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21. Viviser til vedlegg 1 i svaret pd prioriteringsoppdraget og ber Jernbanedirektoratet og Bane NOR om d utdype
konsekvensene av ramme 1 og 3 (Marginalvurderinger) for ressursbruk og maloppndelse

Jernbanedirektoratet og Bane NOR leverte 31. mars 2023 felles svar pa prioriteringsoppdraget. Dette svaret
viste farst og fremst vurderinger og konkrete beskrivelser for ramme 2, med noen overordnede beskrivelser av
prioriteringer i ramme 1 og 3. Det er ogsa noe avvik mellom Jernbanedirektoratet og Bane NORs vurderinger
og forslag til prioriteringer innenfor rammene.

Nedenfor redegjeres for marginalvurderingene til Jernbanedirektoratet ramme for ramme, med en presisering
der det er avvik mellom JDIR og Bane NORs forslag til prioritering.

Innledningsvis gjengir viramme 2 som er hovedforslaget til prioriteringer. Det brukes her som et
sammenligningsgrunnlag for marginalvurderingene.

Utgangspunkt og hovedprioriteringer i ramme 2

| denne rammen har vi foreslatt en hay satsing pa vedlikehold og fornyelse og andre tiltak for  ta vare pa den
infrastrukturen og det togtilbudet vi har i dag. Pagaende tilbudsutvikling vil kunne fullfgres med en rasjonell
fremdrift, samtidig som det er rom for a prioritere ny tilbudsutvikling.

| hovedprioriteringene —ramme 2 — har Jernbanedirektoratet prioritert som vist i Tabell 1. Innholdet i hver
enkelt linje er redegjort for under tabellen.

2025-2030 2031-2036
Driftsutgifter og spesielle driftsutgifter for Jernbanedirektoratet 4630 4730
Kjep av persontransport med tog, inkludert nytt materiell 32990 44,220
Drift, vedlikehold, fornyelse Bane NOR 78 180 89341
ERTMS 14 800 4 460
Pabegynt/bunden tilbudsutvikling 26 870 0
Mindre investeringstiltak 13 442 12346
Ny tilbudsutvikling til oppstart farste seks ar 15620 10 190
Planmidler farste periode og eventuelle nye effektpakker andre periode 1856 23131

Tabell 1 Jernbanedirektoratets forslag til prioriteringer innenfor ramme 2, 31 403 mill. 2023-kr drlig

Driftsutgifter og spesielle driftsutgifter for Jernbanedirektoratet
e Flat framskrivning av JDIRs driftsutgifter og utredninger, inkl. dagens niva pa FoUl (367 mill.kr per ar)
Viderefgring av godsstetteordningen (100 mill.kr per ar)

FoUl-satsing (20 mill.kr per ar)
Kulturminner (25 mill.kr per ar)

Midler til digitalisering i regi av Entur (50 mill.kr i 2025 0g 2026, deretter 100 mill. kr per ar)
Kjep av persontransport med tog, inkl. nytt materiell

e Viderefering av dagens niv3, inflasjonsjustert og hensyntatt ekte kostnader i forbindelse med
reforhandling av trafikkpakkene 1-3 og direktetildelingene pa @stlandet

e Tilbudsforbedringer som felge av bunden (og/eller nylig ferdigstilt) utbygging:

o timesfrekvens pa Gjevikbanen

o ekt frekvens pa Vestfoldbanen

o kvartersfrekvens Arna—Bergen

o totogitimen til Hamar

o bedretilbud pd @stfoldbanen nar utbyggingen gjennom Moss kan tas i bruk
e  Qkt leiepris som fglge av nye tog:

o Nye lokaltog, fjerntog og nattog (fornyelse av flaten)

o Midtlivs oppgradering av en del av kjgretaysflaten

o 25nye kjoretay til vekst i togtilbudet
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Drift, vedlikehold, fornyelse, Bane NOR

e Niva pa drift og vedlikehold legges relativt flatt (omkring 6 500 mill.kr arlig)
e  Opptrapping pa fornyelse (fra draye 4 ooo til 8 400 mill.kr. 7 500 mill. kri arlig snitt)

ERTMS
e Periodisering i henhold til gjeldende signalplan, avsluttes i 2032
Pabegynt/bunden tilbudsutvikling

e Indre IC Dovrebanen til Akersvika, ferdigstilles 2029

e Indre IC Vestfoldbanen til Tensberg, 2029

e Indre IC @stfoldbanen gjennom Moss, ferdigstilles 2030

e  Elektrifisering Trenderbanen ferdigstilles 2025

e Tilpassing infrastruktur for 3 ta imot nytt togmateriell, ferdigstilles 2027

Mindre investeringstiltak

e Sikkerhet og milje (750 mill.kr arlig til 2029, deretter 8oo mill. kr arlig)

e Gods pa jernbane (Trappes opp til 450 mill. kr arlig)

e Videreutvikling ERTMS (arlig snitt pa cirka 230 mill.kr frem til 2031, avsluttes da)
e  Stasjoner og knutepunkt (arlig snitt pa 464 mill.kr)

e Sikker kjereveis IKT (arlig snitt pa 337 mill.kr)

Ny tilbudsutvikling oppstart ferste seks ar

e Okt kapasitet for kombitransport pa tre relasjoner (effekt kan tas ut etter hvert som enkelttiltakene
er bygget);
o  Oslo-Narvik, kan ferdigstilles 2032
o Oslo-Bergen, kan ferdigstilles 2032
o  Oslo-Trondheim, kan ferdigstilles 2032
e Ny rutemodell @stlandet, kan ferdigstilles i 2036
e Totogitimen pa Trenderbanen, kan ferdigstilles 2027
e Flere tog Myrdal-Voss, kan ferdigstilles 2031
e Bedre nettdekning, kan ferdigstilles 2030

Planmidler forste seks ar

e Ny Rikstunnel

e Videre utvikling @stfoldbanen for region-, fjern- og godstog
e Oppfelging pdgaende KVU-er

e Videre utvikling Hovedbanen Nord og Dovrebanen

e Videre utvikling Kongsvingerbanen

Planlegging eller ny tilbudsutvikling som kan vaere aktuell andre seks arsperiode

e Okt kapasitet for kombitransport Trondheim-Bodg, kan ferdigstilles 2036

e Tilbudsutvikling Jaerbanen (Stavanger—Skeiane), ikke periodisert

e Ringeriksbanen: Ny regiontogforbindelse og bedret reisetid Oslo—-Henefoss (-Bergen)
e Fellesprosjektet Arna—Stanghelle

e Folge opp planene som settes i gang ferste seks ar

Awvik mellom Jernbanedirektoratet og Bane NORs prioriteringer, ramme 2:
Bane NORs prioritering er i hovedsak det samme, men skiller seg i felgende punkter:

e Flere ograskere tog pa Dovrebanen (Oslo — Lillehammer) trinn 1 prioriteres med oppstart i ferste
seksarsperiode, slik at resterende utbygging over Akersvika kan samkjares med bygging av
dobbeltsporstrekningen Serli - Akersvika

Side 3av 13



e Signalanlegg Alnabru som egen effektpakke
e  Flere tog pa Trenderbanen prioriteres ikke med oppstart i farste seksarsperiode

Ramme 1

Sterst konsekvenser har denne rammen for nivaet pa fornyelse, nivdet pa mindre investeringer og ny
tilbudsutvikling, der det kun er funnet rom til oppstart av én effektpakke i ferste seksarsperiode. Det vil vaere
lite rom til ny tilbudsutvikling, bade i ferste og andre del av planperioden. Det blir viktig a ferdigstille det som
er pabegynt og & ta vare pa det vi har gjennom andre tiltak enn store investeringer.

I ramme 1—minus ti prosent — har Jernbanedirektoratet prioritert som vist i Tabell 2. Forskjellen mellom
ramme 1 og ramme 2 er forklart under tabellen.

2025-2030 2031-2036
Driftsutgifter og spesielle driftsutgifter for Jernbanedirektoratet 4 630 4730
Kjep av persontransport med tog, inkludert nytt materiell 32990 44 220
Drift, vedlikehold, fornyelse Bane NOR 74 230 84 300
ERTMS 14 800 4 460
Pabegynt/bunden tilbudsutvikling 26 870 o)
Mindre investeringstiltak 12 100 11110
Ny tilbudsutvikling til oppstart farste seks ar 2930 670
Planmidler fgrste og andre periode og eventuelle nye effektpakker andre periode 1450 19 670

Tabell 2 Jernbanedirektoratets forslag til prioriteringer innenfor ramme 1, 28 263 mill.2023-kr drlig.

Driftsutgifter og spesielle driftsutgifter for Jernbanedirektoratet
Uendret fra ramme 2

Kjop av persontransport med tog, inkl. nytt materiell

Uendret fra ramme 2

Drift, vedlikehold, fornyelse, Bane NOR

e  Niva pa drift og vedlikehold uendret fra ramme 2
e Lavere opptrapping pa fornyelse (fra draye 3 600 til 7 500 mill.kr. —i underkant av 1 coo mill.kr lavere i
arlig snitt)

ERTMS
Uendret fra ramme 2
Pabegynt/bunden tilbudsutvikling

e Indre IC Dovrebanen til Akersvika, ferdigstilles 2030 — ett &r senere

e Indre IC Vestfoldbanen til Tensberg, 2030 — ett ar senere

e IC@stfoldbanen gjennom Moss, ferdigstilles 2032 —to ar senere

e  Elektrifisering Trenderbanen ferdigstilles 2025 - uendret

e Tilpassing infrastruktur for a ta imot nytt togmateriell, ferdigstilles 2027 - uendret

Mindre investeringstiltak

Dette omradet kuttes med 10 prosent arlig pa totalsummen, sammenlignet med ramme 2. Det er ikke
detaljert ut hvordan dette kan fordeles innenfor hvert av omradene, men det er rimelig a forutsette at tiltak
som er ngdvendige for & opprettholde sikkerheten og til 3 felge opp lovpalagte krav ma prioriteres. Dermed vil
det matte kuttes i midler til tiltak som gir maloppnaelse innenfor universell utforming og ekt konkurranseevne
for naeringslivet (gods).
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Ny tilbudsutvikling oppstart ferste seks ar
| dette omradet er det ikke funnet rom til 3 prioritere flere enn én effektpakke, seks faerre enniramme 2.

e Okt kapasitet for kombitransport Oslo-Narvik, kan ferdigstilles 2032 —uendret fra ramme 2

Planmidler ferste periode

e Bedre beslutningsgrunnlag for ny Rikstunnel
e  Videre utvikling @stfoldbanen for region-, fjern- og godstog
e Oppfelging av pdgaende KVU-er

Eventuelle effektpakker som kan vaere aktuell andre seks arsperiode

Effektpakkene og planene omtalt nedenfor er ikke rangert. Det vil ikke bli plass til 3 prioritere alt som listes
opp, men de vises for & synliggjere hvilke planer og tilbudsutvikling som ma vente til andre periode og lenger.

Effektpakkene som er prioritert med oppstart i ramme 2, omtales nedenfor med en oversikt over tidligst mulig
ferdigstillelse. Vi gjer oppmerksom pa at dette er med utgangspunkt i den periodiseringen av kostnader som
ligger til grunn for ramme 2 og at det er ment som en illustrasjon av konsekvensene ved a skyve oppstart til
andre seksarsperiode. A stoppe utviklingen av disse effektpakkene i flere &r— der flere har pabegynt eller
ferdige planer - vil sannsynligvis medfare en endret kostnadsprofil og merkostnader i forhold til den summen
som ligger til grunn i Tabell 2.

Effektpakker som er prioritert med oppstart i ramme 2, men som ikke far plass i ramme 1:

e Okt kapasitet for kombitransport
o Oslo-Bergen, ferdig tidligst 2036
o  Oslo-Trondheim, ferdig tidligst 2036
e Ny rutemodell @stlandet, ferdig tidligst 2042
e Totogitimen pa Tranderbanen, ferdig tidligst 2037
e Flere tog Myrdal-Voss, ferdig tidligst 2037
e Bedre nettdekning, ferdig tidligst 2036

Andre effektpakker/planlegging som ma skyves ut i tid:

e Okt kapasitet for kombitransport Trondheim-Bodg, ferdig tidligst 2036

e  Videre utvikling Jeerbanen

e Ringeriksbanen: Ny regiontogforbindelse og bedret reisetid Oslo—-Henefoss (-Bergen)
e Fellesprosjektet Arna-Stanghelle

e  Videre utvikling Hovedbanen Nord og Dovrebanen

e  Videre utvikling Kongsvingerbanen

Avvik mellom Jernbanedirektoratet og Bane NORs prioriteringer, ramme 1:
e Bane NOR prioriterer noe raskere opptrapping pa vedlikehold og fornyelse
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Ramme 3

Med en hayere gkonomisk ramme, prioriterer Jernbanedirektoratet mer til ny tilbudsutvikling, og med mest
mulig rasjonell fremdrift. Dette for a styrke jernbanen der den har en viktig rolle i transportsystemet og utvikle

den til 3 kunne ta en sterre andel av transportarbeidet.

I ramme 3 — pluss ti prosent — har Jernbanedirektoratet prioritert som vist i Tabell 3. Forskjellen mellom ramme

3 0g ramme 2 er forklart under tabellen.

2025-2030 2031-2036
Driftsutgifter og spesielle driftsutgifter for Jernbanedirektoratet 4630 4730
Kjep av persontransport med tog, inkludert nytt materiell 32990 44 220
Drift, vedlikehold, fornyelse Bane NOR 78 180 89341
ERTMS 14 800 4 460
Pabegynt/bunden tilbudsutvikling 26 870 o)
Mindre investeringstiltak 13 442 12346
Ny tilbudsutvikling til oppstart farste seks ar 29 570 32210
Planmidler og eventuelle nye effektpakker andre periode 6790 19 950

Tabell 3 Jernbanedirektoratets forslag til prioriteringer innenfor ramme 3, 34 543 mill. 2023-kr. drlig.
Driftsutgifter og spesielle driftsutgifter for Jernbanedirektoratet
Uendret fra ramme 2

Kjep av persontransport med tog, inkl. nytt materiell

Uendret fra ramme 2

Drift, vedlikehold, fornyelse, Bane NOR

Uendret fra ramme 2

ERTMS

Uendret fra ramme 2

Pabegynt/bunden tilbudsutvikling

Uendret fra ramme 2

Mindre investeringstiltak

Uendret fra ramme 2

Ny tilbudsutvikling oppstart ferste seks ar

e Okt kapasitet for kombitransport pa fire relasjoner

o  Oslo-Narvik, kan ferdigstilles 2032 — uendret

o Oslo-Bergen, kan ferdigstilles 2028 — fire ar tidligere

o Oslo-Trondheim, kan ferdigstilles 2030 —to ar tidligere

o Trondheim-Bodg, kan ferdigstilles 2033 —tre ar tidligere
e Ny rutemodell @stlandet, kan ferdigstilles i 2034 —to ar tidligere
e Totogitimen pa Trenderbanen, kan ferdigstilles 2027 — uendret
e Flere tog Myrdal-Voss, kan ferdigstilles 2031 - uendret
e Bedre nettdekning, kan ferdigstilles 2030 — uendret
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Effektpakker som ikke far plass i ramme 2, men som kan prioriteres i ramme 3:

e  Flere tog pa Jeerbanen, 10-minutters frekvens Stavanger—Skeiane, kan ferdigstilles 2032*
e Oppstart Ny regiontogforbindelse og bedret reisetid Oslo—Hanefoss (-Bergen), kan ferdigstilles 2041

Planmidler forste seks ar

e Ny Rikstunnel —raskere oppstart av planlegging og enda bedre beslutningsgrunnlag til NTP 2029—
2040

e  Videre utvikling @stfoldbanen for region-, fjern- og godstog

e  Videre utvikling Hovedbanen Nord og Dovrebanen

e Videre utvikling Kongsvingerbanen

e Oppfelging pdgaende KVU-er

Planlegging eller ny tilbudsutvikling som kan vaere aktuell andre seks arsperiode

e Folge opp planene som settes i gang farste seks ar
e Fellesprosjektet Arna—Stanghelle

Avvik mellom Jernbanedirektoratet og Bane NORs prioriteringer, ramme 3:
Bane NORs prioritering er i hovedsak det samme, men skiller seg i felgende punkter:

e  Flere og raskere tog pa Dovrebanen (Oslo — Lillehammer), trinn 1 prioriteres i farste seksarsperiode
e  Flere tog pad Trenderbanen prioriteres med oppstart i farste seksarsperiode
e Raskere opptrapping av fornyelse slik at totalbelgpet blir om lag 2 mrd.kr heyere

22. Det foreslds en betydelig satsing pa drift og vedlikehold:

a) Hvordan vurderes overordnet sektorens og markedets evne til G omsette en slik skning effektivt?
Dere skriver at det er behov for gradvis opptrapping fra dagens niva — kan dere utdype litt hvordan
dere planlegger G gjennomfare denne opptrappingen og eventuelle risikoer knyttet til dette?

Det har de senere arene veert en gradvis opptrapping av fornyelse, fra ca. 2,2 mrd. i 2017 til 3,3 mrd. i 2022 og
opp mot 3,5 mrd. i 2023. Denne gkningen har leverandegrmarkedet klart a tilpasse seg med organisk vekst og
investeringer i maskiner og utstyr, men ogsa ved a kunne utnytte ressursene bedre gjennom aret. Bane NOR
har i sterre grad satt ut oppdrag for utferelse i vintersesongen og apnet for mer fleksibilitet i gjennomferingen
av prosjekter, og pa den maten ekt kapasitetsutnyttelsen hos leveranderene. Det er inngatt flere langsiktige
rammeavtaler pa jernbaneteknisk materiell, samt jernbanetekniske entrepriser, mindre bygg- og
anleggsentrepriser og andre vedlikeholds- og fornyelsesoppdrag i alle deler av, som bidrar til 3 bygge
forutsigbarhet, langsiktighet og utvikle leverandermarked videre. Det er en malsetning for Bane NOR at det
skal vaere lokale, regionale, nasjonale og internasjonale entreprengrer som bygger, fornyer og vedlikeholder
jernbaneinfrastrukturen, dette for @ mete store variasjoner i oppdragenes geografi, kompleksitet og varighet
som fglger med.

Den planlagte gkningen i NTP-perioden innenfor underbygning, hayspenning og overbygning vil utfordre
leverandermarkedet til fortsatt vekst. Sterst skning er det planlagt innenfor underbygning, som szerlig vil
treffe leverandermarkedet innenfor anlegg, hvor det er forventet ledig kapasitet som falge av nedgangenii
store bane- og veiutbyggingsprosjekter i planperioden.

@kningen innenfor hayspenning og overbygning er mer moderat. Den vil treffe bade det jernbanetekniske
entreprengrmarkedet og leveranderer av jernbaneteknisk materiell som skinner, sviller og KL-utstyr.
@kningen vil krever at entreprengrene investerer i arbeidsmaskiner og utstyr, satser sterkt pa fagutdanning
innenfor jernbanefagene, men ogsa eker kapasiteten og kompetansen pa estimering, prosjektledelse og
dokumentstyring.

* Utvikling av Jeerbanen er planlagt trinnvis, der ferste trinn vil muliggjere fire tog i timen Stavanger— Ganddal, mens andre trinn vil
muliggjere timinuttersfrekvens Stavanger— Skeiane. Frem mot oppdatert leveranse i oktober jobber Jernbanedirektoratet og Bane NOR
med vurderinger av om det er tilstrekkelig med tiltaket som er forutsatt for trinn 2 for 3 realisere tilbudsforbedringen for begge trinn.
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Investeringsvilje hos entreprenarene fordrer forutsigbarhet i bevilgninger, planmessighet i markedsutvikling,
utlysninger og prosjektgjennomfering hos Bane NOR. Videre ma det sikres tilstrekkelig sportilgang for &
kunne gjennomfare oppdragene pa en hensiktsmessig og kostnadseffektiv mate.

Det vil ogsa vaere nagdvendig d eke kapasiteten pa opplaering/kurs pa Norsk Jernbaneskole, aktivt arbeid for 3
oke antall skole/lzereplasser innenfor jernbanefagene og se til at godkjenningslgp pa arbeidsmaskiner er
forsvarlig.

Bane NOR har et godt etablert samarbeid med bransjeforeninger og leverandgrer og vil fortsette arbeidet
med a utvikle mer innovative og baerekraftige mater fornye og vedlikeholde jernbaneinfrastrukturen pa.

b) Dere viser under ikke-prissatte virkninger til at okt fornyelse vil gi negativ effekt pd grunn av
stenging av banestrekninger. Kan dere utdype litt hvordan en slik ekt innsats overordnet vil pdvirke
omfanget av (planlagte) stengninger/oppetid gjennom NTP-perioden?

Bane NOR sgker hele tiden @ minimere omfanget av stenging som felge av arbeid i og ved infrastrukturen. |
henhold til veilederen for driftsbrudd skal den samfunnsekonomiske konsekvens vurderes nar det sekes om
stenging, og sees i sammenheng med annen aktivitet i samme tidsrom og geografiske omrade.

Omfanget av stenging vil i hovedsak avhenge av tre forhold: Hvilke komponenter som fornyes,
trafikkbelastningen pa strekningen og koordinering med stenginger som felge av investeringstiltak og andre
fornyelsestiltak.

For ferstnevnte vil eksempelvis en stor del av fornyelsen av kontaktledning pa en delstrekning med mindre
trafikkbelastning kunne paga uten et betydelig behov for stenging, mens masseutskifting vil medfere negative
konsekvenser for togframferingen mens arbeidet padgar. Konsekvensen av gkt ressursinnsats vil ogsa avhenge
av koordineringen med investeringstiltak, og konsekvensen av rene fornyelsestiltak vil sskes minimert med
tanke pa stenging av banestrekninger.

Ettersom fornyelsesplanen for perioden ikke er utarbeidet for de tre scenarioene, vil det vaere vanskelig 3
tallfeste noen sterrelse pa hvor store konsekvensene for stenging vil vaere pa navaerende tidspunkt.

c) Det anslds 30 % feerre innstilte tog og forsinkelsestimer som folge av den okte innsatsen.
Hvordan er dette beregnet og ndr vil de positive effektene inntreffe?

Utvikling i forsinkelsestimer og regularitet baserer seq pa statistikk for forsinkelsestimer knyttet til ulike
kategorier av arsaker (sortert i arsakskoder) for infrastrukturfeil. Gjennom historiske data undersgkes hvilke
komponenter som har fert til flest forsinkelsestimer og innstillinger. Hvis komponentene ferer til forsinkelse
grunnet slitasje, og det blir satt av flere midler til & fornye eller vedlikeholde komponentene, vil antall
forsinkelsestimer reduseres. Det vil si en funksjon av forsinkelsestimene og avsatte midler knyttet til
komponenter som vil bli bedret av gkt vedlikehold/fornyelse. For analysene er det lagt til grunn
sammenlikning med 2022. Follobanen omfattes ikke.

Videre ble det sett pa forsinkelsestimer knyttet opp mot spesifikke komponenttyper. De fleste
infrastrukturhendelser er knyttet opp mot en komponenttype, og det antas at forsinkelsestimer som mangler

kobling til komponenttype har samme fordeling som dem som har det.

Det er kun persontog som er inkludert i beregningene, da det ikke males regularitet for godstog. Til tross for at
de p.t ikke omfattes av tallene, vil godstog ogsa fa nytte av faerre forsinkelsestimer med bedret infrastruktur.

Kun direkte konsekvenser er vurdert, ikke eventuelle trafikkavviklingsforsinkelser og innstillinger knyttet til
infrastrukturhendelser.

Komponenttypene med flest forsinkelsestimer antas gi sterst nytte av gkt vedlikehold/fornyelse nar risikoen
for forsinkelser og innstillinger reduseres ved ekt vedlikehold/fornyelse.

Effektene som er oppgitt i leveransen er knyttet til forventet driftsstabilitet ved utgangen av planperioden.

Side 8av13



23. | kapittel 4 Samfunnssikkerhet, klimatilpasning og teknologi stdr det at "utvikling av infrastrukturen bar ha
egenskaper som kan bidra i forsvaret av landets interesser". Hvordan reflekteres dette konkret i innspillet fra
Jernbanesektoren?

Av prioriteringene som er foreslatt for jernbaneformal vil spesielt felgende innsats bidra til Forsvarets og
totalforsvarets behov for transportinfrastruktur:

e Oktinnsats pa vedlikehold og fornyelse av jernbaneinfrastrukturen

En jernbane med ekt driftsstabilitet vil utgjere en robust og forutsigelig del av totalforsvarsevnen. | forslaget
prioriteres midler til vedlikehold og fornyelse av infrastrukturen med et snitt pa 12 mrd.kr arlig i ferste del av
planperioden. Dette skal blant annet bidra til at fornyelsesbehovet ikke gker samlet sett i perioden.
Hovedfokus innenfor fornyelse er ekt takt pa fornyelse av drenering, kontaktledning og noen sterre bruer og
tunneler. Dette gir en klimatilpasset jernbane, motstandsdyktig mot mer vann og vaer, og en mer driftssikker
og robust infrastruktur.

o Tre (fire) effektpakker for kombigodsrelasjonene Oslo-Narvik, Oslo-Bergen, Oslo-Trondheim (og
Trondheim-Bodg — prioriteres sa raskt det er skonomisk handlingsrom til det)

@kt kapasitet for godstransport pa de lange strekningene sammenfaller med Forsvarets behov for transporter
over lange strekninger for store volum. For godstransportrelasjoner utenfor disse effektpakkene vil sikkerhet
og ngdvendig forebyggende vedlikehold prioriteres for & opprettholde et godt tilbud, men tilstanden vil ikke
kunne bedres i NTP-perioden.

Jernbanesektoren foreslar at satsingen pa godstransport settes i gang sa raskt som mulig og med mest mulig
rasjonell fremdrift. Effektpakkene som vil muliggjere lengre godstog, vil ogsa bidra til ekt kryssingskapasitet
ved transportstatte til identifiserte innsatsomrader for Forsvaret. Effektpakkene forutsetter en rekke
kryssingssporforlengelser eller etablering av nye kryssingsspor pa fire relasjoner som ogsa er viktige for
Forsvaret.

e  Mindre investeringstiltak

Innen omradet Sikkerhet og miljg prioriteres blant annet innsats for klimatilpasning, fjerning av
planoverganger og sikthindre, samt tunnelsikkerhet. | arbeidet med sikkerhet tilknyttet jernbanen er tiltak
som statter Forsvarets aktiviteter et av de saerskilt prioriterte omradene for a ivareta grunnsikring og
grunnberedskap pa jernbanenettet.

Innen omradet gods pa jernbane er blant annet gkt kapasitet pa temmerterminaler og mindre oppgraderinger
pa eksisterende infrastruktur prioritert. Innenfor dette omradet har Bane NOR mulighet til 3 prioritere
eksempelvis ramper tilpasset forsvarets behov pa temmerterminaler, og (ved hayere bevilgninger) tilsvinger i
Innlandet, som ogsa vil mate Forsvarets behov.
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24. Viber om en mer detaljert omtale av de konkrete vurderingene knyttet til samfunnssikkerhet som er gjort for
effektpakkene og avrige utgiftsformal, og at det oppgis hvorvidt noen effektpakker eller typer tiltak er spesielt
viktige mht. samfunnssikkerhet (f.eks. understattelse av Forsvaret).

Som en del av analysen av ikke-prissatte virkninger er samtlige effektpakker vurdert med hensyn pa
samfunnssikkerhet og herunder deres betydning for forvarets behov. Tabellen nedenfor beskriver
vurderingene som er gjort for effektpakkene som er foreslatt prioritert med oppstart i ferste

seksarsperiode.

Effektpakkene med sterst betydning for samfunnssikkerhet er i hovedsak de som gker kapasiteten
over lengre strekninger, herunder primaert effektpakken for kombitransport.

Kombitransport
Trondheim-Bode

Nordlandsbanen har stor betydning for forsyningssikkerhet bade for militeere og sivile
behov. Forsvaret fremhever den militaerstrategiske betydningen av denne strekningen.
Effektpakken bidrar til & ske robustheten og muligheten for ekt kapasitet og lengre tog
for militaere og sivile forsyninger nord-ser.

Kombitransport
Oslo-Bergen

Bergensbanen er generelt av betydning mht. kapasitet og forsyningssikkerhet mellom
Vest- og @stlandet og for allierte transporter og forsyninger mellom Vestlandet (ref.
Haakonsvern som forsvarsmessig strategisk havn/omrade) og inn pa nasjonalt
jernbanenett og videre til Sverige. Nytten for forsvaret ansees imidlertid a vaere av
mindre betydning enn for gvrige strekninger.

Kombitransport
Oslo-Narvik via
Sverige

Kongsvingerbanen er en viktig forbindelse til Sverige og kapasiteten er hayt utnyttet i
dag. Forbedring av kapasitet er viktig for & bedre forsyningssikkerheten mellom Nord-
og Ser-Norge og mellom Norge og Sverige ifm. allierte forsyninger i en krisesituasjon.
Det er viktig & eke hensettingskapasitet og rampekapasitet i Narvik. Robustheten og
redundans for aksen vest-gst trekker nytten i positiv retning, men effektpakken bidrar
ikke til betydelig redundans pa selve strekningen.

Kombitransport
Oslo-Trondheim

Dovrebanen er en viktig forbindelseslinje mellom Ser- og Nord-Norge. Det er viktig a
forbedre robusthet, redundans og restitusjon. Tiltakene er viktige for & forbedre militeer
forsyningssikkerhet. Effektpakken bidrar til 8 gke robustheten og muligheten for gkt
kapasitet og lengre tog for militeere og sivile forsyninger nord-ser.

Flere tog i Oslo-
navet

Kapasitetsgkning har generelt betydning for styrket kapasitet pa lokaltrafikk i
Osloomradet og vil ha positiv falgeeffekt 0ogsa for kapasitet pa nasjonalt nett/trafikk.
Tiltaket bidrar til gkt evakueringskapasitet i Osloomradet og utgjer middels effekt pa
samfunnssikkerhet.

Flere tog pa
Vossebanen
(Myrdal-Bergen)

Bergensbanen er generelt av betydning i forhold til kapasitet og forsyningssikkerhet
mellom Vest- og @stlandet, men er ikke forsvarsmessig strategisk prioritert strekning.
Har mindre betydning for Bergensbanen generelt, da tiltakene er primaert for tilbudet
mellom Myrdal/Voss og Bergen og ikke vil bedre kapasiteten for fjerntog og godstog
over hele strekningen.

Flere tog pa
Trenderbanen

Dovre- og Nordlandsbanen er den viktigste forsyningsaksen mellom Nord- og Ser-
Norge. Den har generelt stor betydning for forsyningssikkerheten bade for militaere og
sivile behov, men har mindre betydning generelt da tiltakene er primaert for tilbudet
mellom Steren og Steinkjer. Tiltakene vil ikke bedre kapasiteten for fjerntog og
godstog over hele strekningen.

Flere og raskere tog
pa Dovrebanen
(Oslo-Lillehammer)

Dovrebanen er generelt viktig forbindelseslinje mellom Ser- og Nord-Norge og pavirker
sivil og militeer forsyningssikkerhet mellom Ser- og Midt Norge. Trinn 1i denne
effektpakken omfatter imidlertid primaert tiltak pa Hamar stasjon, samt ett
kryssingsspor nord for Hamar. Tiltakene vil ikke gi noen betydelig effekt pa strekningen
Oslo-Trondheim.
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25. Viber om en mer detaljert omtale av de konkrete vurderingene av klimatilpasning som er gjort knyttet til
effektpakkene og evrige utgiftsformal. Dette gjelder bl.a.

a) Hvorvidt noen av tiltakene skiller seg ut som spesielt betydningsfulle for a ivareta klimatilpasning?

Tiltak innen bade investering, vedlikehold og fornyelse er betydningsfulle for & ivareta klimatilpasning. For
sistnevnte er en av hovedarsakene til gkt fornyelsesbehov i kommende planperiode knyttet til drensanlegg.
@kt ressursinnsats til vedlikehold og fornyelse vil bidra til en mer klimatilpasset infrastruktur. For sikkerhet og
milje er rassikring og utvidelse av stikkrenner viktige tiltak for a sikre infrastrukturen mot gkt risiko.
Investeringstiltak dimensjoneres etter krav tilpasset nye klimatiske forhold, og bidrar sdledes til at nye deler av
jernbanen taler forventet fremtidig klimapakjenning.

b) Hvordan arbeidet med klimatilpasning integreres i hhv. drift, vedlikehold, fornyelse og
investeringer?

Kartlegging av skredfare i sideterreng blir gjort hvert sjette ar pa alle banestrekninger, for & fange opp
endringer i risikobildet langs banene. Skredfaren gker med gkt klimapakjenning, og varierer ogsad mellom
banestrekninger og landsdeler fordi terrenget og de geologiske forholdene er ulike. Den sterste faren ved
skred mot banen er at toget kan kjgre inn i et skred og spore av. Risikoen blir estimert ved & vurdere
sannsynlighet for, og konsekvens av, skred mot banen. Faktorer som pavirker konsekvens er blant annet
starrelse pa skred, sikt og hastighet inn mot skredpunktet, terrengform der toget kan spore av og
tilgjengelighet for redning og opprydning. Nyttekostverdien av sikringstiltak som reduserer risikoen for skred
ved et gitt skredpunkt blir estimert ved a se pa kostnadene ved en skredhendelse opp mot kostnadene ved 3
sikre, og denne verdien blir brukt som beslutningsgrunnlag for a prioritere sikring.

De fleste tiltak mot skred fra sideterreng kommer inn under Mindre investeringstiltak - Sikkerhet og milje.
Tiltak blir ogsa gjort etter akutte skredhendelser. Vedlikehold og fornyelse er ogsa viktig for & ake sikkerheten
mot skred gjennom for eksempel jevnlige kontroller og rensk av skjaeringer og tunneler.

Kontroll av vann pa avveie er av de viktigste tiltakene for @ unnga skred og utglidning av fyllinger.
Vannmettede lgsmasser i bratt terreng ferer til utglidninger og skred, og stikkrenner med for lav kapasitet gjer
at vannet finner nye veier og eroderer i fyllingen. Flomsterrelser og kapasitet til stikkrenner beregnes for alle
stikkrenner, og stikkrenner rangeres etter sin evne til 3 tale 200-arsflom med klimapaslag. Stikkrenner der
dimensjonen ma gkes for a fa tilstrekkelig kapasitet kan ga under Mindre investeringstiltak - Sikkerhet og
miljg, mens utskiftning av en edelagt stikkrenne med en av samme dimensjon, blir sett pa som fornyelse.

Nye investeringstiltak dimensjoneres etter oppdaterte krav, som er tilpasset endret forventing om pavirkning
av vaer og vann. Eksempelvis er kravene til hvilke vannmengder ny infrastruktur skal tle generelt satt til 200-
ars nedber og flom. Tilpasning til klimaendringene ivaretas fra tidlig planfase, bade i form av ekt kartlegging
og strengere dimensjoneringskrav, og har fert til at kostnadsestimatene har gkt.

26. Det vises til vedlegg 3 Teknologi og FoUl. For det faglige innspillet beskrevet under pkt. 1.
Teknologitiltak og 3. Data og digitale lesninger for jernbanen (jernbanens virkeomrdde), har SD et
behov for i sterre grad a fa koblet de ulike elementene som beskrives opp mot tallsterrelser (kostnader).
Det bes om at Jernbanedirektoratet og Bane NOR utarbeider en slik oversikt. | oversikten er det viktig
at marginalvurderinger framkommer, dvs. at det framkommer hvorvidt prioriteringene (tallsterrelsene)
for de ulike elementene innenfor pkt. 1. Teknologitiltak og 3. Data og digitale lasninger for jernbanen
ev. endrer seg mellom ramme 1, 2 og 3, samt at det framstilles hvordan ressursinnsatsen pd de ulike
elementene fordeler seg over en planperiode pd 12 dr.

Innenfor jernbanesektoren tas teknologi i bruk for & forbedre arbeidsprosesser, gke kunnskapen om
infrastrukturen og modernisere jernbanen. Tiltak varierer bade i omfang og starrelse, fra utvikling i mindre
prosjekter til starre investeringer som nytt signalsystem, ERTMS. Teknologi er et verktey for 3 na mal,
uavhengig om malet er effektivisering eller ekt driftsstabilitet, og inngar oftest som en integrert del av
tiltakene.
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I leveransen forsekte jernbanesektoren a synliggjere eksempler pa tiltak som varierer fra pagaende tiltak til
mulig utvikling pa lengre sikt. Tiltak/teknologier som er eksemplifisert i leveransen av mars inngar i ulike faser.

Bade teknologitiltak, data og digitale lesninger inngar som del av driftsbudsjettet for Bane NOR og
Jernbanedirektoratet, eller tilhgrer investeringsprosjektene. Mye teknologi tas i bruk gjennom prosjekter og
piloter som del av utvikling av ordinzere arbeidsprosesser, mens andre tiltak er tydelige teknologitiltak hvor
kostnadsestimatet er oppgitt i leveransen. En stor del av ressursinnsatsen for a ta i bruk ny teknologi er
knyttet til & utvikle verktey for effektive arbeidsprosesser, bedre informasjon og mer presise analyser. Det er
derfor sveert krevende & skille ut tiltak innen teknologi for & synliggjere ressursinnsatsen innenfor ett bestemt
tema.

Bane NOR og Jernbanedirektoratet foreslar at det etableres et arlig fagmete med SD, hvor arbeid med
teknologi og -prosjekter i jernbanesektoren er tema. Pa denne maten mener vi a tilrettelegge for bedre
informasjonsdeling om jernbanesektorens arbeid med teknologi.

For de teknologiene hvor det pagar KVU-er er det for tidlig & oppgi investeringskostnad eller valg av lgsning
far KVU-ene foreligger.

Som avtalt i mete med Samferdselsdepartementet 25. mai, vil Bane NOR og Jernbanedirektoratet
levere marginalvurderinger for konsekvenser av redusert eller gkt ressursinnsats innenfor
teknologisatsing knyttet til kapittel 1 og 3 i leveransen den 8. juni.

27. Viber om en utdyping av Mindre investeringstiltak — Gods pd jernbane, saerlig om hvor stort behovet er
for tiltak og hva som ligger til grunn for prioriteringen av de relevante tiltakene innenfor
tiltaksomrddene. Teksten som foreligger na er veldig kort og overordnet, og gir lite grunnlag for a
vurdere effektene av starrelse pa rammen. | en tidligere leveranse fra Jernbanedirektoratet om
rammebetingelser for gods anbefalte direktoratet G vurdere en egen effektpakke for mindre
investeringstiltak for gods. | hvilken grad er denne anbefalingen hensyntatt i de foresldtte
effektpakkene?

Mindre investeringstiltak er tiltak av mindre omfang som gir mest mulig for pengene pa eksisterende
jernbanenett. Bane NOR vurderer aktuelle tiltak fortlapende for & mgte ambisjonene i trdd med endringer i
behov hos kundene eller i samfunnet ellers, eller krav og rammebetingelser fra eier. Disse tiltakene prioriteres
etter samfunnsgkonomisk lannsomhet og/eller risikobaserte vurderinger og maloppnaelse. Kategorien Gods
pa bane prioriteres til tiltak som gir mer effektive transportlesninger, bedre lennsomhet og gkt kapasitet for
blant annet temmernaeringen.

Som det framgar av svar pa prioriteringsoppdraget, foreslar vi ikke en egen effektpakke for mindre
investeringstiltak for gods, slik Jernbanedirektoratet dreftet i sin rapport om rammebetingelser for gods fra
2022. Poenget med kategorien mindre investeringstiltak er at Bane NOR skal ha stor grad av frihet til &
disponere innenfor den enkelte investeringskategori, men ogsa mellom kategoriene. En egen effektpakke for
godstiltak til erstatning for innretningen med et godsomrade under mindre investeringstiltak jernbane, vil
redusere denne fleksibiliteten.

Behovet for investeringer for gods pa bane er stort. Kapasitetsbegrensninger i baneinfrastrukturen og
terminalene hindrer videre vekst av godsmengdene pa bane, og Bane NOR ma avsla seknader om ruteleier for
flere godstog pga. overbelastede banestrekninger. Dette innebaerer at en andel gods som kunne vaert
transportert pa bane, blir fraktet pa vei, noe som blant annet gir hayere framfaringskostnader for vareeier og
okte miljg-/ulykkeskostnader for samfunnet. I tillegg er det mye temmer som ikke blir avvirket pa grunn av
den overbelastede kapasiteten.

«Mindre investeringstiltak — Gods pa jernbane» er rettet mot effektivisering av temmertrafikken og mot a
opprettholde og dpne for nye markeder. Tiltak som planlegges innenfor pakken vil gi gkt terminalkapasitet for
temmer i eksisterende terminaler, samt kostnadsreduksjon, kapasitetsekning og kvalitetsforbedring for gods
pa bane gjennom ulike mindre tiltak. Det modnes ogsa fram prosjekter for tilrettelegging for ny trafikk.
Effektene av tiltakene i denne pakken vil gi gkt kapasitet pd temmerterminalene, og bedre rammebetingelser
for transportakterene, som sammen med tiltak i andre effektpakker vil bidra til & fa mer gods pa bane.
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Prosjektportefaljen er tredelt:
e Terminaltiltak og andre tiltak som modnes frem mot investeringsbeslutning
e  Mindre tiltak som kan gjennomfares raskt og har rask effekt
e Sidesporstatte

P& terminalsiden jobbes det videre med modning av Hauerseter (ved Jessheim) og Norsenga (Kongsvinger)
temmerterminaler. Etablering av henholdsvis ny temmerterminal pd Hauerseter, og optimalisering av
eksisterende terminal pd Norsenga vil redusere kostnadene for temmertransport pa jernbane og bidra til mer
gods pa bane. Disse prosjektene innrettes med «design to cost» og/eller delt finansiering med naeringen, og
igangsettes kun hvis prosjektet har positiv samfunnsekonomisk nytte. Innenfor dette omradet jobbes det ogsa
med kryssingssportiltak som modnes frem mot investeringsbeslutning.

I tillegg er det mindre flaskehalser i infrastrukturen som kan utbedres relativt raskt. Derfor settes det av en
pott pa 8o mill. kroner arlig for tiltak som har god og rask effekt. Her prioriteres tiltak som innebaerer
innovasjon. Pa kort sikt er det «fullt opp» med tiltak innenfor dette omradet. Et eksempel pa tiltak som
prioriteres innenfor dette omradet er utskifting av sporveksler pd Koppang, som vil effektivisere driften.

Det avsettes midler for naeringslivet som ensker & bygge nye eller gjenapne tidligere sidespor. Hensikten bak
ordningen er & fa mer gods pa bane. Det avsettes en pott pa 100 mill. kroner for planperioden for denne typen
prosjekter, og Amli sidespor har ftt tilslag i denne omgangen.

Noen sentrale kriterier for prioritering innenfor dette omradet er:
e  Prosjekter som med hay sannsynlighet bidrar til vekst i godstransportene pa bane, med seerlig vekt
pa industriens behov (Regjeringens satsning)

e  Prosjekter med god samfunnsnytte. «Design to cost» brukes for 3 se om behov kan lgses med
tilstrekkelig lavt investeringsbehov

e Prosjekter der naeringen er engasjert — for a sikre gevinstrealisering
e Prosjekter med mulighet for tidlig gjennomfering

e  For kategorien mindre tiltak prioriteres prosjekter som medfarer innovasjon

28. Pds. 45 i hovedrapporten stdr det at de to Nord-Norge-KVU-ene skal veere ferdig hesten 2023. Vi
minner Jernbanedirektoratet om at fristen for ferdigstillelse er sommeren/august 2023.

De to KVU-ene som omhandler transportsystemet i Nord-Norge og KVU Nord-Norgebanen henger sveert tett
sammen og baserer seg pa hverandres analyser. Nord-Norge-KVU-en har utarbeidet analyser av ettersparsel,
regionale virkninger, naeringsutvikling, natur, miljg, forsvarshensyn, urfolks rettigheter osv. som er input til
arbeidet med KVU Nord-Norgebanen. Tilsvarende er analysene fra KVU Nord-Norgebanen input til den
overordnede KVU-en om transportsystemet nar det gjelder alle alternativer i firetrinnsmetodikken (mindre,
sterre oppgraderinger, nye utbygginger). Arbeidet gjennomfaeres derfor i tett samarbeid, med felles
styringsgruppe og felles involvering gjennom verksteder og samradsmater.

Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Avinor og Kystverket har i sitt arbeide lagt til grunn mandatet gitt fra
Samferdselsdepartementet til Statens vegvesen (15. januar 2021), der det «legges opp til at KVU-en
ferdigstilles og oversendes Samferdselsdepartementet sommeren 2023.» Transportetatene legger na til grunn
at leveransen av KVU transportsystem for Nord-Norge og KVU Nord-Norge-banen kan ferdigstilles og
oversendes departementet i lepet av august 2023.
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Flere tog i Oslo-navet
Utfylt: 25.05.2023

Kort beskrivelse av prosjektet og mal

Dagens situasjon: Oslo er et nasjonalt knutepunkt, og start- og
endepunkt for nesten alle transportkorridorene pa Jstlandet.
Jernbanekapasiteten i Oslo og omegn er maksimalt utnyttet. Det er
flaskehalser pa flere stasjoner og banestrekninger.

Tiltaksutlesende behov: Det er behov for & gke driftsstabilitet,
kapasitet og togtilbudet i og rundt Oslo, for & mate ettersparselen
fra passasjerer og godsoperatgrer.

Prosjekter: For a gke antall avganger er det behov for flere starre
og mindre tiltak i og rundt Oslo S. Blant annet retningsdrift i
Brynsbakken, ventespor pa Grorud stasjon, ny avgreining til
Jstfoldbanens gstre linje, vendespor pa Asker stasjon, sportiltak pa
Lillestram stasjon og Oslo S.

Vil du vite mer? j-jernbanedirektoratet-og-bane-nor---prioriteringer-i-
jernbanesektoren.pdf (regjeringen.no)

Samfunnsmal: Et baerekraftig transportsystem i
hovedstadsomradet som tilfredsstiller behovet for person- og
naeringstransporter i et langsiktig perspektiv

Effektmal: Effektpakken skal legge til rette for & gke togtilbudet pa
flere av linjene til og fra Oslo i grunnrute og/eller rush. Ti minutters
frekvens Oslo-Ski/Asker/Lillestrgm.

Avhengighet av andre tiltak: Effektpakken forutsetter at flere tiltak
i bundne effektpakker er ferdigstilt for effektrealiseringen.

Dette innebzerer at nye lokaltog er tatt i bruk, at resterende tiltak
knyttet til Follobanen og dobbeltsporet Sandbukta-Moss-Sastad blir
fullfert, samt at effektpakker for gkt togtilbud Oslo S-Te@nsberg,
Oslo S-Hamar og Oslo S-Gjgvik blir gijennomfert. | tillegg ma
prosjekter for ny energiforsyning og nytt signalsystem (ERTMS)
gjennomfares.

Fakta
Strekning: Alle baner pa Jstlandet

Kommuner: Asker, Baerum, Lillestrgm, Nordre Follo,
Oslo

Fylker: Oslo og Viken

Planstatus: Fra utredning til reguleringsplan

Finansiering: Staten

Kostnadsramme: -

NTP: Prioritert for oppstart i 2022-2027 i NTP 2022-33

Hovedresultater

Nettonaverdi [ mill. NOK ]
Referanse Sannsynlig bane

-624 3 477

0,18

Nettonytte per budsjettkrone

Samlet vurdering av
ikke-prissatte virkninger

Positiv
konsekvens

Delresultater

Prissatte virkninger
Trafikant- og

Naverdi [mill. NOK]

transportbrukernytte 25014
Operatgrnytte 0
Det offentlige -19 263
. -2
Samfunnet for @vrig 274

Ikke-prissatte
virkninger
Samlet vurdering av

ikke-prissatte

Konsekvensvurdering (ikke ngdv

virkninger naturressurser. Det er positive virkninger
Middel . . Natur
Landska s F“'“ftz'_"’ég Middels - Middels
ps-bilde negati bygdeliv negativ. mang negativ
% fold
Samfun Baerekrafti
NS™ positiv o I
sikkerhe bevegelse = positiv
t s-frihet

Klimavirkninger

Investeringskostnader
(udiskontert, inkl.

hea) [mill. NOK]
P50

Forventningsverdi 14 478

P85 18 264

endigvis sammenliknbare pa tvers av transportformene)

Flere av tiltakene vil pavirke virkninger innen tema ytre miljg negativt, fordi de medfarer inngrep i nye
arealer der dette har negativ pavirkning pa friluftsliv/by- og bygdeliv, naturmangfold, kulturminner og

innen baerekraftig bevegelsesfrihet og samfunnssikkerhet.

Kultur-
arv

Natur- Noe

Middels negativ .
resurser negativ

Natur, ulykker og fordelingsvirkninger
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elilie] OO, Endring CO,e -utslipp, i

analyseperioden [ 1000 Apninasaret
tonn COye] [1000 toﬁn CgO o i Netto antall dekar inngrep i
Direkte Indirekte 2= Verdifullt naturomrade Dyrket mark
Anleggsfasen ég’g -51 1,32 131
Arealbruksendring 27
er NNV folsomhet for karbonpris ~ ENdring i antall drepte og hardt skadde i apningsaret
Drift og [mill. NOK]
vediikehold n.a. 0.5
Endret . .
trafikkomfang 70,1 Lavbane 3495 Ilzf(?sliankatlifg:gﬁ :;32_ Grupper som opplever
- vesentlig forverrin
Total utslipp +1 ;gg Standard 3477 Norge? 9 9
LW n.a. Hgy bane 3454 Nei n.a.

klimaregnskapet

Sentrale prosjektspesifikke forutsetninger
Apningsar 2029 Levetid 75
Sammenligningsar 2025 Transportmodell - beregningsdato  Trenklin 3.2 — 22.02.23
Prisar 2023 Beregningsverktay - beregningsdato gAGA v.2.8.1. — 02.03.23
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