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Det var påmeldt et 60-tall deltakere til den utsatte 
konferansen som gikk over to dager i måneds-
skiftet mai-juni.  

Arrangører var LKAB, Norrbotniabanen AB og 
Narvik Havn KF. Organisator var det svenske 
rådgiverselskapet for kommunikasjonsløsninger 
Nordic Publishing med kontor i Stockholm. 

 
 
 

Flest tunge aktører fra Sverige og Finland 
De fleste deltakerne kom fra Sverige, mens Finland og Norge møtte med 13 deltakere hver. 
Sverige og Finland stilte med flere fagfolk, politikere og næringslivsledere på høyt nivå både 
regionalt og nasjonalt. Mens det viste seg at den norske deltakergruppen var redusert i forhold 
til konferansens første programutkast. En årsak kan være at konferansen opprinnelig var lagt 
tidligere på året, men ble utsatt pga. pandemien. Både fylkesrådslederen i Nordland og en 
sentral representant fra sjømatnæringen var således falt ut. Troms- og Finnmark fylkes-
kommune hadde anmeldt en deltaker, men det gikk ikke å fastslå om vedkommende var 
tilstede.  

Bare fire av 23 presentasjoner var norske 
Tross deltakere fra tunge etater som Jernbanedirektoratet, Bane NOR, Kystverket og Statens 
Veivesen og dessuten Narvik Havn KF, Nordland fylkeskommune og en representant på Stor-
tinget fra Nordland, var bare fire av 23 presentasjoner norske. Sistnevnte på videolenk. Den 
eneste faglige presentasjonen av de norske var det områdesjef i Bane NOR Region Nord Thor 
Brækkan som sto for. Men heller ikke han nevnte noe om KVU-verkstedet for Nord-Norge-
banen som skulle finne sted i Tromsø seinere i juni. For øvrig merket vår rapportør seg at 
ingen av de norske var særlig aktive i diskusjonene på konferansen. 

Nordnorske KVU-er 
De arktiske KVU-ene, Nord-Norgebanen og dobbeltspor på Ofotbanen og Malmbanen, ble 
overhodet ikke nevnt i det offisielle programmet. Men ble tatt opp av Jernbane Nords deltaker 
i samtaler utenfor sesjonene. Det viste seg at flere av de svenske og finske deltakerne ikke 
var kjent med de to «nordnorske» KVU-ene.  
Ett alvorlig hinder 
Alle som hadde ordet, både presentatørene og de som deltok i debattene mente at kapasiteten 
på Ofotbanen og Malmbanen allerede er sprengt. Et hinder som bekymrer de arktiske regio-
nene også i Sverige og Finland. Minsket transportkapasitet bremser for næringsutvikling og 
overgang til det grønne skiftet i nord som i sør. 

Hva om LKAB kjøper Malmbanen? 
Det finnes en usikkerhet om LKAB i framtiden vil forsøke å kjøpe opp Malmbanen. Om LKAB 
fortsatt skulle ha slike planer står ubesvart. Men det skulle i så fall få store konsekvenser for 
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hvordan man i Norge vil vurdere utviklingen av den grenseoverskridende trafikken. Da for å 
kunne sikre seg best mulig tilgang til internasjonale jernbanekorridorer og være en pådriver i 
finansieringen av grenseoverskridende transportprosjekter. Om LKAB skulle forsøke å ta over 
Malmbanen og også Ofotbanen, og drive strekningen som en ren industribane, må man anta 
at det i så fall vil være politisk kontroversielt, ikke minst i forhold til de nordlige regionene.  

Nye grensebaner i nord  
En overtakelse av LKAB skulle så fall øke presset for en full opprustning og modernisering av 
Nordlandsbanen, og ytterligere forsterkning av Meråkerbanen som grenseoverskridende 
godsbane. En fullt utbygd Nord-Norgebane vil dessuten aktualisere en forlengelse videre nord-
over, Nordkjosbotn−Skibotn/−Alta, og utløse behovet for nye grensebaner i nord. Da med kob-
ling til internasjonale transportkorridorer med transittering via Kolari og det finske banenettet.  

Iherdige samtaler utenfor sesjonene 
Utenfor sesjonene ble det ført iherdige samtaler om jernbanens fordeler. Utviklingen krever 
fornuftige og holdbare løsninger for et klimanøytralt, tekno-økonomisk, arealeffektivt og ras-
kere transportsystem. Det må styres mot grenseoverskridende korridorer for dør-til-dør trans-
port både av passasjerer og gods. Dessuten må konsekvensene av lange transporter ses over 
i forhold til EUs New Green Deal-programmer og «Fit for 55»1. For godset gjelder det å bygge 
mer infrastruktur for multimodale fraktlinjer2.   

Oppsummering 
Man var enige om flere avgjørende punkter: 

• Et nærmere infrastruktur-samarbeid i Arktis, både nasjonalt og på tvers av landegrensene. 
• Initiativ for å utrede forutsetningene for en tre-nasjonal samarbeidsorganisasjon «Arktisk 

Strategisk Partnerskap».  
• En grenseoverskridende, utslippsfri og arealeffektiv godstrafikk kan bare oppnås med ut-

bygging og oppgradering av jernbanenettet. 
• Norge og Finland må utvide sitt jernbanenett på nivå med Sveriges. 
• Det må opprettes et «Nordisk ministerråd for transport». 

1 En EU-ordning for å redusere EUs klimagassutslipp med 55 % innen 2030.  
2 Fraktlinjer for kombilast som involverer flere transportmidler på hele strekningen fra avsender til mottaker på en 
   fraktkontrakt. 


