. kroner.
Investeringen var ikke samfunnsgkonomisk lgnnsom nar spart tid for transportselskapene og @kt
produksjonsvolum av malm ble lagt til grunn. Transportkostnaden for et godstog var ca. 100.000
kroner per rundtur. En besparelse pa 10 % ga liten nytte opp mot investeringsomfanget, selv over
en tidsperiode pa 40 ar.

LKAB er helt avhengig av banetransport av malm til Narvik. Det var derfor urimelig & bare ta
hensyn til virkningene i transportmarkedet og ikke nytten for LKAB eller for Kirunasamfunnet. Det
gkonomiske dekningsbidraget for LKAB etter direkte kostnader var 9 mill. kroner per godstog fra
Kiruna til Narvik. Nar gevinsten av lasten ble hensyntatt ble den samfunnsgkonomiske nytten av
tiltaket drastisk forbedret. Jernbanedirektoratet vurderte at denne investeringen hadde den starste
samfunnsnytten av samtlige investeringer i den nasjonale transportplanen for perioden 2014-
2023. Det var et engangstilfelle. Etterpa har ikke nytten av godstransport for andre markeder enn
transportmarkedet blitt inkludert i statlige beregninger.

Selv med hay netto samfunnsnytte ble tiltaket ikke realisert. 30 % av strekningen er pa norsk side
og 70 % er pa svensk side. Trafikverket i Sverige hadde ikke investeringen i sine planer. For
investeringen i Norge var nytten pa feil side av grensen. De starste svenske bedriftene som
benyttet strekningen daglig tilbed seg & bidra med finansiering, men uten hell. Davaerende
samferdselsminister i Norge gnsket & etablere et eget selskap med statlig og privat finansiering.
Ogsa det mislyktes.

For a imgtekomme malmprodusentenes krav til gkt kapasitet ble det i stedet tillatt bruk av starre
vogner med noe hgyere aksellast. Det har fert til stor slitasje og gkende driftsutfordringer i
banenettet. Avsporingen i desember i fjor kostet malmselskapene ca. 100 mill. kroner per dag i
tapte inntekter. Det matte skje flere alvorlige driftsavbrudd fer tiltak pa Malmbanen ble prioritert
av Trafikverket.

7.6 Behov for nye finansieringslgsninger for baner med lite passasjertrafikk

Med navaerende modeller for beregning av lgannsomhet er det henimot umulig a oppna netto
samfunnsgkonomisk nytte av oppgradering og elektrifisering av banestrekninger med lav
kigrehastighet. | 2019 ble det gjennomfart en forstudie av elektrifisering av strekningen Hallnas-
Lycksele-Storuman av selskapet MIDEK Ab i regi av Bla Vagen. Rapporten viser til at det har vaert
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gjennomfart en rekke utredninger pa 2000-tallet, uten vesentlig resultat. Trafikverkets utredning i
2017-2018 angir et investeringsbehov for hele strekningen pa i overkant av 1 mrd. kroner.

| Norge har utbyggingen av veinettet blitt kraftig intensivert etter etablering av et infrastrukturfond
utenom de arlige budsjettene. Dette ble gjort av den forrige regjeringen til tross for sterk motstand
fra Finansdepartementet. | tillegg ble det etablert en egen utbyggingsorganisasjon uavhengig av
Statens vegvesen. Det ble inngatt avtaler med store entreprengrer om utbygging og drift av
veistrekninger over 20-30 ar, med funksjonskrav til infrastrukturen fremfor detaljerte krav. Dette
har redusert utbyggingskostnadene og bidratt til konkurranse og innovasjon. Det er behov for nye
Iasninger ogsa i banesektoren.

| en rapport i fjor for Narvik Havn KF om strekningen Narvik-Boden-Tornio foreslo vi at
prosjektfinansiering av grensekryssende banekorridorer ble vurdert, slik som den norske
samferdselsministeren gnsket for strekningen Narvik-Kiruna i 2014. Kombinasjonen av statlig og
privat prosjektfinansiering er vanlig i Europa. Arsaken er at de grensekryssende korridorene er
viktige for naeringslivet, samtidig som de alltid vil tape i konkurransen med strekninger innenriks
med starre trafikk. Med prosjektfinansiering forstas kapitalbidrag fra EU og fra landene som er
bergrt, og med bidrag fra naeringslivet.

7.7 Utbygging av jernbanen i E12 regionen

Bade for kommunene i Helgeland og i Vasterbotten er det viktig & oppna forbedringer i jernbanens
konkurransekraft og attraktivitet. Et prosjekt kan rette seg mot videre utvikling av Nordlandsbanen,
Inlandsbanen og Vasterbotniabanen, men kanskje med litt andre premisser enn tidligere:

e Fjerning av tidstyver i banenettet, slik at hastigheten blir mer konkurransedyktig med
trafikken i veinettet. Det gjelder ogsa bygging av kryssingsspor for & unnga venting pa
motgaende tog. Mal for hegyere Kkjorehastighet mellom byer med starst
overfgringspotensial bar etableres, jfr. BAT systemanalysen i 2018.

e Innfasing av hybride energibaerere, som hydrogen i kombinasjon med elektrisitet og
batterier, for & begrense investeringsbehovet ved overgangen til «granne» lasninger

e Vektlegging av hgy komfort pa reisen, slik at reisetiden oppfattes som verdiskapende, i
motsetning til for kjgring med privatbil. Det norske Stortinget har blant annet vedtatt a
kjgpe nye sovevogner til fierntogtrafikken, med oppstart av leveransene i 2027.

o Vektlegging av ringvirkninger og andre nyttefaktorer for regionen som ikke verdsettes i
naveerende samfunnsgkonomisk modeller.

o Kartlegging av potensialet for nye finansieringslgsninger gjennom offentlige og private
samarbeid.

Det aller beste hadde vaert om EU oppgraderte flere banestrekninger til kjernekorridorer, i likhet
med jernbanen til Narvik. Det pagar blant annet dialog med EU om Jyllandskorridoren mellom
Norge og Danmark skal oppgraderes til en kjernekorridor som falge av sarbarheten ved transport
i resundforbindelsen mellom Sverige og Danmark. @kt vektlegging av sarbarheten i
transportnettet nord-sgr er en viktig forutsetning for hagyere prioritering av nye gst-vest korridorer.
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Tvédrbanan (Sveriges Radio)
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8. BOTNIA ATLANTICA - TRAFFIC STRATEGY FOR THE E12
REGION (BAT)

8.1 Planeni 2018

Det ble i 2018 utarbeidet en systemanalyse av hele transportkorridoren mellom Mo i Rana og
Helsingfors. Denne strekningen er pa 910 kilometer, derav 460 kilometer i Vasterbotten.
Systemanalysen fanget et noe stgrre geografisk omrade enn det som beragrer kommunene langs
E12 i Norge og i Sverige. Analysen ble gjennomfert i henhold til Trafikverkets retningslinjer.
Formalet var & utarbeide en utviklingsstrategi for transportsystemene i E12 korridoren, som et
underlag for planer i hvert land pa statlig og regionalt niva.

Systemanalysen tar utgangspunkt i gjeldende mal og strategier pa ulike forvaltningsnivaer og
forventninger til utviklingen i trafikken. P& det gverste nivaet var EUs forventninger til TEN-T
nettverket (comprehensive network) pa tvers av landegrensene'”:

Transportsitt Mal

Jarnvagstransportinfrastruktur | Utrustad med ERTMS

Fullstandig elektrifiering

22,5 ton axellast (godstrafiklinjer)

100 km/h linjehastighet (godstrafiklinjer)
Mojlighet att trafikera med 740 m 13ng tag
(godstrafiklinjer)

Nominell spdrvidd fér nya jarnvagslinjer: 1 435
mm

Vagtransportinfrastruktur Rastplatser med intervall pd ungefar 100 km
(minimum)

Tillgang till alternativa drivmedel

Motorvagar eller motortrafikleder
Vagtullsystem samt alla intelligenta
transportsystem enligt direktiver
Lufttransportinfrastruktur Kapacitet att tilhandahalla alternativa drivmedel
Terminal 6ppen for alla operatérer
Infrastruktur for flygledningssystemen, Sesar
Definierade huvudflygplatser kopplat till
jarnvagsystem

Sjétransporter Godsterminal éppen for alla operatérer
Tillgdng till alternativa drivmedel

Anslutning till jarnvag- och vagsystem samt IWW
(ndr mojligt)

VTMIS, SafeSeaNet och e-tjanster for sjofart
Infrastruktur for fartygsavfaller

Figur 17: Bothnia Atlantica — traffic strategy for the E12 region, vedlegg 7

Som det kommer frem av oversikten, er det brister i banenettet og i vegnettet. To av
prosjektforslagene i denne rapporten er rettet mot tiltak som ivaretar retningslinjene fra EU. Det

17 Vedlegg 7 i BAT rapporten
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gjelder utviklingen av jernbaneinfrastrukturen og etablering av degnhvileplasser/ rasteplasser
med kortere avstander og med lading eller fylling av energi fra nye energibaerere.

8.2 Regionale og nasjonale mal for transportsystemet

Da systemanalysen ble utarbeidet var det mest oppmerksomhet rundt reduksjon av
klimagassutslippene gjennom mindre kjgring med private biler og mer bruk av kollektive
transporter. Det var ogsa forventninger til en betydelig industrivekst i korridoren. Det ble utarbeidet
to overordnede mal som transportinfrastrukturen skulle ivareta:

e Botnia-Atlantica-regionens tillvaxt och konkurrenskraft ska starkas
¢ Minskad miljopaverkan/klimatutslapp fran transportsektorn i regionen

Utviklingen siden 2018 i utslippet av klimagasser har stort sett gatt i riktig retning, men i et saktere
tempo enn hva som behgves for & na nasjonale mal i 2030. Nar det gjelder kollektivtrafikken er
andelen i Vasterbotten omkring 19 %, mot et mal pa 25 % i 2025. Det er sveert krevende a oppna
vekst i kollektivtrafikken uten & anvende negative virkemidler for & redusere biltrafikken. Nar det
gjelder tilvekst og konkurransekraft er utviklingen ujevn mellom de sentrale nodene i korridoren.
Satsingen pa nye «grgnne» neaeringer har ikke gatt som planlagt, som etablering av ny
prosessindustri innen energilagring.

8.3 Delmalene i BAT rapporten

BAT-analysen har 7 delmal som falges opp med kvalitetsmal, innsatser og tiltak. 5 av delmalene
er knyttet til personreiser og 2 delmal er knyttet til godstransport. Falgende mal gjelder:

1. Forbéattra tillgangligheten for personresor till primara noder i regionen, gjennom:
a. Infrastruktur och transportsystem i regionen haller en god standard och kvalitet
b) Kortad restid och férbattrade resmdjligheter for kollektiva transporter

2. Vidareutveckla tillganglighet och funktion fér personresor éver nationsgranserna i regionen,
gjennom:

a) Forbattrad vagstandard och kollektivtrafik for strackan Mo i Rana - Storuman

b) For strackan Umea-Holmsund-Vasa — vidareutveckla forbattra restid, utbud, funktionalitet for
personresor till och inom hamnar

c¢) Utveckla flygférbindelser i tvarled

3. Forbattra tillgangligheten for personresor till strategiska malpunkter utanfér regionen, gjennom:
a) Kortare restider och férbattrade resmojligheter till angransande primara noder, med i forsta
hand jarnvag

b) Kortare restider och forbattrade resmojligheter till nordiska huvudstader och andra storstader
med i férsta hand flyg

4. Forbattra tillganglighet till besdksmal i regionen, gjennom:

a) Kort restid och forbattrat utbud till besdksmalen i regionen, i forsta hand de stdrre orterna,
kustomradena och fjall.
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5. Mindre miljépaverkan fran persontransporter, gjennom:
a) Erbjuda och mojliggéra alternativa branslen
b) Forbattra forutsattningarna for kollektivt resande

6. Forbattra transportsystemets funktionalitet fér godstransporter, gjennom:

a) Vag- och jarnvagsnat mellan/till hamnar och terminaler i regionen haller en god standard och
kvalitet

b) Sakerstalla erforderlig barighet fér vag och jarnvag

c) Forbattra funktionaliteten med jarnvagstrafik till stérre nationella godsnoder

d) Utveckla strakets anslutning till isfria Atlanthamnar

e) Utveckla strakets upptagning vasterut och dsterut

7. Mindre miljopaverkan fran godstransporter, gjennom:
a) Erbjuda och mojliggéra alternativa branslen
b) Méjliggbra hogre lastkapacitet for godstransporter pa sjo, vag och jarnvag

Mange av malene i persontrafikken er knyttet til tiltak for redusert reisetid og ekt frekvens med
buss eller tog. Det skilles mellom innsatser og kvalitetsmal pa primaere og sekundeere strak. Alle
jernbanestrekninger til og fra Umea og Mo er primeere strak. Hallnas-Storuman er et sekundaert
strak. Denne strekningen er ogsa klassifisert som et sekundeert stak for godstransport pa bane. |
E12 korridoren er Umea-Storuman et primeert strdk, mens Storuman-Mo er et sekundaert strak
med hensyn til persontrafikk. For godstransport i veinettet er hele strekningen mellom Mo og
Umea et primeert strak. | BAT analysen inngar Bodg i E12 straket pa norsk side, og Skelleftea pa
svensk side.

Det er spenstige kvalitetsmal for vei- og banestandarden, som:

e Primara vagsstrak for persontransporter — minst 100 km/h, métesseparerade spar och
hogsta driftklassen (vaghalining, vintervaghallning)

e Primara jarnvagsstrak for persontransporter minst 160 km/h, og minst 200 km/h ved
nybyggnad. For sekundaere stdk som Hallnds-Storuman er hastighetsmalet 130 km/h.

¢ En daglig flygférbindelse mellan Umea och Mo i Rana vardagar

e Minst 10 dubbelturer dagligen i pendlingsrelationer in mot primara noder.

e Jarnvagssystemet skall klara 740 m langa tag pa det primara jarnvagsnatet for gods

e Primara jarnvagsstrak for gods skall klara 25-tons axellast och vara elektrifierade

e Primara jarnvagstrak for gods skall kunna trafikeras med 100 km/h. Sekundara
jarnvagsstrak for gods bor kunna trafikeras med 80 km/h.

e E12 skall dimensioneras fér HCT-lastbilar pa 74 ton och 25,25 m

e Tankstéllen pa det primara vagnatet, samt langs E12, for CNG, LNG, el och vatgas med
max 100 km avstand

Som tidligere beskrevet er det langt igjen til malene for jernbanen nas. Her inngar ogsa Norrbotnia-
banan som er under utbygging mot nord. Nar det gjaldt veistandard ble det lagt seerlig vekt pa at
strekningen Hemavan-Mo matte bygges ut. Det er i dag tillatt for transport med modulvogntog
med 25,25 meters lengde pa E12. Et annet positivt tiltak siden 2018 er utbyggingen av
godsterminalen i Storuman med sikte pa gkt transport av massevirke.
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BAT-rapporten la stor vekt pa et bedre kollektivt transporttibud med buss og jernbane.
Kvalitetsmalet for reisetid med buss var at bussen bare skulle bruke 50 % lenger tid enn kjgring
med privatbil. | mange tilfeller er dette kravet innfridd uten at det har fart til saerlig vekst i
busstrafikken. For trafikkoverfaring pa lange avstander ma kjaretiden med bussen vaere pa niva
med kjgretiden med privatbil. Det er ikke etablert en rutebussforbindelse mellom Hemavan og Mo.
Det kan endres nar den nye flyplassen langs E12 gst for Mo er satt i drift.

8.4 Et bedre trafikkmiljo i byene

Trygge, inkluderende og robuste byer er FN’s baerekraftmal nr. 11. Atgérdvalstudien i 2016 angir
at det er et behov for & oppgradere reisesentrene i byene, blant annet med tydeligere separasjon
av trafikkomrader for kjgrende, syklende og gaende, samt bedre informasjon til trafikantene.
Tungtrafikken gnsker seg feerre soner med nedsatt hastighet. Region Vasterbotten har som mal
at 30 % av det motoriserte persontransportarbeidet skal skje med kollektive transportmidler i 2030,
sammenlignet med 18 % i 2018. For hele Sverige var kollektivandelen 31 % i 20188,

Hgayere vekst for andre transportmidler enn kjgring med privatbil er krevende & oppna. De fleste
reisene skjer innenfor samme kommune og i kort avstand fra hjemstedet. Et mulig
samarbeidsprosjekt kan veere en felles bypakke rettet mot FN’s baerekraftmal nr. 11, og med
vektlegging pa hvordan transportinfrastrukturen kan tilrettelegges for & na malene. @kt sykling og
gaing skaper helseeffekter som er prissatte virkninger med hgy verdi i de samfunnsgkonomiske
modellene.

8.5 En tryggere og mer attraktiv transportkorridor

Atgardsvalsstudien i 2016 gjengir statistikk fra databasen STRADA som registrerer trafikkulykker
i Sverige:

”750 olyckor skett pa strdckan E12 mellan éren 2003 och oktober 2014. 106 stycken var svéra
olyckor, 15 olyckor hade dédlig utgang och de resterade 629 olyckorna var lindriga. Olyckor med
oskyddade trafikanter har intréffat i tatorter eller deras ndromrade léngs hela stréckan riksgrénsen
— Umea. Viltolyckorna &r glest férdelade 6ver hela stréket, dock &r de tétare pa stréckorna Umea
- Vdnnés samt en bit norrut frén Vdnnas”.

Det innebaerer 11 ulykker i gjennomsnitt per ar med dedelig eller svaert alvorlig utgang. Tall fra
politiets og helsemyndighetenes database viser lavere antall ulykker per ar, da det er mest ulykker
med personskade som inngdr i statistikken'®. Her er det registrert 280 ulykker i perioden 2003-
2014, sammenlignet med 750 ulykker i STRADA. Den betydelige forskjellen viser at mange
trafikkulykker uten personskade ikke meldes til politiet, men bare til forsikringsselskapene. Det
kan for eksempel veere viltpakjgrsler. | politiets statistikk representerer viltpakjarsler ca. 9 % av
ulykkesarsakene med personskade. Statistikken viser ogsa at det vaert seks d@dsulykker pa E12
gjennom Sverige de siste seks arene, dvs. en ulykke i giennomsnitt per ar med dadelig resultat.

8 Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Vasterbottens 1an 2020 - 2025
19 Statistikk innhentet av Lycksele kommune
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Antallet ulykker med personskade har veert relativt stabilt pa 2000-tallet. Gjennomshnittet har heller
gatt litt opp enn ned. | 2022 var det «all time high» pa 2000-tallet med 32 ulykker med
personskade.

Blant tiltak som kan bedre trafikksikkerheten er rydding av skog (siktréjning pa svensk). Det ble
ansett som et viktig omrade for gkt trafikksikkerhet i atgardvalsstudien. Som vegeier har Statens
vegvesen eller Trafikverket ansvaret for & fijerne vegetasjon i en sikkerhetssone fra veien. Denne
sonen er vanligvis omkring tre meter fra veikanten. | svinger er det krav om rydding slik at det blir
fri sikt i minimum 90 meters lengde i veier med hastighet pa over 70 km/time. Hver kommune kan
etablere egne forskrifter for avstanden mellom traer og vei.
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9. OPPSUMMERING

9.1 Statlige prognoser for trafikkutvikling

| trafikkprognosen som Trafikverket utarbeidet i 2023 spéas trafikkveksten a bli i gjennomsnitt 1,04
% per &r for godstransportene i veinettet i Vasterbotten mot 20402°. Den tilsvarende veksten for
Norrbotten er 1,22 %. Gjennomsnittet for Sverige er 1,58 %. Svakheten ved transportetatenes
prognosemodeller er at de ikke kan ta hensyn til endringer som ikke er vedtatt. Transportforskerne
foreslar derfor at scenariobaserte prognoser anvendes som et supplement til navaerende
prognosemodeller. Usikkerheten rundt fremtidig trafikkvekst er ogsa beskrevet som en utfordring
i den siste nasjonale transportplanen i Norge. Det er ingenting som er sa kortbart for samfunnet
som & vente til at tiltak ma gjeres og sa raskt som mulig.

9.2 Temaer for nye prosjekter

Rapporten beskriver 10 temaer som MidtSkandia kan ga videre med i nye prosjekter og som
kan fa stor betydning for utviklingen i E12 regionen og behovet for transportkapasitet. Disse
temaene kan enten viderefgres som separate prosjekter eller som omrader for naermere
analyse i andre sammenhenger: Temaene er satt opp i en uprioritert rekkefglge:

1.

Posisjonering av E12 som en militeer forsterknings- eller beredskapskorridor for allierte
styrker, bade som supplement til, og avlastning av, E10 og E14 korridorene.

Et prosjekt i samarbeid med naeringslivet, med innovasjonsmiljger og med andre
regioner i nord for a tilrettelegge for utvikling av en naeringsklynge innen forsvars- og
sikkerhetsindustri. | E12 regionen er det flere bedrifter innen metallbearbeidende
bransjer. | Umeé har Forsvaret et senter for beskyttelse mot blant annet kjemisk,
bakteriologisk eller radioaktiv forurensning.

Legge forholdene til rette for at E12 regionen kommer «pa kartet» hos de starste
bedriftene i forsvarssektoren. Forsvaret legger stor vekt pa at forsvarsindustrien ma
styrke sin virksomhet i Nord-Norge og i Nord-Sverige, bade med produksjon og med
vedlikehold og lagring av forsvarsmateriell.

Arbeide for etablering av en nasjonal eller skandinavisk forsynings-
beredskapsorganisasjon i E12 regionen i samsvar med den finske NESA modellen, slik
som den norske totalforsvarskommisjonen anbefaler.

Arbeide for etablering av beredskapssentra for livskritiske varer de sentrale nodene i
transportsystemet, som i Mo, i Storuman og i Umea, som mat, husmoduler, legemidler
og drivstoff

20 Rapport Prognos fér godstransporter 2040 -Trafikverkets Basprognoser 2023
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6. Folge opp atgardvalsstudien av E12 korridoren som Trafikverket utarbeidet for 10 ar
siden. Det ble beskrevet 108 aktuelle tiltak mellom Mo og Umea. Kartlegge hva som
gjort og foreta en ny vurdering av hvilke tiltak som behgves.

7. Samarbeide med Trafikverket og Statens vegvesen om etablering av flere hvileplasser
langs E12 og med moderne servicefasiliteter for trafikantene

8. Samarbeide om tilrettelegging og etablering av en grensekryssende turistvei som vekker
internasjonal oppmerksomhet og som blant annet styrker trafikken over den nye
flyplassen og regionen som turistdestinasjon. Etableringen av en internasjonal turistvei
vil vaere den farste i Skandinavia.

9. Etablere et prosjekt far gkt utnyttelse av naturressursene, som mineraler, med vekt pa
nye beaerekraftige lasninger og bruk av avfallet som vil oppsta.

10. Samarbeid om videre utvikling av Vasterbotniabanen, blant annet med vekt pa nye
finansieringsl@sninger og jernbanens beredskapsrolle ved forstyrrelser i den
internasjonale trafikken i @stersjgen eller over Narvik.

Prioriteringen mellom ulike temaer er utenfor mandatet for denne rapporten.
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DEFINISJONER

CNG er trykksatt naturgass som er komprimert til mindre enn én prosent av volumet den har
under atmosfeerisk trykk. Gassen bestar i hovedsak av metan.

Co2 ekvivalenter er en enhet som brukes i klimagassregnskap. Enheten tilsvarer den effekten
en gitt mengde (som regel et tonn) Co2 har pa den globale oppvarmingen over en gitt periode
(som regel 100 ar).

Dual use betyr at transportnettet tilrettelegges bade for sivile og militeere formal.

Energibaerer er en enhet som kan lagre eller transportere energi slik at den kan brukes senere
eller pa et annet sted. Et batteri er en velkjent energibeerer. Stoffer og materialer som kan
frigjore energi i en kjemisk reaksjon, for eksempel olje og kull, er ogsa energibaerere.

HCT er forkortelse for high capacity transport. Uttrykket brukes om de aller stgrste lastebilene.

Klondike er et omrade i Yukon nord-vest i Canada der det ble funnet gull i 1896. Det farte til at
tusenvis av innbyggere fra hele verden strammet til omradet for & grave etter gull.

LNG er naturgass som er gjort flytende ved hjelp av nedkjgling.

MOU (memorandum of understanding) beskriver hovedinnholdet i en avtale mellom to parter
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