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Offentlig ettersyn - Regional Transportplan Nordland 2018 - 2029 - strategisk
del

Nordland fylkeskommune legger med dette forslag til Regional Transportplan Nordland 2018 —
2029 — strategisk del, ut til offentlig ettersyn. Heringsfristen settes til 1. september 2016. Det vil pa
grunn av viderebehandling av saken i fylkestinget i oktober, ikke bli gitt utsettelse pa denne fristen.

Vi ber om at alle innspill / haringsuttalelser sendes elektronisk til post@nfk.no, og vi ber videre om
at emnefeltet i e-posten merkes: «Hwringsuttalelse Regional Transportplan Nordland» «Avsenders
Navn»

Forslaget som foreligger bygger pa prosessen sa langt knyttet til strategidelen av rulleringen av
Regional Transportplan Nordland 2018 — 2029. Alle innspill vil bli grundig vurdert far endelig
forslag til strategisk del blir lagt fram for fylkestinget i oktober i ar.

Denne hgringen gjelder, som det fremgar ovenfor, kun strategidelen av planen. Handlingsprogram
for planen vil bli utarbeidet gjennom en egen prosess som starter opp etter sommerferien.
Handlingsprogrammet skal vedtas i fylkestinget i juni 2017.

Vi gnsker saledes i denne omgang ikke innspill pa enkeltprosiektniva.

Det er likevel viktig & understreke at i neste omgang vil handlingsprogrammet i starst mulig
utstrekning bygge pa denne strategien. Denne haringen er derfor like viktig som selve
handlingsprogrammet.

Nedvendige og gnskede fornyelser samt starre vedlikeholdsprosjekter som defineres som

investeringer (ferjekaier, bruer, strekningsoppgradering mv) vil ved denne rulleringen bli
implementert i handlingsprogrammet. Det er det i varierende grad i dag.

Med vennlig hilsen

Wilfred Nordlund
Fylkesrad for samferdsel

Adresse: Postmottak TIf.:
Fylkeshuset E-post: post@nfk.no Samferdsel
8048 Bode Steinar Randby

TIf: 75 65 08 56
Besoksadresse:  Moloveien 16
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1 FORORD

Visjonen for Transportplan Nordland 2013 — 2024 (RTP) var: «Samferdsel skal binde sammen
Nordiand — og Nordland med resten av verden». Denne rulleringen av planen, Regional Transportplan
Nordland 2018-2029 har samme visjon, men vi har feyd til ordene «effektivt», «baerekraftig» og
«sikkert».
» Viskal gjennomfare investeringer og drift best mulig og mest mulig skansomt for natur og
miljg. Miljgbevissthet skal ligge langt framme i all planlegging.

s Sikkerhet og tilgjengelighet for brukere av anlegg, veier og offentlige transportmidler skal veie
tungt.

» Effektivitet, beerekraft og sikkerhet skal ligge i bunnen for bruk av penger. | all planiegging skal
det legges vesentlig vekt pa fremtidige generasjoners velferd og mulighet for verdiskapning.

Til grunn for denne strategiske delen av RTP ligger en betydelig innsats fra kommuner, regionrad og
andre i form av viktige innspill. Planen ma vzere realistisk og fremtidsrettet.

Nordland fylkeskommune har ansvaret for store deler av samferdselen som knytter fylket sammen.
Likevel er det betydelige deler av de samlede transportutfordringene vi ikke har et direkte ansvar for
eller mulighet til & l@se. For & lykkes er det vesentlig med et godt samarbeid med sentrale
myndigheter, Statens Vegvesen, Jernbaneverket, Kystverket, Avinor AS samt ulike operatarer av
transporttjenester.

Gjennom deltakeise i prosesser knyttet til Nasjonal Transportplan (NTP) og gjennom & samkjare vart
arbeid med nasjonale satsninger i NTP, skal Nordland fylkeskommune vaere med pa & pavirke og
legge til rette for framtida ogsa innenfor transportsektoren.

Nordland er rikt p4 ressurser bade i innland og langs den lange kysten. Infrastrukturen ma settes i
stand til, p& best mulig mate, a transportere disse ressursene «Fra kyst til marked» for 4 skape verdier
og velferd.

Nordland fylkeskommune skal gjennom god regional planlegging legge premissene for utviklingen
framover — ogsa innenfor transportsektoren.

Med basis i vare naturlige fortrinn, var kunnskap, kompetanse og gode samarbeid med andre, skal
Nordland fylkeskommune pé dette omradet, veere med pa & oppfylie viktige malsettinger for
nordlandsamfunnene.

Samferdsel skal binde sammen Nordland — og Nordland med resten av verden péa en effektiv,
beerekraftig og sikker mate. ~ :

Willfred Nordlund (Sp)
fylkesrad for samferdsel
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2 INNLEDNING OG BAKGRUNN

21 RTP-Nordland og planens funksjon

Denne planen er en rullering av «Transportpian Nordland 2013 -2024». Denne rullerte planen har
navnet «Regional Transportplan Nordland 2018-2029», heretter kalt «<RTP Nordland».

RTP Nordland har flere funksjoner. Som mal- og strategi- dokument skal den farst og fremst bidra
med transportpolitiske linjer for fylket i form av premisser og bakgrunnsinformasjon for prioriteringer og
valg som ligger i det ettetfglgende, og mer detaljerte, handlingsprogrammet.

Av lovforarbeidet til plan- og bygningsloven framgéar det at regionale planer og planbestemmelser skal
felge opp nasjonale mal og statlige retningslinjer. P4 samme tid skal nasjonale planprosesser fange
opp regionale behov slik at RTP Nordland blir et grunnlag for statlige planprosesser.

RTP Nordland revideres hvert fierde ar og koordineres med prosessen knyttet til Nasjonal
Transportplan (NTP).

Figur 2-1: Nordlandsekspressen underveis (Foto: Berit Stensland)

2.2 Planprogrammet

I henhold til Plan- og bygningsloven (pbl) skal fylkeskommunen, i samarbeid med flere, minst en gang
i hver valgperiode, utarbeide en regional planstrategi innen ett ar etter konstituering. Planstrategien
skal redegjere for viktige regionale utviklingstrekk og utfordringer, vurdere langsiktige
utviklingsmuligheter og ta stilling til hvilke spersmal som skal tas opp gjennom videre regional
planlegging i en firedrs-periode, jf. pbl §7-1.

| gjeldende regionale planstrategi for Nordland, som Igper fra 2012 til 2016, er det vedtatt at rullering
av RTP Nordland skal giennomfgres med prosesskrav knyttet til Pbl.

Planprogrammet ble vedtatt av Fylkesradet 24. mai 2016.
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2.3 Hvorfor Regional Transportplan Nordland 2018-2029

RTP Nordland skal gi bakgrunnsinformasjon og overordnende faringer for en god utvikling av
transportsektoren i Nordland.

Nordland har, som et langstrakt kystfylke med mange @ysamfunn, utfordringer bade med hensyn til
person- og godstransport. Nordland har byer og regionsentra med transportutfordringer knyttet til bl.a.
arealproblematikk og kapasitet. | deler av Nordland fylke er spredt bosetning og spredt neeringsliv, noe
som gir andre transportutfordringer. Skoleskyss er eneste lovpélagte del av det kollektivtilbudet
Nordland fylkeskommune har ansvaret for. Skoleskysstilbudet er derfor, med unntak av regionruter og
bybuss, dimensjonerende for kollektivtilbudet i fylket.

RTP Nordland skal bidra til & formulere mal og strategier, og derved gi feringer for et framtidig godt
transportsystem i bade byomrader og i distriktene. Disse faringene pévirker ogséd kommuners og
regioners planlegging pa transportomradet og i nasjonale prosesser som NTP.

Planprogrammet legger til grunn felgende faringer i arbeidet:

Behov for gode og effektive transportiesninger
Ulike former for befolkningskonsentrasjoner gir forskjellige behov innen transport. Behovet for
samordning av transporttilbudene blir en svaert viktig faktor i en god samfunnsutvikling.

Nordland har en utfordrende geografi

Nordland er langstrakt med mange ulike utfordringer. Fylket har kystomrader med mange @yer og
veerutsatte farvann. Fylket har ogsd innlandsomrader med utfordrende fremkommelighet. Dette gir
kommunikasjonsmessige utfordringer og flaskehalsproblematikk.

Samferdsel er viktig for «regionforstarring», godstransport og naringsliv
Problematikken knytter seg i farste rekke til tilgjengelighet for innbyggerne til arbeidsplasser og
servicetilbud. Utvikling av transportinfrastruktur samt et effektivt og godt transportsystem for
neeringslivet og godstransporten i Nordland, vil bli viktige tema i RTP Nordland.

Samordnet satsing gir sterre og mer sammenhengende regioner

Behovet for samordning av veisystem, sjgtransport, jernbane og luftfart i en samlet plan er viktig for &
kunne oppna et best mulig tilbud til befolkning og naeringsliv. Bade infrastruktur og ruteplanlegging vil
her veere viktige stikkord.

Milje og lavutslipp
Miljgproblematikk og lavest mulige utslipp, er viktige nasjonale feringer ved utarbeidelsen av en ny
RTP Nordland.

Kommunestrukturreformen

Samtidig som RTP Nordland na skal rulleres, foregar det et omfattende arbeid knyttet til etablering av
ny kommunestruktur. Denne planen vil i utgangspunktet ikke legge til grunn fgringer fra dette arbeidet.
Dette bl.a. fordi man uansett kommunestruktur, vil veere avhengig av et velfungerende
transportsystem. «Regionforstgrring» vil imidlertid vaere et av flere sentrale begrep som gér igjen pa
begge arenaer.

Behov for a se ut over fylkesgrensene

Nordland representerer et transittomréade for trafikk bade pa land og pa sjeen. | tillegg til dette er det
regioner i vare omrader som har stor interaksjon pa ulike samfunns-omrader med Troms, med Nord-
Trendelag og med ulike regioner i Sverige. | prosessen rundt denne transportplanen ma man derfor
hensynta forbindelsene mellom fylket og naboregionene.

2.4 Planens oppbygging

Planen bygges opp ved at vi belyser status og generelle utviklingstrekk innenfor relevante omrader for
framtidig utvikling av transportsystemer. Med bakgrunn i dette identifiseres utfordringer og
malsettinger. Malsettingene skal folges av strategiske vurderinger og konkrete handlingsprogram
knyttet til plantema og strekninger.
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2.5 Prosess og behandling av RTP

Planprogrammet for RTP Nordland 2018 -2029 ble vedtatt i fylkesraddet 24. mai 2016. Fylkesradet har
ogsa vedtatt at strategidelen av RTP Nordland skal legges fram for fylkestinget i oktober 2016.
Planprosessen har i all hovedsak pagatt i perioden november 2015 til ultimo juni 2016.

Fylkesradet har veert styringsgruppe for planarbeidet. En administrativ prosjektgruppe med
representanter fra Nordland fylkeskommune og Statens Vegvesen har hatt ansvaret for framdriften i
planprosessen, og har statt for organisering av arbeidet. Mater med regionrdd og kommuner ble

gjennomfart i november 2015, og referansegrupper har gitt innspill til denne strategiske delen i mai
2016.

Strategidelen av RTP Nordland 2018 -2029 skal altsa vedtas i Fylkestinget i oktober 2016. Videre skal
det utarbeides handlingsprogram/-planer for falgende omrader, som skal forelegges for Fylkestinget
juni 2017:

Kollektivplan

Neeringstransporter

Fylkesveier og fylkesveifergesamband
Sykling og gaing
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3 RAMMEBETINGELSER OG FGRINGER

Regional transportplanlegging ma ivareta flere interesser. Det ma tas hensyn til fylkets
transportbehov, ressursrammer, nasjonal og regional politikk, lover/forskrifter, reguleringer, annet
planverk mv. Slike forhold vil ha konsekvenser for omfang og utforming av det regionale
transportsystemet.

3.1 Nasjonale faringer

RTP Nordland skal ta hensyn til nasjonale méal og faringer, og prosessene knyttet til Nasjonal
Transportplan for 2018-2029. Transportetatene skal gjennom NTP-prosessen utarbeide nasjonale
handlingsprogram, og det er viktig at de nasjonale handlingsprogrammene ses i sammenheng med de
regionale handlingsprogrammene.

Andre nasjonale planer og faringer vil ogsa kunne virke inn pa planarbeidet. Nedenfor falger en
oversikt over noen sentrale nasjonale dokumenter som vil ha betydning for utarbeidelsen av RTP
Nordland 2018-2029.

Pagaende NTP-prosess 2018-2029, samt NTP 2014 — 2023

Transportetatene og Avinor AS sine handlingsprogram (gamle og nye som er under arbeid)
Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging (12. juni 2015)

Nasjonal klima- og miljgpolitikk

Ulike rikspolitiske retningslinjer, som f.eks. Nordomrademeldingen, Regjeringens nye maritime
strategi, Forvaltningsplanen for Barentshavet-Lofoten, St. Meld. 10 om en konkurransekraftig
sjgmatindustri m.fl.

« Listen ovenfor er ikke uttemmende

Nasjonale feringer har betydning for valg og dimensjonering av regionale transporti@sninger. Det er
forst og fremst den nasjonale transportplanen som trekker opp de nasjonale malsetningene innenfor
transportsektoren. Etter at Nasjonal Transportplan er vedtatt blir transportetatenes handlingsprogram
utarbeidet. NTP 2018-29 planlegges lagt frem for Stortinget varen 2017.

Hovedmal i NTP 2018 -2029, som formulert i «Hovedrapport fra analyse- og strategifasen», er:

Hovedmal 1:
«Bedre framkommelighet for personer og gods. Universell utforming skal tilstrebes i hele
transportkjeden»

Hovedmal 2 (Nullvisjonen):
«En visjon om ingen ulykker med drepte eller hardt skadde eller ulykker med akutt
forurensning.»

Hovedmal 3:
«Reduserte klimagassutslipp og miljgskadelige virkninger.»

Hvert fierde &r utarbeider regjeringen nasjonale forventninger til kommunene og fylkeskommunene i
forbindelse med regional og kommunal planlegging. Forventningene dekker flere omrader, herunder
transportsektoren. | dokumentet «Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging»
(Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 12. juni 2015) legges det stor vekt p& & begrense
negative miljgeffekter fra transport. P4 side 13 legger Regjeringen til grunn falgende sentrale
premisser:

«/ 2014 14 de norske landbaserte utslippene av klimagasser pa 53,8 millioner tonn. Delte er en
okning pé 3,5 prosent fra 1990. Etter olje- og gassutvinning og industri, er transport den
starste kilden fil klimagassutslipp. Av utslippene i Norge kommer i dag 31 prosent fra
transport, hvorav 19 prosent fra veitransporten alene.»

I «Forventningsdokumentet» legges det derfor vekt pa at planleggingen ma ta hensyn til at:

«Omstillingen til lavutslippssamfunnet innebaerer at utslipp fra transport ma reduseres
betydelig.» (Side 20).
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Det vektlegges ogsa at transportplanleggingen samordnes med annen planlegging, ved at:

«Den regionale og kommunale planleggingen legger {il rette for tilstrekkelig og variert
boligbygging, lokalisert ut fra hensynet til samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging. »
(side 23)

Selv om referansen i «Forventningsdokumentet» er «storbyomradene»’ ligger det ogsa forventninger
knyttet til ekt kollektivtransport, sykling og gaing:

«Fylkeskommunene og kommunene i storbyomradene legger til grunn at transportveksten
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange, og falger aktivt opp bymiljpavtaler og
byutviklingsavtaler med staten.» (side 23).

Det er videre nasjonale malsettinger knyttet til at mer av godstransportarbeidet skal overfares fra vei til
jernbane og sjatransport. Tilrettelegging for utvikling av jernbane, sjgtransport, effektive
godsterminaler/ havner og trygge og effektive farleder er nadvendig for & na dette.

P& veinettet er det viktig & sikre fremkommeligheten for naeringstransport.

Likeledes blir det i de nasjonale faringene pekt pa at transportsystemet ma oppgraderes slik at det s3
langt som mulig kan brukes av alle, og slik at behovet for individuelle l@sninger reduseres. Universell
utforming skal, uavhengig av folks funksjonsevne, bidra til & oppna likeverd og sterre deltakelse i
samfunnet. All ny infrastruktur skal utformes etter prinsippet om universell utforming. Plan- og
bygningsloven § 29-3 stiller krav ti! universell utforming. Regjeringen har som mal at samfunnet skal
veere universelt utformet i 2025, og vil med denne malsetningen gjere tilgangen til viktige
fellesskapsarenaer bedre for et bredere lag av befolkningen.

3.2 Regionale feringer

Denne Regionale Transportplanens primeere fokus er altsd Nordland fylke. Regionale og lokale planer
samt politiske vedtak vil pavirke planprosessen. Nedenfor falger en oversikt over noen regionale
faringer som vit ha betydning for utarbeidelsen av RTP Nordland 2018-2029.

Fylkesplanen for Nordland 2013 — 2025
Regional planstrategi for Nordland 2016-2020
Fylkeskommunens arealpolitiske retningslinjer
Fylkeskommunens gkonomiplan
Strategien «Fra Kyst til Marked»
Regional plan for klimautfordringene i Nordiand
Handlingsplan for universell utforming
Handlingsplan for Trafikksikkerhet i Nordland
Diverse fylkeskommunale strategier
Samordning med
o Regional plan for by- og regionsenterpolitikk i Nordland
o Ny regional planstrategi
 Kommuneplaner, samfunns- og arealdelen med tilharende handlingsprogram
* Regional transportplan for Midt-Norge (Mere og Romsdal, Ser-Trendelag og Nord-
Trendelag)
e Regional transportplan for Troms 2014 — 2023 (samt prosess for rullering av denne)
e Listen ovenfor er ikke uttemmende

Fylkespolitiske vedtak og sektorplaner legger premisser for arbeidet med RTP Nordland. Fylkesplanen
for Nordland 2013-2025, arealpotitiske retningslinjer og regional planstrategi for Nordland 2016-2020
vil vaere viktige dokumenter. Regionalt ma det ogsa tas hensyn til de gkonomiske rammene som til
enhver tid gjelder.

«Fra kyst til marked» er en strategi som Nordland fylkeskommune sammen med fylkene i gvrige
NordNorge har vedtatt, og denne vil veere farende for det videre arbeidet med RTP i Nordland.

' | Nordland er det ingen slike definerte storbyomrader.
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4 UTVIKLINGSTREKK | NORDLAND

41 Demografi

Fra ar 2000 til 2016 gkte Norges befolkning med 735.488 personer, tilsvarende ca. 16%. | Nord-Norge
okte befolkningen med 17.666 eller ca. 4%. Nord-Norge har en klart lavere befolkningsvekst enn
landet som helhet.

Blant fylkene i Nord-Norge star Troms fylke for 75% av veksten i samme periode (13.170
personer/8.7%). Nordland fylke hadde en vekst pa 2.797 personer. Dette tilsvarer 1.2%.

Figur 4-1 viser befolkningsut-
viklingen i Nordland fra ar 2000 og
frem til begynnelsen av 2016.
Nordland er sammenlignet med de
evrige fylker i landsdelen,

| landsdelen som helhet og hele
Norge. Figuren viser prosentuell
utvikling med basis i ar 2000 (Index
1:00 i &r 2000).

1,20

1,10

Nordland har i perioden en svakere
befolkningsutvikling enn @vrige
fylker i Nord-Norge og landet som
helhet. Med en vekst tilsvarende
- landsgjennomshnittet ville Nordland
1.00 - > | ha hatt 36.471 flere innbyggere enn
' V = i dag. Den 1.1. 2016 bodde det
T m—— 241.906 personer i Nordland. Dette

utgjer 50,2% av befolkningen i

1,05

095 | S — landsdelen.
0,90 p— T T T L T T T T T
TP MR R A RS N U NN
A R Figur 4-1: Prosentuell

befolkningsendring i Nordland 2000-
2016 (Kilde: SSB)

w===Nordland =——Troms Finnmark ——Norge ——Nord-Norge

85 % av befolkningen og 87 % av de sysselsatte bor i bo- og arbeidsmarkedsregioner knyttet til de ti
starste byene i fyIket.2

_ . De to mest befolkningstunge
90 000 - B regionene i Nordland er Salten og
30 000 - | Helgeland. De er omtrent like store.
e | Naermere 66% av Nordlands
- - befolkning bor i disse to regionene.
60 000 — Figur 4-2 viser regional
50 000 = - befolkningsfordeling i Nordland pr.
40 000 1.1.16.
30 000
20 000
§01000 Figur 4-2: Regional
- = = - befolkningsfordeling, Nordland 1.1.2016

Salten  Helgeland Vesterilen Ofoten Lofoten (Kilde: SSB)

2 Regional planstrategi for Nordland 2016-2020
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Befolkningsutviklingen i Nordland har veert mer positiv etter 2010 enn de forutgaende ar (jfr. figur 4-1).

Fra 2010 og frem til 1.1.2016 har det vaert vekst i samtlige regioner. Samlet vekst i fylket har veert pa
2,4%, tilsvarende 5.635 personer.

Figur 4-3 viser regional
250 i ' o befolkningsendring fra 2010 til 2016. Det
. J har vaert sterst vekst i Salten og
3000 Helgeland, hhv 3.9% og 2.9% i perioden
| P 2010-2016. De @vrige regioner har ogsa
e P vekst, varierende fra 1.1% til 1.6%.
2000
1500
1000
500
. L - > Figur 4-3: Regional befolkningsendring i
Salten  Helgeland Lofoten Vesterdlen Ofoten Nordland, 2010-2016 (Kilde: SSB)

Figur 4-4 illustrerer de kommunale befolkningsendringene i perioden 2000-2016. Den nominelle
veksten kommer farst og fremst i storre bysentra, spesielt i Bode. Selv om befolkningsendringene er
relativt smé, er det vekst i kommuner som f.eks. Rana, Vestvagey, Sortland, Végan, Brenngy og
Alstahaug. 50% av de 44 kommunene i Nordland har imidlertid befolkningsnedgang fra &r 2010 til
2016.
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Figur 4-4: Befolkningsendring i kommunene i Nordland, endring i antall innbyggere, 2010-2016 (Kilde: SSB)
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Statistisk Sentralbyra utformer prognoser for befolkningsvekst. Figur 4-5 baserer seg pa anslaget som
kalles Middels nasjonal vekst, alternativ MMMM. Den tykke heltrukne streken i figur 4-5 viser SSBs
anslag frem mot ar 2029 for Nordland som helhet. Dette scenariet antyder en vekst pa 6,2% eller
15.107 personer.

De to smé figurene viser de antatte endringene i de enkelte regionene, -henhold antall innbyggere og
prosentvis fordeling pr. region. Salten forventes a ha sterst vekst, bade i antali og prosent. Helgeland
forventes & ha den nest hayeste veksten malt i antall innbyggere, mens Lofoten forventes 3 ha den
nest hpyeste prosentuelle veksten.

260000 : - - - —
255000
250 000
245000 |-
240 000
&L ob & & F O
235000 - - 6“"\0‘ & & .@Q!
21 &
Regional and;ng 2015-2040 (antall innbyggere) Regional endring 201&202;—(;0:;:)
230 000 —
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Figur 4-5: Befo!knmgsframsknwng Nordland mot &r 2029 — middels nasjonal vekst (Kilde: SSB}

4.2 Trafikkutvikling
Nordland fylkeskommune kjgper tjenester knyttet til buss, lokalbater/hurtigbater, fylkesveiferger og
Kystgodsruta. | hovedsak har trafikkutviklingen vaert stabil de siste 3 arene.

Buss
| de siste 3 drene har antallet passasjerer pa bussrutene i Nordland veert relativt stabilt. 1 2015 ble det registrert
7.851.023 passasjerer pa bussrutene i fylket.

Endring
Buss 2013 2014 2015 2013-15
Passasjerutvikling 7918 175 7 897 196 7 851 023 -0,8 %

Tabell 4-1: Passasjerutvikling buss 2013-2015 (Kilde: NFK)
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Hurtigbat og lokalbat

12013 og 2014 var antallet befordrede passasjerer hurtigbater og lokalbater stabilt, med ca. 524.000 passasjerer.
1 2015 ble det registrert en nedgang med naermere 8% fra aret fer. | 2015 ble det befordret 483.180 passasjerer
pa rutene i fylket.

= e a Endring
Hurtigbat og lokalbat 2013 2014 2015 2013-15
Passasjerutvikling 524 895 524 336 483 180 -7,.9%

Tabell 4-2: Passasjerutvikling hurtigbat og lokalbat 2013-2015 (Kilde: NFK)

Fylkesveiferger

Over 3 &rs perioden 2013 til 2015 har passasjerutviklingen veert stabil for fylkesveisambandene i Nordland, |
overkant av 2 millioner passasjerer bruker fergene arlig. Kjeretayutviklingen har ogsa stort sett vaert den samme i
perioden, med i overkant av 1 millioner kjgretay.

Fylkesveiferge 2013 2014 2015 55‘;’;“1‘2
Passasjerutvikling 2116 573 2 133 947 2 096 320 -1,0 %
Antall fraktede kjaretgy i alt 1004 078 1021074 1006 517 0,2 %
Antall fraktede PBE 1579794 1579 275 1553 994 -1,6 %

Tabell 4-3: Utvikling i passasjerer og kjaretoy pé fylkesveiferger 2013-2015 (Kilde: Fergedatabanken)

Fylkesveiene
Tabellen under viser utvikling i &rsdagntrafikk (ADT) for fylkesveier der Statens Vegvesen har
kontinuerlig malinger.

Arsdegntrafikk (ADT)

Veg Sted

2013 2014 2015
FVv82 Sortland (Kirkebakken) 11621 10381 10066
FVv834 Kirkeveien v/Reinslettkrysset 9901
FV17 Vethaugen 2709 2795 2995
Fv834 Lep Hovedgard 2119
FVv17 Skillebotn 1562 1648 1675
FV17 Savik 1321 1423 1444
FV17 Tuv x Rv 812 1426
FV78 Toventunnelen 1198 1261
Fva1 Oppeid 1258
FV76 Skillebotn 869 925 933
Fv17 Mevik — Grimstad fart 872 907 919
FV812 Tuv 817
FV812 Sandkolien 809
FVv81 Ulvsvag vest 684
FVv830 Grennlifiell tunnel 625
FV17 Lysfijordmana 501 517 527
Fv17 Svartistunnelen 518
Fv17 Sila 467 521 512
FV761 Trong - Sjomnes 459
Fv812 Sandkollen mot Stavset 365
FV76 Molvikhammarn tunnel 362 361
FV835 Steigentunnelen 303 318 333
FVv241 Holandsvika 1463 1177 236
Fv241 Holandsvika - Drevja 741 499 166
FVva74 Nordmela 61 60 70

Tabell 4-4: Utvikling i ADT, fylkesveier i Nordland 2013-2015 (Kilde: SVV)
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Kystgodsruta

Kystgodsruta befraktet i 2015 over 6 miillioner kg gods. Dette er en nedgang fra 2014, men en gkning
pa over 21% fra 2013 til 2015.

Kystgodsruta 2013 2014 2015 i
Transporterte kg 5060 015 6 420 328 6 144 358 21,4 %
Tabell 4-5: Utvikling i transportmengde (kg) Kystgodsruta 2013-2015 (Kilde: NFK)
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5 NARINGSLIV

Nordland har et allsidig naeringsliv. Pr. utgangen av 2014 var det registrert i overkant av 120.000
sysselsatte med bosted i Nordland (Kilde: SSB). Dette er en gkning pa ca. 700 personer (0,6 %) fra

2013. De 5 storste naseringene malt
varehandel/motorvognreparasjoner, bygge-
administrasjon.
transportarbeidet.

etter sysselsetting er

og anleggsvirksomhet,
Disse naeringene star for 60% av sysselsettingen,

helse- og sosialtjenester,
undervisning og offentlig
men en mindre del av

Nordland fylke har mange bedrifter som eksporterer sine varer ut av fylket og landet.

Nordlandsbedriftene omsatte for 190 milliarder kroner og eksporterte for 30,8 milliarder kroner i 2015.
Dette er en vekst pa 25,8 % fra 2014. Sammenlignet med Norge har bedriftene i Nordland en sterkere
omsetningsvekst i perioden 2012 til 2015. Utsiktene for 2016 er vekst pa 3,5 % sammenlignet med 1,3

% i Norge totalt (Kilde: Indeks Nordland 2016 ).

Nzeringenes transportl@sninger og transportbehov varierer. For noen er sjgtransport viktigst mens
andre har en stor andel jernbanetransport. Samtlige naeringer er imidlertid store brukere av
veitransport.

De dominerende eksportnzeringene i Nordland er sjgmatnaeringen og prosessindustrien. Begge er
transportintensive naeringer.

5.1 Fangst og havbruk

| Nordland er det pr. begynnelsen av 2016 10 aktive lakseslakterier, og ca. 50 operative akt@rer som
tar imot og videresender fangst. Havbruksnaermgen i Nordland, som i det alt vesentlige bestar av
oppdrett av laks og noe grret, hadde ca. 265. 000 tonn uttransportert vekt (hovedprodukt og ensilasje)
i 2015, mens tradisjonell fangst landet 329.396" tonn i kommunene i Nordland. 12015 sto Nordland
for nzermere 15% av alle fangstlandinger i Norge og naermere 19% av den nasjonale
slakteriproduksjonen av laks og @rret.

Neeringen er eksportrettet. Markedet for norsk fisk er over hele verden. Europa er det viktigste
markedet. Sjgmatnzeringen i Nordland er av stor skonomisk og samfunnsmessig betydning.

Det ble landet mindre fangst i Nordland i 2015 enn i 2014. Dette har ogsa veert tilfellet i de siste arene
i den nordlige landsdelen. Det er mindre volum pelagiske landinger og noe gkte torskelandinger.
Totalkvoten for Norsk vargytende sild har gatt betydelig ned i de senere arene, mens torskekvoten har
holdt seg forholdsvis stabil.

70 000 Annen fisk ®=Pelagisk = Torskeartet fisk
60 000 o -
50000 - S o
40000 R o -
30 000 S I
20 000 -
10 000 l I l -
. LR l—l 8 . A
0* Q.-a’ & Q‘P > 0‘\ ® 0‘\ @‘9\ :, ‘_ %0 ¢ (\
@ :, ‘@ Q@ 139 (\ Q,o Q& ‘Db @ 0"\ \‘b Qb 3
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©
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Figur 5-1: Landinger av fangst i Nordland, tonn 2015 (Kilde: Fiskeridirektoratet)

® Tallene er basert pa nzeringens interne tall, fer de er offentlige via Fiskeridirektoratet/SSB.
* Kilde: Fiskeridirektoratet
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Landet fangst i de 10 starste kommunene utgjer over 88 % av samlet volum. Man kan derfor si at
fangstnzeringen, volummessig, er konsentrert om et fatall kommuner. | sma kommuner er imidlertid
bedrifter med lave volum viktige for sysselsetting og utvikling. Noen av de minste bedriftene omsetter
produkter hvor det ikke er naturlig & operere med store tonnmengder, f.eks. krabbe.

Figur 5-1 viser landingene av fangst i de 15 sterste landingskommunene i Nordland i 2015.
Kommunene er rangert etter starrelsen pa landingene, uavhengig av hvilken fiskeart som ble landet.
Det landes mest fisk pd Vaeray, i hovedsak pelagisk. @ksnes er den starste «hvitfiskkommunens.

Torskefisk utgjorde til sammen 54 % av landingene, pelagisk fisk 39% og andre arter 7%.

Nar vi ekskluderer korte lokale transporter, gikk ca. 63 % av totalmengden uttransport fangst (fisk og
ensilasje) direkte ut med bat i 2014. | hovedsak er dette frosne produkter, men ogsa saltfisk, tarrfisk
og biprodukter som ensilasje og avskijeer. 'ﬁ‘é. 37 % gikk ut med bil. Den ferske fisken gar med bil, -
men ogsa deler av de gvrige produktene transporteres pa vei.

Fangstnaeringen benytter til en viss grad jernbane som en del av sin transportkjede. | 2014 bie det
registeret ca. 25.000 tonn pa jernbane fra nordiandsbedrifter, - der 2/3 gikk via Narvik og resten i
hovedsak fra Bod@. Togtransportene tilsvarer ca. 8% av uttransportert vekt. (Kilde: Neerings- og
godsstremsanalyse Nordland, Transportutvikling AS, 2015).

Utviklingen innen fiskerisektoren preges av starre bater og sterre mottakskapasitet. Det gir
stordriftsfordeler og sesongpreget drift med import av sesongarbeidskraft.

o | Ved arsskiftet 2014/2015 var det 11 lakseslakterier i
fylket. For fa ar tilbake var det 17 operative slakterier i
Nordland. Samtidig som det har blitt feerre slakterier, har
det skjedd en betydelig gkning av produksjonen. Fra
2007 til 2015 har gkningen i slakteriproduksjon i

Nordland vaert pa over 175.000 tonn, eller naermere 180
Vesteralen; %
36 % Helgaland; o
43 %
Figur 5-2 viser regionfordelt slakteriproduksjon i

Nordland basert p& uttransporterte tonn i 2014.

| Lo foten; 8 %

2 ) Figur 5-2: Regional fordeling - uttransport av hovedprodukt fra
= ——— 1 lakseslakterier i 2014 (Kilde: Bedriftene)

Slakteriene leverer ferskvare, og neermest all transport fra slakteri skjer med bil.

Havbruksnzeringen i Nordland benytter i stor grad jernbane som en del av sin transportkjede. | 2014
ble det registrert over 83.000 tonn fra Nordland med tog, der rundt 86 % gikk fra Narvik. Resten gikk i
hovedsak fra Mo og Fauske. (Kilde: Neerings- og godsstremsanalyse Nordland, Transportutvikiing AS,
2015).

Réstoff til slakterier og mottak kommer vanligvis sjgveien, selv om det foregar noe interntransport med
bil som belaster veinettet. Laks til slakteriene kommer sjaveien med brennbater. Fisk tii mottakene
kommer normalt ogsa sjgveien med fiskefartgy. Disse transportene belaster ikke veiinfrastrukturen i
Nordland.

Sjpmatnzeringen genererer imidlertid betydelige transporter utover inntransport av rastoff og
uttransport av ferdigprodukter. Store transporter er knyttet til ensilasje, for, paller, emballasje og salt.

» Ved transport av biproduktene ensilasje og avskjeer benyttes bat for ca. 60% og bil for ca.
10%. Ca. 30% bearbeides lokalt.

o For gar til oppdrettslokalitetene, og ikke til slakteriene. Fér gar bade med bat og bil, men bat
dominerer. Det er flere store forleverandgrer til oppdrettsnaeringen lokalisert i Nordland.
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| 2015 forbrukte man ca. 300.000 tonn fér i Nordland. Bedriftene i Nordland produserer
imidlertid mer, da de leverer til et starre geografisk marked.

e Sjematnaeringen benytter store mengder paller og emballasje. Starstedelen av pallene
kommer inn til slakteri eller mottak med bil. Sjgmatnaeringen i Nordland forbrukte nasrmere en
million palier i 2014. Ca. 2/3 av pallene produseres lokalt i Nordland, og ofte i sveert kort
avstand til kunden. For gvrig leveres det en del paller fra Finland, @st Europa og Trendelag, -
gjerne med de samme bilene som transporterer fisk ut fra fylket.

e Detleveres emballasje bade fra Norge og utlandet. Mye leveres/produseres lokalt i Nordland.
Det aller meste av emballasjen transporteres med bil.

» Salt gar til fiskebruk langs hele kysten av Nordland. Stort sett alt kommer inn med mindre
bulkbater.

Neeringen benytter i stor grad fylkesveier far en nar riksveier som farer produktene videre ut til
markedene. Mange er avhengig av ferge.” Sjematnaeringen i Nordland har sesongvariasjoner som
pavirker transportarbeidet. Variasjonene er mindre for havbruksnaeringen enn for fangst.
Vintersesongen genererer det starste transportarbeidet for tradisjonell fangst.

Tidsvinduet for produksjon og transportarbeid pavirkes av fergetider, togavganger, samt kveld/natte-
stengte grenseoverganger, der apningstid for fortolling av fisk er begrenset.

Det meste av fisken sendes ut av Nordland og Norge i ubearbeidet tilstand. @kt fangst og havbruk gir
et utvidet grunnlag for bearbeiding i fylket.

Rapporten «Verdiskaping basert pa produktive hav i 2050» (SINTEF fiskeri og havbruk, 2012) anslar
at man fra 2010 til 2050 vil kunne se en 5 dobling av norsk produksjon av laks og @rret i Norge, og at
fangstnaeringen vil kunne gke sine volum 1,5 ganger. Potensialet for vekst er saledes betydelig.

5.2 Reiseliv

Ifglge UNWTO (United Nation World Travel Organization) er reiselivsnaeringen en av de raskest
voksende neeringene globalt, og det spas en vekst pd minst 3 % per ar frem til 2030. | Norge har ferie
og fritidsturismen okt bade for norske og utenlandske turister. | perioden 2011-2014 akte turistenes
konsum med ca. 12,5 %. | 2014 bidro de utenlandske turistene med 66 % av gkningen. (Kilde: SSB)

Reisemenstrene og bruk av transport innenfor turistnaeringen er ulike i sommer- og vintersesongen.
Pa vinteren reiser en stor del til byer og tettsteder i landsdelen med fly, mens det er mange turister pa
vei om sommeren.

I tillegg til forretningsreisende, vil stadig flere ferierende ha en effektiv reisevei, og @nsker derfor &
ankomme med direktefly. For & bidra til konkurransekraft, lsnnsomhet og verdiskaping over tid, er
stabil tilgjengelighet derfor blitt stadig viktigere.

Fremtidens gjester stiller starre krav til semlgse tilbud og tilgjengelig transport. Neeringen er i ferd med
& omstilles fra & vaere en leverander av transport og overnatting, til & bli en naering som leverer
helhetlige opplevelser ut fra kundenes ensker og behov. Dette fordrer en gjennomgaende forbedret
informasjonsflyt og langsiktig og koordinert ruteplanlegging.

En vedvarende utfordring for naeringen, spesielt utenfor de starre byene, har vaert & sikre hgy og jevn
aktivitet gjennom hele aret. De senere arene har vinterturisme og nordlysturismen fatt mye
oppmerksomhet. Hurtigruten har vaert, og er, en viktig faktor for & utvikle vinterturisme i Nord-Norge.

Cruisetrafikken til Nord-Norge er gkende. Siden 2010 har antall ankommende passasjerer gkt med 45
% (fra 290.000 i 2010 til 420.000 i 2014). Antall anlgp oker ikke like raskt, noe som skyldes at
gjennomshnittsstarrelsen for cruiseskipene er gkende. | 2010 var det i gjennomsnitt 823 passasjerer
om bord i skipene, mens det i 2015 var 1.106. (Kilde: «Logistikk i verdensklasse», Transportutvikling
AS 2015).

For havnene betyr dette at de ma vaere i stand til  ta imot stadig sterre skip, og at dimensjonene for
dybde og lengde ved kai ma tilfredsstille kravene. Snuhavnoperasjoner synes & veere en gkende trend
da det korter ned cruisene betydelig (fra 11-14 dagers cruise til en ukes cruise). Slike operasjoner
krever flytting av et stort antall passasjerer og betydelige mengder bagasije i Iapet av kort tid, der bade
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havn og lufthavn m& samarbeide tett for at operasjonene skal g4 tilfredsstillende. Dette setter saerlige
krav til infrastrukturen ved flyplassene, bade med hensyn til passkontroll, fortolling og handtering av
passasjerer og bagasje. Starre passasjerfly/chartrede fly setter krav til starrelse pa rullebane.

5.3 Landbruk

Landbruk deles inn i jordbruk og skogbruk. Utviklingstrekkene for landbruksnaeringa i Nordland er i
stor grad i samsvar med resten av landet. Utviklingen gér mot faerre, men starre enheter. Til tross for
nedgang i antall aktive landbruksforetak og i sysselsetting, holdes produksjonsvolum i grove trekk
oppe. (Kilde: Regional Planstrategi for Nordland 2016-2020).

Landbruket er i dag en stor akter innen til transport i fylket, b&de nar det gjelder transport av
innsatsfaktorer til den enkelte gard, transport av ravarer og produkt fra garden. Det er relativt f& anlegg
i Nordland innen foredlingsindustrien. Dette gjer at transportavstandene blir store for bla. levering av
dyr til slakting og melk til meieri. Stort sett all transport gér langs vei. | flere regioner inkluderer
veitransport bruk av ferger.

TINE har to meierier i Nordland fylke, - ett i Semna og ett i Sandnessjgen. | tillegg har TINE en
terminal i Boda. Det er to slakterier i Nordland. Dette er Nortura Bjerka i Hemnes kommune og Horns
Slakteri pa Leknes i Vestvagey kommune. Nar det gjelder slakteriene er transportmengdene delvis
sesongpreget. Bade inn- og ut-transportene pavirkes av hgstsesongen.

Troms fylke er viktig, spesielt for den nordlige delen av Nordland nér det gjelder levering og
distribusjon av kjestt og melkeprodukter. TINE har sentrallager og produksjon i Harstad. Herfra
distribueres varer til Nordland fra Bode omradet og nordover. Ca. 75 % av melka som benyttes i
produksjonen i Harstad kommer fra kyr i Nordland. Nortura Malselv i Bardufoss i Troms slakter og
foredler. Levende dyr hentes inn fra nordre Nordland. Nortura Harstad er distribusjonssted for nordlige
Nordland.

Det tas ut temmer i hele fylket, -det meste pa Helgeland. | 2014, ble det tatt ut 182.495 m® skog i
Nordland (Kilde: Landbruksdepartementet). Dette er en gkning pa over 40% fra 2013. Nordiands uttak
tilsvarer ca. 1.8 % av Norges avvirkning i 2014. 96 % av avvirkningen i Nordland var gran (2014). Til
sluttbruker gar det meste av temmertransporten med bat, -etter at virket er transportert med bil til
havn. De aktuelle havnene befinner seg vanligvis nzert avvirkningsomradet.

Reindrifta i Nordland drives over stort sett hele fylket med unntak av Lofoten, ytre deler av Vesteralen
og noen ayer pa kysten. Produksjonen av reinkjett i Nordland gér ned. (Kilde: Regional Planstrategi
Nordland 2016-2020)

5.4 Bergverksindustrien

Nordland er et av Norges viktigste bergverksfylker og stor produsent av maimer og industrimineraler.
Flere av bedriftene i Nordland er av nasjonal betydning. Naeringen er eksportrettet, og selger
produkter som er lite bearbeidet.

Noen hovedtall for bergverksindustrien viser at det ble produsert nsermere 8,2 millioner tonn til en
ferstehandsverdi pa rundt 1,2 milliarder kroner i Nordland i 2014. (Kilde: Mineralressurser i Norge
2014, NGU). Prosessering, fabrikkering, transport og ulike serviceinnsatser, samt LKABs utskipning av
over 20 millioner tonn svensk jernmalm over havnen i Narvik er ikke inkludert i tallene.

Det er stor transportaktivitet forbundet med fylkets mineralressurser. Ikke bare fra de sterste
mineralbedriftene som Rana Gruber og Brenngy Kalk, men fra mange aktarer innenfor pukk og grus.
Det meste av transporten foregar med bat og kombinasjonen bane/bat. Men naeringen genererer ogsa
et betydelig lokalt veitransportarbeid i Nordland. Veitransportstrekningene er vanligvis korte og flere
regionale/lokale veier i naerheten av store pukk-/grusforekomster har stor transportbelastning.

Nordland var i 2014 landets starste produsent av industrimineraler malt i antall tonn.(Kilde: Indeks
Nordland 2016). Nordland har store uutnyttede mineralforekomster.
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5.5 Prosessindustrien

Prosessindustri er en av de starste og mest globale industrigrener, med produksjon og
konkurranseflate over hele verden. Prosessindustrien foredler vann, skog, mineraler, olje og gass.
Industrien i Nordland er i stor grad bygget opp pa foredling av naturressurser som kraft og mineraler.
Mineral- og kraftforedlende industri representerer en av fylkets viktigste eksportindustrier.

Nordland har flere store bedrifter som benytter lokale energiressurser til produksjon av produkter
basert pa bl.a. lokale og importerte ramaterialer. Bedriftene i denne kategorien kan variere fra
avansert prosessindustri som benytter store mengder energi til mindre energikrevende
mineralprodusenter.

Typiske produkter fra prosessindustrien er aluminium, sement, kvartspulver, ferrosilisium,
manganlegeringer, mikrosilika, armeringsstal og kunstgjedsel. (Kilde: Transportplan Nordland (2013-
2024). Prosessindustrien har sitt tyngdepunkt pa Helgeland, i Glomfjord, Serfold og Tysfjord. | tillegg
til transport av egne produkter genereres et stort transportbehov i form av inntransport av varer og
tienester.

De 8 starste akterene innenfor prosessindustri i
Nordland hadde samlet ca. 5.3 millioner tonn i inn- og
utgaende transporter i 2014.

Figur 5-3 viser regionfordelte inn- og uttransporter (tonn)
fra de 8 starste foretakene i 2014.

Prosessindustrien i Nordland benytter de fleste former
for transportl@sninger, men de er storforbrukere av
o Helgeland sjatransport. Gode sjgbaserte l@sninger star derfor

3 54 % sentralt. Dette inkluderer bade skipsrotasjoner,
havneforhold, farleder mv. De fleste starre selskapene
opererer over egne kaianlegg, mens noen har et
samarbeid med lokale havnevesen.

Salten

Figur 5-3: Regional fordeling — inn-/uttransport fra de 8 storste
prosessindustribedriftene i 2014 (Kilde: Bedriftene)

Selv om sjgtransporten dominerer volummessig, er bade bil- og jernbanetransport viktig for denne
typen industri. Vei- og jernbanetransport pa enkelte lokale strekninger er svaert hgyt.

5.6 Bygge- og anleggssektoren

Bygg og anlegg har Iepende aktivitet som genererer transport i forbindelse med reguleert
entreprengrarbeid. De store mengdene oppstar imidlertid ved konkrete prosjekter som varer over en
periode. | slike perioder genereres det et betydelig transportarbeid lokalt. Slike prosjekter kan f.eks.
vaere bygging av infrastruktur i form av veier, havner, bruer, stramforsyning mv. Flere store
infrastrukturprosjekter er nylig ferdigstilt eller pagar i Nordland fylke i dag. Transportene vil variere over
tid og fra prosjekt til prosjekt, og flere bransjer vil vaere involvert i de forskjellige prosjekter.

Det er gkende konkurranse om oppdrag fra akterer utenfor regionene. De st@rste selskapene innen
bransjen konkurrerer internasjonalt.

5.7 Petroleum

Pa sokkelen utenfor Nordland er det i dag drift pa to felt, - Norne og Skarv. Sandnessjaen er
forsyningsbase for feltene, og Brenngysund er helikopterbase for de samme feltene. | tillegg
planlegges et tredje felt satt i drift. Dette er Aasta Hansteen-feltet som er planiagt driftet fra Harstad,
med forsyningsbase i Sandnessj@en og helikopterbase i Branngysund. Feltet ligger ca. 300 km
nordvest for Sandnessjgen. Aasta Hansteen-feltet er utsatt fra 2017 til andre halvdel av 2018.
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Petroleumsaktiviteten deles gjerne inn i tre faser; lete-, utbygging-, og produksjonsfasen. De to siste
fasene vil utlase et sterkere krav til transportinfrastruktur enn den farste fasen.

Basevirksomheten i Sandnessjgen har skapt stor aktivitet og mye transport. | dag er aktiviteten og
transportomfanget lavere enn for f& r tilbake, men det forventes a ke med agkende leteaktivitet og
utbyggingen av nye felt.

Leverandgrindustrien til petroleumsneaeringen i fylket og i Nord-Norge forventer fall i leveransene
framover. Leveranderbedriftene i regionen gir uttrykk for at man er avhengig av gkt aktivitet utenfor
kysten. (Kilde: Regional Planstrategi 2016-2020)

Det sterste transportarbeidet pé vei genereres som felge av distribusjon av petroleumsprodukter til
konsumenter og neeringsliv, ikke av basevirksomhet i en normal driftsfase. Det foregér et betydelig
transportarbeid med bt til tankanlegg langs kysten med pafelgende distribusjon med bil. Over
fylkesgrensen mellom Troms og Nordland, transporteres det store mengder petroleumsprodukter
langs vei, bade fra tankanlegg i Harstad og LNG anlegg pa Melkgya.

5.8 Dagligvarer

For & f& dagligvarer ut til den enkelte konsument i Nordiand er det stor transportaktivitet. Farst skal
varene inn til lagre i Nord-Norge, for sa a distribueres ut til den enkelte butikk.

Dagligvaremarkedet er dominert av 3 akterer, Coop, REMA og ASKO/NorgesGruppen. | Nordland
betjenes markedet fra disse aktarenes lagre i Narvik, Troms@ og Trondheim.

En betydelig inntransport av varer skjer med tog til Narvik, og noe til Mo, Fauske og Bodg for videre
transport med bil. De store transportmengdene med tog, og lagerlokaliseringen, ferer til at
transportarbeidet mellom jernbaneterminalen i Narvik og Tromseregionen er svaert hayt i nordnorsk
sammenheng.

I distribusjonsfunksjonen fra de enkelte lagrene i Nord-Norge og til den enkelte butikk benyttes bil for
stort sett alle transporter. Det samme gjelder fra lagrene i Trondheim, selv om noe gar inn til
landsdelen med tog.

5.9 Avfall

Avfall genererer betydelige transportmengder, -bade inn til avfallsselskapene fra husholdninger og
neeringsliv, og ut fra avfallsselskapene til forskjellige former for gjenvinning. | dag skal i

R —— ] utgangspunktet alt inngdende avfall transporteres ut, - slik
at transportmengden blir bortimot det dobbelte av
inntransporten. Noe mindre blir det imidlertid, primaert
som falge av deponering.

Mye av avfallet (ca. 42 %) blir igjen i Nordland, bade i

Nordland form av tradisjonelt deponi, kompostering,
() miljgbehandling og som innsatsfaktor til smelteverket
Celsa pa Mo.
|
Sverige En stor del (ca. 34 %) gar over grensen til Sverige, da

(34%)

forst og fremst som rastoff til forbrenningsanlegg. | tillegg
gar ca. 11 % til andre «utland» enn Sverige.

Figur 5-4: Destinasjoner uttransport - avfallsselskap i Nordland
2014

Biltransport dominerer inntransporten til avfallsselskapene, mens uttransporten er mer sammensatt. |
2014 ble over halvparten av uttransportene utfart med bil.
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6 REGIONFORSTQRRING

Begrepet regionforstarring kan defineres som:

o FEtablering av starre funksjonelle regioner gjennom infrastrukturtiltak og tilrettelegging.

e Dkt rekkevidde og redusert reisetid mellom bosted og arbeidssted.

e Starre bo- og arbeidsmarkedsregioner.

e Maéles vanligvis som okt pendling og ofte er 45 minutters reisetid til arbeid eller utdanning
regnet som grensen for hva som er akseptabelt

o lokal kultur og tradisjoner er ofte medvirkende til at lengre reisetid aksepteres.

Transportgkonomisk institutt har lansert felgende definisjon der ogsa tjenestetilbudet er inkludert i
tillegg til bo- og arbeidsmarked.

«Med regionforstarring menes utvidelse og styrking av lokale arbeidsmarkeder og
tienestetilbud. Regionforstarring innebaerer at de funksjonelle regionene blir starre, og males
vanligvis som ekt pendling».

Formalet med regionforstarring slik den tradisjonelt defineres er & skape st@rre regionale
arbeidsmarkeder og derved tilrettelegge for positiv regional utvikling. Sterre bo- og
arbeidsmarkedsregioner er en uttalt politisk malsetting bade regionalt og nasjonalt.

Geografi, avstand og til dels ulik utvikling i bade private og offentlige tienester, gjer at bade nzeringsliv
og befolkning i omegnskommunene i mange tilfeller ettersper tjenester/service i flere sentra.
Senter/omland kan altsa defineres ulikt avhengig av om vi har fokus pa arbeidsmarkedet eller
servicefunksjoner.

For & forsta begrepet regionforsterring i Nordland, kan det vaere formalstjenlig & ta utgangspunkt i to
innfallsvinkler:

e Regionforstarring i relasjon til arbeidsmarkedet og neeringslivet. (Bo- og
arbeidsmarkedsregioner — BA-regioner)

s Regionforstarring i relasjon til omegnskommunenes behov for rask og god kommunikasjon inn
til sitt regionsenter (kan vaere flere regionsenter). (Bo- arbeids- og serviceregioner — BAS
regioner)

Det er viktig & ha som utgangspunkt at regionforstarring kan skje saerlig via tre hovedtiltak:

Investeringer:
1. Bedre og/eller kortere vei-/iernbane-forbindelse

Kollektivtilbud
2. Tilrettelegging for pendling via jernbane der dette er mulig
3. Bedre tilrettelagte buss-, hurtigbat- og/eller ferge-forbindelser

Regionforstarring handler altsa ogsa om & redusere reisetiden fra en kommune til et senter selv om
eksisterende reisetid er innenfor akseptabel pendlingstid.

Kommunene og regionradene ble i forbindelse med innspill (seminarer) til RTP utfordret p& & knytte
kommentarer til viktige strekninger i den enkelte region. Strekningene og de utfordringene som er
knyttet til disse, vil i stor grad veere relevante i diskusjonen rundt regionforstarring.
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7 Kollektivplan for Nordland
I ndveerende fylkesrads politiske plattform er blant annet fgigende formulert:

«Der hvor det er grunnlag for det, ma det legges til rette for at kollektivtrafikk kan erstatte
personbller. For & systematisere dette arbeidet er det hensiktsmessig & utarbeide en
kollektivplan for Nordland.»

Som del av RTP 2018 — 2029, utarbeides en kollektivplan for Nordland.

| dette dokumentet vil kun den delen av kollektivplanen som omhandler malsettinger og overordnede
strategier tas med. Senere, med vedtak i juni 2017, vil handlingsprogramdelen av kollektivplanen
vedtas. Kollektivplan for Nordland vil, altsd veere sammensatt av méal og strategier fra dette
dokumentet og tiltak fra handlingsprogrammet.

Strategidelen av kollektivplanen inneholder, i 8.7.1 nedenfor, en beskrivelse av status for
kollektivtransporten i Nordland. Videre er det i kapittel 9.2 gjort en vurdering av innspill fra deltakere i
prosessen samtidig som innspill fra faglig-, og politisk side er vurdert. | kapittel 10.2.2 vil
hovedmalsetting, delmal og strategier for kollektivsektoren beskrives i eget punkt.

Nar det gjelder de delene av kollektivtrafikken som ikke er innenfor fylkeskommunens ansvarsomrade
vil disse gjennom maél og strategier nedenfor i kapittel 10 bli del av planen. Disse er for tog;
Jernbaneverket og NSB, for fly; Avinor AS og flyselskapene og for riksveifergene; Statens Vegvesen.
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8 STATUS INFRASTRUKTUR OG TRANSPORT

8.1 Vei

Nordland har 1.226 km riks-/europavei og 4.108 km fylkesveier. Fylket har videre 3.577 km
kommunale veier og 6.810 km private veier. (Kilde: SSB, juni 2016)

Alle riksveiene har i utgangspunktet 50 tonns tillatt totalvekt og maks 19.5 meter vogntoglengde. Frem
til 1. juli 2017 er det imidlertid for en del strekninger, gitt tillatelse til & benytte sakalte modulvogntog
med en tillatt totalvekt pa inntil 60 tonn og 25,25 meters lengde. Dette gjelder E12 svenskegrensen til
Mo i Rana, Krutfjellveien (RV73) fra Bafjellmo (Trofors) til svenskegrensen og E6 sar for Trofors.

Nordland er det fylket i Norge med flest kilometer fylkesvei. 48 % av de samlede fylkesveistrekninger i
Nord-Norge ligger i Nordland. (Kilde: SSB, Kostra mai 2016).

For en samlet oversikt over fylkesveiene i Nordland, henvises det til «Vegliste 2016-Fylkes- og
kommunale veier» (Statens Vegvesen).

Selv om det har veert stor anleggsaktivitet5 pa fylkes- og riksveinettet i de siste arene, er det et
betydelig vedlikeholdsetterslep pa veinettet. Det finnes flere eksempler pa at lokale initiativ til til delvis
bompengefinansiering har fart til raskere realisering av riksveiffylkesvei-prosjekter i fylket. Slike vil
ogsa bli vurdert i fremtiden.

1 2013 beregnet Statens Vegvesen etterslepet pa fylkesveiene i Norge («Hva vil det koste & fjerne
forfallet pa fylkesvegnettet?», Statens Vegvesen, 2013). | grunnlagsdokument for Nasjonal
transportplan 2018-2029 er etterslepet for fylkesveiene i Norge estimert til om lag 62 mrd. 2016-
kroner. Usikkerhetsspennet er betydelig og estimatet varierer fra 50-85 mrd. 2016-kroner.

I SVVs beregning fra 2013 var forfallet i Nord-Norge pa naermere 16 milliarder, og starst i Nordland,
med 7.8 mrd. kroner. Etterslepet i 2014 er beregnet til 8.6 milliarder, etter at tunnelforskriften tradte i
kraft.

len rappor’c6 fra Statens Vegvesens ble det beregnet en kostnad for skredsikring i Nordland p& 3.3
milliarder pa fylkesveiene, fordelt med 1.4 milliarder pa middels skredfaktorgruppe og 1,89 milliarder
pa hay skredfaktorgruppe. Totalt er det identifisert 60 skredpunkt pa fylkesveiene i Nordland, hvorav
46 er klassifisert i «<hay» og «middels» skredgruppe.

| samme rapport identifiseres det 36 skredpunkt pa riksveinettet i fylket. For de punktene som er
beregnet er det anslatt en utbedringskostnad pa 3,6 milliarder. | kategorien «hgy» er det anslatt en
kostnad pa 624 millioner og i kategorien «middels» over 2,9 milliarder.

| Planstrategi for Nordland 2016-2020 papekes det at ca. 20 % av samlet fylkesveilengde ikke har
tillatt aksellast pa10 tonn. | de fleste tilfeller gjelder dette bruer som ikke er dimensjonert for stagrre
belastning. Ut fra krav i tunnelsikkerhets- og elektroforskrifter er det et samlet behov for
oppgraderinger pa mer enn 1,5 mrd. kr. for fylkesveitunnelene i Nordland.

| felge SSB mangler ca. 3.5% av fylkesveiene i Nordland fast dekke. Det gjenstar ca. 150 km grusvei i
fylket. Kostnadene for a fa fast dekke pa gjenstaende deler av fylkesveinettet vil grovt beregnet kunne
utgjere ca. 750 mill. kr.

® Flere store riksveiprosjekt er ogsé igangsatt: E6 Helgeland, Bypakke Bodg, E6 Halogalandsbrua. Det er ogsa
gjennomfart flere store konseptvalgutredninger som grunnlag for framtidige veginvesteringer. Pa fylkesveinettet er
det i de siste arene lagt mer enn 200 km med fast dekke pa fylkesveier som fra far hadde grusdekke og flere
fergekaier og oppstillingsplasser er utbedret eller bygd helt nytt. En rekke tunneler er oppgradert.

& «Skredsikringsbehov for riks- og fylkesveg, Nordland - Troms — Finnmark» (1.12.2015)
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Figur 8-1: E6 Hamaray (Foto: Berit Stensland)

E6 er viktig for transporter innad i landsdelen, i Nordland og som tilknytningsvei til forbindelser ut av
landsdelen. Store deler av naeringslivet i Nord-Norge er ikke lokalisert langs E6. Viktigheten av E6
pavirkes derfor av tilgjengeligheten til E6 i form av andre veiforbindelser, bl.a. fylkesveier. | Nordland
representerer flere av disse veiene ogsa viktige gst-vest forbindelser mellom kyst, innland og
grensestasjoner.

For neeringstransporter med tunge kjgretay, til/fra bedriftene i Nordland’, har E6/E10 strekningen
mellom Bjerkvik og Bjarnfjell starst trafikkbelastning. Vi finner ogsa betydelig tungtrafikk p4 E6 mellom
Bjarnfjell og Narvik, E6 nord og ser for Mosjeen og flere strekninger langs E10. De tyngst trafikkerte
fylkesveiene er FV17 nord for Sandnessjeen og FV78 mellom Leirosen og Kulstad/Mosjgen. Det er
ogsa stor trafikk p& FV82 mellom Sortland og Stokmarknes, FV17 mellom Skillevika og Berg, FV17
ser for Sandnessjgen og FV820 mellom Sortland og Fraskeland. (Kilde: Neerings- og
godsstremsanalyse Nordland, Transportutvikling AS, 2015).

Grenseoverganger

Nordland fylke har en stor andel av eksportrettet neeringsliv, samt «import» i form av innsatsfaktorer til
nzeringsliv og forbruksvarer til befolkningen. Flere av riksveiene representerer grensekryssinger mot
Sverige:

E10 Bjarnfiell
RV77 Graddis
E12 Umbukta
RV73 Krutfjellet

e o o o

” For neermere detaljer se Neerings- og godsstramsanalyse Nordland (Transportutvikling AS, 2015) der det ble
registrert trafikkbelastning pa nsermere 230 veistrekninger i Nordland, med utgangspunkt i Nordlandsbedriftenes
inn- og uttransport.

Side 25 av 50



Haringsdokument - RTP Nordland 2018-2029

Det finnes ytterligere en grensepassering pa Helgeland pa FV 296 over Skalmodalen i Hattfjelldal.
Denne er mest aktuell for persontransport.

Av de fire grensekryssingene er det Bjernfjell som har starst trafikk med tunge kjeretay. Feil! Fant
ikke referansekilden. viser lokaliseringen av grensepasseringsmulighetene i Nord-Norge, og hvor
stor andel av dggnets timer de enkelte tollstasjoner er stengt for nzeringstransport pa hverdager. Noen
grensepasseringer har felles tollstasjon, f.eks. Krutfjellet og Umbukta, hvor tollklareringen skjer i
Térnaby i Sverige. Ingen av grensepasseringene i Nordland har degnéapen drift.

Degnapen 8]
Begrenset dpningstid @ @ FV885 Polmak
E75 Usjok @ @ @FE105 Storskog
_ RVE9I Neid.
V92 Kariguniomi @ -
ES Kipjins ©

© RV93 Kivilompolo

€10 Bjernfjell @ KILDE: TRa NSPORTUTVIKLING AS, 2015

|
- 70%

Apningstid tollstasjones
Andel stengt av dogretstimer (hva dager)
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! 40%
RV77 Gradidis | [
od . | 0% .
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Figur 8-2: Veiforbindelser meflom Nord-Norge og utlandet (Kilde: Transportutvikting AS, 2015)

Veistengninger
Forutsigbarhet i trafikkavviklingen er sveert viktig for naeringslivet. | Nordland kan dette vaere spesielt
utfordrende vinterstid. Vintersesongen er ogsa haysesong for sjgmatnaeringen i fylket.

Statens Vegvesen registrerer Igpende midlertidige stengninger og situasjoner med kolonnekjaring for
alle veiene i Nordland. En god del av de midlertidige stengningene skyldes problemer med avviklingen
av fergetrafikken.

512 registrerte hendelser fra 2011 til april 2015 omfatter kolonnekjgring. Ca. 85 % av alle tilfellene av
kolonnekjaring er knyttet til 5 veier i fylket.

Veistrekning Sum Andel ¢V fylkfgsl}/etiene er: deft| B?i?l':jﬁ"et og
E10 Bjornfiell 161 3% kolomekioring.
E6 Saltfjellet 150 29 %
E12 Umbukta 61 12 %
FVv813 Beiarfjellet 50 10 %
FV76 Tosenfjellet 15 3%
H 0
Gvrige L 15% | Tabeil 8-1: Midlertidig stengt/ kolonnekjgring i
Sum 512 100 % | Nordland 2011-2015
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Trafikksikkerhet

Nordland har en hay forekomst av dedsfall i trafikken (www.norgeshelsa.no). | 2014 var det 10 drepte
og 30 hardt skadde i trafikken i Nordland. Trafikksikkerheten pa veinettet ivaretas gjennom et
systematisk ulykkesforebyggende arbeid. Det er szerlig tiltak for & forhindre alvorlige mgteulykker,
utforkjaringer og ulykker med myke trafikanter som er i fokus. Det pagar et kontinuerlig arbeid med &
utbedre ulykkesbelastede punkt og strekninger.

Gjennom Nordiand fylkes trafikksikkerhetsutvalg (NFTU) arbeides det systematisk for &
bedre trafikksikkerheten bade pa fylkes- og kommunalt veinett. Handlingsplan for trafikksikkerhet i
Nordland er vedtatt.

Nordland har et hoyt antall pakjarsler av hjortevilt og rein pa vei og bane sammenlignet med andre
fylker. Viltpakjarsler skaper bade materielle skader, personskader, utrygghet for trafikantene og
lidelser for viltet. Problemet er szerlig tydelig i vintermanedene.

8.2 Ferge
PBE > 14 Nordland har en betydelig
Region PBE totalt | Andel e Andel fergetrafikk med 28
fergesamband, hvgrav 23 er
Helgeland 1066078 | 42% 260 759 24 % | fylkesveisamband®.
Fergesambandene er en del av
Ofoten 494248 | 20%) 253 361 51%| veinettet. De er sveert viktige for
Ofoten/Vesteralen 381 587 15 % 175 265 46 % | nzeringstransportene i Nordland.
Sambandene er spredt over hele
o, 0,
Salten 293 943 12% 35 644 12 % fylket, men de fleste er pa
Vesteralen 147 256 6 % 37 305 25 % | Helgeland.
Salten/Lofoten 136 680 5% 45128 33 %
Lofoten 14 714 1% 3 562 24 %
Tabell 8-2: "Fergeregioner” i
Nordland 2534506 | 100 % 811 022 32 % | Nordiand 2015 (Kilde: SVV)

Tabell 8-2 viser regionfordelt transportarbeid med ferger i 2015. Tabellen inkluderer bade
fylkesveisamband og riksveisamband. Regionene er rangert etter totalt transporterte PBE'°. Den
ferste kolonnen viser regioner, mens 2. og 3. kolonne viser transportarbeidet malt i totalt antall PBE.
Dvs. bade sma og store kjgretay.

| de 2 siste kolonnene er tunge kjgretay over 14 meter skilt ut. Disse er omregnet fra antall kjgretay til
PBE etter de omregningsfaktorer'' som benyttes av Statens Vegvesen.

Tabellen viser at det i 2015 ble transportert over 2.5 millioner PBE over alle sambandene i Nordland.
Totalt sett er dette omtrent det samme som i 2014. Antallet PBE er beregnet ut fra i overkant av 1.4
millioner transporterte kjgretay. 2.5 millioner PBE tilsvarer ca. 6.850 PBE pr. dag, eller naermere 430
pr. time'? gjennom hele aret.

Det starste transportarbeidet skjer pa Helgeland, mens den starste andelen av tunge kjgretay finnes
pa riksveisambandene som trafikkerer over Tysfjorden og Vestfjorden.

8 Utgiftutjevningen i inntektssystemet (Kommuneproposisjonen 2017) baserer seg pa 22 fylkesveisamband fordi
Horn-Igergy og Igeray-Tjotta er betraktet som ett samband. Antall riksveisamband i Nordland kan veere 4 eller 5,
avhengig om Bodg-Rast-Veergy-Moskenes betraktes som ett eller to samband.

® Tallene er basert pé SVV-statistikk pr mai 2016. Det er feilregistreringer i et par mindre samband. Dette pavirker
i liten grad den regionale fordelingen.

'% Personbilenhet: enhetlig omregningsma! for kjaretay pa ferger der store kjgretay regnes om til flere PBE enn
sma kjeretoy

' Et kjgretay mellom 17-19 meter, tilhgrende takstgruppe B9, utgjer f.eks. 8.954 PBE

1’ Beregnet ut fra en gjennomsnittlig apningstid pa 16 timer
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Ferger brukes av mange naeringsaktagrer som ikke ma benytte ferge, da fergene er en del av den mest
effektive transportruten. Store samband som Bognes-Ladingen, Drag-Kjepsvik, Bognes-Skarberget og
Bodg-Moskenes er viktige for naeringslivet.

Transport av ferske produkter som bl.a. fisk, meierivarer og dagligvarer er avhengig av god frekvens
og sikker fergedrift. Det samme gjelder transport av levende dyr.

8.3 Luftfart

Nordland har en nasjonal lufthavn (Boda Lufthavn), en regional (Harstad/Narvik Lufthavn, Evenes), 10

lokale lufthavner og en helikopterbase med ordinaer rute (Veaeray).

Lufthavnene Bodg, Mosjgen, Branngysund og Evenes er ogsa godkjent som helikopterbaser.

Flyplass- Antall Rulle-bane Passasjerer | Frakt (t.
A DT tygz rullebaner (m) 201:‘: 201é ) be\ézgel-
Andpy Lufthavn Sivil- 2 1672/ 56.897 14 3166
Militaer 2 468
Bodg Lufthavn Sivil- 1 2794 1733 330 3 466 42 902
Militaer
Harstad/Narvik Sivil- 1 2808 709 239 572 11022
Lufthavn, Evenes Militaer
Leknes Lufthavn Sivil 1 799 105 470 145 5919
Mo i Rana Lufthavn, Sivil 1 799 119 641 143 7 645
Rassvoll
Mosjgen Lufthavn, Sivil 1 889 82 451 182 5999
Kjeerstad
Reast Lufthavn Sivil 1 799 14 806 19 1345
Sandnessjgen Lufthavn, | Sivil 1 1409 101 849 152 6 865
Stokka
Stokmarknes Lufthavn, Sivil 1 889 107 400 35 6 082
Skagen
Svolveer Lufthavn, Helle | Sivil 1 876 81 878 108 4 391
Brenneysund Lufthavn, | Sivil 1 1199 129 600 163 9543
Brenngy
Narvik Lufthavn, Sivil 1 800 26 138 1 2 553
Framnes
Veergy Helikopterhavn, | Sivil Helikopter 59 9104 24 1201
Tabbisodden
Totalsum 3277 803 5024 | 108 633

Tabell 8-3: Lufthavner i Nordland (Kilde: Avinor)

[ 2015 var det 3.277.803 passasjerer som benvyttet flytiibudet i Nordland. Det ble fraktet 5.024 tonn
gods med fly. Ca. 65 % av godsfrakten er post. Avinor oppgir at det er usikkerhet rundt de oppgitte

godstallene.

Kortbanerutene (FOT-rutene der staten kjaper flytienester) fungerer i dag bra i Nordland. Dersom man
i framtida slutter & produsere fly som kan bruke 800 meters baner, vil flere av dagens flyplasser métte
legges ned/tilpasses. En evt. nedlegging av flyplasser vil bli en utfordring for mange av dagens
brukere. Nordland Fylkesting har uttalt at maksimalprisnivaet for FOT-rutene i Nordland er for hayt og
ma vurderes. Dette gjelder ogsa p& kombinasjoner av FOT-ruter og kombinasjoner av FOT-ruter og

konkurranseruter.

En forbedret veiinfrastruktur utfordrer eksisterende Iufthavnstruktur. Avinor publiserte i mai 2015 en
analyse av den lufthavnstrukturen som utgjeres av de lokale lufthavnene (kortbanenettet). Analysen
omfatter 17 lufthavner. Lufthavnene i Nordland er ikke vurdert i denne prosessen, fordi en vil avvente
analyser og vurderinger som er igangsatt gjennom tidligere NTP-prosesser elier saerskilte politiske
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vedtak. Analysen viser imidlertid at de lokale lufthavnene er sentrale for bosettings- og
neeringsutviklingen, og de vil fortsatt ha en sentral rolle i norsk distriktspolitikk. Videre ma lufthavnene
omstilles i tr&d med samfunnsutvikiingen og behovet i luftfarten, slik at lufthavnenes rolle kan styrkes.
Seerlig viktig er utvikling i bosetting, naeringsliv og veistandard.

Avinor legger imidlertid til grunn at hvis de skal kunne oppfylle samfunnsoppdraget med en til-
fredsstillende finansiell beereevne, ma kostnadene ved lokale lufthavner samlet reduseres med 100-
150 mill. krinnen 2019. Resultater og erfaringer fra pagaende omstillingstiltak vil, sammen med
eventuelle nye tiltak innen andre transportformer, danne utgangspunkt for ny vurdering i 2019.

Narvik lufthavn vil bli lagt ned i forbindelse med byggingen av Halogalandsbrua.

Transportetatene legger til grunn at finansiering av nye lufthavner vil bli gjenstand for en egen
vurdering nar dette blir aktuelt. Det nevnes imidlertid:

Ny lufthavn i Lofoten. | NTP 2014-2023 ble det anbefalt 4 bygge ny stor lufthavn p& Gimsay, som skal
erstatte eksisterende lufthavner i Leknes og Svolvaer. Avinor har igangsatt en vurdering av de
veermessige forutsetningene for & bygge en lufthavn pa Gimsey, og vil legge fram sin anbefaling nar
tilstrekkelig dokumentasjon foreligger. Denne ble ikke klar til utgivelsen av plangrunnlaget for
kommende NTP.

Ny lufthavn ved Mo i Rana. | NTP 2014-2023 ble det anbefalt & bygge ny stor lufthavn ved Mo i Rana.
Avinor har utarbeidet konsesjonssgknad for en ny lufthavn ved Mo i Rana basert pa flytyper som
trafikkerer stamnettet. Spknaden viser en totalkostnad pa 2,25 mrd. Kr. Den ble oversendt
Luftfartstilsynet i desember 2015. Fylkestinget anbefaler bygging av ny lufthavn ved Mo i Rana
(rullebane 2200 m) som erstatter eksisterende lufthavn (Ressvoll), uten gvrige strukturendringer.
Fylkestinget mener det snarest ber komme en avklaring fra regjeringens side om finansiering og
realisering av prosjektet. Fylkestinget viser til at Avinors konsesjonsseknad er til behandling og legger
til grunn at dette prosjektet ikke har noe med NTP 2018 — 2029 3§ gjare.

8.4 Farleder, havner og sjstransport

Nordland fylke har en fastlandskystlinje p& 5.087 km, tilsvarende ca. 20% av landets kystlinje. 28% av
landets gyareal er i Nordland. Med et slikt utgangspunkt blir bade ferger og annen sjgtransport viktig.

Store deler av naeringstransportene i Nordland gar sj@veien. Sentrale infrastrukturoppgaver for &
stimulere sjatransport er knyttet til utbedring og vedlikehold av farleder, utvikling av havner og
kaianlegg, terminal- og lagerfunksjoner, landbasert tilknytning mv.

8.4.1 Farleder

Skipstrafikk er avhengig av sikre og fremkommelige farleder. Stamleden gar langs kysten fra
Svinesund til grensen mot Russland, mens den samlede farledsstrukturen omfatter et nettverk av
sjoverts transportarer i fylket. Hele norskekysten er i dag dekket av et standardisert referansesystem
av ulike farledskategorier.

Staten, ved Kystverket har overordnet ansvar for farleder og farvannsmerking. Kystverket benytter to
kategorier for farleder; hoved og biled. Fylket har i dag tre stamnetthavner der innseilingene fram til
definerte terminalavsnitt er statens ansvar'®, i likhet med de statlige fiskerihavnene.

Nordland er det fylket i Norge med lengst kystlinje og flest hurtigbatruter. Samtidig forventes
skipstrafikk langs nordlandskysten & oke i takt med regjeringens satsing i Barentshavet/nordomradene
generelt, gkt transport til/fra Russland og eventuelt fremtidig transitt via Nord-@st passasjen. Dette kan
bl.a. gi beredskapsmessige implikasjoner.

13 Departementet har i utgangspunktet forvaltningsansvaret for definerte hovedieder og bileder. Med unntak av
stamnetthavner (jfr. Forskrift om farleder, 30. november 2009 nr. 1477) oppharer statens ansvar for hovedieder
og bileder ved inngangen til et havneomrade. Innenfor et havneomrade omfatter departementets
forvaltningsansvar og myndighet for hovedleder og bileder bare etablering og utbedring av vedkommende farled i
den utstrekning departementet finner at dette er ngdvendig. For vrig har kommunen forvaltningsansvar og
myndighet, herunder oppsyn og vedlikehoid, for hovedieder og bileder i et havneomrade.
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Dette betyr at bade hovedleden langs kysten og mer lokale farleder blir viktige for fylkeskommunen for
& sikre fremkommelighet og sikker ferdsel.

Kun regionale hurtigbatruter er i dag kategorisert som bileder og andre hovedstrekninger for hurtigh&t
er ikke innlemmet i ledsystemet (bileder).

Kystverkets handlingsplaner utarbeides med utgangspunkt i NTP. Fylkestinget avgir uttalelser til bade
NTP-forslaget og etatenes (deriblant Kystverkets) handlingsprogram i etterkant av departementets
framlegg til Nasjonal Transportplan.

8.4.2 Havner

Nordland har flere kommunale havner som opererer innenfor rammene av Havne- og farvannsloven. |
den senere tid har enkelte kommuner innledet eller formalisert sitt havnesamarbeid. P4 Helgeland
(Hergy, Dgnna, Alstahaug, Leirfjord og Vefsn) er Helgeland Havn IKS etablert og det er innledet
diskusjoner i bl.a. Salten.

Figur 8-2: Mosjeen havn (Foto: Transportutvikling AS)

I tillegg til offentlig eide havner er det private kaier og baser i Nordland, eksempelvis LKAB i Narvik og
Helgelandsbase i Sandnessjzen.

I Norge finnes 32 stamnetthavner, som gjennom NTP er gitt riksveitilknytning. Det innebeerer at staten
sitter med ansvaret for bade sjoverts og landverts infrastruktur til og fra disse havnene. Bakgrunnen
for at disse havnene sikres riksveitilknytning, er erkjennelsen av at sjetransporten ma ses i
sammenheng med de andre transportformene. Status som stamnetthavn kan ha betydning for
prioriteringen av infrastrukturtiltak i den grad det er behov for utbedring av havnens tilknytning til
landbasert eller sjgverts infrastruktur.

De 3 stamnetterminalene i Nordland er: Rana (Toraneset), Narvik (Fagernesterminalen) og Bodg
(Bedeterminalen). Det er i dag ikke flere stamnettavsnitt innenfor samme havn. Dette kan i enkelte
tilfelle veere uheldig med hensyn til regional utvikling og synergi mellom havneavsnitt.

Narvik er klassifisert som en av Norges to TEN-T-havner innenfor Kjernenettverket («Core network»),
mens Mo i Rana er klassifisert innenfor det utvidede nettverket «Comprehensive». «Kjernenettverket»
regnes som det viktigste nettverket i EU-sammenheng.
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De starste volumene, malt i tonn, gar over et fatall havner. Dette er spesielt bulk. De storste
bulkkaiene er private. Maltitonn er Narvik Havn den starste havnen i Nordland. Flere av havnene har
en, eller fa dominerende kunder.

| figur 8-3 er havnen rangert etter summen av inngéende og utgaende tonn over kai (2014). Figuren er
basert bade pa offentlig statistikk og innhentet primaerinformasjon.
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Figur 8-3: Totale tonn over kai, havner i Nordland (Kilde: Transportutvikling AS)

Det transporteres mer over havn i Nordland enn det offentlig statistikk viser. Blagranne sgyler
representerer mer eller mindre kjente tall, mens de rede saylene viser tonn som vanligvis ikke ligger i
statistikkene. Vi ser at Melgy figurerer som Nordlands 3. starste havn som falge av YARA. Nesna
kommer opp pa 7. plass som fglge av utskipningen til Gabbro Nor. Tysfjord kommer inn som den 10.
sterste havnen som falge av Norcem og The Quarts Group.

I henhold til Kystverkets opplysninger er det 142 anlgpskaier for fiskeri i fylket. Nordland Fylkes
Fiskarlag har papekt behovet for en desentralisert havnestruktur for den lokale fiskefldten og behovet
for fryseterminaler pa knutepunktshavner. Fiskerihavnene ma ha tilstrekkelig dybde og kapasitet til &
handtere dagens situasjon og fremtidig utvikling.

8.4.3 Sjotransport

Sveert mye av transportarbeidet i fylket utfares med bat (industriell tonnasje). De dominerende
brukerne er mineralneeringen, tungindustrien og fiskeindustrien. Ferger og hurtigbater er viktige
elementer i fylkets sjgtransportsystem, -for personer og gods.

8.4.3.1 Hurtig- og lokalbat

Nordland fylkeskommune er ansvarlig for 28 hurtig- og lokalbatruter. Disse rutene er viktige for &
oppretthoide bosetning og naeringsdrift pa @yer og omrader der bat ofte er eneste alternativ.
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Rutene betjener spredte befolkningsgrupper pd mange sma steder. Lokalbatene har anlap i 28 av 44
kommuner, og det er til sammen 175 anlgpssteder i «holdeplassregisteret». | tillegg er det steder som
anlgpes p& anmodning, og som ikke er registrert i holdeplassregisteret.

Béattransport i regi av fylkeskommunen er eneste relevante transportalternativ for befolkning og
neeringsliv pa mange steder i Nordland. Fartayene har ogsa en viktig beredskapsfunksjon, f.eks. i
forbindelse med sykdom og ulykker. Flere av batrutene benyttes ogsé ved transport av skoleelever.

Ser man bort fra de rutene som krysser flere regioner (NEX | og NEX Il), opererer aver 40 % av rutene
pa Helgeland. Salten har rundt 25 % av rutene.

Det transporteres en del gods pa hurtig- og lokalbatene i Nordland. For flere steder er dette den
eneste muligheten for a sende eller motta varer/gods. Fra i overkant av 70 steder i Nordland
mottas/sendes det gods med hurtigbat. Over 60 % av rutene betjenes av fartay som er lastferende,
mens 3 av rutene har fartgy som kan ta biler,

8.4.3.2 Kystgodsruta Fjordlast

Kystgodsruta (Boda-mellomsteder-Nesna) anlgper rundt 35 steder langs kysten. Det naermere 40 ar
gamle fartayet har en lastekapasitet pa ca. 130 tonn, kjglemuligheter og bilkapasitet.

Ruten er tilpasset lokale behov innenfor bl.a. fiskerinaeringen, dagligvarer mv. Ruten har hatt en
positiv volumgkning de siste arene. Ca. 40 % av rutens gods registreres over Bod@ havn.

8.4.3.3 Fiskeriflaten

Fiskeri er en viktig naering i Nordland. Neeringen har stor betydning for bosetningsmanster,
arbeidsplasser pa land og sj@, verdiskapning m.m. Fylket har den starste andelen av sysselsatte

innen fiskeri i Norge, samt flest registrerte fiskebater. Nordiand har en betydelig havbruksnaering. Flere
brannbater opererer i Nordland, enten pa fast kontrakt eller i Igsfart.

8.4.3.4 Annen sjatransport

I Nordland er det flere andre typer sjabasert aktivitet og det foregar en betydelig sjgtransport langs
kysten av Nordland som ikke har sitt utgangspunkt i aktivitet i fylket, f.eks. petroleums- og
mineraltransport til/fra Nord-Vest Russland.

Hurtigruteskipene anlgper daglig 10 steder i Nordland. Skipene farer for det meste passasjerer, men
ogsa noe gods. Nor Lines samseiler med Hurtigruten nar det gjelder stykkgodstransport. Nor Lines
har 3 anlgp i Nordland (Sandnessjgen, Bode og Svolveer).

| fylket finner vi ogsa offshorefartay, store internasjonale bulkskip, en regional smabulkflate,
forskjellige spesialfartgy, cruiseskip, kysttankere mv.

Det opererer ogsa noen sma containerbater i fylket. Etter at «Tege» ble tatt ut av drift 1.10.2013 ble
sjetransportilbudet knyttet til frakt av containere betydelig redusert. Boda havn, sammen med Tromsg
havn og Ladingen havn, arbeider nd med et utviklingsprosjekt med sikte pa 4 fa etablert ny intermodal
rute der Nordlandsbanen og en containerfarende rute koples sammen i Bode.
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8.5 Jernbane

Nordland har i overkant av 10 % av Norges jernbanenett og to banestrekninger. Dette er
Nordlandsbanen som gar mellom Bodg og Trondheim, og Ofotbanen som gar mellom Narvik og den
svenske riksgrensen, der den tilknyttes det svenske jernbanenettet og videre til Alnabru. Banene er
ikke integrert.

Nordlandsbanen (til Nord-Trgndelags grense) star for rundt 90 % av jernbaneinfrastrukturen i
Nordland.

Ofotbanen er en elektrifisert og fiernstyrt bane

OFOTBANEN ' .| med hay standard, men med strekningsvise
Ca. 40 km elektrifisert 4 i

bifentiky jernbane . kapasitetsutfordringer. Det er tidligere bevilget
e midler til flere lange kryssingsspor. Flere er
B T etablert og de siste er under bygging. Dette vil
FARVIKS-acRENSESVERIGE  hidra til § gke kapasiteten og bedre regulariteten
h\.ﬁ_ pa den ca. 170 km lange distansen mellom Narvik og
. mm  Kiruna. Det arbeides for & etablere dobbeltspor pa
- strekningen Narvik-Kiruna for & sikre fremtidig kapasitet.

NORDLANDSBANEN
Ca, 400 km dieseldrevet
offentlig jernbane

Volummessig domineres trafikken av LKABs jernmalm fra Kiruna til
Narvik. | dag transporterer LKAB i underkant av 30 millioner tonn,
fordelt pa utskipning over havnene i Narvik og Lulea. Ca. 2/3 gar over
Narvik. |tillegg transporteres det store mengder fisk og dagligvarer pa
strekningen Narvik-Alnabru. Transportavstanden mellom Narvik og
Alnabru er nesten 2.000 km.

N G : : Figur 8-4: Jernbaneinfrastruktur i Nord-Norge

Nordlandsbanen gar mellom Boda og Trondheim. Samlet distanse er ca. 730 km, hvorav 400 km er i
Nordland. Den kan tilknyttes det svenske jernbanenettet via Hell og Merdkerbanen. Banen er
dieseldrevet, og den har bare fiernstyrte stasjoner og signalanlegg pa strekningen Trondheim-
Mosjgen (Eiterstraum, ser for Mosjaen). Det er lang avstand mellom kryssingsspor, og flere
kryssingsspor er for korte til & kunne handtere lange tog. Bade mangiende kryssingsspor og
fiernstyring er begrensende for kapasiteten pa banen. Banen har generelt lav standard, selv om det
pégar og er planlagt flere tiltak som vil bedre banens standard og kapasitet. Jernbaneverket har
antydet et vedlikeholdsetterslep pa rundt 3 milliarder pa strekningen Trondheim-Bodg. Det
detaljplanlegges i dag gkt aksellast nord for Mo i Rana i forbindelse med Rana Grubers utskipning av
prosessert jernmalm. Strekningen @rtfiellet-Mo i Rana er den tyngst belastede delen av
Nordlandsbanen. | siste NTP legges det opp til at Nordlandsbanen blir fiernstyrt til Bode i siste del av
perioden. Dette er en betydelig forsinkelse i forhold til tidligere planer. Det meste av det norske
jernbanenettet er fiernstyrt. | dag har alle hovedstrekninger fjernstyring, unntatt Nordlandsbanen fra
Eiterstraum til Bodg.

| Iopet av 2021 planlegges det at Ofotbanen har fatt etablert ERTMS, det planlegges videre at
Nordlandsbanen i lgpet av 2022-23 skal ha fatt etablert ERTMS".

B&de Nordlandsbanen og Ofotbanen har regularitetsproblematikk som er begrensende for bruken av
banene. Det er i dag bedre regularitet pa Nordlandsbanen enn pa Ofotbanen. Godsterminaler finnes i
Narvik og Kiruna (Ofotbanen/Malmbanen) og Bodg, Fauske, Mo i Rana og Mosjzen
(Nordlandsbanen).

Med unntak av utskipning av mineraler i bulk fra Narvik og Mo i Rana, er det lite sjgtrafikk tilknyttet
jernbaneinfrastrukturen i Nordland.

" ERTMS (European Rail Traffic Management System) er en standardisert Igsning for signalering og
trafikkstyring i Europa. Satellittbasert, ingen signaler langs linjen, all informasjon er flyttet inn til lokfarerens
ombordutrustning (Kilde: Jernbaneverket).
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8.6 Godsterminaler

Internt i Nordland er det flere viktige knutepunkt i form av havner og landbaserte terminalfunksjoner.
Mange av disse er smé i en starre sammenheng, men likevel viktige for regional utvikling. De sentrale
knutepunktfunksjonene i Nordland fremkommer som en konsekvens av befolkningstetthet,
naeringsaktivitet, infrastruktur, beliggenhet og markedsakterenes valg.

De store transporthusene har etablert sine terminaler der slike logistikkmessige knutepunkt oppfattes
som kommersielt best. Vi nevner bl.a.;

Landbaserte godsterminaler:
¢ Schenker: Narvik, Bodg, Mo og Sortland.
s Bring: Sandnessjgen, Mo og Bodg, samt Leknes, Sortland og Narvik/Bjerkvik
e PostNord: Mo, Stokmarknes og Boda (og Harstad i Troms)
e Jernbaneterminaler: Narvik, Boda, Fauske, Mo og Mosjaen

Sjoterminaler;

» Nor Lines har terminaler i Bodw, @rnes, Stokmarknes, Stamsund, Sortland, Risgyhamn og
Nesna. Selskapets egne fartgy anlgper imidlertid kun Sandnessjegen, Bode og Svolvaer. De
pvrige benyttes i forbindelse med hurtigruteanigp

o | tillegg er havnene generelt viktige terminaler

Fryseterminaler:

¢ Det finnes mange fryseterminaler i fylket, bl.a. i Bode, Sortland, Myre, Leknes, Andenes,
Ladingen, Veergy, Melbu, Stamsund og Traena.

For jernbanetransport er knutepunkt utenfor fylket farst og fremst knyttet til jernbaneforbindelsene
(Ofotbanen og Nordlandsbanen) mot Oslo/Alnabru, men ogsa Trondheim. | tillegg har Kiruna skt sin
aktivitet.

Terminalfunksjoner i Troms er ogsa viktige for Nordland, f.eks. PostNord i Harstad.

Relevante flyterminaler for transport av havbruksprodukter til Asia finnes bade i Norge (Gardermoen)
og Finland (Helsinki).

Andre terminaler i naboland kan etter hvert f& sterre betydning med gkende gst-vest transport, f.eks.
Storuman, Umeé/Vaasa, Haparanda m.fl.

Figur 8-5: Fagernesterminalen i Narvik (Foto: Transportutvikling AS)
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8.7 Persontransport

8.7.1 Kollektivtransport

NFK har ansvaret for buss, bat og fergetransporten i fylket. | tillegg er fylkeskommunen
layvemyndighet for drosje. Fergetransporten administreres av Statens Vegvesen sitt
fergekontor.

Buss, bat og ferge kjepes inn etter anbudskonkurranse og hovedprinsippet er
bruttokontrakter. Dette innebaerer at operataren etter avtale har ansvaret for & levere selve
rutetjenesten/-produksjon, mens fylkeskommunen har markeds- og inntektsansvaret.

Buss

| Bode har det vaert en positiv utvikling i antall reisende etter en stor omlegging av
rutetilbudet i 2012. Tilbudet ble oppgradert med helt ny rutestruktur, flere avganger, bedre
ruteinformasjon og god markedsfering. Hasten 2015 ble takstsonen i Bodg utvidet til ogsa &
gjelde Tverlandet og Skaug. Pris pa periodebilletter ble vesentlig redusert og ligger na
prismessig under Oslo. Videre ble frekvensen pa linjene 1 og 2 ekt. Endringene i passasjerer
for 2015 sammenlignet med 2014 for linjene 1,2,3 og 4 kan ses i tabellen under. | oktober
2015 ble det etablert bomring rundt Bodg. Dette har ogsa bidratt til gkt antall reisende med
buss.

Linje Antall ordinare pastigninger
2014 2015 Endring i %
1 730 326 773 597 59 %
2 476 770 528 640 10,9 %
3 131 012 145 536 1,1 %
4 218 280 235 256 7,8 %

Tabell 8-4: Ordinsere péastigninger med buss i Bode
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Figur 8-6: Linjekart Bybuss Bodg og Regionbuss Salten
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For tiden pagar det et arbeid med kollektivplaner i Mo i Rana og i Narvik. | disse planene drar
man veksler pa de positive erfaringene fra jobben som er gjort i Bodg. Siktemalet er & oppna
trafikkvekst gjennom forenkling og forbedret rutestruktur.

Regionruter har generelt gode passasjertall og har stor betydning for & binde sammen ulike
regioner. Disse rutene er ogsa viktige for reiselivet, spesielt i sommerhalvaret. Eksempler pa
regionruter er Broanngysund-Sandnessjgen, Mosjeen-Sandnessjgen, Boda —
Narvik/Sortland, Mo — Mosjeen og Lofotekspressen (Narvik-A). Tabellen under viser
utviklingen for 2015 sammenlignet med 2014.

i T Antall ordinare pastigninger
Linjenr Linje ———
2014 2015 Endring i %

23-704 Brenngysund-Sandnessjgen 29 660 31500 6,2 %
23-705 Mosjgen-Sandnessjgen 36 595 37 310 20%
23-720 Bodg-Narvik-Sortland 66 365 66 423 0,1%
23-721 Mo-Korgen-Mosj@en-Mo 11768 11176 -5,0 %
23-760 A-Leknes-Svolvaer-Narvik 43 488 45 316 42%

Tabell 8-5: Ordinaere pastigninger regionruter buss 2015

I distriktene bestar busstilbudet i hovedsak av skoleskyss. Lokalruter utenom skoleskyss har
som hovedregel fa passasjerer. For a gi et tilbud til lokalbefolkningen er alle skoleruter ogsa
et tilbud for andre reisende enn skoleelever. | omrader der det ikke er skoleskyss er det som
regel etablert et minimumstilbud. Bruken av disse rutene har vaert nedadgaende.

Hurtigbat

Nordland har Norges lengste kystlinje og bestar av mange gysamfunn med fast bosetning.
Pa flere av gyene er det fra en til noen fa innbyggere. Nordlandsekspressen (NEX) | og Il er
de starste og viktigste regionrutene, og binder sammen Nordland fra Sandnessjgen i sor til
Svolveer i nord. Det er relativt store variasjoner i antall passasjerer, med fredag og sendag
som de store reisedagene. Mange skoleelever pendler til/fra hjemstedet sitt med hurtigbat.
De reiser som regel med Ungdomskort. | sommersesongen brukes hurtigbatene aktivt av
turister, og det oppleves av og til kapasitetsproblemer.

Ferge

Fergene i Nordland har en viktig funksjon for naeringsliv, lokalbefolkning og turister. | flere
kystsamfunn er det tilbud om bade hurtigbat og ferge. Her utfyller hurtigbat og ferge
hverandre.

Drosje

Drosje gir et viktig tilskudd til transport av skoleelever, syketransport og funksjonshemmede,
spesielt i distriktene hvor regulaer kollektivtransport er begrenset. | resten av Nordland gir
drosjene innbyggerne et supplerende tilbud ut over andre transportmidler.
Transportordningen for funksjonshemmede (TT-ordningen) gir brukerne statte til
drosjetransport. Ordningen sikrer at brukerne eksempelvis kommer seg til butikk og sosiale
arrangementer.

Side 36 av 50



Haringsdokument - RTP Nordland 2018-2029

Tog

Nordlandsbanen og Ofotbanen er i hovedsak transportéarer for transport mellom Nord- og
Sor-Norge. Begge er ogsa viktige for persontransport. P4 Nordlandsbanen er lokal- og
regiontog viktig for pendlere og annen persontransport mellom byene i Nordland.

8.7.2 Sykling og gding

Det overordnede malet for transportpolitikken i grunnlagsdokumentet til Nasjonal transportplan 2018 —
2029, er & utvikle «et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnety».

Sykling og gaing er transportméter som gir fysisk aktivitet pa reiser som uansett skal gjennomfares,
til/fra jobb, skole og handle- og falgereiser. Sykling og gaing kan ogsé gjeres i sammenheng med
annen transport, som ulike former for kollektiviransport og bilferdsel (innfartsparkering).

De aller fleste av de daglige reisene er korte, 39 prosent er under tre km, mens 28 prosent er 10 km
eller lengre. Reisevaneundersgkeisen for 2013/14 viser en liten gkning i bruk av sykkel, fra 4 prosent
til 5 prosent. Nar det gjelder gange viser tallene en liten nedgang fra 2009, fra 22 prosent til 21
prosent.

De daglige reisene er vanligvis korte. 80 prosent av fotturene er kortere enn tre kilometer . Nesten 80
prosent av sykkelturene er kortere enn fem kilometer, 60 prosent er kortere enn tre kilometer.

| Nordland er det bare Bodg hvor det er gjennomfart RvU"™ og resultatene herfra viser en svak gkning
i andelen som sykler pa arsbasis fra 2009 til 2014. Boda ligger over landsgjennomsnittet bade nar det
gjelder andelen syklende og gédende. Landsgjennomsnittet er, i RVU 2013-2014 pa 21 prosent géing
og 5 prosent sykling. | Boda er tallene pa 24 prosent gaing og 7 prosent sykling.

Transportfordelingen pa arbeidsreiser i Bod@ viser at ca. 15 prosent gar, 14 prosent sykler, 62 prosent
er bilfarere og ca. 4 prosent bruker kollektivtransport.

At flere sykler og gér er god samfunnsgkonomi. Fysisk aktivitet legger grunnlag for god helse og
utvikling hos barn og unge, og er et viktig bidrag til god helse i befolkningen.

Droyt 50 prosent av CO2 — utslippene i de ti starste bykommunene i Norge kommer fra veitrafikk.
Dette utgjer om lag 25 prosent av veitrafikkens totale utslipp. Stey og lokal forurensning er de
miljgproblemene som berarer flest mennesker i byene.

I Nordland legges det fram en regional plan for by- og regionsenterpolitikk pa fylkestingets mate i
oktober 2016. Planen skal vaere et verktay i arbeidet med regional utvikling gjennom 4 styrke de 10
byene som er definert som regionsentra.

8.8 Naringstransport

Nordland har hatt en positiv naeringsutvikling de siste tiarene, og transport av gods forventes & ske.
Nordland er et kystfylke med mange @sysamfunn. Selv om det finnes flere starre «naeringsclustre», har
fylket en desentralisert naeringsstruktur og lange avstander til markedene. Vinterperioden kan vaere
sveert utforende. Vinteren er ogsa haysesong for en av fytkets viktigste naeringer, fiskeriene.

Nasjonale faringer for miljg og utslipp er viktige ledetrader nar en skal utvikle fremtidige
transportlgsninger.

Nordland representerer ogsa et transittomrade for trafikk bade pa land og pa sj@, samt at regioner i
Nordland har stor interaksjon pa ulike samfunnsomrader med Troms, Nord-Tregndelag og ulike
regioner i Sverige. Transportforbindelsene inn og ut av fylket blir sdledes viktige. Dette gjelder spesielt
E6-forbindelsene i sar og nord og grensepasseringene mot Sverige, -herunder Ofotbanen.

15 5 .
Reisevaneundersokelse
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Neeringslivet i Nordland er avhengig av alle transportformer. Med 28 fergesamband, og et spredt
neeringsliv, blir vei og ferger svaert viktige for naeringstransportene. Neeringslivet er ogsa avhengig av
velfungerende persontransporter knyttet til mater, forhandlinger, avtaleinngéelse og nzeringsmessig
nettverksbygging.

(Foto: Transportutvikling AS)

Figur 8-7: Innseiling til Lovund fergeleie

Av de transportene som sendes eller mottas av nzeringslivet i Nordland (ikke transitt) dominerer
sjetransporten volummessig, bl.a. som felge av prosessindustrien og store bulktransporter i form av
mineraler. Dette er transporter som i mindre grad belaster fylkesveiene.

Malt i tonn skjer de starste togtransportene fra naeringslivet i Nordland pa strekningen @rtfiellet-Mo
(Rana Gruber). Betydelige fiske- og dagligvaretransporter skjer over jernbaneterminalen i Narvik. |
2014 gikk 36% av all fersk laks som produseres i Nord-Norge over Ofotbanen. Nordlandsbanen frakter
ca. halvparten av den landverts godsmengden som gar over grensen mellom Nordland og Nord-
Trendelag.

Veitransportarbeidet utgjer en mindre andel av transportarbeidet i tonn, men antaliet tunge kjsretoy
som belaster veinett og ferger er betydelig og skende.

Det er viktig & se transportformene i sammenheng, spesielt for 8 kunne utvikle baerekraftige
intermodale lgsninger som f.eks. Nord-Norgelinjen. Manglende integrasjon skyldes ikke bare tekniske
forhold, men ogsa logistikkmessige (f.eks. tid, frekvens og regularitet) og skonomiske forhold (f.eks.
kostnader ved bytte av transportmiddel) mv.

Flyfrakt er idag viktig for post og sma forsendelser som krever rask fremfaring. Flytransport av fisk
skjer ikke fra flyplasser i Nordland.

Neeringsaktarene legger stor vekt pa at transportlgsningene er forutsigbare. Dette gjelder hele aret og
uavhengig av transportmiddel.
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8.9 Regionforstaerring

For & beskrive status for BA — regioner i Nordland tar vi utgangspunkt i en tabell som viser slike
regioner basert pa NIBR sin rapport 2013:1 for de ti utpekte byer og regionsentre i Regional plan for

by- og regionsenterpolitikk.

Kommune Regionsenter Antall kommuner i BA-regionen

Brenngy Brgnngysund Brenngy, Semna, Brennay. Vega, Vevelstad
Alstahaug Sandnessjgen Alstahaug, Hergy, Denna, Leirfjord

Vefsn Mosj@en Vefsn, Grane

Rana Mo i Rana Rana, Hemnes

Fauske Fauske Fauske, Sgrfold, Saltdal

Bodg Bodg Bodg, Gildeskal

Narvik Narvik Narvik, Ballangen, Evenes*, (Gratangen i Troms)
Vestvagey Leknes Vestvaaay, Flakstad

Véagan Svolveer Véagan

Sortland Sortland Sortland, Hadsel, @ksnes, Ba

‘) Evenes er tillagt Narvikregionens BA-region. Evenes har starst pendling til Narvik — 8.7% i 2014.

Tabell 8-6: BA regioner i Nordland med utgangspunkt i de definerte byer/regionsentrene

BA-regioner i Nordland
knyttet til regionsentra

— Fylkesvegferger
Riksveglerger

Europaveger
———— Rikaveger

-—-- Fylkesyeler

De gvrige kommunene i
Nordland er definert som egne
BA-regioner pa bakgrunn av at
avstanden til et regionsenter
er for stor til at dagpendling er
mulig.

Forskijellen pa BA-regioner og
BAS-regioner er aitsa
servicebegrepet som
henspiller pa hvordan
befolkningen og naeringslivet i
en distriktskommune dekker
opp sine tjenestebehov.
Problemet er at en ikke kan
forholde seg til alle tjenester
under ett, men i realiteten ma
en se pa hvordan befolkningen
i en omegnskommune far dekt
behovet for ulike tjenestene
hver for seg.

Uansett hvordan vi forholder
oss til BAS-begrepet er det
altsa viktig a erkjenne at
befolkningen og neeringslivet i
omegnskommunene ettersper
servicetjenester fra flere sentra
avhengig av type tjenester.

Figur 8-8: BA-regioner i Nordland
knyttet til regionsentra
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9 VURDERINGER OG INNSPILL

9.1 Fylkesveier og fylkesveifergesamband

De landbaserte hovedérene for nzeringslivet i fylket er Europaveiene, riksveisambandene, jernbanen
og grensepasseringene mot Sverige og nabofylkene. Naeringslivet i fylket, spesielt sjgmatnzeringen, er
i liten grad lokalisert langs disse hovedveiene og er avhengig av tilfarsel via fylkesveier og
fylkesveiferger.

Sjemat Norge Havbruk Nord har presisert at sentrale deler av fylkesveinettet ma fa like hgy standard
som den fremtidige ES6.

Fylkesveinettet i Nordland er 3,4 ganger lengre enn riksveinettet. Fylkesveinettet har mange steder
store standardmessige mangler med utfordrende forhold pa vinteren. Enkelte steder vil okt
vinterberedskap neppe veere tilstrekkelig for & sikre full fremkommelighet hele aret, f.eks. vil tunnel
kunne vaere en bedre Igsning.

Med 4.105 km fylkesvei og 23 fylkesveisamband er det en stor gkonomisk utfordring & sikre en
gjennomgdende hpy standard. | SVVs beregning fra 2013 var forfallet pa fylkesveinettet i Nordland
beregnet til 7.8 mrd. kroner.

Mange av fylkets innbyggere og naeringsakterer er avhengig av ferge. 4 av lakseslakteriene i
Nordland er 100% avhengig av ferge for & na markedene, da anlegget er lokalisert p en gy. Dette
gjelder:

Marine Harvest pa Hergy (sambandet Hergy-Spvik, eller Bjgrn-Sandnessjgen)

Nova Sea pa Lovund (sambandene til/fra Stokkvagen)

Fiskekroken AS, Sgr-Arngy (sambandet Ser-Arngy-Horsdal-Sund)

Ellingsen Seafood, Skrova (heldrssambandet Svolvaer-Skrova, og sommersambandet Skrova-
Skutvik)

Hele 55 % av Nordlands havbruksproduksjon kommer fra fire slakterier der eneste regulaere
transportalternativ inn til fastlandet er ferge. Malt ut fra uttransporterte tonn laks, skjer naermere 80 %
av denne «fergeavhengige» produksjonen pa Helgeland.

Uten velfungerende veier og ferger vil bade bosetting og naeringsaktivitet i store deler av Nordland 3
darligere ramme- og utviklingsvilkar.

9.2 Kollektivtransport

Med utgangspunkt i ovenstaende kapitler trekkes det noen linjer framover basert pa innspill fra
kommuner, regionrad og andre bidragsytere, samt pa politiske og faglige vurderinger.

Nasjonale malsettinger og regionale vurderinger av sikkerhet, klima, funksjon og reisemgnster tilsier at
kollektivtrafikken, sammen med satsing pa sykling og gaing, skal ta sterst mulig del av den forventede
veksten innen persontransport. Organiseringen av kollektivtrafikken skal ta opp i seg endringssignaler
i markedet for persontransporten.

Kollektivtrafikken i byene, i og mellom regionene og i distriktene ma tilpasse seg samfunnsendringer.
Med utgangspunkt i at bade i nasjonale, regional og lokale forhold endres er det en kompleks oppgave
& optimalisere kollektivtrafikken. Markedsfaring av de tilbudene som til enhver tid er tilgjengelige og
generell informasjon om disse, er vesentlig for maloppnaelse.

Et av de temaene som hyppigst er blitt fremhevet | RTP-prosessen er samordning av ulike reisetilbud
slik at det kan oppnas mest mulig «<semlgse» reiser. Her er koordinering et stikkord sammen med god
lokal planlegging basert pa samordnet bolig-, areal- og transportplaniegging. Kollektivtransporten ma i
sterst mulig grad tilpasses geografisk plassering av bo-, og arbeids-, og servicetilbud.
Kollektivtrafikken ma vaere en av premissgiverne nar nye tilbud skal etableres eller nar eksisterende
tilbud skal tilpasses.
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Nordland er, som nevnt tidligere, et fylke med mye natur og bebodd distrikter som spenner fra gyer til
vanskelig tilgiengelige omrader inne i landet. Ruteplanlegging i Nordland, bade pa sje og land, er en
svaert utfordrende avelse. Passasjerstatistikk ma veere tilgjengelig og det ma til enhver tid sgkes etter
de optimale Igsningene i forhold til ressursbruk. Rammebetingelsene for & drive kollektivtrafikk
pavirker i stor grad produksjonen av tilbudet.

Transportsektoren star for en betydelig andel av utslippene av klimagasser. | Nordland er potensialet
for & kunne «spare» utslipp innen denne sektoren betydelig. Gjennom bevisst & gjere valg som
reduserer forbruket av fossile drivstoff, ved a redusere bilbruk, gjennom optimalisert ressursbruk og
tekniske innovasjoner, vil malet om et lavutslippsamfunn i Nordland, komme nsermere.

Reiselivet er en viktig pilar i utviklingen av Nordlandssamfunnet. Et av virkemidlene i jobben for &
optimalisere denne sektoren er & utnytte det potensialet kollektivsystemet gir. Gjennom nzermere
samarbeid med reiselivsneeringa, tilpassede reiselivsprodukter, enklere tilgang pa informasjon og
«s@mlgse» reisetilbud, vil kollektivsektoren positivt kunne bidra.

Tilgjengelighet for alle til kollektive reisetilbud er bade en nasjonal og regional malsetting. Det at
personer, uansett funksjonsniva, skal kunne benytte seg av et offentlig reisetilbud skal ligge i bunnen
nar transportmidler skal utformes. Best mulig tilpasning av aniegg for tilgang til kollektive reisetilbud
skal ogsa ha hey prioritet.

9.3 Nearingstransporter

Store deler av neeringslivet i Nordland er eksportrettet, spesielt sjgmat og prosessindustri. Det
importeres ogsa betydelige volum til fylket, ferst og fremst innsatsfaktorer til prosessindustrien og
konsumvarer. Neeringslivet er avhengig av kostnadseffektive og forutsigbare transportigsninger for a
kompensere for sine avstandsulemper. Slik effektivitet styres av mange faktorer, hvor retningsbalanse
i transportene er sveert viktig for a kunne utvikle varige transportl@sninger.

Enkelte nzeringer i fylket har en betydelig ubalanse i sine transporter. Dette skaper utfordringer for
kostnadseffektive l@sninger. Dette gjelder f.eks. sjgmatnaeringen som sender det meste ut av fylket.
Nzeringen og transportarene er derfor avhengig av a se sine transporter i sammenheng med andre
naeringer for & skape ngdvendig retningsbalanse, -f.eks. dagligvarer, mabler og andre konsumvarer.
Nar man forventer en 5§ dobling av havbruksvolumene i nord og antallet konsumenter ikke forventes &
@ke tilsvarende, vil ubalansen kunne gke ytterligere. Dette kan bidra til en gkning i
transportkostnadene. Fremtidig transportplanlegging ma derfor se de forskjellige transporter og
neeringer i sammenheng. Det ma ogsa vaere en tett dialog mellom transportplanleggere og
naeringsplanleggere.

Flere bransjer spesialiserer sine tjenester og produksjon. Dette pavirker transportarbeidet og kan bidra
til lengre og tyngre transporter. Naeringene/produksjonen sentraliseres og det oppstar feerre og sterre
enheter. Tidligere har vi sett dette for bl.a. meierier og dyreslakterier. | dag ser vi dette nar det gjelder
f.eks. havbruk og dagligvaregrossister. Mange sentraliserte funksjoner lokaliseres til steder der
sjotransport er lite aktuelt. Dette pavirker transportarbeidet pa vei i form av gkt trafikktetthet pa enkelte
strekninger.

Uforutsette brudd i transportlgsninger, f.eks. skadet infrastruktur, ras, flom, vinterstenginger osv., kan
veere en starre utfordring for neeringsakterene enn svakheter man vet om i forkant, -f.eks. for fa
fergeavganger eller darlige veier. Man ma derfor, sa langt det er mulig, forsgke a sikre og vedlikeholde
infrastrukturen slik at «uforutsette» situasjoner ikke oppstar. Det veere seg ras- og flomsikring, god
vinterberedskap osv. God vinterberedskap pa veiene er avgjgrende for fiskeriene, som har hgysesong
i vinterperioden. Arbeidet med kontroll av kjeretay i vintersesongen er intensivert.

Neeringslivet i Nordland er avhengig av transportmessig fleksibilitet for & sikre den samme
naeringsmessige fleksibilitet, -for eksempel & kunne produsere pa siste skift og fa varene ut av
landsdelen. Nattestengte tolistasjoner og fergesamband begrenser slik fleksibilitet. De mest trafikkerte
fergesambandene og tollstasjonene i fylket bar veere degnapne. Dette gjelder ogsa samband og
forbindelser som er viktige for naeringslivet nord for Nordland, spesielt i Troms.

@kt bruk av jernbane krever bade at regularitet og kapasitet forbedres. Dette gjelder begge de
benyttede jernbanelgsningene til/fra Nordland. Regularitetssvikt kan oppsta utenfor fylkets grenser,
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noe som krever at man ma samarbeide utover fylkesgrensen for & sikre «eget naeringsliv».
Elektrifisering av Nordlandsbanen har av bl.a. miljgmessige &rsaker hay prioritet, men alternative
miljgvennlige driftsformer som f.eks. hydrogen kan bli mer relevant av bade miljgmessige og
gkonomiske arsaker.

Selv om sjgtransportarbeidet i Nordland er betydelig i form av bulk- og industriprodukter, er det
begrenset nar det gjelder stykkgods og enhetslaster. Mangelen pa slike tilbud har ogsa en negativ
miljemessig effekt. Dette gjelder bla. LNG- transport til miljgvennlige ferger i Vestfjorden, der
tankanleggene i Nordland mottar LNG fra Hammerfest levert av dieseldrevne tankbiler. Et fremtidig
sjebasert distribusjonssystem for LNG kan muligens ses i sammenheng med utvikiingen av Nord-
Norgelinjen.

Det foregér ikke transport av fisk med fly fra Nordland (eller Nord-Norge) i dag. Ved en eventuell fem-
dobling av de fremtidige havbruksvolumene og gkt salg til fierntliggende markeder, ma en forvente
storre fokus pa slike transportformer.

9.4 Regionforsterring

Ca. 85% av befolkningen i Nordland, bor innenfor bo- og arbeidsmarkedsregioner dannet rundt vare
10 byer/regionsentra. Av i overkant av 100 000 sysselsatte som jobber i disse bo- og
arbeidsmarkedsregionene er det ca. 15% som pendler over en kommunegrense. | en analyse
gjennomfart av Telemarksforskning konkluderes det med at alle regionene i vare omrader har lav
arbeidsmarkeds-integrasjon. Det pekes pa tre mulige forklaringer — lang avstand mellom
omegnskommune og sentra, tilbayeligheten til & pendle avtar med reisetiden samt at det kan vaere
forskjeller i pendlingsvilligheten.

BAS-begrepet er, som tidligere nevnt, en utvidelse av BA-regioner, ved at en ogsa vektlegger hvordan
befolkningen og neeringslivet i omegnskommunene far dekt sitt behov for offentlige og private tjenester
pa raskest og enklest mate. Reisemuligheter og reisetid blir viktige parametere nar BAS-regioner
defineres. Dette er szerlig viktig for kystbefolkningen, hvor kommunikasjonene inkluderer bat og/eller
ferge.

Fylkesradets politiske plattform benytter begrepet Bo-, Arbeids- og Serviceregioner. Videre blir det lagt
vekt pa at samferdselslasningene skal bidra til at vi i Nordland skal prioritere I@sninger som gir bedre
trafikksikkerhet, raskere transport av gods og som reduserer klimautslipp.

Veksten i vare regionsentra/byer skal gi positive neeringsmessige ringvirkninger i omegnskommunene.
Samferdselsl@sninger ma utformes slik at det muliggjer ekt pendling til sentra. Likeledes ma
samferdselsigsninger som bidrar til regionforsterring, ogsa bidra til best mulige transportigsninger for
nzeringslivet i distriktene.

Langs kysten og i mange omegnskommuner har vi viktige naeringer knyttet til ulike naturressurser.
Disse naeringene yter betydelige bidrag til fylkets og landets samlede verdiskaping og eksport. Alle
disse naeringene etterspar en samferdsels- og kommunikasjonsmessig infrastruktur som stimulerer og
stetter opp under det utviklingspotensialet som disse naeringer har i fylkets mange distriktskommuner.

Det er viktig ikke bare & se pa regionforstarring mellom senter og omegnskommuner. Like viktig er det
a f4 utviklet en best mulig infrastruktur mellom regionsentrene, dette ikke minst sett i et naerings-
perspektiv. Utvikling av regionene krever bade et godt transporttilbud internt i
arbeidsmarkedsregionene og gode forbindelser til andre regioner, landsdeler og internasjonalt.
Fylkesveienes betydning er i denne sammenhengen sveert viktig. | transportetatenes oppsummering
av analyse- og strategifasen i NTP, som kom varen 2015 heter det:

«Fylkesveger knytter mindre geografiske omrader sammen og er ofte en avgjerende forste
og siste lenke for godstransport. Fylkesvegnettet spiller dermed en sentral rolle i regional
utvikling. Det er viktig at disse vegene gir forutsigbarhet og tilgjengelighet for godstransport og
pendlere».

I innspillene fra kommuner, regionrad og andre bidragsytere i RTP-prosessen er styrking av
transporttilbudet innenfor vére regioner og imellom disse sterkt vektlagt.
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9.5 Sykling og gaing

Hovedsatsingene innenfor gkt andel av syklende og gaende ma, i Nordland, knyttes opp mot regional
plan for by- og regionsenterpalitikk og styrking av regionsentrene. Innsatsen ma legges til de ti byene
som er definert i denne planen og ved planlegging av persontransport ma prioriteringsprinsippet
gjelde.

Befolkningsvekst og urbanisering vil i tiden framover gi store utfordringer med tanke pa transportbehov
i omrader hvor det allerede er stor trafikk. Sykling, gaing og kollektivtrafikk ma derfor ta veksten i
persontrafikken i byregionene. Reisevanedata (RVU 2014) viser en liten gkning i sykkelbruk siden
RVU 2009. Men fortsatt er sykkelandelen i Norge betydelig lavere enn i vare naboland.

For & oppna helsegevinst anbefaler staten 30 minutter moderat fysisk aktivitet for den voksne del av
befolkningen Det & sykle eller ga til jobb eller skole er en utmerket mulighet til & oppna anbefalt daglig
fysisk aktivitet.

Sykling og gaing er et viktig element i omstillingen til et lavutslippssamfunn. Tilrettelegging for sykling
og gaing er ogsa et transport-/fremkommelighetstiltak. Mange gér eller sykler til jobb, skole eller andre
gjeremal, som et alternativ tii bil. Sykling og gding har samme krav til framkommelighet som
biltransport. Skal andelen syklende og gaende pkes ma disse prioriteres. Prioriteringsprinsippet ma
veere tilrettelegging ferst for gaende, sa for syklende, for kollektivtransporten og for bil til sist.

Satsing pa sykling og gaing ma veere en naturlig del av regional plan og styrking av regionsentrene.
Nye, gode anlegg for sykling og gding er helt avgjerende. Utbygging og etablering av infrastruktur tar
tid og krever store investeringer. Prioriteringsprinsippet ma ligge som et grunnlag ved planlegging av
anlegg.

God drift og vedlikehold vil ake nytteverdien og attraktiviteten av bade eldre og nye anlegg. Bedre drift
kan raskt gi mer sykling.

Kommunikasjon og oppleering ma skje kontinuerlig for & gjere tilbudet kjent, og motivere til mer sykling
og gaing.

Arealplanlegging som prioriterer sykkel og gaing er en forutsetning for & fa til gode anlegg. Sykkel- og
gavennlig arealbruk kan ogsa bidra til at flere bor i sykkel- og gaavstand fra arbeid, skole, handel og
andre tilbud.
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10 VISJON, MAL OG STRATEGIER

10.1 Visjon
Visjonen for RTP 2018 — 2029 er:

«Samferdsel skal binde sammen Nordland - og Nordland med resten av verden,
effektivt, baerekraftig og sikkert.»

Figur 10-1: Fisk og industri (Foto: Transportutvikling AS)
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10.2 Mal og strategier

Med utgangspunkt i foranstdende kapitler er det formulert hovedmaisettinger, for @ mete gapet mellom
visjonen og dagens situasjon. Det ma her arbeides malrettet og strategisk. Det er derfor utformet
delmal og overordnede strategier til hver enkelt hovedmalsetting.

Transportmidler og samferdselsanlegg skal utformes pa en mate som gir best mulig tilgjengelighet for
alle. Universell utforming skal ligge som et bakteppe i all framtidig samferdselsplanlegging i Nordland.

10.2.1 Fylkesveier og fylkesveisamband

Figur 10-2: Fylkesveiferge er en viktig del samferdselen i fylket (Foto: Geir Johnsen).

Hovedmal nr.1
Fylkesvei og
fylkesveisamband

"Fylkesveinettet og fylkesveisambandene skal vare sikre, effektive og
forutsigbare.”

Redusere ulykker

» Arbeide for at det ikke skjer ulykker som medfgrer skade pa mennesker eller
materiell

e Folge opp handlingsprogram for trafikksikkerhet

e Arbeide for & redusere dyrepakjgrsler

Sikre fremkommelighet
e Sikre at bilmateriellet kan utnytte sin kapasitet ved & fjerne veirelaterte
flaskehalser
Delmal o o ke tillatt aksellast pa fylkesveiene
X g o etablere fast dekke pa alle fylkesveiene i Nordland
strategier o dimensjonere viktige bruer for tung last
* Redusere antall stenginger som falge av ras, vinterstenginger eller andre
hendelser pa veinettet
e Sikre helarlig kapasitet og tilstrekkelig frekvens i enkelte fergesamband der
denne er for lav i forhold til etterspgrselen
¢ Reservemateriellet pa fergesambandene ma ha en tilstrekkelig kapasitet til &
betjene naeringens kontinuerlige behov
e  Staten ma bidra finansielt ved fergeavlgsningsprosjekter pa fylkesveinettet

Redusere forfall
o Redusere etterslepet pa fylkesveiene i Nordland
o Sentrale deler av fylkesveinettet bgr ha en tilsvarende standard som
riksveinettet
e Modernisere fergeflaten ved at gammelt materiell skiftes ut og gjennom krav
om oppgradering av eldre materiell
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Foto: Karoline O. Pettersen

Hovedmal nr.2 «Kollektivtransport skal gjores til forstevalget ved reiser i byer og
Kollektivtransport | regioner.»

Markedsorientering med sikte pa a oke bruken av kollektivtilbudene.
e Gjore det lettere a kjgpe/bestille billett

e Gjgre reiseinformasjon bedre og lettere tilgjengelig Sa,HLMpU!W
e Videreutvikle bybusstilbudet i Boda, Mo i Rana og Narvik 9. .

e Videreutvikie og effektivisere regionruter. H\l\Wuwh’ tmv‘f
o  Effektivisere kollektivtrafikken i distriktene i lys av bosetning, skole og

regionstruktur.

®  Aktiv produktutvikling og markedsfering
. Skape nye reisemuligheter og sikre gode korrespondanser
Delmal og ¢  Styrke dialogen mellom transportaktarene om korrespondanse og buss /t"y [ﬂj
strategier sammenhengende reiser.

e Komme tidlig inn i kommunenes areal- og reguleringsplanarbeid for & sikre

kollektivtransportens interesser.
* Veere tidlig ute med & etablere kollektivtilbud i nye omrader for bolig, naering
0g service.

e Evaluere og utvikle rutetilbudet sammen med operatarene
Optimalisere buss-, bat- og fergeproduksjon

e Bruke passasjerstatistikk aktivt i ruteplanieggingen

¢ Unnga parallelle tilbud.

e Omprioritere fra ruter med lavt belegg til omrader med gkt behov.

e Tilpasse materiell til behov
Redusere utslipp fra transportsektoren i Nordland

o ke kollektivandelene

+ Tilpasse materiell til behov

o Redusere utslipp fra buss, hurtigbat og ferge
Sikre kollektivtransporten en sentral plass i reiselivssatsingen i
Nordland

o Utvikle tydelige reiselivsprodukter

e FEtablere samarbeid med sentrale reiselivsaktgrer
Utforme buss-, bat- og ferge universelt

o Styrke brukermedvirkningen knyttet til universell utforming
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10.2.3 Naeringstransporter

Foto: Erik Veigard

"Styrke naringslivets konkurranseposisjon ved a sikre

Loveimalinre transportinfrastruktur og transportlesninger som bidrar til gode og

LBl barekraftige regionale transporter og til en reduksjon av naringslivets
transporter "
avstandsulemper.
Dke forutsigbarhet og fleksibilitet langs vei og veisamband
* Fjerne flaskehalser og bidra til «<semlgse» transportlgsninger
o Tilpasse fergekapasiteten til neeringslivets behov
o ke fleksibiliteten i transportlgsningene ved dagnapne ferger og
tolistasjoner.
o De mest trafikkerte fergestrekningene; Bognes-Ladingen og Drag-
Kjopsvik/Bognes-Skarberget bor vaere degnapne
o De mest benyttede tolistasjonene ber veere dggnapne: Bjgrnfjell og
Tarnaby (Umbukta og Krutfiellet)
Delmal og ke muligheten for a benytte jernbanen ved godsfremfering
strategier ¢ Sikre en moderne standard og tilstrekkelig kapasitet pa jernbanen.

e Infrastrukturen ma styrkes med flere krysningsspor og/eller dobbeltspor
@kt bruk av sjeveien
e Arbeide for at staten overtar ansvaret med & sikre og vedlikeholde godt
merkede hurtigbatleder og sikre farleder for den alminnelige skipsfart.
» Sikre et fortsatt tjenlig godsrutetilbud langs kysten
« Tilstrekkelig utdyping og forstarring av flere av fiskerihavnene i Nordland
e Legge til rette for cruisetrafikken med tilrettelegging av terminaler for
_passasjerer og tilpasse havner
Styrket flytilbud
* Det fremtidige flyfrakitilbudet for sjgmatprodukter bar vurderes med
utgangspunkt i mulighet for transport fra Nordland
e | egge til rette for reiseliv/turisme
Redusere utslipp fra neringstransporter
* Videreutvikle og styrke intermodale knutepunkt og
intermodale/miljgvennlige transporti@sninger som Nord-Norgelinjen
¢ Togene pa Nordlandsbanen blir i dag drevet av diesellokomotiv. Alternativer
som f.eks. hydrogen bgr vurderes.
e @kt bruk av landstrem i havnene
« Transportplanlegging ma se de forskjellige transporter og neeringer i
sammenheng. Dette vil kunne redusere andelen halvfulle/tomme
returtransporter og bedret retningsbalanse
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10.2.4 Regionforsterring

Foto: Erik Veigard

Hovedmal nr.4
Regionforstarring

«Utvikle og styrke bo- arbeidsmarkeds- og serviceregionene.»

Delmal

Dke omfanget av klimavennlig dagpendling innenfor Bo- og
Arbeidsmarkedsregionene

Oppna reduksjon i reisetiden mellom regionsentre og omlandet

Strategiene til mal og delmal for Regionforstarring hentes fra strategier som ligger under Hovedmal 1
«Fylkesveier og fylkesveifergesamband og Hovedmal 2 «Kollektivtransport»
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10.2.5 Sykling og gaing

Foto: Enik Veigard

Hovedmal nr.5
Sykling og gaing

«Det skal vaere en dobling i andelen sykling og géing i lepet av
planperioden.»

Delmal og
strategier

Det skal bygges flere gode fysiske anlegg i Nordland
* Godt tilrettelagte anlegg
e God drift og vedlikehold av sykkelaniegg
o  Bilfrie sentrum i fylkets byer

Videreutvikling av kommunikasjon og opplaring pa feltet sykling og
gaing

e  Sykkel- og gavennlig arealbruk i kommunene

e Bedret samhandling mellom offentlige aktarer

Det skal vaere enkelt og sikkert a bruke sykkel i alle fylkets byer og
tettsteder
o Det skal gjennomfares sperreundersekelser som vedrarer temaet sykkel og
gaing i Nordland. Andel syklister som mener sykkelanleggene er godt
vedlikeholdt (sparreundersgkelser)
e  Sykkelparkeringsplasser pa offentlige areal i byene skal etableres
e  Aktiv bruk av statistikk innen feltet
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11 HANDLINGSPROGRAMMET

En regional plan skal, i tillegg til strategisk del, inneholde et eller flere handlingsprogram der prinsipper
og strategier konkretiseres og detaljeres i form av handlingsrettede prosjekt / resultatomrader.

Knyttet til Transportplan Nordland for perioden 2013 til 2024 ble det i 2013 vedtatt 4 ulike
handlingsprogram. Disse er ogsa beskrevet som tiltak i UPN som altsa er knyttet til fylkesplanen for
perioden 2013 — 2025.

De fire handlingsprogrammene er fglgende:
- Fylkesvei og fylkesveifergesamband 2014 - 2023 . o
- Aktiv transport 2013 - 2016 ( Uv){tf s ylduyg o ﬂa,uu”
- Kollektivtransport ' sactrans orte/
- Intermodale godstransporter 2014 — 2017 C ”‘ﬂjﬁt : Nm""}s f

De fire handlingsprogrammene har, som det framgar ovenfor, ulike tidsvinduer. Planens strategiske
del har tidsvindu 2018-2029, som i ny NTP, altsd 12 ar. Det vil pa denne bakgrunn, og med bakgrunn i
plan- og bygningsloven kapittel 8, vaere riktig at nytt handlingsprogram har et tidsvindu fra 2018 til
2021, altsa 4 ar.

oy g lwobepon kf}

Handlingsprogrammene nevnt ovenfor er utarbeidet som fire ulike dokument og sammenhengene
dem imellom kan derved fort bli uklare. Denne rulleringen av Regional Transportplan Nordland tar mal
av seg til a sette samordning og helhet i alt transportarbeid i fokus.

Med dette som bakgrunn vil det derfor bli utformet kun ett handlingsprogram som inneholder alle
tema, fordelt i ulike kapitler. De fire temaene i dagens handlingsprogram vil bli viderefert. Det tidligere
handlingsprogram for Intermodale Transporter, vil i nytt dokument endre navn til «<Naeringstransporter
og godsknutepunkt», og tidligere handlingsprogram for Aktiv Transport vil endre navn tit «Sykling og
gaing».

Trafikksikkerhetsutvalget i Nordland har vedtatt «Handlingsplan for trafikksikkerhet 2014 til 2017 ».
Denne handlingsplanen er na prolongert og vil bli en del av dette handlingsprogrammet.

Handlingsprogrammets kapittel om Kollektivtrafikk vil bli utformet som «Kollektivplan Nordland».

Ved at alle handlingsprogram integreres i ett dokument vil vi bla. oppna en sterkere sammenheng
mellom de ulike delene. lkke minst vil dette gi en ny «arena» i samarbeidet mellom avdelingene i NFK
gjennom en felles arbeidsgruppe bestdende av Statens Vegvesen, Folkehelse, Samferdsel og
Neering.
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