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1. Sammendrag

Innlandet fylkeskommune har vedtatt at det skal utarbeides en egen godsstrategi for Innlandet.
Innlandet fylkeskommune har pa bakgrunn av dette fatt utarbeidet en regional godsstrgmanalyse,
som utgjor en viktig del av kunnskapsgrunnlaget for godsstrategien.

Det er stilt opp mal for godstransport i Innlandet:

1. Legge til rette for en baerekraftig godstransport med stgrst mulig godsoverfgring fra veg til bane.
2. Legge til rette for at industrien i Innlandet kan utvikle og styrke sin konkurranseevne gjennom
grenn og beaerekraftig godstransport og logistikktjenester.

3. Sikre en malrettet og effektiv investering i infrastruktur med tanke pa a oppfylle malsettingene i
pkt 1 og 2 basert pa bl.a. kunnskap fra godsstrgmanalysen.

Godstrategien belyser ulike barrierer, flaskehalser og kapasitetsutfordringer knyttet til transport av
gods i Innlandet.

Godsstrgmanalysen er basert pa beregninger ved bruk av Nasjonal Godstransportmodell. Resultatet
fra analysen viser bl.a. at 89% av all godstransport i Innlandet skjer med bil og 11% med tog. Det
meste av godstransporten (70%) skjer internt med bruk av bil, og er knyttet til transport av masser,
avfall o.l. Innlandet er viktig for transport av transittgods, hvor bilen star for 85% av alt transittgods,
mens jernbanen star for 15% av transittgodset. Dette er i hovedsak stykkgods og industrigods som
transporteres over lange avstander og som har mulighet til 3 bli overfgrt til bane. Jernbane har en
sterk posisjon nar det gjelder transport av tgmmer ut av fylke.

Godsstrgmanalysen har analysert virkninger og maloppnaelse av tre ulike scenarier;

e Scenario 1 - Jernbanesatsing: Elektrifisering av Rgros- og Solgrbanen, nye multifunksjonelle
jernbaneterminaler, utvikling av infrastruktur (krysningsspor, dobbeltspor, tilsving).

e Scenario 2 - Verdiskaping: For jernbane som scenario 1, unntatt elektrifisering. Pa veg gkt
nett for Modulvogntog (MVT), utbedring fylkesveger og broer, gkt gjiennomsnittslast pa
temmerbiler, overgang til nullutslipp pa veg i perioden.

e Scenario 3 - Miljpvennlig biltransport: Kun vegtiltak, gkt nett for MVT, forbedring fylkesveger,
overgang til nullutslipp pa veg i perioden.

Resultatet fra analysen viser at godstransport pa veg er mest konkurransedyktig og at det er sveert
vanskelig a fa flyttet gods over fra veg til bane. Satsing pa jernbane gir ogsa begrensa reduksjon i
klimagassutslipp fra transportsektoren, mens innfasing av nullutslippskjgretgy for tungtransport gir
betydelige reduksjoner i klimagassutslipp. Scenario 2, Verdiskaping, gir stgrst kostnadsreduksjon i
godstransportkostnadene for naeringslivet. Scenario 1, Jernbanesatsing, gir en middels stor
kostnadsreduksjon og scenario 3 Miljgvennlig biltransport gir minst kostnadsreduksjon for
naeringslivet.

For at godstransport pa veg skal kunne bli fossilfri, vil det veer stort behov for a fa etablert flere
energistasjoner langs hovedvegnettet i Innlandet, samt depotlading. Det er viktig at staten og



fylkeskommunen fglger opp med gkonomisk stgtte og incentivordninger som paskynde denne
utviklingen.

Gjennom to seminarer og ulike mgter, samt hgring av godsstrategien, har naeringsliv,
transportbransjen, kommuner og regioner kommet med verdifulle innspill til godsstrategien.

Med tanke pa a ivareta industriens konkurranseevne og reduserte transportkostnadene, ma det
satses pa bade veg og jernbane, jf. resultater fra verdiskapingsscenarioet. Selv om
godsstrgmanalysen viser at satsing pa jernbane isolert sett ikke gir vesentlig godsoverfgring fra veg til
bane, ei heller store reduksjoner av klimagassutslipp, kan det veere andre gode grunner for a satse pa
jernbane. Et godt utbygd jernbanenett med mye godstransport vil kunne redusere vegslitasjen, antall
trafikkulykker med tunge kjgretgy og miljpulempene, samt bidra til bedre redundans i
transportsystemet. Godsstrategien har forsgkt a ivareta alle disse perspektivene.

Det er utarbeidet strategier for de tre ulike malene for godstransport i Innlandet, bade pa nasjonalt
og regionalt niva. Av hensyn til leservennlighet, har vi valgt 3 presentere de ulike strategiene langt
framme i dokumentet slik at leseren raskt kan sette seg inn i disse. For a kunne sette de ulike
strategiene inn i en kontekst, og forsta hvorfor de ulike strategiene er foreslatt, ma leseren sette seg
inn i kapitelet om bakgrunn, beskrivelse av dagens situasjon, og sammendraget fra
godsstrgmanalysen.

Med bakgrunn i den sikkerhetspolitiske situasjonen for tiden, har betydningen av god og palitelig
infrastruktur med tanke pa a kunne handtere store forflytninger av militaert materiell og sikre god
beredskap, blitt stadig viktigere. Flere av strategiene legger opp til a styrke bade kapasitet og
fremkommelighet pa veg og jernbane i Innlandet. God redundans er en ngkkelfaktor for framfgring
av gods bade i freds- og krigstid. Kap. 5 i godsstrategien omtaler spesielt betydning av et robust og
tilgjengelig transportsystem for a kunne handtere tungt forsvarsmateriell, sikre matforsyning og
matvaresikkerhet samt mgte klimautfordringene.

Godsstrategi Innlandet skal gjelde for perioden 2025-2036. Godsstrategien skal rulleres en gang i
Igpet av denne perioden.

Oppfelging av strategiene vil i stor grad skje gjennom etablerte prosesser og som en del av de
regionale planene som fylkeskommunen har vedtatt innen handlingsprogram for fylkesveger, regional
plan for klima, energi og miljp og samfunnstryggleik og beredskap. | tillegg blir det viktig a fglge opp
tiltak som er foreslatt i NTP 2025-2036.

Godsstrategien bgr innga som en viktig del av en ny regional samferdselsstrategi.



2. Bakgrunn

Godsstrategi Innlandet skal bidra til 8 oppfylle Innlandsstrategien sine mal, bl.a. a legge til rette for
bedre og grgnnere mobilitet i hele Innlandet, samt videreutvikle industrien med tanke pa a sikre
arbeidsplasser og bidra til gkt verdiskaping.

Arbeidet med godsstrategi Innlandet er forankret i regional plan for klima, miljg og energi, der
Innlandet fylkeskommune har et ansvar for a redusere klimagassutslippene, bl.a. gjennom a: "initiere
til, og delta i regionale og nasjonale samarbeid om grgnne transportterminaler og -korridorer",
herunder arbeide for at mer godstransport overfgres fra veg til bane.

I Innlandet transporteres ca 89% av alt gods pa veg og 11% pa bane, malt i tonn. Temmer er en viktig
varegruppe for jernbanen, og har en sterk posisjon i Innlandet hvor nesten all tsmmertransport ut av
fylket skjer pa bane.

Innlandet er landets viktigste transittfylke nar det gjelder godstransport pa veg og bane. Hvert ar
transporteres gods for flere hundre milliarder kroner gjennom fylket. Det ligger store muligheter for
gkonomisk vekst og naeringsutvikling knyttet til gods- og logistikkrelaterte virksomheter, hvor spesielt
Innlandet kan dra nytte av dette som fglge av mye grensekryssende transport og neerhet til Stor-Oslo
omradet.

Klimamalet for Innlandssamfunnet er at de direkte klimagassutslippene vare skal reduseres med 55
% innen 2030, i forhold til referansearet 1990. Klimautslippene fra vegtrafikken i Innlandet utgjorde
ca. 38% av de totale klimagassutslippene i fylke i 2022, hvorav gods- og varetransporten star for
halvparten av utslippene.

Innlandets mal om klimagassreduksjon, transportnaeringens behov for energieffektiv godstransport,
innlandsindustriens konkurranseevne, samt utfordringer med trafikksikkerhet, framkommelighet og
miljg, tilsier at det er behov for mer kunnskap om godstransporten, samt et tettere samarbeid
mellom offentlige og private aktgrer nar det gjelder planlegging og utvikling av gods- og
logistikkbransjen fremover.

Fylkeskommunen har ulike roller i arbeidet med godsstrategier. Som regional utviklingsakter og
padriver kan fylkeskommunen pavirke nasjonal politikk pd omradet. Fylkeskommunen kan ogsa ta en
rolle som samordner pa et omrade som er veldig fragmentert mellom ulike private og offentlige
interessenter. Og ikke minst kan fylkeskommunen foreta prioriteringer som vegeier for
fylkesvegnettet hvor mye av godset transporteres.

Godsstrategi Innlandet vil vaere et viktig verktgy for fylkeskommunen inn mot rulleringen Nasjonal
transportplan, prioriteringer av tiltak i handlingsprogrammet for fylkesveger, samt i oppfglgingen av
regionale planer innen klima, miljg og energi og samfunnssikkerhet og beredskap.

For a oppna gjennomslag er det viktig a etablere gode samarbeidsrelasjoner mellom aktgrene i
transportkjeden og naeringslivet Innlandet. | denne konteksten ma ogsa samarbeidet og dialogen
med forsvaret styrkes. Gjennom en malrettet innsats og samarbeid pa tvers av sektorer, kan



Innlandet fylkeskommune bidra til & skape en mer barekraftig og effektiv godstransport som mgter
fremtidens krav til miljg og konkurranseevne.

Oppfelging av strategiene vil i stor grad skje gjennom etablerte prosesser og som en del av de
regionale planene som fylkeskommunen har vedtatt innen handlingsprogram for fylkesveger,
regional plan for klima, energi og miljg og samfunnstryggleik og beredskap.



3. Godsstrategi

3.1. Mal for godstransport i Innlandet

Med bakgrunn i Innlandsstrategien og regional plan for klima, miljg og energi, har det blitt formulert
tre mal for godstransport i Innlandet:

1. Legge til rette for en baerekraftig godstransport med stgrst mulig godsoverfgring fra veg til bane.
2. Legge til rette for at industrien i Innlandet kan utvikle og styrke sin konkurranseevne gjennom
gronn og baerekraftig godstransport og logistikktjenester.

3. Sikre en malrettet og effektiv investering i infrastruktur med tanke pa a oppfylle malsettingene i
pkt 1 og 2 basert pa bl.a. kunnskap fra godsstrgmanalysen.

For a na malene som er vedtatt for godsstrategien, trengs det strategier bade nar det gjelder
nasjonale og regionale tiltak. For a styrke konkurransekraften til industrien og for a bidra til det
grenne skiftet, ma det satses pa bade veg og jernbane, men ogsa sjgtransport kan vaere av betydning
for Innlandet.

Godsstrategi Innlandet skal gjelde for perioden 2025-2036. Godsstrategien skal rulleres en gang i
Ippet av denne perioden.

3.2. Godsstromanalysen er kunnskapsgrunnlaget

Resultatene fra godsstrgmanalysen er et viktig kunnskapsgrunnlag for godsstrategien, og scenariene
som er laget diskuteres i lys av malene i godsstrategien.

Godsstrgmanalysen viser at gods pa veg i Innlandet vil gke med 43 % tonnmengde frem mot 2060.
Selv om en antar at godstrafikk pa vil kunne skje med nullutslippskjgretgy i 2060, vil gkt tonnmengde
pa veg medfgre stor belastning pa vegnettet og okt risiko for trafikkulykker. Stgrre andel gods pa bane
vil redusere belastningen pa vegnettet, bade nar det gjelder vegslitasje, ulykker og utslipp.
Godsoverfgring fra veg til bane vil da i hovedsak medfgre reduksjon pa riksvegnettet.

De senere ar har store investeringer i veginfrastruktur, tilrettelegging for transport med
modulvogntog bidratt til & redusere transportkostnadene for vegtransport. Godsstrgmanalysen viser
at godstransport pa veg er sveert konkurransedyktig sammenlignet med godstransport pa bane, bl.a.
viste en fglsomhetsanalyse at CO2-avgiften ma 8-dobles for a fa til godsoverfgring av betydning fra
veg til jernbane.

Godset som fraktes internt i fylket og inn til fylket vil veere vanskeligere a overfgre til bane.
Belastningen pa et fylkesvegnett med allerede stort forfall vil derfor kunne gke. Analyse av viktige
gods- og naeringsstrekninger vil vaere viktig kunnskapsgrunnlag for prioriteringene i handlingsprogram
for fylkesveger. Et sammendrag av godsstrgmanalysen er gitt i kap. 7.



3.3. Teknologingytralitet og alternative drivstoff

Teknologingytralitet er et viktig prinsipp i utviklingen av fremtidens transportlgsninger. Dette
innebaerer at vi ikke bgr favorisere én teknologi over en annen, men heller vurdere alle tilgjengelige
alternativer basert pa deres miljgpavirkning, kostnadseffektivitet og teknologiske modenhet.

Ved a fremme teknologingytralitet og stgtte utviklingen av bade biogass, hydrogen og
batterielektriske Igsninger, kan vi sikre en mer robust og fleksibel overgang til nullutslippssamfunnet.
Dette vil ogsa bidra til a redusere risikoen for teknologisk lock-in og sikre at vi kan dra nytte av de
beste tilgjengelige Igsningene for @ mgte vare klimamal.

3.4. Strategier for a na malene

Mal 1: Legge til rette for en bzerekraftig godstransport med stgrst mulig godsoverfgring fra veg til
bane

Begrunnelse for dette malet er at Innlandet gnsker a utnytte kapasiteten i et stort jernbanenett i
Innlandet til energieffektiv transport. Innlandet har en betydelig eksportindustri, samt mye
transittgods som i dag transporteres pa veg. Dette er gods som transporteres over lengre avstander
(300 km+), og som representerer et stort potensial for overfgring til jernbane. Mye av jernbanenettet
er elektrifisert, og med en ytterligere planlagt elektrifisering av Rgros-/Solgrbanen ligger det til rette
for st@rre godsoverfgring pa sikt, samt bedre redundans i transportsystemet.

Kongsvingerbanen er den mest trafikkerte utenlandsforbindelsen for godstransport pa bane i Norge.
Planlegging og gjennomfgring av kapasitetspkende tiltak, bade pa Kongsvinger- og Ofotbanen er godt
i gang, men det kan bli behov for ytterligere kapasitetsgkning etter hvert (Jernbanedirektoratet 2024).

Selv om det ikke oppnas store reduksjoner i klimagassutslipp som fglge av godsoverfgring fra veg til
bane, er det argumenter knyttet til faerre trafikkulykker, mindre vegslitasje og redusert
miljgbelastning, mangel pa sjafgrer osv. som taler for a satse pa gkt godsoverfgring fra veg til bane.
Ikke minst for a handtere veksten i godstransport som er ventet fremover.

Utnyttelsen av transportkapasiteten i jernbanenettet er ogsa med a redusere sarbarheten i
transportsystemet.

Med tanke pa a overfgre mer gods over fra veg til bane er det viktig fremover a se naermere pa
hvordan rammebetingelsene for godstransport pa jernbane kan endres med tanke pa a fa til dette.

1.1 Strategier for a na nasjonale mal

1.1.1 Arbeide for at alle jernbanetiltakene i NTP 2025-2036 blir fulgt opp gjennom konkrete
bevilgninger i statsbudsjettet.

1.1.2 Arbeide for at rammebetingelsene for godstransport pa jernbane blir bedre med tanke pa gkt
kapasitet og Isnnsomhet for denne delen av transportsektoren.

1.1.3 Arbeide for a forsterke kapasiteten pa Kongsvingerbanen, bade i aksen Lillestrem-Riksgrensen
og pa Varmlandsbanen i Sverige i trad med anbefalingene i Potensialanalysen til
Jernbanedirektoratet.

1.1.4 Arbeide for en mer robust og effektiv jernbaneforbindelse mellom Sgr-Norge og Nord-Norge
slik at bade Dovrebanen og Rgros- og Solgrbanen kan transportere lange, elektriske godstog
og styrke redundansen i transportsystemet, hvor det a fa etablert tilsvinger i Hamar, Elverum
og Kongsvinger er spesielt viktig.



1.1.5 Arbeide for at flerbruksterminaler kan utvikles i Innlandet med tanke pa a avlaste
Alnabruterminalen og bidra til mer godstransport pa jernbane.

1.2. Strategier for a na regionale mal:

1.2.1 Delta aktivt i jernbanefora i Innlandet med tanke pa a pavirke Jernbanedirektoratet og
BaneNor til 3 utarbeide planer og gjennomfgre kapasitetstiltak pa jernbanen.

1.2.2 Vere en padriver og aktiv stgttespiller for Gjgvik-, Kongsvinger- og Hamarregionen med
tanke pa a etablere flerbruksterminaler pa Sgrli, Granli i Kongsvinger og Reinsvoll eller Eina.

1.2.3 Se pa muligheter for etablering eventuell reetablering av sidespor i tilknytning til industri og
viktige forsvarsomrader i Innlandet som har store volum fra en til fa avsendere og mottagere.

1.2.4 Ta initiativ til mgter med Oslo Havn, Moss Havn, Larvik Havn, Ggteborg Havn og Andalsnes
Havn med tanke pa a se pa muligheter for bedre tilgang og etablering av bedre godspendel
med Innlandet.

Mal 2: Legge til rette for at industrien i Innlandet kan utvikle og styrke sin konkurranseevne
gjennom grgnn og beerekraftig godstransport og logistikktjenester

Resultatet fra godsstrgmanalysen, sammen med innspill giennom seminarer og mgter som har blitt
avholdt, viser at det er behov for a styrke innsatsen med a fjerne barrierer og komme pa banen med
nye og forsterka incentivordninger som kan bidra til raskere omstilling til fossilfri godstransport.

Innlandet fylke skal arbeide for at transport av gods skal skje pa en mest mulig baerekraftig mate. Det
betyr at alle transportformer pa veg, sj@ og bane ma utvikles som baerekraftige og klimavennlige
Igsninger.

Energistasjoner for tunge transporter spiller en kritisk rolle i overgangen til nullutslippssamfunnet.
For a oppna en baerekraftig og effektiv godstransport, er det ngdvendig med en helhetlig tilnserming
som inkluderer bade jernbane og vegtransport. Elektrifisering av jernbanenettet og utvikling av
nullutslippslgsninger for vegtransport vil bidra til 3 redusere klimagassutslippene betydelig, og
samtidig skape forutsigbarhet og redundans for bransjen. For & sikre en stabil og rimelig
energiforsyning, samtidig som vi oppnar netto nullutslipp, ma det investeres betydelig i ren energi og
infrastruktur. Dette vil ikke bare bidra til & redusere klimagassutslippene, men ogsa skape nye
arbeidsplasser og fremme gkonomisk vekst.

Innlandet fylkeskommune ser ogséd behovet for & fremme forskning og utvikling innenfor nye
teknologier og Igsninger for nullutslippskjgretgy. Dette kan inkludere biogass-, hydrogen- og
batteridrevne lastebiler, samt utvikling av infrastruktur for lading og fylling av disse kjgretgyene.

Videre er det viktig 8 samarbeide med naeringslivet for a sikre at overgangen til nullutslippsl@sninger
skjer pa en mate som er gkonomisk baerekraftig og gir konkurransefordeler. Dette kan innebaere
partnerskap med private aktgrer for a utvikle og implementere innovative Igsninger.

Innlandet fylkeskommune mener at staten ma ga foran med a legge til rette for gode stgtteordninger
og incentiver som stimulerer markedet til 8 bygge ut infrastruktur med tanke pa fossilfri
godstransport.

2.1 Strategier for a na nasjonale mal:

9
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2.1.2

2.1.3

Vaere padriver for at det bygges ut tilstrekkelig med energistasjoner for undervegslading langs
riksvegnettet i Innlandet, E6, E16, rv. 2, rv. 3, rv. 4, rv. 15 og rv. 25.

Arbeide for bedre rammebetingelser og gode samarbeidslgsninger mellom ulike
transportgrer og bedrifter med tanke pa etablering av depotlading — f@rst og fremst i
tilknytning til Innlandshubbene.

Bidra til at arealer til energistasjoner sikres i forbindelse med stgrre utbyggingsprosjekter
langs riksvegnettet.

2.2. Strategier for 3 na regionale mal:
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2.2.2

2.2.3

2.2.4

2.2.5

2.2.6

Arbeide for etablering av energistasjoner og fremfgring av strgm i tilknytning til
terminalomrader, dggnhvileplasser, kjettingplasser og knutepunkter som Gjgvik (E6 Biri),
Stange (Sgrli- terminalen), Vinstra (E6), Dombas (E6), Alvdal (Rv.3), Grindaheim/Tyinkrysset
(E16), Aurdal/Leira (E16, fv. 51 og fv. 33), Kongsvinger/Granli (E16/rv. 2), Roa (rv. 4/E16) og
rv. 25.

Utrede bruk av fylkeskommunale tilskuddsmidler til depotlading for tunge lastebiler, og i
f@rste omgang prioritere Innlandshubbene nar det gjelder lokasjoner for depotladning

Se pa muligheter for fellesbruk og deling av depotlading i forbindelse med etablering
ladestasjoner i tilknytning til kollektivtransport.

Se pa muligheter for a kunne etablere flere fyllestasjoner for biogass i Innlandet, spesielt LBG
Ta initiativ til etablering av samarbeidsarena for deling av kunnskap, ideer, politiske initiativ
og erfaringer knyttet til godstransport og logistikk. Godslunsj Innlandet etter modell fra
Trgndelag fylkeskommune.

Bruke offentlig innkjgpsmakt ved a sett krav som kan bidra til fossilfri anleggsvirksomhet.

Mal 3: Sikre en mdlrettet og effektiv investering i infrastruktur med tanke pa a oppfylle
madlsettingene i pkt 1 og 2 basert pa bl.a. kunnskap fra godsstremanalysen.

Godsstrgmanalysen og innspillseminarene viser at deler av vegnettet trengs a rustes opp eller
tilrettelegges bedre med tanke pa effektiv godstransport. Dette gjelder bade riks- og fylkesveger. Det
er spesielt viktig a sikre at den delen av industrien som leverer tidskritisk gods prioriteres.

| et samfunnssikkerhets og beredskapsperspektiv er det viktig at infrastrukturen gjgres mer robust og
at redundansen i transportsystemet opprettholdes. Det er bl.a. behov for & utarbeid en felles risiko
og sarbarhetsanalyse for jernbanefunksjonen til Dovrebanen og Rgrosbanen. Dette arbeidet ma
innga som en del av Jernbanedirektoratets nasjonale godsstrategi.

Hensynet til natur- og miljgverdier ma ivaretas i forbindelse med arealplanlegging av konkrete
prosjekter.

| et langsiktig perspektiv er det viktig a fa pa plass et nasjonalt bruprogram som kan sikre midler til
fornying og forsterking av bruer slik at naeringstransport (og persontrafikk) kan komme raskt og trygt
fram uten & matte kjgre lange omveger.

3.1. Strategier for 3 nd nasjonale mal

3.11

3.1.2

10

Arbeide for a fa pa plass et nasjonalt bruprogram med tanke pa a fornye og forsterke brueri
Innlandet slik at nzeringstransporten kan sikres forutsigbar, trygg og effektiv fremfgring av

gods.

Fglge opp innspill og prioriteringer i NTP 2025-2036 knyttet til investeringer pa jernbane og

riksvegprosjekter i Innlandet.



3.13

3.14

Ga i dialog med Akershus fylkeskommune, Nittedal og Oslo kommuner med tanke pa raskere
utbygging av ny rv. 4 (spesielt pa strekningen Nittedal-Oslo).

Arbeide for a styrke kritisk infrastruktur for a trygge forsvarsevne og matvare- og
forsyningssikkerhet gjennom a gi konkrete innspill i forbindelse med NTP pa hvilke
strekninger som bgr prioriteres med a sikre transport av militaert materiell og avdelinger.
Dette skal skje pa bakgrunn av dialog med forsvaret.

3.2. Strategier for a na regionale mal

321

3.2.2

3.23

11

Falge opp innspill og prioriteringer fra gods- og logistikkbransjen og naeringslivet i Innlandet i
handlingsprogram for fylkesveger 2026-2029 knyttet til investeringer pa fylkesveger.
Arbeide for apning av flere fylkesvegstrekninger for modulvogntog etter innspill fra
naeringslivet.

Arbeide for a fjerne flaskehalser for naeringstransport pa fylkesvegnettet, for eksempel bruer
og jernbaneunderganger.



4. Dagens situasjon, muligheter og
utfordringer (flaskehalser)

4.1. Jernbane i Innlandet

| og gjennom Innlandet er det 6 operative jernbanestrekninger, som totalt utgjgr ca. 850 km innenfor
fylket. Alle strekningene er enkeltsporet, med unntak av Dovrebanen som har dobbeltspor sgrfra til
Kleverud ved Espa. Dobbeltspor skal &pnes videre fra Kleverud til Akersvika eller Hamar i 2027/2028.
Litt om hver strekning:

Dovrebanen: Total lengde 485 km (Eidsvoll — Trondheim). Lengde i Innlandet 300 km (Eidsvoll/Stange
— Dovre/Oppdal). Elektrifisert. Bade gods- og persontransport.

Kongsvingerbanen: Total lengde 115 km (Lillestrgam — Riksgrensen ved Magnor). Lengde i Innlandet
69 km (Nes/Sgr-Odal — Riksgrensen). Elektrifisert. Bade gods- og persontransport.

Gjevikbanen: Total lengde 124 km (Oslo S — Gjgvik). Lengde i Innlandet 60 km (Lunner/Gran — Gjgvik).
Elektrifisert. Godstransport Oslo — Roa (del av godsstrekningen Oslo — Bergen), men ikke pa
Innlandets del av strekningen i dag. Persontransport pa hele strekningen.

Rérosbanen: Total lengde 382 km (Hamar — Stgren over Rgros). Lengde i Innlandet 262 km (Hamar —
Os/Regros). Ikke-elektrifisert. Persontransport og godstransport (hovedsakelig temmer).

Solgrbanen: Total lengde 94 km (Elverum — Kongsvinger), i sin helhet i Innlandet. Ikke-elektrifisert.
Kun godstransport (hovedsakelig temmer).

Raumabanen: Total lengde 115 km (Dombas — Andalsnes). Lengde i Innlandet 62 km. Ikke-
elektrifisert. Bade gods- og persontransport.

4.2. Hvor mangler tilsvinger?

I Innlandet mgtes ulike banestrekninger pa fire stasjonsomrader. Pa fglgende overganger mellom
banestrekninger mangler tilsvinger slik at togene ma snu pa stasjonene:

Hamar stasjon: Mellom Dovrebanen Sgr og Rgrosbanen

Elverum stasjon: Mellom Rgrosbanen Sgr og Solgrbanen

Kongsvinger stasjon: Mellom Solgrbanen og Kongsvingerbanen @st (Grensebanen)
Dombas stasjon: Mellom Dovrebanen Nord og Raumabanen

Med hensyn til effektiv transport av godsmengder og robusthet i jernbanenettet er det spesielt viktig
a fa etablert tilsvinger i Hamar, Elverum og Kongsvinger.
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Figur 1: Kart som viser betydningen av tilsvinger. Grgnn strek betyr god flyt. Rgd strek betyr at tog ma
snu i dagens situasjon.

4.2.1. Godstyper pa jernbane

Kombitransport er det storste segmentet,
og det segmentet som vokser mest
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Figur 2: Ulike godstyper transportert pd jernbane i perioden 2020-2024. Kilde: Jernbanedirektoratet
2024 (Drésemeyer Helge, Seniorrddgiver Gods)
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Kombigods er det klart stgrste segmentet nar det gjelder godstransport pa jernbane, og er ogsa det
segmentet som har hatt stgrst vekst de senere arene. Som fglge av bl.a. stenging av Dovrebanen
under ekstremveaerhendelsen Hans, har kombitransporten gatt noe ned mellom 2023 og 2024.

Nar det gjelder a overfgre gods fra veg til bane har Jernbanedirektoratet i sin rapport
Rammebetingelser for gods pa bane (Jernbanedirektoratet 2022), anbefalt a satse pa
kombigodsmarkedet og etablering av nye terminaler. Jernbanedirektoratet mener det er et begrenset
potensial for ytterligere overfgring av temmer, bulk og malmtransport fra veg til bane.

Rapporten har ellers en klar konklusjon og anbefaling om a satse pa «tiltak som har kapasitetsgkende
effekt» for & nd malet om godsoverfgring.

4.2.2. Godsterminaler

| dag eksisterer ingen operative kombigodsterminaler ved jernbanen i Innlandet pr. i dag, men det
finnes flere tsmmerterminaler. Disse er lokalisert til Atna, Auma i Tynset, Braskereidfoss i Valer,
Hovdmoen i Rena, Hove i Lillehammer, Koppang, Kvam, Norsenga i Kongsvinger, Sgrli i Stange og
Vestmo i Elverum. Det er ogsa noe virksomhet med lossing av gods til tog pa Granli i Kongsvinger.
Tabell 1 viser antall tonn med temmer som blir lastet pa de ulike tammerterminalene.

Terminal Lastet
Hove 0,3
Koppang 0,1
Norsenga 04
Sorli 0,4
Vestmo, Elverum 0,4
Valer 0,1
Rena 0,1

Tabell 1: Lastet tammer pad jernbane, fordelt pd terminaler (2024). Millioner tonn per dr. (Kilde: Regional
godsstrgmanalyse for Innlandet. 2024)

4.3. Godstransport pa veg i Innlandet

Innlandet er et stort og betydningsfullt fylke innen transport og infrastruktur. Med ca. 6800 km
fylkesveger og ca. 1600 km europa- og riksveger er Innlandet i seerklasse landets stgrste vegfylke malt
i antall kilometer.

Transport og logistikk er en sveert viktig faktor for naeringslivets konkurransekraft. Kravene til en
utslippsfri transport kommer til a bli en viktig premiss for framtidens godstransport. EU har gjiennom
«Green Deal» satt mal med en ambisjon pa klimangytral transport i EU i 2050, og EUs regelverk skal
innfgres ogsa i Norge. Dette vil fa stor betydning for planlegging og gjiennomfgring av gods- og
logistikkprosjekter framover.
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For godstransport pa riks- og europaveg er spesielt E6, E16, E136, rv. 3, rv. 4, rv. 25 og rv. 15 viktige
ferdselsarer, mens fv. 24 og fv. 33 er blant fylkesvegene med hgyest andel godstransport. Fv. 30 er en
viktig omkjgringsveg for mye av godstransporten som til vanlig gar pa rv. 3. Statens vegvesen harien
analyse anslatt vareverdien pa rv. 3 Elverum-Ulsberg til 336 milliarder kr/ar og pa rv. 4 Oslo-Gjgvik til
227 milliarder kr/ar (Statens vegvesen, vareverdier pa 13 prioriterte strekninger, 2023)

Figur 3: Viktige europa-, riks- og fylkesveger for fremfgring av gods i og giennom Innlandet

Statens vegvesen har i en rapport om ulykker med tungbil involvert for godstransport i Innlandet
dokumentert at det i perioden 2014-2023 har veert 459 personskader, hvor av 49 drepte og 76 hardt
skadde. (Statens vegvesen, Arsrapport tungbilulykker Innlandet, 2024)

Antall personskader i ulykker med tungbil involvert for
godstransport i perioden 2014-2023
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Figur 4: Antall personskader med ulykker med tungbil involvert for godstransport i Innlandet i 2013-
2023 (Statens vegvesen, Arsrapport tungbilulykker Innlandet, 2024)

Mange bedrifter og virksomheter er ogsa avhengig av god framkommelighet og trafikksikkerhet pa de
mer lavtrafikkerte delene av fylkesvegnettet vart. Innlandet fylkeskommune har siden 2020 apnet opp
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ca. 1600 km med fylkesveg for modulvogntog. | tillegg har 2675 km med fylkesveg blitt apnet opp for
74 tonn tgmmertransport i 11 kommuner i Innlandet som en del av et 5-arig prgveprosjekt, se kart.
Disse tiltakene bidrar til a redusere transportkostnadene for naeringslivet, og gir i tillegg positive
bidrag til klimagassreduksjon ved at det blir faerre vogntog pa vegene.

T@I har beregnet at endringene i bruksklasser, med bl.a. apning for modulvogntog, som er
giennomfgrt mellom 2019 og 2022 har resultert i en transportoperatgr- og transportbrukernytte pa
ca. 1,7 milliarder kroner (Kilde: Ekstern gevinstrealisering av digitaliserte veglister. T@| Rapport:
1982/2023)
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Figur 5: Kart med veger som inngdr i 74 tonn prgveordning for temmertransport (kilde:
www.vegvesen.no)

4.3.1. Kapasitetsbegrensninger og flaskehalser pa vegnettet
Strekninger pa vegnettet som medfgrer risiko for forsinkelser i fremfgringen av tidskritisk gods er
utfordrende for bade transportgrene og industrien, typisk er kgdannelser pa veger med for liten
kapasitet. Eksempler pa dette i Innlandet er rv. 4 som er spesielt viktig for Raufossindustrien, som er
en av Norges stgrste og viktigste industriklynger med arlig omsetning pa over 17 milliarder kroner.
Mellom 90- 95% av produksjonen fra Raufossindustrien gar til eksport, og det gar arlig ca. 35000
vogntog inn og ut av industriparken pa Raufoss. (tilsvarer 4 fullasta kombitog per degn).

Mens Raufossindustrien spesielt er opptatt av kapasitetsbegrensninger pa vegnettet, er skog- og
trelastnaeringen med sin tgmmertransport og transport av trevarer opptatt av a fa utbedret
flaskehalser pa bruer, hgydebegrensninger pa jernbaneunderganger, reduserte bruksklasser pa
fylkesveger samt tilrettelegging for mer modulvogntog. Alt dette bidrar til mindre effektiv transport
og hgyere transportkostnader.
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4.3.2. Aksellaster og totalvekter pa vegnettet.
Fakta

Innlandet har ca 2500 km med fylkesveger med darlig eller svaert darlig dekke. | likhet med mange
andre fylker har fylkesvegnettet i Innlandet et stort vedlikeholdsetterslep som er beregnet til 3 vaere i
stgrrelsesorden 3,8-4 milliarder kroner. Det er en viktig oppgave a forvalte vegkapitalen med tanke pa
a ikke gke, men helst redusere, dette vedlikeholdsetterslepet.

Vegnettet er inndelt i sakalte bruksklasser, og regulert giennom en egen forskrift (veglister)som
bestemmer hvor stor aksellast og totalvekt et kjgretgy kan ha. Fylkesvegnettet er i hovedsak delt i to
bruksklasser. Det meste av vegnettet i Innlandet, som i utgangspunktet er bruksklasse 10/50 (dvs
tillatt for 10 tonn aksellast og 50 tonn totalvekt), har blitt apnet opp for tsmmertransport med inntil
24 m vogntog og totalvekt 60 tonn. 75 %, av vegnettet star i bruksklasse 10/50(60) mens ca. 25% star
i bruksklasse T8/50 (8 tonn aksellast og 50 tonn totalvekt). | alt er det ca 1570 km med fylkesveg som
har bruksklasse T8/50. Mange vegene med redusert aksellast er grusveger.

Begrensninger

For fylkeskommunen som vegeier er det spesielt viktig a sikre seg at vegene ikke utsettes for store
belastninger i telelgsningsperioden eller i perioder med mye nedfgr. Statens vegvesen gjennomfgrte i
2020/2021 et eget belastningsforsgk pa fylkesveg 2094 (Gravbergsvegen) i Valer kommune for &
sammenligne vegslitasje med tgmmervogntog med totalvekt 60 tonn og 74 tonn (Kilde: Statens
vegvesen rapport nr. 804, 2022). Resultatet fra denne undersgkelsen viste to effekter;

1. | perioder med mye vann i vegkroppen, typisk telelgsning, ga kjgretgyene pa 74 tonn stgrre
skader enn de pa 60 tonn, bl.a. som fglge av den sakalte pumpeeffekten. Skadene oppstod etter kort
tid (ca 1,5 time med kjgringer) og ble til dels ganske omfattende pa vegen.

2. | perioder med tgrr veg og lite vann i vegkroppen, taler vegen stor belastning uten at det
oppstar nevneverdig vegslitasje eller skader pa vegkroppen.

Muligheter

Skognaeringen er spesielt opptatt av at veger som i dag er godkjent for bruksklasse T8/50 blir
oppskrevet til T8/60, slik at temmertransportgrene far utnyttet lastekapasiteten pa bilene pa slike
veger. Dersom disse vegene skrives opp til T8/60, vil temmerbiler med 9 aksler pa sine vogntog kunne
gke nyttelasten med oppunder 30%.

Innlandet fylkeskommune skal i 2025 starte opp et pilotarbeid for & oppklassifisere T8/50 til T8/60
veger der bruer tillater 60 tonn i vinterperioden. | en fase 2 skal det ogsa vurderes a oppklassifisere
veger fra BKTS til Bk 10 basert pa naeringslivets innspill og individuell vurdering av vegstrekninger. Nar
det gjelder evt. oppskriving av fylkesveger til 74 tonn totalvekt for 8 og 9 akslete kjgretgy skal det skje
pa faglig grunnlag basert pa bl.a. erfaringer fra prgveordningen med 74 tonn prosjektet.
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Figur 6: Fylkesvegnettet fordelt pd ulike bruksklasser og totalvekter (kilde: Norges skogeierforbund
2021, Klassifisering av offentlig vegnett og muligheter for effektivisering av téammertransporten).

Figur 7: Témmervogntog med langhenger (4 aksler) lastet etter bruksklasse T8 med 50 tonn totalvekt.
(Foto: Dag Skjglaas)

4.3.3. Flaskehalser pa bruer og andre konstruksjoner
Fakta

Innlandet har ca 1250 bruer og konstruksjoner pa fylkesvegnettet. Innlandet fylkeskommune har
anslatt vedlikeholdsetterslepet pa bru til & veere 2-2,5 milliarder kroner. Om lag 60% av bruene er
eldre enn 50 ar, og hele 650 bruer er registrert med alvorlig eller sveert alvorlig skadegrad. Dette
medfgrer at baereevnen blir sarbar. | Innlandet er ca. 160 fylkesvegbruer registrert med sarbar
bzereevne. | tillegg er det registrert ca 110 statlige bruer i Innlandet med sarbar baereevne. (Kilde:
Statens vegvesen, status for bruforvaltning 2023).

Begrensinger
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En del bruer pa fylkesvegnettet har begrensninger nar det gjelder tillatt totalvekt. Dette medfgrer at
temmer- og trelastnaeringen ikke far utnyttet lastekapasiteten fullt ut pa sine vogntog. Alternativt at
de ma kjgre omveger og benytte andre bruer som er godkjent for 60 tonn totalvekt. Dette medfgrer
at transporten blir lengre og dyrere enn ngdvendig.

| tillegg til flaskehalser pa bruer, er det ogsa en del planoverganger og underganger med
hgydebegrensninger. | alt er det pa fylkesvegnettet 11 planoverganger med bom og lysreguleringer,
samt 20 underganger med hgydebegrensing under lavere enn 4,3 m. Dagens handbokkrav er 4,9 m.
Disse flaskehalsene er viktig a ta med i betraktning nar det gjelder vurderinger om strekninger skal
apnes opp for modulvogntog, om det skal skrives opp aksellaster eller nye bruksklasser pa vegnettet
ol.

Spesielt kritiske er jernbaneunderganger med hgydebegrensninger som medfgrer at mye av
tungtransporten ma kjgre lange omveger eller ma kanaliseres gjennom sentrumsomrader med myke
trafikanter.

Muligheter

Staten har bade i forrige NTP-periode og i denne NTP-perioden gremerket statlige tilskuddsmidler til
tesmmerneeringen for a forsterke bruer med tanke pa a redusere transportkostnadene for denne
bransjen. Dette dreier seg i all hovedsak om bruer pa fylkesveger. Ved evt. forsterking av bruer, ma
fylkeskommunen vurdere nytten til skognaeringen opp mot gkte fremtidige vedlikeholdskostnader og
redusert levetid.

Skogbruket og trelastnaeringen gnsker a forsterke noen bruer fra bruksklasse 10/50 til 10/60.
Oppfelgingen og eventuell prioritering av disse innspillene vil bli vurdert i sammenheng med
handlingsprogrammet for fylkesveger.

4.3.4. Framkommelighet for modulvogntog

Fylkeskommunen har innevaerende handlingsprogramperiode apnet opp ca. 1650 km med fylkesveg
for modulvognklasse 1 og 2 med vogntoglengde opp til 25,25 m. Dette er gjort ved forskriftsendring
(veglister). Utfordringer og begrensinger nar det gjelder videre apning av fylkesveger for
modulvogntog er sporingskrav, trafikksikkerhet, krysslgsninger og bredder pa vegnettet.

For transportnaeringen er det spesielt gnskelig a fa dpnet sakalte «missing link»- strekninger som er
viktig for a kunne kjgre modulvogntog sammenhengende helt frem til industrivirksomheten.
Trelastindustrien har spilt inn konkrete gnsker om a dpne noen slike strekninger for modulvogntog.
Fylkeskommunen vurderer fortlgpende innspill om a apne fylkesveger for modulvogntog i forbindelse
med manedlig revisjon av veglistene.

4.4. Klimagassutslipp og godstransport

Klimautslippene fra vegtrafikken i Innlandet utgjorde ca. 38% av de totale klimagassutslippene i fylke i
2022. Innlandet har vedtatt a redusere det direkte klimautslippet med 55%, i trad med nasjonale mal.
Figur 8 viser historiske utslipp fra 2009 til 2022, og referansebane og framskrevne utslipp fra 2022 til
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Figur 8: Historiske utslipp og referansebane fram mot 2030 for geografiske utslipp i Innlandet fylke.
tonn i CO2e. Kilde: Vedlegg 1 i sak i Fylkestinget juni 2024 sak 48/2024

Gods- og varetransporten stod for over halvparten av klimagassutslippene fra vegtrafikken med ca.
471 000 tonn COe i 20221. Reduksjon av klimagassutslippene fra godstransport pd veg er en viktig
del av det gr@gnne skiftet. Det haster med a fa etablert energistasjoner for nullutslippskjgretgy for
tungtransporten. Prosjektet «grgnne energistasjoner» i regi av @stlandssamarbeidet, er et viktig
arbeid for a oppna dette, der kommunene, energileverandgrer og transportgrer involveres med i
arbeidet.

Tungtrafikken pa veg i @stlandsomradet har i giennomsnitt gkt med ca. 20 % i perioden 2012- 2018
(Flowchange 2021). T@I mener veksten vil fortsette fram mot 2030 og 2050 for godstransport pa
vegnettet. Statens vegvesen sin arlige rapport om trafikkutviklingen i fylkene (vegtrafikkindeksen),
viser at Innlandet har hatt den stgrste gkningen i trafikkmengde fra 2020-2021, med en samlet vekst
pa 5%. Tungtrafikken har gkt med 4,1% i samme periode. (Statens vegvesen, Vegtrafikkindeksen
2021).

Utslippene fra jernbane star for kun 0,2 % av de totale utslippene fra transportsektoren innenlands,
da de fleste strekningene er elektrifiserte. Men utslipp fra de ikke-elektrifiserte strekningene som i
dag opereres ved bruk av diesellokomotiver, utgjgr likevel ca. 50000 tonn CO2-ekvivalenter arlig.
Herunder er utslippene beregnet til hhv ca. 19600 tonn/ar for Rgros-Solgrbanen og ca. 2100
tonn/ar for Raumabanen (KVU GREEN: Utslippsreduksjoner i jernbanesektoren, 2023).
Sammenlignet med Co2-utslipp fra tunge kjgretgy pa veg, er utslippene fra disse to
jernbanestrekningene 64 gram/tonnkilometer mot 89 gram/tonnkilometer for tunge kjgretgy pa
veg, eller ca. 30% lavere.

Beregninger viser at den mest energieffektive transporten av varer pa land er togtransport, spesielt
nar det gjelder lengre avstander. Energibehovet per kilometer og tonn transportert pa bane er
omtrent en fjerdedel av energibehovet for tilsvarende transport med vogntog pa veg. Et godstog kan
frakte like mye som 24 fullastede vogntog pa vegen. Derfor er elektrifisert transport pa bane den

T Utslipp fra varebiler og tungtransport i Innlandet, statistikk fra Miljgdirektoratet
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mest miljgvennlige I@sningen. | fremtiden vil naeringslivsaktgrer som har tilgang til den mest
energieffektive transporten, ha en avgjgrende konkurransefordel.

Det er et potensial for reduksjon av klimagassutslipp ved a overfgre mer gods fra veg til bane, spesielt
transittgods. Samfunnets mal om klimagassreduksjon, transportnaeringens behov for energieffektiv
godstransport, innlandsindustriens konkurranseevne, samt utfordringer med trafikksikkerhet,
framkommelighet og miljg, tilsier at det er behov for bade analyser, offentlig styring og koordinering
pa dette omradet.

4.4.1. Energistasjoner og nullutslipp

Status

Nar det gjelder overgang til fossilfritt drivstoff, er det begrensninger nar det gjelder alternative lade-
og fyllemuligheter, og tilgjengelighet pa den type infrastruktur som fossilfri godstransport forutsetter.

Per november 2024 har Innlandet fylke én offentlig tilgjengelig ladestasjon dedikert til elektrisk
tungtransport som er ferdig bygget og klar til a ta i bruk. Flere aktgrer har ogsa bygget ut, eller er i
ferd med a bygge ut egen depot-lading (dvs. ladepunkt der hvor bilene laster eller losser sine varer).

Gjennom Enovas stgtteprogram “Bedriftslading/depotlading” har hittil tre aktgrer i Innlandet fatt
stgtte til etablering av lading, pa Hamar, Braskereidfoss og Vestre Toten. Da er det fortsatt to
utlysningsrunder igjen hvor resultatet ikke enda er offentliggjort. Selv med stgtte gjennom
programmet bedriftslading er det dpent for at opptil 50% av den leverte energien selges til eksterne
aktgrer. Enovas stgtteordning til depotlading fases ut i 2024.

| programmet “undervegslading” er det hittil gitt st@tte til fire etableringer i fylket, Vestre Toten,
Alvdal, Stor-Elvdal og Vang. Ingen av disse er ferdig bygget enda.

Det er ogsa fire aktgrer som har fatt stgtte i programmet “Tunge nullutslippskjgretgy”. Enova har ogsa
gitt stgtte til etablering av to fyllestasjoner for hydrogen i Innlandet.

Per november 2024 er det ogsa fem offentlig tilgjengelige fyllestasjoner for biogass (LBG, CBG eller
begge) i fylket.

Det er ogsa flere eksempler pa lokasjoner hvor det blir bygget ut fossilfri infrastruktur uten stgtte fra
Enova. Noen av disse vil kun vaere til intern bruk, mens andre vil vaere tilgjengelig til eksterne aktgrer
etter avtale med utbygger.

Per 2023 var det ifglge statistikk fra SSB registrert rett i underkant av 100 fossilfrie lastebiler i
Innlandet fylke. Samme ar var det totalt sett registrert i overkant av 67 400 lastebiler i fylket. Pa
nasjonalt niva utgjorde andelen elektriske lastebiler i Norge 1,8% ar 2023. Andelen nye lastebiler som
er batterielektrisk gker stadig. Det er en utfordring med lang leveringstid av batterielektriske
lastebiler.
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Andel Lastebiler i Innlandet i 2023 etter drivstofftype

- Bensin 229 (3,68%)

Diesel 5 898 (94,85%) —

@®Bensin ®Bensin hybrid @ Diesel = Diesel hyb... ®El. ® Hydrogen ® Gass @ Parafin »

Figur 9: Andel lastebiler i Innlandet i 2023 etter drivstofftype (Kilde: Statistisk sentralbyrd, tabell
11823)

Muligheter

Investeringer for a gke godskapasiteten pa jernbane er kostbare og tidkrevende. Derfor ma det
parallelt arbeides med tiltak som kan bidra til omstilling av lastebilnaeringen fra fossilt til
karbonngytralt drivstoff. Dette er avgjgrende for a redusere utslippene fra transportsektoren og na
klimamalene.

Enova gir i dag inntil 60% tilskudd for merkostnaden til tunge nullutslippskjgretgy. For a paskynde det
gronne skiftet, har flere bompengeselskap, deriblant Vegfinans som administrerer
bompengeprosjekter i Innlandet, innfgrt fritak for bompenger for tunge nullutslippskjgretgy. | en
sporreundersgkelse som Oslo kommune har gjennomfgrt blant lastebileiere kommer det fram at de
to viktigste argumentene for innkjgp av tunge elektriske lastebiler er tilskudd til innkjgp og fritak for
bompenger (Kilde: Oslo kommune, 2024).

4.5. Innlandsportefgljen - vare fremste
innovasjonsprosjekter

Innlandsportefgljen bestar av vare fremste innovasjonsprosjekter med best mulighet til 3 lykkes med
okt verdiskaping, rekruttering og grénn om stilling.

Portefgljen er bygget fra bunnen og opp etter metoden smart-spesialisering, og har vurdert 200
prosjekter ned til 14. De utvalgte prosjektene kaller vi hubber, og er lokalisert pa ulike steder i
Innlandet.
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Figur 10: Innlandsportefglien med hubber.
Felles for de utvalgte prosjektene er:

de har et hgyt verdiskapings- og eksportpotensial

de samarbeider og muliggj@r skalering av nye teknologier og produkter

de bygger pa Innlandets unike konkurransefortrinn for sterke klynger og gkosystemer

de skal bidra til at vare bedrifter gker sin konkurransekraft gjennom a oppfylle krav til blant
annet EUs Green Deal og taksonomien

5. de bidrar til a styrke Innlandets attraktivitet for investorer, talenter og nasjonal posisjonering.

PN e

Innlandsportefgljen har stort sgkelys pa hgyere lokal foredlingsgrad og gkt eksport. Dette fordrer et
godt nettverk av muligheter for transport ut av fylket og landet.

Betydningen av EUs green deal og tilhgrende taksonomi kan ikke presiserer nok i denne konteksten.
Bedriftene konkurrerer i et marked der hvert gram utslipp av Co2 fra verdikjeden pavirker
konkurransekraften negativt. Det kommer blant annet krav om a male de indirekte effektene av
bedriftens utslipp (scope 3). Dette betyr at alle bedrifter, selv de mindre underleverandgrene, vil veere
tjent med utslippsfrie transportmuligheter. Det er derfor viktig at Innlandet har et fossilfritt
transportgkosystem bestaende av bil og bane, slik at hubbene og underleverandgrer opprettholder
sin konkurransekraft.

4.5.1. Utvalgte naeringsklynger (hubbene) i Innlandet

Raufoss industripark

Bedriftene i Raufoss industripark er kjennetegnet av automatisert og effektiv produksjon. De viktigste
kigperne av produktene er forsvaret og bilindustrien, men det foregar ogsa annen vareproduksjon

inne pa fabrikkomradet. Ca. 90-95% av varene eksporteres. Omsetningen fra denne industriklyngen
er
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ca 17 milliarder, og det investeres ca 4 milliarder arlig. Industriparken har ca 2500 ansatte, og
forventes a gke betraktelig i arene fremover.
7 Sterke industricluster Kongsvingerregionen

Hele verdikjeden til industrien er representert i denne klyngen, som omsetter for ca 12 milliarder
arlig, hvorav ca. 4 milliarder gar til eksport. Industriklyngen planlegger for 50% vekst, og har fatt
regulert ca. 3000 dekar for industri i omradet.

Heggvin naeringspark (grense Lgten/Hamar)

Datasenter, hvor et omrade pa 1000 daa regulert til kraftkrevende industri. Det jobbes med a finne
Igsninger for utnyttelse av overskuddsvarme fra datasentret. | alt skal det investeres i overkant av 30
milliarder i naeringsparken.

Grundsetmoen neeringspark (Elverum)

Dette er et omrade pa ca. 400 daa som er regulert til lager, produksjons- og distribusjonsanlegg. Med
moderne fasiliteter og gode transport-forbindelser legger Grundsetmoen til rette for innovasjon og
samarbeid, og spiller en sentral rolle i lokal og regional verdiskaping.

Skjerven biopark (Vardal, Gjavik)

Omradet huser et bl.a. produksjonsanlegg for trefiberisolasjon. Det planlegges for en forskningslab
for treforedlingsindustrien. Det er planer om a bygge en varmesentral basert pa biomasse. Estimert 1
milliard i omsetning.

Begna biohub (Begnadalen)

Pa Begna er det etablert et sagbruk med sidestremmer. Bedriften omsetter for ca. 200 millioner
kroner, og skal investere 150-200 millioner kroner.

Granli logistikkhub (S@r for Kongsvinger)

Granli har ambisjoner om & utvikle omradet til et logistikknutepunkt for jernbane med egen terminal
og omlasting av gods. Det er ogsa planer om a etablere ny produksjon i omradet. Estimert omsetning
er 2 milliarder.

Sarli flerbruksterminal (Stange)

Sorli er i dag en tgmmerterminal som handterer ca. 550.000 kubikkmeter hvert ar. Det er gnsker om a
utvide eksisterende terminal, og legge til rette for bl.a. kombigods, vognlast, bulkvarer mv. med
utgangspunkt i eksisterende naeringsvirksomhet i regionen, samt samlokalisere produksjonsbedrifter
for a ha eksport via bane. Estimert omsetning er 1 milliard.

Sirkuleere Solgr (Braskereidfoss)

Her er gnske om gkt samhandling mellom eksisterende virksomheter innen treforedling, og utvide
verdikjeden til & inneha et bredt utvalg av sidestrgmmer. Dagens omsetning er ca. 450 millioner.
Frya neeringspark 2.0

Det jobbes med & fa til symbiose mellom Tine meierier sitt anlegg og ny produksjon. Arlig omsetning
er 250 millioner.

Nord-@sterdal miligpark (Nord for Tynset)

Ambisjonen er a utvikle et lokalt energicluster med fornybar energimiks, samt tilrettelegge for
nyetablering av industri. Arlig omsetning er estimert til ca. 250 millioner.

Sirkula Trehgrningen

Sirkula er en etablert bedrift innen sirkulaergkonomi basert pa husholdningsavfall med produksjon av
ren jord, bioenergi og fjernvarme. Bedriften omsetter for ca. 500 millioner.
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Tech Valley
Ambisjonen er d bygge et komplett gkosystem for anvendt teknologi — ikke direkte relevant for
godsstrgmmer.

AgriFoodTech

Landslaget for landbruksteknologi. Bestar av en rekke ledende prosjekter innenfor feltet. Er ikke
direkte relevant i godsstrgmsammenheng.
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5. Samfunnssikkerhet og beredskap

Vegen har en samfunnskritisk funksjon nar det gjelder a tilrettelegge for transport av varer og
tjenester. Med tanke pa forsyningssikkerhet, spiller vegen en spesielt viktig rolle. Jernbanen er
essensiell for a transportere store mengder militaert materiell og avdelinger over lange avstander.
Det er derfor viktig for samfunnssikkerheten at framkommeligheten i transportsystemet
opprettholdes.

Matvare- og forsyningssikkerhet ma prioriteres hgyt

| en urolig verden med gkt sikkerhetspolitisk uro i Europa, har matforsyning og matvaresikkerhet blitt
et stadig viktigere tema. NATO sin komite for sivil beredskapsplanlegging har etablert syv
forpliktende basiskrav til sine medlemsland, der krav nr 4 er a Sikre robust mat og vannforsyning og
krav nr 7 er Sikre robuste transportsystemer. | 2023 var selvforsyningsgraden pa mat i Norge 46%, og
42% korrigert for forimport (Kilde: NIBIO, beregning av selvforsyningsgrad). Innlandet star for % av
Norges matvareproduksjon. Det er en viktig nasjonal oppgave a sgrge for at forbrukerne kan fa tak i
mat og Innlandet har en avgjgrende viktig rolle i den nasjonale matforsyningen. Siden bade rastoff og
foredling av matvareprodukter i stadig stgrre grad er avhengig av a bli transportert over lengre
avstander, er det en viktig oppgave a sgrge for god redundans i transportsystemet og sgrge for at
godstransporten knyttet til matvareproduksjon prioriteres i en krisesituasjon. Dette gjelder bade
transport i forbindelse med foredling, men ogsa transport av ferdigvare ut til forbrukere.

Infrastrukturen ma styrkes og forbedres for a8 mgte klimautfordringene
Innlandet har veert utsatt for flommer og andre hendelser de seneste arene.

Det har tydelig vist at apne transportveger er viktig for a ivareta samfunnets evne til 3 handtere
kriser skapt av veer, ulykker, sykdom, sabotasjer, krig osv. Krisene rammer veg og jernbane eller
annen kritisk infrastruktur som telekommunikasjon. Infrastrukturen er bygget for a tale ulike
vaerforhold og situasjoner, men noen ganger blir det brudd. Da vil redundans, muligheter for
omkjg@ring eller omlegging, vaere avgjgrende for fgrst og fremst kunne redde liv og a holde livsviktige
samfunnsfunksjoner i gang, men ogsa bedriftenes og innbyggernes behov for a fa hverdagen til a
fungere. Lufttransport kan hjelpe i ngdssituasjoner, men kapasiteten er helt marginal i forhold til
transport av varer og gods.

For godstransport er de nasjonale vegene og jernbanene hovedarene i systemet, men ogsa
fylkesvegene er viktige regionale forbindelser og redundans (alternativ rute) for riksvegene.
Riksvegene er redundans for kombitransporter pa jernbane. Dette blir seerlig synlig under ekstreme
situasjoner som under ekstremvaeret Hans.

Nye anlegg blir bygget i henhold til dagens omfattende krav til sikring mot tgffere vaerforhold.
Dessverre er det meste av infrastrukturen bygget etter lavere standardkrav og vi ma regne med
stengninger pa denne delen infrastrukturen. | takt med innfasing av lengre og tyngre kjgretgyer ma
omkjgringsvegene inkluderes i infrastrukturutviklingen, og kundene ma informeres om lovlige
alternative ruter ved brudd.

Med bakgrunn bl.a. i mange brudd i transportinfrastruktur under Hans, bgr det vurderes bade ut ifra
et sivilt og militaert perspektiv, a etablere et eget lager med «baileybroer» i Innlandet, som raskt kan
etableres pa bruddsteder for a gjenopprette fremkommelighet.
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Noen av de mest kritiske strekningene er E6 gjennom Rosten i Sel kommune og Dovrebanen s3 lenge
ikke Rgrosbanen blir elektrifisert. Flere darlige fylkesveger gir reduserte omkjgringsmuligheter i
@sterdalen, Gudbrandsdalen og Valdres.

God forsvarsevne forutsetter at infrastrukturen er robust

God forsvarsevne forutsetter at transportsystemet er robust og tilgjengelig til 8 kunne handtere stort
og tungt forsvarsmateriell. Innlandet, med sin lange grense mot Sverige med mange grensekryssende
fylkesveger og Kongsvingerbanen, som en viktig jernbanestrekning, star i en saerstilling nar det
gjelder betydning av & kunne opprettholde forsyningslinjer i en krisesituasjon for landet. Dette
gjelder bade forsyninger av forsvarsmateriell og mat. Reaksjonsevne og mobilitet er direkte relatert
til logistikk og transport, og i dagens sikkerhetspolitiske bilde blir det viktig a sgrge for at bade veg og
jernbane i Innlandet forsterkes og fornyes med tanke pa forflytting av forsvarsmateriell, styring av
forsyningslinjer og sikring av god forsvarsevne.

Militeert transportmateriell vil i uoverskuelig framtid ha behov for fossilt drivstoff (diesel m.m.) Det er
viktig at Innlandet har beredskapslager for fossilt drivstoff for bade sivil og militeer transport i en
krisesituasjon.

Dagens beredskapssituasjon og utfordringsbildet er nsermere beskrevet i Innlandsstrategien og
Regional plan for samfunnstryggleik.
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6. NTP 2025-2036

Fakta

Nasjonal transportplan for 2025 — 2036 ble behandlet i Stortinget i juni 2024. Her trekkes opp
regjeringens mal for transportsektoren de kommende 12 arene.

Av NTP fremgar det at Regjeringen vil gke konkurranseevnen til naeringslivet giennom 3 legge til rette
for effektiv, sikker og klimavennlig transport av gods i hele landet.

Framskrivinger i NTP for godstransport i Norge viser at det totale transportarbeidet (tonn/km)
forventes a pke med 36 prosent fra 2020 til 2060. Fordelt pa ulike transportmidler forventes
sjgtransport a3 gke med 28 %, gods pa bane med 42 % og gods pa veg med 53 %.

Det var i mange ar veert en nasjonal malsetting om at 30 % av godstransportene skal overfgres fra veg
til sjg og bane, bl.a. for a fa til en mer miljgvennlig og trafikksikker godstransport. Denne ambisjonen
ble forlatt i forrige NTP og viderefgres heller ikke i NTP 2025 — 2036. Dette begrunnes med at studier
viser at det hverken er realistisk eller hensiktsmessig a overfgre sa store volum fra veg til sjg og bane.
Regjeringen vil heller sette inn tiltak som bidrar til 8 oppfylle de overordnede malene i
transportpolitikken. Regjeringen peker likevel pa at det er helt ngdvendig & gjennomfgre betydelige
utslippsreduksjoner for frakt av gods, dersom en skal na de fastsatte klimamalene.

Muligheter

I NTP foreslas det (s. 50) derfor et oppdrag til transportvirksomhetene om a videreutvikle kunnskapen
om klimavennlig godstransport. Det pekes ogsa pa intermodal samlokalisering i knutepunkter som
virkemiddel for a gi transportkjgpere bedre tilgang pa transportalternativer.

Temmertransport vies spesiell oppmerksomhet i NTP, da transportkostnadene utgjgr en vesentlig del
av kostnadene for tammernaringen. Av tiltak pekes det pa m.a. utbedring av tsmmerterminaler og
flere kryssingsspor.

I NTP lanseres det ogsa en tungbilpakke for hurtigere utvikling av nullutslippslgsninger. Malet fra
forrige NTP om at alle nye tunge kjgretgy i 2030 skal vaere nullutslipp, viderefgres. Virkemidlene for
dette er bl.a. midler til utbygging av ladeinfrastruktur og ingen bompenger for tungbiler med
nullutslippsteknologi fgr 2030.

Nasjonal Transportplan inneholder ogsa effektpakker for a styrke godsfremfgring pa jernbane.

Effektpakken «@kt kapasitet for kombigods» har blitt fulgt opp i statsbudsjettet for 2025, hvor det er
avsatt til sammen ca. kr 845 millioner til de to prioriterte strekningene Oslo — Trondheim og Oslo —
Narvik:

e @kt kapasitet for kombigods Oslo-Trondheim med Akersvika-Hamar
Omfatter dobbeltspor fra Akersvika inn p& Hamar stasjon og tiltak pa Hamar stasjon, samt
krysningsspor pa Dovrebanen nord for Hamar og Hovedbanen mellom Jessheim og Eidsvoll.
o @kt kapasitet for kombigods Oslo—Narvik via Sverige
Omfatter nye krysningsspor pa Kongsvingerbanen og Ofotbanen for a legge til rette for 740
meter lange kombitog.
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Tiltakene vil medfgre kapasitetsgkning for bade gods- og persontransport. Tiltak er klare for
igangsetting pa Kongsvingerbanen, mens gjennomfgring av tiltaket pa og inn til Hamar stasjon ligger
litt lengre frem i tid. Sistnevnte er i planleggingsfasen og det jobbes fram mot investeringsbeslutning.

Gjennom effektpakken «KVU Green» er det foreslatt a elektrifisere Rgros- og Solgrbanen i andre
seksarsperiode. Det settes ogsa av betydelige midler til kmindre investeringer» i planperioden. Dette
kan bl.a. brukes til mindre tiltak for tammernaeringen som utbygging av tgmmerterminaler og mindre
krysningsspor.

Nasjonal Transportplan omtaler ogsa en rekke stgrre vegprosjekt som vil bedre godstransport pa veg
gjiennom Innlandet. Utbygging av E6 gjennom Gudbrandsdalen vil gi raskere godstransport mot Nord-
Vestlandet. Utbedring av Rv 4 og Rv 3 vil gi raskere godstransport mellom Oslo og Trondheim, og
utbedring av E16 gjennom Valdres gir raskere godstransport mellom @stlandet og Vestlandet.
Utbygging av vegnettet gjiennom Innlandet pavirker ogsa konkurransesituasjonen mellom tog og
jernbane.
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7. Godsstromanalyse —
kunnskapsgrunnlag

Sammendrag

Som et ledd i arbeidet med godsstrategien har det blitt giennomfgrt en godsstrgmanalyse for
Innlandet. Godsstrgmanalysen er oppsummert i en egen rapport som fglger vedlagt godsstrategien.
Under er det oppsummert de viktigste funnene i godsstrgmanalysen.

Hovedtema i godsstrgmanalysen har veert kartlegging av godsstrégmmer pa kort og lengre sikt,
konkurranseflater, flaskehalser og utfordringer, effekt for baerekraft, overfgringspotensial fra veg til
bane, klimaeffekter, energistasjoner, svakheter ved Nasjonal godstransportmodell (NGM) og
potensialt ved flerbruksterminaler.

Tabell 2 viser hvordan godstransporten i Innlandet fordeler seg pa bil og bane. Godstransport med bil
star for ca. 89% av den totale godstransporten i Innlandet. Til sammen transporteres det 28,5
millioner tonn pa bil og 3,5 millioner tonn pa jernbane (11%). Jernbanen star for en stor andel av det
godset som transporteres ut av fylke. Dette er i all hovedsak tsmmertransport av massevirke til
papirindustrien. Stgrste mottakeromrader med jernbane er (tonnmengder i millioner tonn) Karlstad
omradet (1,1), Saugbrugs i Halden (0,3) og Borregaard i Sarpsborg (0,15).

| tillegg er fylket viktig for transittransport mellom nord og s@r i Norge, og disse transittvolumene er i
stgrrelsesorden ca. 65 % av tonnmengdene transportert inn eller ut av fylket. Totalt transporteres det
7,7 millioner transittgods med bil i Innlandet. Dette er i all hovedsak stykkgods og industrigods. En del
av dette godset kan potensielt transporteres med bane, og dermed bidra til mindre tungtrafikk pa
vegene.

Destinasjon Bil Tog
Internt 9,9 0
Inn til fylket 5,8 0,1
Ut av fylket 51 2,1
Transitt gjennom 7,7 1,3
SUM 28,5 3,5

Tabell 2: Godsstrammer Innlandet fylke. Millioner tonn per ar (2024).

Det meste av godset som transporteres er interne transporter med bil. Figur 11 viser fordelingen av
den interne transporten med bil pa ulike varegrupper. Hovedtyngden er sakalt bulktransport (masser,
avfall ol.) som utgjgr ca. 70% av den interne transporten. Témmer er ogsa en viktig vare, og utgjgr
15% av den interne transporten.
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Internt fylke Bil

T

69 %

ETgmmer [ Stykkgods og industrigods [ Bulk

Figur 11: Fordeling av interne transporter med bil i Innlandet

Ser vi pa det godset som transporteres ut av fylke med bil, viser figur 12 at 61% er stykkgods og
industrigods, etterfulgt av bulk (24%) og témmer med 15%.

UT FRA FYLKET BIL

B Tgmmer M Stykkgods og industrigods  m Bulk

Figur 12: Fordeling av gods som transporteres ut av fylke med bil

31



Referanse_2024_nettfordeling_transportform
TorToG

Referanse_2024_nettfordeling_transportform

Figur 13: Plott av hovedstrgmmer veg (svart strek) og bane (ra@d strek) for Innlandet. Antall tonn per
ar. Figuren viser ikke reelle strammer, men optimale rutevalg.

Figur 13 viser de viktigste hovedkorridorene for transport av gods i Innlandet, der tykkelsen pa
strekene angir tonnmengdene pa godset. Vi ser at pa veg, gar det meste av godset lags i nord-sgr
aksen pa E6 fram til Stange og videre pa rv. 3 gjennom @sterdalen. Det gar ogsa mye gods pa rv. 4 fra
Gjgvik og innover mot Oslo.

Pa jernbane er det spesielt grensekryssende godstransport pa Kongsvingerbanen som er viktig. Godt
over halvparten av de 2,1 millioner tonn som transporteres ut av fylket pa jernbane, transporteres via
Kongsvinger/Charlottenberg og videre til Karlstad. Dette er i all hovedsak tsmmer som kommer via
Reros-/Solgrbanen. Det transporteres ogsa en god del kombigods via Kongsvinger, anslagsvis ca. 600
tusen tonn, hvor av 500 tusen tonn er stykkgods- og industrivarer som transporteres nordover og 100
tusen tonn er fisk og industrivarer sgrover.

Jernbane transitt | Oslo-Trondheim | Trondheim-Oslo Oslo- Narvik-

gods Kongsvinger- Kongsvinger-Oslo
Narvik

Sum 1000 tonn 459 251 500 100

Tabell 3: Transport av transittgods pad Dovrebanen og Kongsvingerbanen

Dovrebanen har ogsa en viktig funksjon i forbindelse med transittgods i nord-sgr aksen. Her utgjgr
kombigodset ca. 700 tusen tonn totalt, hvor av ca. 450 tusen tonn gar nordover og ca. 250 tusen tonn
gar sgrover.

Godsstrgmanalysen har anslatt eksportverdien av varene som transporteres ut fordelt pa fglgende
varegrupper (verdi i milliarder kroner): thermo og sjgmat (0,2), stykkgods (9,1), industrigods (15,4),
tgmmer (1,2) og bulk sum tgrr og vatbulk (0,8). Eksportverdien inkluderer ikke eksportverdien fra
forsvarsmateriell, da dette ikke fremgar av Statistisk sentralbyra sine eksportstatistikker. Siden
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Innlandet har en betydelig forsvarsindustri, ma vi forvente at tallene er en god del hgyere enn det
som framgar i godsstrgmanalysen.

Godsstrgmanalysen har tabeller som viser godstransport inn og ut av de ulike regionene i Innlandet.
De st@rste godsmengdene, eksklusivtemmer, er knyttet til de tre byregionene Hamarregionen,
Kongsvingerregionen og Gjgvikregionen. Det er de inngaende transportstrgmmene som er
dimensjonerende. Dette er i stor grad forbruksvarer, men ogsa industrivarer, spesielt for byregionene.
Siden befolkningstyngden ligger i byregionene, vil de ogsa ha de relativt sett ha de stgrste mengdene
spesielt med forbrukervarer. De stgrste industrikonsentrasjonene ligger ogsa i byregionene, noe som
forsterker at de stgrste mengdene gar til og fra byregionene.

Den framskrevne veksten for biltransport viser at den stgrste veksten frem mot 2030 kommer pa
transportstrammer ut av fylket. Pa lengre sikt, frem mot 2060 er veksten sterkest pa transporter inn
til fylket, og for transitt. For interne transporter i fylket ventes kun moderat vekst. Totalt vil veksten i
godstransport med bil vaere pa ca 16 % fram til 2030. Til sammenligning er veksten i godstransport
med jernbane beregnet til 3 veere ca 18% fram til 2030, hvor den stgrste veksten kommer pa
transittgods.

7.1. Tre scenarier for godstransport i Innlandet

Det er utviklet tre scenarioene som har veaert brukt i analysen:

e Scenario 1 - Jernbanesatsing: Elektrifisering av Rgros- og Solgrbanen, nye multifunksjonelle
jernbaneterminaler, utvikling av infrastruktur (krysningsspor, dobbeltspor, tilsving).

e Scenario 2 - Verdiskaping: For jernbane som scenario 1, unntatt elektrifisering. Pa veg gkt
nett for Modulvogntog (MVT), utbedring fylkesveger og broer, gkt gjennomsnittslast pa
tgmmerbiler, overgang til nullutslipp pa veg i perioden.

e Scenario 3 - Miljpvennlig biltransport: Kun vegtiltak, gkt nett for MVT, forbedring fylkesveger,
overgang til nullutslipp pa veg i perioden.

Resultatene fra scenarioanalysene er vurdert opp mot to av malene for godsstrategien:

Mal 1: Baerekraftig godstransport med stgrst mulig godsoverfaring til fra veg til bane. Scenario 1
Jernbanesatsing gir mest overfgring til bane. Scenario 2 Verdiskaping gir noe overfgring pa langsiktig
(i 2060). Scenariet 3 som satser pa Miljgvennlig biltransport opprettholder langt pa veg dagens
fordeling mellom veg og bane. Nar det gjelder reduksjon av klimagassutslipp, gir scenariene
Verdiskaping og Miljgvennlig biltransport de beste resultatene.

Mal 2: Legge til rette for at industrien kan utvikle og styrke sin konkurranseevne. Scenario 2
Verdiskaping gir stgrst kostnadsreduksjon i godstransportkostnadene for naringslivet. Scenario 1
Jernbanesatsing gir en middels stor kostnadsreduksjon og scenario 3 Miljgvennlig biltransport gir
minst kostnadsreduksjon for naeringslivet.

Utslippsreduksjonene er beregnet som tonn per ar redusert CO2, sammenlignet med en
referansesituasjon hvor alle biler er fossil drevne. Tallene er ut ifra beregningsngyaktigheten
avrundet. Det er viktig a vaere oppmerksom pa at alle tall er nasjonale.

Utgangspunktet for beregningen er utslippstall per tonnkm fra tidligere analyser i T@I (Redseth et al.,
2019), multiplisert med endringene i tonnkm. | tillegg er utslipp fra biler redusert med 25% i 2030 og
100 % | 2060.
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godstransport pa bil

Scenarier 2030 2060
Scenario 1 Jernbanesatsing 15 80
Scenario 2 Verdiskaping 680 3600
Scenario 3 Klimavennlig 380 3600

Tabell 4 sammenligner utslippsreduksjonene i forhold til referansen for de tre scenariene. Tusen tonn

per ar.

De stgrste utslippsreduksjonene kommer av overgang til nullutslippsbiler, uavhengig av andre tiltak.

Jernbanesatsingen gir utslippsreduksjoner ved elektrifisering og noe vridning fra veg til bane. | begge
de andre scenariene ligger det effektiviseringstiltak og forbedringer som ogsa ville gitt noen effekter i

tillegg til det som fglger av overgangen til nullutslippsbiler.

Det er ogsa gjort en fglsomhetsberegning for a illustrere hva som ma til for a fa overfgring av gods fra

veg til bane under fglgende forutsetninger:

e CO2-avgift pkes til det dobbelte

e (CO2-avgiften firedobles

e (CO2-avgiften gkes til atte ganger dagens niva

@kning av CO2-avgifter Endring (mill tonnkm) %-endring tonnkm
veg Sj® tog veg Sj@ tog
Dobling -880 732 426 -4% 1% 8%
Firedobling -1792 1447 919 -8% 2% 16%
Atte ganger dagens -3420 2645 1958 -17% 3% 29%

Tabell 5. Falsomhetsanalyse av gkte CO2-avifter. Nasjonale effekter. Endring i tonnkm/per dr.

Tabell 5 viser resultatene fra analysen. Beregningen viser at det skal vaere relativt kraftige endringer i
avgifter f@r det gir noen markert overfgring. Fgrst ved en firedobling av CO2-avgiften vil vi fa noen

betydningsfull overfgring av gods fra veg til sjg og bane. Beregningene tar utgangspunkt i

nasituasjonen med hensyn til fossilbiler. En gkning i CO,-avgiftene vil isolert sett kunne gke antallet
utslippsfrie biler og dermed endre kostnadene for vegsiden, og gi en noe annen effekt for tonnkm-

endringene.

7.2. Overfgringspotensial fra veg til jernbane

I Innlandet er konkurranseflaten mellom jernbane og veg av betydning for transport av temmer ut av
fylket og transitt av gods nord/sgr og s@r/nord gjennom fylket. For tgmmertransport ut av fylket har i

utgangspunktet jernbane en sterk posisjon. Den kan styrkes ytterligere ved flere nye terminaler, for

eksempel som foreslatt pa Gjgvikbanen. Med gkt vekt og effektivitet for biltransporten er det ogsa et

potensial for styrket konkurransekraft for mer tgmmertransport pa veg. En helhetlig vurdering av

bade konkurranseflater og samspill kan vaere hensiktsmessig for a optimalisere fremtidig

tegmmertransport.

For transitt av gods pavirkes konkurransen til dels av standard og hastigheter pa vegene gjennom
fylket, og dels av nasjonale tiltak for jernbane knyttet til kapasitetsutvikling, elektrifisering og gkte
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toglengder. For tommer kan kapasitetsutvidelser bli aktuelt for Vestmo, Sgrli (under planlegging) og
Norsenga/Granli (under planlegging). Det kan ogsa vaere at Bane Nord finner andre mulige utvidelser
eller nye terminaler hensiktsmessig.

| tabell 6 er det vist hvor mange biler og hvor mange tog som anslagsvis trengs for a transportere
godset i Innlandet. Det trengs for eksempel 450.000 lastebiler for a transportere transittgodset i
fylket. | godsstrgmanalysen er det gjort en samlet vurdering av overfgringspotensialet fra veg til bane,
som kan gi en indikasjon pa hvor mange lastebiler som kan erstattes med togtransport.

Destinasjon Bil Tog
Internt 580000 0
Inn til fylket 340000 160
Ut av fylket 300000 2100
Transitt gjennom 450000 1300

Tabell 6. Godsstreammer Innlandet fylke. Ca. antall biler med last, og tog med last per Gr (2024).

Det stgrste overfgringspotensialet fra veg til bane knytter seg til transittrafikken gjennom fylket.
Stgrrelsesmessig er det vanskelig & ansl3, effekten av lengre tog kan eksempelvis dreie seg om noen
hundre tusen tonn. Effekten av gkt regularitet og reduserte framfgringstider kan imidlertid ha
betydelig storre potensial. Et overfgringspotensial som tilsvarer ca. 40% av dagens mengder pa
Dovrebanen vil tilsvare ca. 300 000 tonn. Ved industrietablering/flytting i neerheten av eksisterende
eller nye terminaler, Reinsvoll, Sgrli, Granli er det basert pa tidligere utredninger potensielt
muligheter for 5-600 000 tonn. Det siste forutsetter flytting eller etablering av ny industrivirksomhet.

For temmertransporter sa har allerede jernbanen en ganske stor markedsandel. En gkning kan skje
ved flere terminaler, potensialt er i utgangspunktet i stgrrelsesorden 20-40 % av dagens mengder,
men mye avhenger av hvor mottakere av massevirke fremtidig vil vaere lokalisert. 40% vil si et
overfgringspotensial for tammer pa ca. 400 000 tonn.

Totalt gir dette et potensial pa inntil 1,2 millioner tonn per ar. Dette tilsvarer ca. 62000 lastebiler per
ar. Dette er skjgnnsmessige anslag, og avhenger av beslutninger tatt av naeringslivets aktgrer, sa vel
som offentlig tilrettelegging av terminalene. Offentlige tiltak vil i stor grad ogsa omfatte statlige
organer.

Beregninger foretatt i godsstrgmanalysen viser et visst potensial for kombilast pa terminalene Serli,
Kongsvinger og ny terminal pa Gjgvikbanen. De beregnede tall her er stort sett pa linje med det som
er funnet i separate utredninger, med noe gkt potensial for Sgrli. For Gjgvikbanen viste det separate
prosjektet at en lokalisering lenger nord, naermere Breiskallen, ville kunne gi noe stgrre kombitrafikk.
@konomisk vil etablering av ny terminal vil i stor grad vaere avhengig av en kombinasjon med
temmertransport. Tidligere utredninger viser ogsa at potensialt for kombi og eventuelle
bulktransporter pa flerbruksterminalene vil styrkes betraktelig hvis man i samarbeid med naeringslivet
kan fa til industrietableringer i neerheten av terminalen. Dette gjelder alle de tre aktuelle terminalene
som inngar i scenariene for jernbanesatsing og verdiskaping.
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7.3. Scenarier i lys av samfunnssikkerhet og beredskap

Ingen av de tre scenariene er spesielt innrettet for beredskap, det vil si a skape gkt redundans,
motstandskraft og kapasitet nord-sgr og @st-vest (Norge - Sverige), men alle innebzerer en utbygging
med positiv effekt.

Det er noen flaskehalser knyttet til modulvogntog og tammertransporter pa veg. Pa jernbane kan det
fremtidig bli knapp kapasitet for enkelte tammerterminaler, under forutsetning om fortsatt gkninger i
avvirkningen. For transitt med jernbane gjennom fylket vil det vaere potensielle utfordringer med
kapasitet. i stor grad vil dette kunne mgtes ved utbygging av noe krysningssporkapasitet, stgrre bruk
av Rgrosbanen (noe utbygget), utbygging av tilsving og muligens bruk av noe av
dobbelsporkapasiteten som er planlagt eller realisert.

For lading er generelt ladeoperatgrene mest opptatt av Oslo og vegene til/fra Oslo-Telemark, Oslo-
Vinstra og Oslo-Gol. De fleste veger med ADT lange kjgretgy over 1000 anses som attraktive. |
Innlandet er det mest attraktive undervegslademarkedene rv.3 (Koppang-Alvdal) — og E6 (Vinstra).
Videre er det viktig med ladeplasser mellom viktige endepunkter i Innlandet med pendelkjgring og
hgy frekvens/volum, ved store industribedrifter/-destinasjoner — der industribedriften(e) ikke tar
ladeansvar selv. Dggnhvileplassene fremstar som attraktive for ladeoperatgrene. Biler pa lengre
oppdrag/turer som krever overnatting vil vaere prisgitt lading ved dggnhvileplass

Det er ogsa gjort en grov vurdering av de ulike scenariene opp mot beredskapshensyn.
Godsstrgmanalysen peker pa at scenario 1, jernbanesatsing, vil gi noe gkt redundans som fglge av
elektrifisering av Rgrosbanen. @kt terminalkapasitet i Kongsvinger vil gi gkt kapasitet i gst-vest aksen.
| scenario 2 og 3, med verdiskaping og miljgvennnlig vegtransport, vil oppgradering av fylkesveger og
tilrettelegging for mer modulvogntog, vil gi gkt motstandskraft og redundans i vegsystemet.
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8. Definisjoner og Nasjonal
Godstransportmodell (NGM)

Definisjoner:

Biogass: Dannes nar biologisk materiale som for eksempel matavfall, slakteriavfall og husdyrgjgdsel
brytes ned av mikroorganismer pa grunn av mangel pa oksygen. Gassen som dannes i
nedbrytningsprosessen er i hovedsak metan og karbondioksid. Biogassen inngar i det naturlige
karbonkretslgpet, og blir ansett som klimangytral. Forekommer i ulike former som komprimert
biogass (CBG), og flytende biogass (LBG) som kan benyttes som klimavennlig drivstoff. (FD)

Bulk: Kan deles inn i t@rrbulk (I@se masser) og vatbulk (flytende varer). (Bg & Grgnland, 2014)).
Flerbruksterminal: Jernbaneterminal som kan behandle flere lasteformer som bulk, containere og
semitrailere, temmer.

HUB: Det engelske ordet for nav (som i nav og eike). Vanlig norsk begrep: Knutepunkt.
Industrigods: | NGM benyttes det for gods som transporteres i enheter, men vanligvis i stgrre
enheter enn tradisjonelt stykkgods.

Kombigods: Gods som kan transporteres i stgrre lastbaererenheter for kombinerte transporter som
containere, vekselflak og semitrailere.

Kombitransport: Transporter som gar med flere transportmidler (for eksempel bil og jernbane) i en
transportkjede hvor stgrre lastbaererenheter lastes om mellom transportmidlene og ikke den enkelte
forsendelse eller pall.

LCC-analyse: Livssykluskostnad

Modulvogntog (MVT): | Norge er modulvogntog et begrep for spesielle, ekstra lange og tunge
vogntog som i utgangspunktet er tillatte pa norske veger som er tillatt for 24 m temmervogntog. Fra
1. juni 2008 ble det startet en prgveordning for modulvogntog med maksimal lengde pa 25,25 m og
med en masse pa inntil 60 tonn. Fra 21. desember 2020 ble det apnet for modulvogntog type 1 ("D"
pa oversikten) og 2 ("A" pa oversikten) pa maksimalt 25,25 m pa godkjente veger (Wikipedia, 2024).
NGM: Nasjonal godstransportmodell. (Modellverktgy utviklet av samferdselsetatene for analyse av
godstransporten i og til/fra Norge).

Palletert gods: Gods som transporteres pa pall.

Selected link: Plott av varestremmer i nettverk, hvor man bare ser pa det som gar gjennom den
valgte nettverkslenken («selected link»)

Semitrailer er en godstilhenger hvor fremre del hviler pa en trekkvogn. | dagligtale bruker man ofte
betegnelsen for hele enheten med bade trekkvogn og trailerenheten.

Stykkgods: Varer som handteres som enheter, vanligvis som pakker eller som palletert gods.

Tonn: Mal for vekt. Brukes i denne analysen for & angi mengde gods (nyttelast) som transporteres pa
de ulike transportenhetene.

Tonnkm: Mal for transportarbeid (arbeid = vekt*avstand). Beregnes som vekt gods (nyttelast)
multiplisert med avstanden godset transporteres. | NGM beregnes tonnkm pa norsk territorium som
den det transportarbeidet som utfgres pa norsk territorium til og fra steder i Norge samt
transportarbeidet mellom steder i Norge. Av tekniske arsaker er det beregnede transportarbeidet
mellom steder i Norge inklusiv transportarbeidet for den delen av denne transporten som gar i
transitt gjennom Sverige eller Finland (bane og bil).

ADT: Arsdggntrafikk. Gjennomsnittlig antall kjgretsy per dggn (arstrafikk/365).

Nasjonal Godstransportmodell (NGM)

Godsstrgmanalysen for Innlandet er gjennomfgrt ved bruk av Nasjonal Godstransportmodell (NGM),
versjon 2024. Beregningene bygger pa et datasett som dekker ca. 750.000 ulike varestrgmmer i
Norge og til/fra Norge. Disse varestremmene er ikke transportmiddelfordelt, men modellen beregner
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optimale valg av transportmiddel for hver enkelt varestrgm slik at den rimeligste transportkjeden blir
valgt. Nar varestremmene er beregnet summeres kostnaden med a transportere alle
varestrgmmene. Den samlede kostnaden er utgangspunktet for a vurdere virkningen av fremtidige
tiltak eller scenarier. Forhold knyttet til klimagassutslipp beregnes ikke i dette i modellen, men
utledes av transportarbeidet og transportmiddelfordelingen. Modellen tar hensyn til kapasiteten til
en lastebil, en jernbanevogn osv., men tar ikke hensyn til kapasiteten i infrastrukturen som pa
jernbanestrekninger, godsterminaler osv.
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10. Vedlegg

10.1. Organisering

Samferdselsutvalget behandlet saken i mgte den 29.11. 2023 med vedtak i fylkesutvalget den 5. des.
2023 om a utarbeide en godsstrategi for Innlandet.

Godsstrategi Innlandet har vaert organisert som et tverrfaglig prosjekt, der avdelingsdirektgr for
samferdselsavdelingen er prosjekteier.

Samferdselssjef, leder

Seksjonsleder strategi og utvikling
(ass.leder)

Seksjonsleder naering
Seksjonsleder samfunnsutvikling
Prosjektleder

Samferdselsavd.(prosjektleder)

- Bane Nor
Neeringsavd. Statens vegvesen

Samfunnsutviklingsavd. NHO og LO

Ekstern konsulent Norges lastebileierforbund
Norges skogeierforbund

@stlandssamarbeidet

Faggruppe
geodata og
analyse
Digitalisering og geodata
Samfunnsutv. avd.

Faggruppe
godstransport veg
og bane

Strategi og utvikling

Styringsgruppen har bestatt av fglgende personer:

Aud Riseng, Avdelingsdirektgr samferdsel og leder av styringsgruppen

Hanne Finstad, Samferdselsavd. seksjonsleder Strategi- og utvikling, nestleder

Erik Lagethon, Naeringsavd., seksjonsleder Naeringsbasert samfunnsutvikling

Jon Halvor Midtmageli, Samfunnsutv.avd., seksjonsleder Strategisk planlegging og samordning
Lars Kr. Dahl, Samferdselsavd., strategi og utvikling, prosjektleder

Styringsgruppen har hatt mgter ca annen hver maned, med fokus pa status og framdrift for arbeidet.

Prosjektgruppen har hatt fglgende sammensetning:
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Lars Kr. Dahl, Samferdselsav., Strategi og utvikling, prosjektleder
Erlend Myking, Samferdselsavd., Strategi og utvikling

Eirik Strand, Samferdselsavd., Strategi og utvikling

Frida S. Dahl, Samferdselsavd., Strategi og utvikling

Fredrik Breien, Naeringsavd., Naeringsbasert samfunnsutvikling
Lotta Méllerfalk, Samfunnsutv.avd., Klima, miljg og naturmangfold

Prosjektgruppen har hatt mgter 1-2 ganger per maned, og har etter behov trukket inn deltagere fra
de to faggruppene som har veert nedsatt med fglgende deltagere;

Faggruppe veg og bane

@ystein Sjglie, Samferdselsavd., Strategi og utvikling

Tihomir Drec, Samferdselsavd., Strategi og utvikling

Ole Chr. Bang, Samferdselsavd., Forvaltning og myndighet

Faggruppe geodata og analyse

Pal Byfuglien, Samferdselsavd., Digitalisering og vegdata

Frode Hansen, Samfunnutv.avd, Regional utvikling og analyse
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Multiconsult har veert innleid som ekstern konsulent til utarbeidelse av godsstrgmanalyse.

10.2. Prosess

Prosjektarbeidet startet opp i november/desember 2023 med utarbeidelse, utlysning og evaluering
av konkurransegrunnlag for godsstrgmanalysen. Det var fire tilbydere, og Multiconsult ble vinner av
konkurransen.

For a fa innspill til arbeidet med godsstrgmanalysen og godsstrategiarbeidet ble det arrangert et eget
innspillseminar pa Hamar den 23. februar. Malgruppe for seminaret var representanter fra gods- og
logistikkbransjen, vareproduserende industri i Innlandet. Seminaret samlet ca 40 deltagere.

Godsstrgmanalysen ble presentert for referansegruppen i mgte den 17. juni med muligheter for &
komme med innspill. Samferdselsutvalget fikk en orientering om arbeidet med godsstrategien og
godsstrgmanalysen i mgte den 27. juni.

| samarbeid med Klosser Innovasjon ble det arrangert et gods- og naeringsseminar den 19. sept. der
godsstrgmanalysen ble presentert i sin helhet, sammen med andre innlegg fra bl.a. regjeringen,
godstransportgrer og naeringslivet. Malgruppen for seminaret var politikere, jernbanemyndigheter,
regionrad, kommuner, naeringsliv, gods- og logistikkaktg@rer, interesseorganisasjoner og andre
interessenter utover Innlandets grenser. Det deltok ca 80 deltagere pa seminaret. Ved siden av dette
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har det veert gitt orienteringer om godsstrategien og godsstrgmanalyseni bl.a. Arendalsuka,
Jernbaneforum Dovrebanen S¢r og i regionradet for Gjgvikregionen.

Godsstrategien har veert pa hgring i perioden januar-april 2025, og hvor det kom inn 40
hgringsuttalelser.
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