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Sammendrag

Nasjonal transportplan (NTP)14-23 er en rullering av NTP10-19 der man kan gjere korrigeringer
for perioden 2014-19 dersom utfordringer eller forutsetninger har endret seg, og & legge planer for 4
nye &r. Forslaget til NTP14-23 (FNTP14-23) er utarbeidet av Avinor AS, Jernbaneverket,
Kystverket og Statens vegvesen péa grunnlag av retningslinjer fra Fiskeri- og kystdepartementet og
Samferdselsdepartementet. Transportdepartementene vil pa grunnlag av FNTP14-23 og
heringsuttalelsene utarbeide stortingsmeldingen NTP14-23 som legges frem for Stortinget tidlig i
2013. Stortinget behandler meldingen i varsesjonen 2013 og de 3 transportetatene vedtar hesten
2013 hvert sitt handlingsprogram for planperioden.

Fylkesradet legger herved frem sitt forslag til fylkeskommunens heringsuttalelse til FNTP14-23.

1. Innledning og oversikt

Heringen av FNTP14-23 (Felles forslag fra Kystverket, Jernbaneverket Statens vegvesen og Avinor
AS til (i hovedsak infrastrukturdelen av) Nasjonal transportplan 2014-2023 (NTP14-23)), er den
siste invitasjonen til fylkeskommunene til & soke & pavirke Regjeringens melding til Stortinget om
NTP14-23. Denne stortingsmeldingen legges frem tidlig 1 2013 og behandles i varsesjonen 2013.

Hosten 2013 vedtar sa transportetatene (Kystverket, Jernbaneverket og Statens vegvesen) hvert sitt
handlingsprogram for planperioden, med hovedvekt pé de 4 forste arene. Arbeidet med
planprogrammene har startet, men vil bli revidert forst ut i fra innholdet i stortingsmeldingen
NTP14-23 og deretter i forhold til Stortingets behandling av meldingen.

Statsaksjeselskapet Avinor AS legger ikke frem handlingsprogram slik som transportetatene gjor.



Det er sa langt uklart om og evt. nar de forskjellige transportetatene kommer til & sende sine
respektive forslag til handlingsprogram pé en i s fall kort herings-/innspillsrunde. Statens vegvesen
har antydet at de tar sikte pé en kort herings-/innspillsrunde sommeren 2013.

Horingsfristen for FNTP14-23 er 29.6.2012. Fylkestinget skal i dag ogsa behandle Transportplan
Nordland 2014-2023. De 2 sakene er ment & utfylle hverandre.
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2. Bakgrunn
2.1  Forarbeider til og hering av FNTP14-23

Under utredningfasen av arbeidet med FNTP14-23 er det utarbeidet stamnettutredninger og diverse
andre utredninger, herunder de 2 rapportene fra fase 1 og 2 av den strategiske utredningen av
transportinfrastruktur i nord: “Ny infrastruktur i nord” (av og til omtalt som ‘
nordomrédeutredningen). Fylkesradet har avgitt uttalelse til begge rapportene, sist i fylkesrddssak
180/11. Bdde FNTP14-23 og utredningene finnes under www.ntp.dep.no .

Her ligger ogs& Avinors rapport “Fremtidsrettet utvikling av lufthavnstrukturen” som er grunnlag
for det aller meste av FNTP14-23 kap. 3.6. Problemstillingene i kap. 3.6 om Bodg Iufthavn er ikke
omtalt i Avinors rapport.

Fylkeskommunen har sendt FNTP14-23 pé hering til i hovedsak regionrddene, NHO og LO med
heringsfrist 23.4., men med mulighet for regionradene til & ettersende vedtak i saksfremlegg sendt
innen 23.4. Kommunene var kopiadressater for vart haringsbrev, men vi inviterte i heringsbrevet
kommuner med flyplasser omhandlet i Avinors rapport, til eventuelt 4 sende inn rent faglige innspill
angéende eventuelle vesentlige feil eller mangler i Avinors rapport.

Etter at FNTP14-23 og Avinors rapport kom 29.2. har fylkeskommunen avholdt et mete rettet mot
neringslivet og dets transportbehov og et mete rettet mot regioner og kommuner om flyplasser og
luftfart.

2.2  Fylkeskommunale planer og FNTP14-23

Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og Kystdepartementet har bl.a. i sine retningslinjer for
arbeidet med FNTP14-23 gitt uttrykk for et klart enske/krav om at hver fylkeskommune, eller en
sammenslutning av fylkeskommuner, skulle utarbeide en “regional transportplan”. Retningslinje 1
sier bl.a. at
”Det er ogsa viktig at arbeidet med regionale transportplaner koordineres mot det arbeidet
som skjer i regi av etatene og Avinor.”

”Transportplan Nordland 2013-2024” (jf. annen sak i dag) er en slik regional transportplan, dvs en
sektorplan utarbeidet etter reglene for regionale planer i den nye plan- og bygningsloven. Pg.a.
transportdepartementenes sterke gnske/forutsetning om regionale transportplaner ble det ikke tid til
a vente pa behandlingen av ”Regional planstrategi for Nordland 2012-2016” for man startet arbeidet
med Transportplan Nordland.

FNTP14-23 gar nermere inn pa kollektivtransport enn tidligere FNTP’er har gjort og har et eget
kapittel 4 om fylkeskommunal transport og transportinfrastruktur.

Transportplan Nordland kan sies & favne videre enn den nasjonale transportplanen. En regional
transportplan er ment & vurdere helheten i statlig og fylkeskommunal (og i noen grad kommunal)
transportinfrastruktur og transporttilbud i fylket. En helhetlig og godt begrunnet regional
transportplan er ogsa ment 4 skulle vare et tungt innspill til den nasjonale transportplanen.

Men selv om en regional transportplan kan sies & favne videre, er det den nasjonale transportplanen
som trekker opp de overordnede malene og strategiene. Det er ogsa i den nasjonale at det kan
trekkes opp noen prinsipper for fordeling av midler til hhv. statlig transportansvar (bl.a. riksveier,
jernbane, regionale flyruter og Hurtigruten) og fylkeskommunalt transportansvar. I Retningslinje 2
for arbeidet med NTP14-23 sier Samferdselsdepartementet at utviklingen av riksveinettet og
fylkesveinettet ber sees i sammenheng og ber transportetatene utarbeide en kort oversikt over



tilstand og utfordringer pé fylkesveinettet. Departementet ber ogsa etatene beskrive utviklingen og
utfordringer i den ikke-statlige kollektivtrafikken — for henholdsvis byer/tettbygde strek og
spredtbygde strek. Departementet ber videre etatene om en gjennomgang av samordningsbehov
mellom ulike forvaltningsniva og transportmyndigheter innenfor kollektivtransporten.

Nordland hadde for en del &r siden en samferdselsplan for Nordland, men i forbindelse med arbeidet
med Fylkesplan for Nordland 2008-2011, ble det besluttet & ta inn hovedtrekk om samferdsel i
fylkesplanen i stedet for & lage en ny samferdselsplan. Fylkeskommunens gyldige overordnede plan
for samferdsel pr. i dag (fer fylkestingets vedtak om Transportplan Nordland 2013-2024) er
Fylkesplan for Nordland 2008-2011(-2012).

2.3 Samferdsel i Fylkesplan for Nordland 2008-2011(-2012)

Fylkesplan for Nordland 2008-2011 har fétt forlenget gyldighetsperioden til ut 2012 i pavente av
nytt planregime med vedtak av “Regional planstrategi for Nordland 2012-2016” og ny fylkesplan
for Nordland (regional plan) som ventes vedtatt vinteren 2012/2013 . Den nye fylkesplanen ventes &
inneholde mindre om transport enn fylkesplanen 2008-2012.

I fylkesplan for Nordland 2008-2012 er visjonen for Nordland i 2020 & vaere vekstfylket som griper
mulighetene. For & komme dit, er det et hovedmal & skape sterke bo- og arbeidsmarkedsregioner,
gode rammevilkér for naringslivet, sterke smasamfunn, at potensialet 1 hele Nordland tas i bruk,
samt at Nordland skal vere aktiv og synlig i nordomradesatsningen. Infrastruktur er et avgjerende
virkemiddel for & nd disse malene. Fylkesplanen inneholder derfor et eget resultatomrade knyttet til
infrastruktur. Hovedmalet er her A utvikle en effektiv og barekraftig teknisk og fysisk
infrastruktur som tilfredsstiller behovene til befolkningen og et konkurransedyktig nzringsliv”.

Fylkesplanen har 4 strategier innenfor transportinfrastruktur:

1. Stimulere til effektive transportmuligheter tilpasset naeringslivets behov, for & skape robuste
regioner og okt verdiskaping. Tilstrebe okt bruk av miljevennlige transportmidler.

2. Arbeide for en vesentlig standardforbedret E6 som gjennomgéende landverts infrastruktur for
nordomréadene, samt en vesentlig standardforbedret land- og sjeverts infrastruktur for mer
effektiv sjotransport. Bidra til & tilrettelegge for godt fungerende ost-vestforbindelser som
transportkorridorer ut og inn av landet.

3. Etablere et miljovennlig, baerekraftig, samordnet og helhetlig kollektivtrafikksystem, med
spesielt fokus p& byomréder, transportkorridorer og dag- og ukependling.

4. Kollektivtrafikken i Nordland skal gjennom eksisterende rutemenster samarbeide tettere med
reiselivet pa en slik méte at Nordland oppleves som et turistfylke.

Fylkesplanen innholder ogsé noen gjennomgaende perspektiv som skal gjennomsyre all virksomhet
i fylket. Av betydning for samferdselsinfrastruktur er miljo og berekraftig utvikling, tilgjengelighet
for alle og internasjonalisering.

Milje

Nordland skal vare en forkjemper for miljovennlig sjo- og landtransport. Det skal derfor tilstrebes
okt bruk av miljevennlige transportmidler. Dette forutsetter at staten bidrar ytterligere pa
investeringssiden. Arbeidet med NTP vedrerende de ulike stamnettene pa sjo og land er viktig for
transportlesningene i og mellom regioner i Nordland. Forbedringer i disse stamnettene og deres
terminaler vil vere avgjerende for naringslivet i Nordland generelt, og for at gods kan overfores fra
vei til sjg og bane. Dette vil ogsé ha positiv effekt bade pd milje og trafikksikkerhet.



Tilgjengelighet for alle
Tilgjengelighet for alle er et satsingselement innenfor samferdsel. Tilgjengelighet til bade

transportmidler, terminaler, knutepunkter og holdeplasser ma tilpasses alle typer brukere. Dette
krever at bade det offentlige og det private fysisk tilrettelegger en arealbruk i nyinvesteringer og
oppgraderinger i det offentlige rom som er tilpasset mennesker med nedsatt funksjonsevne.

Internasjonalisering

Nordland har et internasjonalt orientert neringsliv og er eksportmotoren i Nord-Norge. Over 75%
av eksporten av tradisjonelle varer fra Nord-Norge kommer fra Nordland, og eksportverdien var i
2007 pé hele 17,9 milliarder kroner. Neringslivets vekstmuligheter kan imidlertid fort bli ”’stengt
inne av” avstandsulempene og en for darlig utbygd og for lite effektiv transportinfrastruktur (Indeks
Nordland 2008). Nasjonal transportplan ber i sterre grad berere forholdet til transportkorridorene
mellom Norge og utlandet, og da serlig med henblikk pé nzringslivets transportbehov.

3. Lufthavnstruktur

Avinors utredning tar utgangspunkt i lokale flyplassinitiativ og omhandler primaert lokale
lufthavner. FNTP14-23 anbefaler at en ny strukturvurdering gjennomfoeres i forbindelse med neste
NTP.

Utfasing i perioden 2025-2030 av Dash-8 100/200 med 39 seter har aktualisert behovet for en
utredning om fremtidig lufthavnstruktur. Avinor oppgir at nér disse flyene gar ut av drift, finnes det
ikke flytyper med mer enn 19 seter som kan operere pa 8-900 meters rullebaner. For slike flyplasser
i Nordland oppgis at

¢ Mo, Mosjeen, Svolvar og Narvik kan i praksis ikke utvides

e Rgst kan utvides, men det er unedvendig p.g.a. lite trafikk

e Sandnessjoen, Leknes og Stokmarknes kan utvides med god operativ og markedsmessig
effekt

31 Direkteruter og nav-eike-prinsippet med Bode som nav
3.1.1 Uttalelse fra Salten Regionrad om regionale lufthavner i Nordland og Bodo som nav

Salten Regionrad ser behovet for en strukturering av de regionale lufthavnene i Nordland. Det er
likevel viktig & beholde nav-eikeprinsippet for & sikre tilstrekkelig markedsgrunnlag for hyppige
flyruter inn/ut av fylket (dvs. Bode — Oslo/Trondheim/Tromsg/utlandet) og internt i fylket (Bode —
Ofoten/Lofoten/Vesteralen/Helgeland samt mellom disse regionene via Bodg). Med en sterk
satsing pa flere store flyplasser og direkteruter fra hver region til Oslo, kan man ende med en
situasjon med lav frekvens fra mange flyplasser og ingen interne ruter i fylket og landsdelen.

3.1.2  Fylkesradets vurderinger om “direkteruter”, nav-eike-prinsippet og Bodo som nav

Fylkesradet ser det som svaert sannsynlig at flere direkteruter — trolig forst og fremst til Oslo men
ogsa til enkelte andre steder — fra feerre men sterre lufthavner pa Helgeland og i
Lofoten/Vesteralen, vil fore til et darligere flytilbud til noen destinasjoner fra navet Bode. Et slikt
darligere flytilbud kan vaere i form av lavere rutefrekvenser og/eller mindre og mer ukomfortable
fly.

For eksempel ble den nye anbudsruten Evenes-Tromsg fra 1.4. né i ar utlyst med et FOT-krav
(FOT = Forpliktelse til Offentlig Tjenesteytelse) til flystorrelse p& “minst 15 passasjerer” og et
frekvenskrav pa ”minst 2 daglige tur/retur-flyvninger pr. dag mandag-fredag”. FOT-kravet til



setekapasitet er “minst 190 seter hver vei mandag-fredag” — dvs. akkurat kapasiteten til et 19-seters
fly.

FOT-kravene p& Evenes-Tromse skyldes ikke korte rullebaner, men at Samferdselsdepartementet
mente at disse kravene vil sikre et akseptabelt flytilbud pa strekningen.

Etter fylkesradets vurdering er det viktig & opprettholde gode interne reisemuligheter bade innen
fylket og innen landsdelen med Bode som nav. Et slikt tilbud betinger ikke bare en velfungerende
lufthavn i Bodw, men ogsé at flytilbudet ikke blir dérligere enn dagens tilbud.

Pa Helgeland viser rutene pa Sandnessjoen og Brenngysund at man kan fa direkteruter til Oslo fra
800-meters rullebaner, og tyder pa at mulighetene blir bedre med 1199 m rullebane.

For Lofoten/Vesterdlen vil 1199 m rullebaner trolig gi muligheter for direkterute til Oslo, men
markedet vil avgjere om det vil bli satt i gang — bl.a. avhengig av billettpriser, avgangstider og om
passasjerene vil onske en lang tur med et mindre fly eller en kort tur med et mindre fly til Bode for
overgang til jetfly til Oslo.

For kommersielle ruter kan man beregne sannsynlige rutefrekvenser/flystorrelser og et flyselskaps
kostnader pa forskjellige strekninger ut fra forskjellige antagelser om passasjertall m.m.. Derimot
kan man ikke forutsi annet om billettprisene enn at de vil bli satt slik at flyselskapet pé sikt regner
med 4 f3 et storst mulig overskudd. Fylkesradet anser det sveert tvilsomt at en ny stor flyplass pa
Helgeland eller i Lofoten/Vesterélen vil fore til at flere flyselskaper kommer til & priskonkurrere
om 4 fa fly store fly pa passende reisetidspunkter til/fra Oslo.

For FOT-rutene fastsettes kravene (herunder maksimalpriser og sosiale rabatter) av
Samferdselsdepartementet. Fylkesradet forutsetter at Samferdselsdepartementet som tidligere harer
fylkeskommunen (trolig i 2015) om FOT-ruter for den nye anbudsperioden fra 1.4.2017.
Fylkesradet vil i lapet av sommeren eller hosten i ar ta kontakt med departementet angéende hvilke
virkninger ny flyplasstruktur i en region kan forventes 4 fa pd FOT-ruter i fylket.

3.2 Lofoten/Vesterilen

3.2.1 Utdrag av FNTP14-23 og Avinors rapport om lufthavastruktur i Lofoten/Vesterdlen

Tre alternativer er vurdert: Forlengelse av Leknes og Stokmarknes til 1199 m, ny lufthavn pa
Gimsgy med 2000 m som erstatning for Svolver og Leknes, og ny lufthavn pd Hadselsand med
2000 m til erstatning for Leknes, Svolvaer og Stokmarknes. Anleggskostnadene for ny lufthavn pa
Gimspy og Hadselsand er henholdsvis 1,2 og 1,3 mrd. kr.

Gimsgyalternativet krever ikke ekstra veginvesteringer utover tilknytningsvegen til 250 mill. kr.
Hadselsand krever tilforselsveg fra Svolver, lokal fjordkryssing og tunnel under Hadselfjorden til
en samlet kostnad av anslagsvis 1,6 mrd. kr. I tillegg vil to sterre vegtiltak mellom Leknes og
Svolver vare ognskelig for at Leknes ikke skal fa for lang reiseveg til lufthavnen.

Innkorting av E10 mellom Gullesfjordbotn og Evenes vil redusere reisetiden fra Vesterdlen til
Evenes betydelig. Det er allerede i dag svaert mange reisende fra Vesterdlen som benytter Evenes.

Forskjellen mellom Gimsey og Hadselsand er sapass liten at det store behovet for ekstra
veginvesteringer og lang avstand til Vest-Lofoten blir viktige faktorer i en totalvurdering. Etter at
fastlandsforbindelsen i Lofoten ble lagt over Raftsundet anses det ikke som aktuelt & prioritere ny
forbindelse under Hadselfjorden.



FNTP14-23 anbefaler & viderefore planleggingen med sikte pa bygging av ny lufthavn pa Gimsey.
For endelig beslutninger tas, mi meteorologiske, miljgmessige og andre rammevilkar avklares.
Vardatainnsamling ma paga i minst 2 ar. Med planlagte mindre forbedringer pa E10 vil reisetiden
til Gimsey lufthavn bli 29 minutter fra Leknes og 27 minutter fra Svolveer. To mulige storre
vegforbedringer kan gi innsparinger pa 6-7 minutter.

En forutsetning i FNTP14-23 for ny lufthavn er at de eksisterende lufthavnene pa Leknes og
Svolveer legges ned. Dette er nadvendig bade av skonomiske hensyn og for 4 fa et tilstrekkelig
trafikkgrunnlag for direkterute med jetfly til Oslo pa flyplass med lang rullebane. Dersom dette ikke
velges, anbefales at Leknes forlenges til 1199 m og at Svolvar opprettholdes.

FNTP14-23 anser at framtidig lufttransport til og fra Vesteralen dekkes best ved at rullebanen pé
Stokmarknes forlenges til 1199 m kombinert med tilbud fra Evenes og Andenes.

Kultur- og miloavdelingens merknader angaende kulturminner:

Gimsoy: For alternativet Gimsgy redegjor Avinors rapport for at det er registrert kulturminner
innenfor planomrédet. Blant disse er et tunanlegg med dateringer hovedsaklig fra eldre jernalder.
Anlegget inngar i en sammenheng av hgy nasjonal, trolig internasjonal, verdi. Gimsgy-anlegget og
dets omland er uberort.

Forlengelse av Leknes: Innenfor et nytt reguleringsforslag som er under utarbeidelse for
terminalomradet er det registrert et edegardsanlegg bestdende av hustufter, gravminner og
gammelakere. Hvorvidt en forlengelse av rullebanen kommer i bergring med disse, er uklart.

3.2.2  Uttalelser fra Lofoten

Lofotradet

Lofoten er et av Norges mest profilerte reisemél. Mer enn 800.000 personer besgker Lofoten arlig.
Bade antallet besgkende og omsetningen innenfor reiselivsnaringen kan dobles. Nokkelen er
tilgjengelighet. Ser man hele aret under ett utnytter Lofoten ca. 30 % av overnattingskapasiteten,
selv om kapasiteten er fullt utnyttet i sommersesongen. Det er en stor og stigende interesse for &
oppleve Lofoten hele &ret. Uten direkte flyforbindelse blir imidlertid reisen til og fra Lofoten ei
belastning mange vegrer seg for — utenfor sommermanedene. En stor flyplass i Lofoten vil vare et
viktig virkemiddel for 4 utnytte Lofotens markedspotensial.

Lofotradet vil ikke gi en felles uttalelse vedrerende fremtidig flyplasstruktur.

Vagan kommune

vil ha utredet bade Gimsoy og Hadselsand som storflyplass med minimum 2000 meters rullebane, men med
prioritet pd Gimsey fordi det samlet sett har de laveste investeringskostnader og trolig kan gjennomfores
raskest.

En felles flyplass for Lofoten vil styrke nerings- og bosettings-grunnlaget for hele Lofoten, og sikre
fremtidig flykapasitet, flyruter og konkurranse for lavere flypriser og statlige utgifter til infrastruktur.
Begge alternativer utredes samtidig, hvor ogsa utredning av nye veglesninger i Lofoten og Vesteralen
gjennomfores parallelt i sammenheng med fremtidig flyplass-struktur.

Végan kommune mener at fremtidig flyplasstruktur for Lofoten — og Vesteralen — ma sees i et langsiktig
perspektiv og ikke inneha kortsiktige losninger som i lopet av 10 — 12 ar pa nytt ma revurderes.

Vestvagoy kommune

krever at planlegging av og arbeide med forlengelse av Leknes lufthavn til 1199 m starter
umiddelbart, og fullfores samtidig med utbygging av Stokmarknes lufthavn til samme lengde.
Dersom det i fremtiden viser seg at et felles flyplassalternativ er bdde mijomessig, naturvernmessig,
teknisk og gkonomisk realiserbart, kan dette vaere et fremtidsalternativ etter hvert som
trafikkgrunnlag, neringsliv og etterspersel for gvrig dokumenterer behov for enda sterre flyplass i
Lofoten.



Moskenes kommune

onsker 4 fa klarlagt om Gimsgy-alternativet er mulig & gjennomfore og ensker konsekvensene
utredet naermere. For Moskenes kan en 1199-meters flyplass pa Leknes vaere & foretrekke pga.
avstanden til Gimsgya.

Hadselsand-alternativet er uaktuelt som ny felles flyplass, bl.a. pga. avstanden til Vest- Lofoten Evt.
usikkerhet om Hadselsand vil ogsa hindre/stoppe det videre planarbeidet med Vegpakke Lofoten
som skal igangsettes sommeren 2012 (KVU E10 Fiskebgl —A).

Lofoten neeringsforum

mener at flyplass pad Gimsgy med 2000 meters rullebane, vil gi et svert loft i utviklingen av
naringslivet, og vi onsker dette utredet samtidig med planlegging av utbygging av 1199 meters
rullebane pa Leknes, for ikke & tape tid hvis flyplass pd Gimsey ikke lar seg realisere.

3.2.3  Uttalelser fra Vesterdlen

Vesterdlen Regionrad
ser det som gledelig at Stokmarknes lufthavn Skagen forlenges til 1199 m.

Hadsel kommune

stotter forslaget om 4 utvide Skagen til 1199 m na, men ensker i et 20-ars-perspektiv at Avinor
utreder Hadselsand videre. Tunnel under Hadselfjorden vil gi en felles bo- og
arbeidsmarkedsregion. Hvis olje-/gassaktivitet utenfor Lofoten/Vesteralen skal fore til vekst i
regionen, ma en ha pa plass en infrastruktur som binder regionene sammen.

3.2.4 Andre

Fylkesmannen i Nordland:

En eventuell realisering av Gimsgyalternativet vil fere til nedbygging av et svart viktig
hoymyromréde. Ut fra dette vil Fylkesmannen allerede pa ndvarende tidspunkt frarade
Gimsgyalternativet.

3.2.5  Fylkesrddets vurderinger om flyplasstruktur for Lofoten/Vesterdlen

Forutsatt en beslutning i NTP14-23, forstar vi Avinor slik at en stamflyplass p& 2.000 m pa Gimsoy
vil kunne st ferdig 1 2017 — forutsatt at de meteorologiske malingene er tilfredsstillende og at man
far en tilfredsstillende avklaring angdende verneinteresser. En utvidelse til 1.199 meter av
rullebanen pa Stokmarknes lufthavn (Skagen) vil kunne veere ferdig 1 2014.

Statens vegvesen starter konseptvalgutredning (KVU) for Vegpakke Lofoten sommeren 2012.

Fylkesradet er enig i at det er Gimsgya og ikke Hadselsand som er det beste alternativet for ny
lufthavn med lang rullebane for Lofoten/Vesteralen — forutsatt at det viser seg at etablering av stor
flyplass pad Gimsegya med god regularitet lar seg gjennomfore.

Fylkesradet forutsetter at den varslede KVU for veivalg i Lofoten tar vare pd muligheten til 4 se
fremtidsrettet luthavnstruktur og vegnett i Lofoten i sammenheng.

Fylkesrddet mener at :Stokmarknes ber bygges ut til 1199 m sé snart som mulig.

Nar det gjelder flyplass eller flyplasser i ”fastlands-Lofoten” ber fylkesradet om at Gimsgya utredes
videre med hensyn til meteorologi og i forhold til kulturminner og naturreservat m.m. for a fa
klarlagt om prosjektet lar seg realisere. Fylkesradet ensker at forlengelse av Leknes til 1199 m
utredes parallelt med Gimseya, bl.a med hensyn til kulturminner, slik at man fér tilstrekkelige
avklaringer av hvilke av flyplassprosjektene i fastlands-Lofoten som lar seg gjennomfore.



3.3 Helgeland

3.3.1 Utdrag av FNTP14-23 og Avinors rapport om lufthavnstruktur pa Helgeland

Det er her sett pa de tre lufthavnene Sandnessjeen, Mosjeen og Mo i Rana. Brenngysund, som har
1199 meter rullebane og ligger over to timer unna gvrige lufthavner, forutsettes uendret. Det er
vurdert 1199 m og 2000 m p& Sandnessjeen og ny lufthavn p& 2200-2700 m i Mo i Rana.

Anleggskostnadene er beregnet til 1,1 mrd. kr for 2000 m pa Sandnessjoen og 1,1 mrd. kr for 2200
m pé «Polarsirkelen lufthavn» (pa Hauan) i Mo i Rana. Avinor opplyser at pga. hoydeforskjellen
mellom de 2 lufthavnene, tilsvarer 2000 m pa Sandnessjeen 2200 m pa Hauan. Avinor opplyser
videre at dagens lufthavn i Sandnessjoen (Stokka) kan forlenges til 1199 m, men 2000 meter ved
Sandnessjgen vil kreve en ny flyplass nzr dagens Stokka.

En 1199 m bane ved Mo (Hauan) er grovt anslétt till 0,7 milliarder kr og vil bli plassert slik at den
senere kan forlenges til minst 2200 m.

En forlengelse av Stokka til 1199 m er beregnet til 30 mill kr.

Forutsetningen i FNTP14-23 for & bygge en lang rullebane ved Mo eller Sandnessjoen er at minst
en av de 3 flyplassene legges ned. Dette er nedvendig av gkonomiske hensyn, og for 4 fa et
tilstrekkelig trafikkgrunnlag for direkterute med jetfly til Oslo pa flyplass med lang rullebane.

Kjoretidene etter at Toventunnelen stér ferdig i 2013 oppgis til
¢ Sandnessjeen-Mo: 92 minutter
¢ Mosjoen-Sandnessjoen: 52 minutter
e Mosjeen-Mo: 67 min
For Sandnessjoen-Stokka ma det regnes ytterligere 8 minutter og for Mo-Hauan 5-6 minutter.

FNTP14-23 foreslar at lufthavnen ved Mosjoen nedlegges og anser at ut fra en totalvurdering vil
lang rullebane i Mo i Rana og 1199 m i Sandnessjoen best ivareta framtidig regional utvikling pa
Helgeland, bade for petroleumssektoren pé kysten og for naeringsmiljoet pd Mo.

I folge Avinors rapport er det verd & merke seg at selv i Mosjeen er samfunnsgkonomisk nytte
positiv ved nedleggelse av lufthavnen ved Mosjgen, fordi Mosjgen far fordeler av bedret tilbud pa
nabolufthavnene uten at reisetiden dit er for lang.

Kultur- og miljoavdelingens merknader angdende kulturminner:

Ny flyplass ved Mo i Rana: Under forutsetning av at en ny flyplass — uavhengig av banelengde —
etableres innenfor omradet som omfattes av vedtatte planer etter Plan- og bygningsloven, er
forholdet til kulturminner avklart.

Forlengelse av Sandnessjoen lufthavn Stokka til 1199 m: Forholdet til kulturminner er avklart
gjennom gjeldende reguleringsplan for omradet. Imidlertid &pnes det for endringer 1
arealbruksformal, noe som vil kreve ny regulering. Kultuminnemyndighetene vil — dersom det
apnes for inngrep i arealer avsatt til landbruk- matte foreta en vurdering av behov for ytterligere
registrering etter kulturminnelovens § 9 (om undersgkelsesplikt).

Stokka lufihavn 2000 meter: En forlengelse vil kunne komme i berering med kjente, fredete
kulturminner. I tillegg innehar omradet stort potensial for pévisning av hittil ukjente kulturminner.
Eventuelle konflikter mellom planlagt tiltak og kulturminner avklares gjennom ordinzre
planprosesser etter Plan- og bygningsloven og Kulturminneloven.



3.3.2  Uttalelser fra Helgeland Regionrdds omrdde

Helgeland Regionrad (minus Treena og Rodoy):

Helgeland har i dag 4 flyplasser som gir et godt rutetilbud sé vel nordover som sgrover. To av
flyplassene (Breonney og Stokka) har i tillegg direkteforbindelse til Oslo — noe som er svaert godt
mottatt. Ulempen med dagens tilbud er selvsagt de hoye billettprisene — noe som er en betydelig
ulempe for naringslivet. Likedan innebaerer hoye priser at private i liten grad kan benytte fly — noe
som ogsa har negativ innvirkning p4 reiselivsnaeringen.

Pr. i dag er det konstatert at det er mulig & bygge ny stor flyplass pd Hauan i Rana og Stokka i
Alstahaug.

Det er viktig & understreke at det ikke er noen uenighet om at Ressvoll i Rana mé erstattes med ny
flyplass, og det er ogsa enighet om at Stokka ma forlenges til 1199 meter si snart som mulig.
Uenigheten gér pd om det er riktig at ny stor flyplass skal etableres p4 Hauan i Rana.

To av vare kommuner — Trana og Radey — stetter denne etableringen.

Etter flertallets vurdering vil det imidlertid vaere naturlig & f& vurdert om en ny fremtidig stor
flyplass for Helgeland ber legges til Stokka. Det ber derfor snarest mulig gjennomferes en
samfunnsgkonomisk analyse med fordeler og ulemper for de to alternative lokaliseringer. Fremtidig
forventet utvikling ma tilleggs betydelig vekt.

Det er etter var vurdering naturlig med en KVU i denne sammenheng.

Det er viktig & understreke at ny flyplasstruktur i alle fall vil ha en varighet i et 30 — 50 ars
perspektiv. Det er i dette lys en etablering av stor flyplass pa Helgeland pé vurderes.

Vefsn kommune har signalisert at en stor flyplass pa Stokka er den mest aktuelle losning etter en
eventuell nedleggelse av Kjerstad — noe som er naturlig ettersom det blir kortest reiseavstand til
Stokka. Det er imidlertid viktig & understreke at Kjerstad ma beholdes sé lenge dette er mulig.
Foruten vanlig trafikk benyttes flyplassen i stor grad av ambulansefly.

Alstahaug kommune og Heray kommune:

Det har skjedd en utvikling innen basefunksjon for petroleumsaktivitet etter at Avinors rapport ble
skrevet. Sandnessjoen vil komme til & fa en betydelig vekst ut over det rapporten har hatt mulighet
til & fange opp.

Nordland fylkeskommune ber stille seg positiv til en (evt.) etablering av stor flyplass pa Helgeland,
men det md foretas nermere vurderinger av om den ber lokaliseres pa Stokka (ved Sandnessjoen)
eller pd Hauan (ved Mo).

Vefsn kommune

registrer at Avinor i sin rapport fullstendig har utelatt analyser av konsekvensene for Mosjeen og
Vefsn-regionen, har omtrentligheter angéende reisetider fra Vefsn, og en beregning av
trafikkgrunnlag som vitner om dérlig kunnskap om de naturlige reisemenstere. Det vil bli gkt bruk
av tog mellom Mosjoen og Bode, og med sovevogn stasjonert pa Mosjoen stasjon vil trolig en ikke
ubetydelig del av reisene til Vearnes flyttes over pa tog. En stor flyplass ved Mo vil neppe fa
passasjerer fra andre omrader enn i dag, mens Sandnessjoen kan pdregne en andel av dagens
passasjerer pad Mosjeen lufthavn.

Vefsn forventer det samme tilbudet over Mosjoen lufthavn som i dag s& lenge dagens flytyper kan
trafikkere lufthavnen. Dersom det endelige resultatet blir at Mosjoen lufthavn nedlegges, anses det
eneste alternativet som kan tjene hele regionen indre og nordre Helgeland pa en optimal méte, &
vere minimum 2200 meter rullebane ved Sandnessjoen og en ny 1199 m bane ved Mo i Rana. Det
vil gi det ekspanderende olje- og oppdrettsmiljoet pa kysten det klart beste tilbudet, samtidig som
Rana gis et forbedret og tilfredsstillende tilbud — og Vefsn fér redusert skadevirkningene ved
nedleggelse av Mosjeen lufthavn.
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3.3.3  Uttalelser fra Indre Helgeland Regionrdds omride (+ Rodoy og Trena)

Indre Helgeland Regionrdd + Rodoy og Treena

Kommunene i Indre Helgeland Regionrdd sammen med Redey og Treena kommuner stetter Avinors
anbefalinger til ny lufthavastruktur og ber akterene komme raskt i gang med gjennomfering.
Planene om en stor flyplass pa Helgeland har en samlet lokal og regional oppslutning. Béde
politikere og naringsliv ser pa dette som et meget viktig tiltak for ekt verdiskaping i regionen.
Denne brede tilslutningen er bekreftet gjennom vedtak i regionrad og 8 kommuner, samt et
spleiselag med mer enn 30 hjernesteinsbedrifter som har vart med pa & finansiere
utviklingsarbeidet sa langt.

Avinors anbefalinger til Nasjonal Transportplan for 2014 til 2023 er i trdd med vedtaket i Nordland
fylkesting. Avinor anbefaler en framtidig lufthavnstruktur med lang bane pa4 Mo og 1199 meter i
Sandnessjeen som den beste ut fra en totalvurdering der en rekke faktorer er vurdert. Avinors
konklusjoner ivaretar dermed ogsé enskene fra et klart flertall av befolkning og naeringsliv i
regionen.

Indre Helgeland Regionrad ser det som viktig at lufthavnstrukturen fastlegges na slik at nedvendige
investeringer i vei og jernbanetilbud som korter ned reisetid til flyplassen kan planlegges samtidig.

3.3.4 _ Uttalelser fra Sor-Helgeland

Sor-Helgeland Regionrdd og Bronnay kommune

viser til at Bronngysund Lufthavn med naermere 150 000 passasjerer pr ar vil veere Norges storste
lokale lufthavn og at Statoil nylig har kunngjort at de foreslér at gassfeltet Aasta Hansteen skal
betjenes fra heliporten i Bronnaysund, hvilket sannsynligvis gir minst 20 000 nye passasjerer.
Brenneysund Lufthavn mé p& grunn av sin spesielle status som heliport for Norskehavet gis en
banelengde som minimum kan ta ned fly som DHC-8-Q 400 (dvs. ca. 1600 m rullebane).

3.3.5 Uttalelse fra NHO (Nordland)

Det er viktig at en far pa plass en storre flyplass p& Helgeland med direkterute til Oslo. Her har det
veert gjort et svaert omfattende arbeide og en utbygging i Mo i Rana ber komme i gang sa raskt som
mulig.

En god flyplasstruktur er viktig for & kunne utvikle nzringslivet i regionene, og ovrig infrastruktur
maé ses i sammenheng med flyplasstrukturen. Det blir derfor viktig & oppgradere vegnettet og
jernbanenettet pa Helgeland opp mot ny storflyplass i Mo i Rana.

3.3.6 Brev fra Vefsn kommune til Sivilombudsmannen om mangelfull planprosess

Vefsn kommune ber i brev av 26.4. 2012 Sivilombudsmannen vurdere planprosessen som er
gjennomfort i Rana kommune frem til en konsesjonssgknad som inne berer nedleggelse av
Mosjeen lufthavn. Kommunen ber videre om at fylkeskommunens rolle vurderes i forhold til de
vedtak som er fattet opp mot plan- og bygningslovens bestemmelser om regional planlegging.
Brevet er gétt med kopi til Samferdselsdepartementet, Luftfartstilsynet, Avinor,
Miljeverndepartementet, Nordland fylkeskommune og Rana kommune.
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3.3.7 Fylkesrddets vurderinger om flyplasstruktur for Helgeland

Forutsatt en beslutning i NTP14-23, forstar vi Avinor slik at en stamflyplass pa 2.200 m ved Mo
kan sta ferdig for neste anbudsperiode som begynner 1.4.2017. Den nye stamflyplassen vil kreve en
kort tilknytningsveg (riksveg). En utvidelse til 1.199 meter av rullebanen i Sandnessjoen kan veere
ferdig sent 12013 eller tidlig i 2014. En slik utvidelse vil kreve en mindre omlegging av Fv17.

Fylkestinget gjorde folgende vedtak i sak 58/2011:
1. Fylkestinget i Nordland gir sin prinsipielle tilslutning til at Rosvoll legges ned til fordel
for en stor flyplass pa Hauan ved Mo i Rana..
2. Fylkestinget ber Samferdselsdepartementet snarest d palegge Lufifartstilsynet a gjenoppta
behandlingen av konsesjonssoknaden angdende stor flyplass pa Hauan.

Fylkesradet vil tillate seg & bemerke at fylkestingets vedtak — i likhet med Avinors rapport og
tilrdding om valg av Hauan som lokalitet for en stor flyplass p& Hauan — er utarbeidet for
beslutningen om at oljeselskapet BP, som har driftsansvaret for Skarv, hadde besluttet & legge sin
Subseasatsing til Sandnessjoen, og for Statoil offentliggjorde beslutningen om at basefunksjonen for
gassfeltet Aasta Hansteen vil bli lagt til Sandnessjoen. Ogsa Statoil signaliserer at de vurderer & se
pa muligheten for en Subseasatsing i Sandnessjoen. Dette er faktorer som forsterker kravet om 1199
meter i Sandnessjoen straks.

Konklusjon:
Fylkesradet mener at Sandnessjoen lufthavn Stokka i alle tilfelle ma forlenges til 1199 meter sa
raskt som mulig.

Fylkesradet mener at det s& snart som mulig ber bygges en ny lufthavn ved Mo i Rana (Hauan)
med rullebane pa minst 2200 meter. Dagens kortbaneflyplass ved Mo (Rasvoll) legges sé& ned.

3.4 Bode lufthavn

Bodg lufthavn er ikke behandlet i Avinors rapport, men er omtalt i FNTP14-23 kap. 3.6 sammen
med de ovennevnte lufthavnene.

Avinor har konkludert med at dersom forsvaret forlater Bode lufthavn vil sivil lufifart oppruste
eksisterende arealer, og at det ikke vil veere behov for & bygge en helt ny sivil lufthavn.

Uavhengig av kravene fra Bode kommune og Nordland fylkeskommune, vil det vare behov for
betydelig oppgradering av Bodg lufthavn. Kostnadene til dette er estimert til mellom 480 mill. og
770 mill. kr, men det er betydelig usikkerhet knyttet til disse tallene. I dette belopet ligger kostnader
for oppdatering av rullebaner, driftsbygg og annen nedvendig infrastruktur. Dersom Forsvaret
forlater Bode lufthavn, opererer Forsvaret med salg av areal til Avinor pa 441 mill. kr. Avinor
mener pa sin side at dette belopet er for hoyt, og ma settes nzrt null.

Avinor slar fast at en helt ny sivil lufthavn i Bode vil kreve betydelige investeringer som for Avinor
ikke vil veere bedriftsgkonomisk lennsomme og som Avinor ikke har finansiell styrke til. Et slikt
tiltak vil derfor kreve ekstraordinar finansiering.
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3.4.1 Uttaleiser fra Salten

Salten Regionrad
mener at investeringsbehovet ved Bode Lufthavn mi legges inn i NTP, under henvisning til Bode
kommunes vedtak som krever rullebanen flyttet.

Bodo kommune med tilslutning fra Fauske kommune:

Bodg kommune viser til sitt vedtak som krever rullebanen flyttet til alternativet S-2. Dette
alternativet ma derfor inn i NTP som et konkret utbyggingsprosjekt. Investeringsbehovet ber
utredes nermere gjennom videre planlegging og prosjektering.

3.4.2 Fvikesradets vurderinger om Bode Lufthavn

Bodg lufthavn er den ene av de 2 nasjonale lufthavnene i Nord-Norge og er med sine 1,7 millioner
passasjerer Norges 6. storste lufthavn. Lufthavnen er primaerflyplass for nzermere 80 000 mennesker
i Salten og et viktig knutepunkt som nav for de regionale rutene i Nordland og med ruter til flere
andre stamflyplasser i Nord-Norge og i resten av Norge.

Rullebanen i Bode vil bli sivil dersom Stortinget vedtar & flytte kampflybasen. Dagens rullebane har
dokumenterte mangler, store lopende vedlikeholdsbehov og det mi etableres ny rullebane innen f&
ar. Fylkesradet vil bidra i prosessen om opprustning og eventuell flytting av flystripe, i ner dialog
med Avinor.

4. Riksveger og riksvegferjesamband

Den gjennomgéende riksvegen nord-ser i Nordland er E6. De gjennomaende riksvegene vest-ost er
E12 Mo i Rana — riksgrensen over Umbukta og E10 A-riksgrensen over Bjernfjell. Andre
mellomriksveger er Rv73 fra E6/Trofors over Krutfjell og Rv77 fra E6 i Saltdal over Graddis
(Tjernfjellet).

Andre riksveger er Rv80 E6/Fauske-Bode, Rv827 E6/Sommerset-E6/Satran over Kjopsvik og
Rv85 Ledingen-E10-Sortland.

Nordland har de 5 nordligste av de 16 riksvegferjesambandene i Norge: E6 Bognes-Skarberget,
Rv827 Drag-Kjepsvik, Rv85 Bognes - Ladingen, Rv80 Boda-Moskenes og Rv80 Bode-Moskenes-
Vergy-Rost.

I pkt. 4.1 nedenfor gjengis deler av vegdelene” av transportkorridoromtalene i FNTP14-23 kap. 7.7
og 7.8. Tabeller og kart pa s. 174-183 gir en nermere oversikt over foreslatte belop og tidspunkt
for investeringer i de enkelte riksvegprosjekt i Nord-Norge. Belop og tidspunkt avhenger av
gkonomisk ramme: “ramme - 20%,” (som ikke kommenteres i teksten), ’planteknisk ramme”,
“ramme + 20%” og “ramme +45%”. Av tabellene fremgar ogsé antatt “annen” (i all hovedsak
ikke-statlig) finansiering.

Skredsikring er oppgitt under post 31 i tabellen.

Det som ble rammen for NTP10-19 regnet om til 2012 kroner, 14 omtrent midt i mellom
”planteknisk ramme” og “ramme + 20 %” 1 FNTP14-23.

Den samme tabellen viser ogsa underpostene ”Programomrader og planlegging m.m.” og " Forfall”.
Disse relativt store underpostene gjelder pr. rute og fordeles forst i Statens vegvesens
handlingsprogram.
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4.1 FNTP14-23 om riksveger i Nordland (deler av transportkorridorene 7 og 8)

Transportkorridor 7 (Trondheim-Bodg m/armer mot Sverige)

Det er gjennomfert KS1 for Rv 80 Leding- Bode sentrum, men konseptvalgutredningen er ikke
behandlet av regjeringen.

Innenfor planteknisk ramme:

Under forutsetning av lokalpolitisk tilslutning til et opplegg for delvis bompengefinansiering legges
det opp til utbygging av E6 pa Helgeland. Det foreslés statlige midler til & starte utbyggingen nord
for Korgfjellet i forste firearsperiode, E6 Helgeland nord (300 mill. kr).

I siste seksarsperiode prioriteres statlige midler (570 mill. kr) til & starte utbyggingen ser for
Korgfjellet, E6 Helgeland ser. I tillegg prioriteres statlige midler (150 mill. kr) til utbygging av rv
80 pé strekningen Hunstadmoen — Thallekrysset i Bode. Det er lokalpolitisk tilslutning til et
opplegg for delvis bompengefinansiert utbygging av en bypakke Bodg, der dette prosjektet inngar.
Med forbehold om Stortingets godkjenning kan det vaere aktuelt & starte utbyggingen med
bompenger i forste firearsperiode.

Dersom rammen okes med 20 prosent,

gdr transportetatene inn for & forsere utbyggingen av E6 p& Helgeland, bade ser og nord for
Korgfjellet. I siste seksarsperiode prioriteres statlige midler til 4 starte utbyggingen av E6 pa
strekningen Brattés — Lien som ogsa inngér i det foreslatte bompengeopplegget for E6 pa
Helgeland.

Dersom rammen okes med 45 prosent,

prioriteres ytterligere forsering av E6-utbyggingen p& Helgeland. I tillegg prioriteres forsering av
foreslatte statlige midler til rv 80 i Bode. I tillegg prioriteres statlige midler til utbygging av E6 pa
strekningen Segrelva — Borkamo. Disse prioriteringene er betinget av at det blir tilslutning til
opplegg for delvis bompengefinansiering av prosjektene.

Innenfor programomrdadene prioriteres utbedringstiltak som breddeutvidelse av strekninger som
mangler gul midtlinje, tilrettelegging for gdende og syklende, trafikksikkerhetstiltak som bygging
av midtrekkverk og tiltak mot utforkjeringsulykker. I tillegg prioriteres midler til utbedring av
forfall i vegnettet og oppgradering av tunneler. Dersom rammene okes, prioriteres mer midler til
disse tiltakene.

Transportkorridor 8 (Bodg-Narvik-Tromse-Kirkenes m/armer til Lofoten og mot Sverige, Finland

og Russland)

Det er gjennomfart konseptvalgutredninger (KVU) for folgende strekninger/omréder:
- E6 Mersvikbotn — Ballangen i Nordland
- E10/rv 85 Evenes — Sortland i Nordland og Troms

Innenfor planteknisk ramme:

I forste firearsperiode fullferes skredsikringsprosjektet E10 Solbjernneset — Hamney (160 mill. kr).
I tillegg prioriteres statlige midler (300 mill. kr) til 4 starte bygging av Halogalandsbrua p& E6 ved
Narvik, og skredsikring av E6/E10 Traldal — Leirvik (170 mill. kr). Det er lokalpolitisk tilslutning
til delvis bompengefinansiering av prosjektet.

I siste seksérsperiode prioriteres statlige midler (120 mill. kr) til videre skredsikring av E10 i Vest-
Lofoten.

Dersom rammen okes med 20 prosent,

gér transportetatene inn for & forsere prosjektet E6 Halogalandsbrua.

I siste seksarsperiode prioriteres omlegging av E6 sar og nord for Krdkmofjellet samt bygging av
tunnel pa E6 i Ulvsvagskaret. Videre prioriteres midler for 4 legge E6 utenom Ballangen sentrum.
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Dersom rammen okes med 45 prosent,

foreslas prosjektene E6 Krakmofjellet og E6 Ballangen sentrum forsert. I tillegg prioriteres statlige
midler til & starte utbyggingen av E10/rv85 pa strekningen Tjeldsund — Gullesfjordbotn —
Langvassbukt i Nordland og Troms. Det er lagt til grunn delvis bompengefinansiering av
utbyggingen.

Innenfor programomradene legges det opp til en betydelig satsing pa trafikksikkerhetstiltak. 1
tillegg prioriteres midler til oppgradering av tunneler og utbedring av forfall i vegnettet. Dersom
rammene ekes, prioriteres mer midler til disse tiltakene. I tillegg prioriteres utbedringstiltak som
breddeutvidelse av strekninger som mangler gul midtlinje, og tilrettelegging for gaende og
syklende.

Fra kap. 9.5.7 om store strategiske satsinger pa veg Trondheim — Kirkenes:

Med en strategi for mer sammenhengende utbygging over lengre strekninger har Statens vegvesen
vurdert folgende strekninger som mest aktuelle i Nord-Norge i lopet av 2014-2023:

e Lengre sammenhengende strekninger mellom Fauske og Narvik og videre til Skibotn,

e Lengre sammenhengende strekninger mellom Skibotn, Tana bru og Kirkenes

Flere av disse strekningene har sammensatte utfordringer med tunneloppgradering, skredsikring og
andre utbedringsbehov, noe som kan gjere en sammenhengende utbygging utfordrende.

Tiltakene 1 perioden 2014 - 2023 har en samlet kostnad pa nermere 20 mrd. kr med et
bompengepotensial pa drayt 6 mrd. kr.

For perioden 2024-2033 ber det folges opp med flere lengre delstrekninger mellom Fauske og
Tromse og gjennom Finmark , herunder KV U-strekningen Mersvikbotn — Ballangen i Nordland.
For denne perioden er dette en av de strekningene pad E6 som har omfattende behov for
oppgradering. Samlet kostnad for disse tiltakene ligger i sterrelsesorden 14 mrd. kr, ut over det som
er skissert i den forste ti-arsperioden.

Fra kap. 5.6.8 om riksvegferjer:

Siden riksvegferjesambandene har ulike funksjoner og behov ma standarden i det enkelte samband
vurderes individuelt ved nye utlysningsrunder. Det foreslds & ga bort fra faste malsettinger for tilbud
i riksvegferjesambandene, som i dag baseres pé trafikkmengder og lengde pa sambandet.

4.2  Uttalelser fra regionrad m.fl.

4.2.1 Uttalelser fra Sor-Helgeland

Sor-Helgeland Regionrad

har ikke laget egen uttalelse om FNTP14-23, men viser til felles vedtak med Helgeland Regionrad
om vegprioriteringer i heringsuttalelse til Transportplan Nordland og prioriterer Rv73 Trofors-
Hattfjelldal-Riksgrensen.
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4.2.2 Uttalelser fra Helgeland Regionrads omrade

Helgeland Regionrad

sier seg tilfreds med at det na foreligger planer om de helt nadvendige utbedringene av E6 gjennom
Helgeland. Utbedringene burde finansieres fullt ut over statlige budsjetter, men regionradet kan
likevel fortsatt akseptere medfinansiering i form av bompenger dersom det kan gi en hurtigere
realisering.

Hovedmengden av trafikk pa E6 gér nord-ser. Det er derfor mest naturlig at utbedringen starter i ser
og skjer videre nordover. Dette er ogsa i trdd med de signaler som Statens Vegvesen tidligere har
gitt, og bererte kommuner har samtykket til. Utbedring av E 6 ser for Korgfjellet til
Trendelagsgrensen mé derfor igangsettes forst.

RV 73 er sammen med E12 og Fv 78 de viktigste ast-vest forbindelser pad Midt-Helgeland. Fv 78 vil
12014 apnes med god standard. Med den forventede gking av grenseoverskridende tungtrafikk
krever Helgeland Regionréad at utbygging/utbedring av RV 73 ma gis prioritet/oppstart i forste del
av planperioden.

Vefsn kommune peker i tillegg pa at Rv73 ogsa inngér i NLC (Nordic Logistic Corridor) som om 2-
3 ar vil begynne & generere stadig mer godstransport mellom Sverige og havnene i Mosjgen og Mo i
Rana, og at gruveselskapet Nickel Mountain planlegger utskiping fra Mo eller Mosjoen
(Holandsvika) av 1,5 mill. tonn malm pr. ar.

Rv73 Riksgrensen Trofors er blitt prevestrekning for 25,25 meters modulvogntog, men
provestrekningen ber forlenges videre til omlastingsterminalene ved Mosjoen havn / Mosjeen
stasjon og ut til havneanlegget i Holandsvika.

4.2.3 Uttalelser fra Indre Helgeland Regionrdads omrdde

Indre Helgeland Regionrad

Europavei 6: 1 Vegvesenets planer som er forelagt E6-kommunene pa Helgeland i forbindelse med
utbedring av E6 pa Helgeland, var utgangspunktet byggestart 1 2011 og ferdigstillelse i 2020. Vegen
skulle utbedres med en gitt kvalitet og utbygging skulle veere en pakke fra Nord-Trendelags grense
til Saltfjellet med en gitt rekkefolge pa delstrekningene.

I forslaget til NTP (2014 — 2023) omfatter ni denne utbyggingen tre prosjekter: E6 nord for
Korgfijellet, E6 ser for Korgfjellet og utbygging Brattés — Lien. Sistnevnte prosjekt foreslas skjovet
ut i tid. Nar Statens Vegvesen i sitt faglige innspill har forskjovet Brattas — Lien til sist i perioden er
dette et brudd pa forutsetningene som 14 til grunn for Vegpakke Helgeland.

Indre Helgeland Regionrad krever at E6-prosjektet Brattds — Lien far oppstart ved arsskiftet 2013 —
2014 som forutsatt.

Europavei 12 og riksveg 73: Ut over generelt forsterket vedlikehold er mellomriksveiene pa
Helgeland ikke nevnt i planen.

E-12 gjennom Sverige til Mo i Rana ble 1 2011 tatt inn som framtidig ”grenn korridor” i Trans-
European Transport Network (TEN-T). Veien er i dag en av de viktigste eksportkorridorene for
fisk og industrivarer fra Helgeland og trafikken er raskt gkende. Videre utbygging av Mo i Rana
som transportknutepunkt vil gjore denne korridoren stadig mer attraktiv for naeringstransporter.
Ogséa en ny stor flyplass i Rana vil bidra til dette. En ev. oppstart av planlagte gruveprosjekt pé
svensk side vil medfere akutte behov for styrket bareevne pé norsk side i planperioden. (se ogsa
under “Jernbane”)

RV73 er mellomriksvei og transportkorridor for Hattfjelldal og Grane kommuner. I tillegg benyttes
den til grensetransport av nzringslivet i Vefsn og Brenney kommuner. Veien gnskes opprustet til
europaveistandard. Vektbegrensningen pa 50 tonn mé sgkes lost slik at modulvogntogene kan
utnyttes.
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4.2.4 Uttalelser fra Salten:

Salten Regionrad

gir sin tilslutning til forslaget fra transportetatene om & styrke drift og vedlikehold. Dette vil
imidlertid ramme flere vegprosjekter i Salten som foreslés forskjovet i tid. Salten Regionrad mener
derfor at rammene i NTP ma okes til hoyeste niva eller mer, dette slik at bl.a. folgende
vegprosjekter og oppgraderinger kan realiseres tidligere enn NTP forutsetter:

E6 Hamargy - omlegging nord og ser for Krdkmofjellet og tunnel gjennom Ulvsvagskaret

E6 Saltdal - ny veg mellom Serelva og Borkamo

RV 77 — Tunnel gjennom Tjernfjellet

Utbedring av tunneler pd E6 gjennom Salten

Utbedring av E6 — jernbaneundergang ved Setsa og Finneid bru

Utbedring av RV80 mellom Lading og Valnesfjord

Okt ramme til Bypakke Bodo

Europaveg 6: Salten Regionrdd er glad for at det i forslaget til NTP gis prioritet til utbedringer av
E6 i Hamargy (omlegging nord og ser for Krakmofjellet og tunnel gjennom Ulvsvégskaret) og
Saltdal (ny veg mellom Serelva og Borkamo). Det er imidlertid skuffende at det forst kommer til
gjennomfering i siste del av perioden og under forutsetning om at rammene gkes. Salten Regionrad
mener at disse prosjektene ma igangsettes tidligere, uavhengig av hvilken ressursekning som legges
inn i NTP.

Riksveg 77 - Tunnel gjennom Tjernfiellet

Riksveg 77 (og Rv 95 pé svensk side) har generelt relativt bra standard i dag. Unntaket er den korte
passeringen av Tjernfjellet, der framkommeligheten er s& dérlig at dette er en avgjerende flaskehals
for bruk av transportdren. Rv 77 er den korteste transportvei over grensen for neringsliv i Salten og
store deler av nordre Nordland. Med bakgrunn i den betydning Rv 77 allerede har som
transportkorridor over grensen, potensialet for gkt trafikk, en betydelig miljo- og
effektiviseringsgevinst for tungtrafikken, samt satsingen pa ”Barents Road” som internasjonal
veiforbindelse/transportkorridor mener Salten Regionrad at tunnel gjennom Tjernfjellet (Rv 77) mé
vare et prioritert vegprosjekt som realiseres i perioden 2014-2017. Salten Regionrdd mener at dette
ma4 ses i sammenheng med utbedring av E6 mellom Serelva og Borkamo, da massehandtering og
effektiviseringsgevinster vil gjore begge prosjektene betydelig billigere. Kravet om tunnel gjennom
Tjernfjellet stottes ogsa av naeringsorganisasjoner bade pa norsk og svensk side, jfr. vedlegg.
Riksveg 80 er Nord-Norges mest trafikkerte vei, spesielt i byomradet. Den er ogsé tilknyttet Bode
havn med transport av betydelige godsmengder og som gir Bodg en sentral rolle som
transportknutepunkt. For riksvei 80 er det gjennom Bypakke Bodg lagt opp til utbygging av
strekningen Hunstadmoen — Thallekrysset og delfinansiering av Thallekrysset — Bode havn. Skal
det oppnés gode forhold bade for buss, bil og n®ringstransporten, slik at det bidrar til & styrke Bode
som transportsenter ma den statlige andelen okes slik at alle nadvendige tiltak p4 Rv 80 inn til Bodo
havn kan gjennomferes.

I tillegg er det viktig at utbedring av RV80 mellom Leding og Valnesfjord fullfores.

Okte rammer til Bypakke Bodo

I forslaget til NTP er den statlige andel lagt inn i siste periode, noe som kan skape utfordringer med
henblikk pé passeringsavgift og nedbetalingstid.

Et sentralt prosjekt som ikke er finansiert men som ligger inne i Bypakken er forlengelse av 4-
feltsveien fra Hunstadkrysset til ny rundkjering pa Merkved til Merkvedveien. Dette er et viktig
prosjekt for & gi Universitetet i Nordland en fremtidsrettet adkomstvei. Utviklingen av universitetet
er en sentral oppgave for vertskommunen Bodg, og det arbeides aktivt for & sikre gode
utviklingsmuligheter for det nye universitetet.

En ekning i den statlige andelen kan sikre at dette prosjektet kan gjennomferes.
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Tollregion Midt-Norge, Junkerdal tollsted

vet at transporterene pé vinterstid vegrer seg for 4 kjere Rv77 og i stedet velger andre
grenseoverganger, noe som medforer at korteste vei ikke blir brukt og at transportkostnader og
miljoutslipp eker. Tjenestemennene ved tollstedet blir pé vinterstid ofte forsinket til/fra arbeide
fordi vogntog og/eller trailere star fast pa Tjernfjellet.

Nytt tollsted neer riksgrensen ventes a sta ferdig 2013-2014. Na haper tollvesenet at tunnelen
kommer med i perioden 2014-2017 sammen med E6 Borkamo-Sgrelva.

Arjeplogs kommun

ser meget positivt p& prosjektet tunnel gjennom Tjernfjellet og viser bl.a. til Linstransportplan for
Norrbottens lin 2010-2021, bl.a. at Rv95 Skellefted-Arvidsjaur-Arjeplog-Bode anses utgjore et
strategisk tvarstrok”for godstrafikk og arbeidspendling, og at:

Forbedret trafikksikkerhet og eket fremkommelighet langs Rv95 kan, i kombinasjon med
Tjernfjelltunnelen, vesentlig forbedre de ost-vestlige forbindelsene mellom Sverige og Norge.

Saltdal kommune

har 27.4.2012 sendt forespersel til Statens vegvesen Region nord om utredning av muligheter for
delfinansiering av E6 Sorelva-Borkamo med bompenger og evt. andre finansieringskilder.

Nar det gjelder mulig delfinansiering av tunnel gjennom Tjernfjellet, peker kommunen i sin
heringsuttalelse til FNTP 14-23 pa tilbakeforing av 48 mill. kr fra DA-Bode-midlene hvis Stortinget
i juni 2012 bestemmer at kampflybasen ikke forblir lokalisert i Bode. (jf. fylkestingssak 22/12)

4.2.5 Uttalelser fra Ofoten

Ofoten regionrad:

Planforslaget beskriver en ensket prioritering av blant annet E6 og E10. Ofoten regionrad er enige i
at disse viktige korridorene ma prioriteres. Vi er tilfreds med at E6 Halogalandsbrua ligger inne i
planteknisk ramme og ser frem til en snarlig oppstart.

Det er sveert beklagelig at utbedring av £6 gjennom Narvik sentrum, som ligger inne i dagens NTP
er falt ut av planforslaget. E6 gjennom Narvik sentrum er i dag tungt trafikkert med stor andel av
tunge kjeretayer. Dette utgjor en betydelig risiko for gdende og syklende, i tillegg til at det medferer
betydelig svevestov og annen forurensing. Narvik har en viktig funksjon som regionens sentrum og
det er sveert viktig at Narvik blir gitt de nedvendige forutsetninger til & utvikle et attraktivt
bysentrum. Arbeidet med 4 legge E6 utenfor Narvik sentrum ma startes sé rask som mulig.
Strekningen E6 Ballangen — Narvik er en viktig strekning for pendling mellom Ballangen og
Narvik, i dag har om lag 350 personer yrkespendling fra Ballangen til Narvik. Strekningen er preget
av smal og svingete vei og det foregar betydelig transport av gods pé strekningen. Det er derfor
viktig at strekningen blir utbedret snarest.

Ofoten regionrdd ber om at den foreslétte utbedring av og innkorting av E10/Rv. 85 Evenes —
Sortland med ny krysning av Tjeldsundet og tunell mellom Fiskefjord og Gullesfjordbotn far
heyeste prioritet. Utbyggingen forventes & innebere en tidsbesparelse pa 50 minutter pa strekningen
i tillegg til betydelig okning i regularitet og trafikksikkerhet. Dette vil vaere av stor viktighet for
transport fra Lofoten, Vesterdlen og Sor-Troms, utvikling av reiselivsnzringen, bedret
trafikkgrunnlag for Harstad/Narvik lufthavn Evenes samt bedret interntransport i Midtre
Hélogaland. En 4pning av utvinning av olje og gass utenfor Lofoten og Vesterélen vil ytterligere
gjere behovet storre.

For strekningen E10 Riksgrensen — Treeldal ber det vurderes utbedring av vegstandarden slik at den
blir bedre tilpasset moderne transportsystemer (lengre/tyngre vogntog).
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Gang- og sykkelveier

Langs riksvegstrekningene i Ofoten er det flere strekninger hvor géende og syklende ikke kan
ferdes trygt pa grunn av stor belastning fra vegtrafikken. Det er behov for tiltak pa folgende
strekninger:

- RV. 827 Dragsarmen (Drag — kryss E6)

- E10/E6 Medby — Bjerkvik

- E10 Forra kryss — Dragvik

- E10 Kongsvik — bru for gang-/sykkelvei over Storelva

Riksvegferjer

FNTP14-23 foreslér & gé bort fra faste malsetninger for tilbudet i riksvegferjesamband. Tre av disse
sambandene ligger i eller har forbindelse til Tysfjord. Dersom en velger & gé bort fra disse
malsetningene, er det av stor viktighet at de nye anbudskriteriene ivaretar naeringslivets behov sa
vel som hensynet til personbefordring. For & dekke neringslivets transportbehov er det viktig at
fergesambandet Drag-Kjopsvik (Rv. 827) holdes degnapent.

Narvik kommune:

Narvik sentrum er sterkt trafikkbelastet. Utviklingen av Narvikterminalen/havna til trafikk-
knutepunkt for godstransport, kombinert med gvrig byutvikling, har fort til hay trafikkvekst de siste
arene. Narvik havn har status som stamnetthamn og er en av to norske havner som EU har tatt med i
det Transeuropeiske nett for Transport (TEN-T). TEN-T -statusen setter ogsa krav til bade
vegstandard og fremkommelighet til og fra godsterminalen.

Mye av godstransporten ut fra Narvikterminalen foregar om natten, noe som er til stor sjenanse for
bosettingen langs E6. Arsdegntrafikken pa E6 gjennom byen er vel 15 000 kjeretoy, og strekningen
er ulykkesbelastet.

Prosjektet E6 Sjemannskirka - Ornes (Narvik sentrum) omfatter bygging av tunnel for
gjennomgangstrafikken. Arbeidet med kommunedelplan er i sluttfasen og blir fremma for vedtak
hesten 2012. To alternative tunneltraseer med forskjellige kombinasjoner av tilleggstiltak er utredet.
Med bakgrunn i utferte utredninger vil Narvik kommune sammen med Statens vegvesen fortsette
arbeidet med ulike transport- og miljefremmende tiltak i byen sammen med reguleringsplan tunnel.
Narvik kommune har fattet prinsippvedtak om & gé videre med et opplegg for
bompengefinansiering av prosjektet.

4.2.6 Uttalelser fra Lofoten

Lofotradet

E10 Lofoten — Bjerkvik — Sverige: For sjomatnaringene er vegtransporten mot jernbanen i Narvik

og Sverige den viktigste transportaren. I FNTP14-23 er innkorting E10 Tjeldsundet —

Gullesfjordbotn foreslatt i programperioden 2018 — 2023 forutsatt at den gkonomiske rammen gkes

med 45 %.

Innkorting av strekningen E10 Gullesfjordbotn — Fiskfjord — Kongsvik reduserer transporttiden fra

Lofoten til Bjerkvik og jernbanen i Narvik med opp imot 20 minutter. Den reduserte transporttiden,

blant annet for neringstransporten til og fra Lofoten, gir dette prosjektet uvanlig stor

samfunnsgkonomisk nytte. Lofotradet ber derfor om folgende prioritering:

- E10 Gullesfjordbotn — Fiskfjord — Kongsvik flyttes til programperioden 2014 — 2017

- Dette "lonnsomme” vegprosjektet ber finansieres enten ved at rammen til NTP gkes, ved direkte
bevilgning eller som OPS-prosjekt. Beslutningen om oppstart av strekningen E10
Gullesfjordbotn — Fiskfjord — Kongsvik ma senest komme pa plass ved Stortingets behandling
av NTP 2014 — 2023.

E10 Fiskebol — 4: Lofoten er en av spydspissene i norsk reiselivsnaring. E10 gjennom Lofoten er

en stor flaskehals for utviklingen av regionen. E10 er bygget for 1/3-del av den daglige

trafikkmengden (kjeretoy/dogn) som benytter vegen i sommerhalvéret. P4 tross av den dérlige

veistandarden er det érlige turistvolumet pa over 800.000 besgkende og beregninger viser at bade

antallet besekende og den arlige omsetningen kan dobles.
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Dagens vegstandard og vegtraseer paferer neringslivet og arbeidspendlere helt unedvendige

avstandsulemper. Reisetiden Svolvar — A kan reduseres med i overkant av 20 %, noe som vil vare

en viktig forsterkning av bo- og arbeidsmarkedsregionen Lofoten. Flere av innkortingsprosjektene

har en betydelig samfunnsekonomisk nytte.

Lofotradet har i samarbeid med Statens Vegvesen igangsatt arbeidet med Vegpakke Lofoten for &

utbedre og effektivisere E10 gjennom Lofoten. Kommunene Moskenes, Flakstad, Vestvagey og

Véagan og Nordland fylkeskommune har gjort prinsippvedtak om bompenger for Vegpakke Lofoten.

Statens Vegvesen starter arbeidet med KVU for Vegpakke Lofoten sommeren 2012.

Béade nasjonalt og regionalt vurderes Lofoten som en “spydspiss™ og motor for reiselivsutvikling.

Vegpakke Lofoten med innkorting og effektivisering av E10 gjennom Lofoten ber omtales i NTP

2014 — 2023 som et viktig regionalt utviklingsprosjekt.

Uttalelse om Rv 80 Bodo — Rost — Veeroy — Moskenes

- Reisetiden pa fergesambandet rv 80 Bode — Rast — Verey — Moskenes kan kortes inn
betraktelig. Det er et mél at reisetiden innen 5 ar skal reduseres med 30 % (nytt og raskere
fergemateriell).

- Det ctableres minimum en daglig forbindelse mellom Rost, Veray og Moskenes.

4.2.7 Ulttalelser fra Vesterdalen

Vesterdlen Regionrad:

Som det fremgar av KVU for E10/Rv85 Tjeldsund-Gullesfjordbotn-Langvassbukt vil utbedringen
av strekningen bedre vilké&rene for naringslivet og styrke regional utvikling ved & redusere
avstandskostnadene i ost-vest-aksen (Sortland-Ledingen-Harstad-Narvik).

Etterslepet av vedlikehold péa pé vegnettet er stort og en oppgradering og utbygging av E6 og E10
ber videre fa hey prioritet i regionen. Dette vil ogsa vare viktig for & bygge opp under lokalt
nezringsliv og de etablerte lokalsamfunn, gi reduserte klimagassutslipp og en bedre trafikksikkerhet.

4.2.8 Uttalelser fra NHO Nordland og Norges Lastebileierforbund (NLF) avd. Nordland

NHO Nordland vil fremheve folgende vegprosjekter:

e Utbedring av Rv83/E10/Rv85 Harstad-Sortland, og E10 Lofoten

¢ E6 Hélogalandsbrua

e [E6 Utbedring og ombygging strekningen Fauske-Narvik

e E6/Rv 77 Strekningen Serelva-Borkamo, som ma sees i sammenheng med tunnel gjennom
Tjernfjellet.

e E6 pa Helgeland. Helgelandspakken mé pa plass sa raskt som mulig.

NLF Nordland:

E6 er prioritert som en av de viktigste veier for naeringslivet!

FNTP14-23 prioriterer ogsa tiltak knyttet til utfordringer med fjelloverganger i Nord-Norge.
Prioriterte prosjekt fra nagjeldende plan kreves opprettholdt samt at tunnel gjennom Tjernfjellet blir
lost i sammenheng med utbygging av E6 pa nordsiden av Saltfjellet.

De store innsatsene som i folge FNTP14-23 kreves for 4 utbedre tunneler og bruer, mi prioriteres
hoyt og nedfelles i en egen plan som beskriver fremdrift og ressursbehov. E6-tunnelene i Serfold
ma gis hey prioritet.

Incentivordningen for mer godstransport pé sjo og bane og gkte avgifter pé lastebil vil kunne
medfore gkte kostnader for naringslivet og mé avveies mot prinsippet om like konkurransevilkar og
markedstilpasning innen transportsektoren.

Det ma vaere en forutsetning at utbygging av E10/Rv85 Evenes-Gullesfjordbotn-Sortland samt E10
Fiskebgl-A kommer med som prioriterte prosjekter i NTP14-23. Selv med 45% ekning av rammen
er noen vegprosjekter i Nordland falt ut av FNTP14-23. Foruten Tjernfjellet/E6 Serelva-Borkamo
ma tunnel/omkjoringsveg for Narvik og Fauske, to av de mest trafikkbelastede byer i landet med
svaert mye tungtrafikk, settes hayt pa prioriteringslisten.

20



Naeringstransporter/verdiskaping ma innferes som en viktig parameter for prioritering av
vegprosjekter i tillegg til ADT.

NLF Nordland krever en raskere realisering av E6-prosjektene i fylket ved & akseptere fortsatt
fergedrift over Tysfjorden i planperioden.

Bruk av bompenger naermer seg et metningpunkt og belaster trafikksvake omrader serdeles mye i
det slike omrader i Nord-Norge i tillegg har store avstandsulemper fra for med betydelig
konkurransevridende effekt.

4.3 Fylkesradets vurderinger om riksveger og riksvegferjesamband
4.3.1 Riksvegferjesamband

Fylkesradet mener at nye anbudskriterier for det enkelte samband ma ivareta neringslivets behov s&
vel som hensynet til personbefordring minst like godt som i dag. Ogsa kapasiteten i turistsesongen
ma vare tilstrekkelig — bdde av hensyn til reiselivsneringen og av hensyn til naeringslivets andre
transporter. Fastsettelse av nye anbudskriterier mé skje i samarbeide med regionale myndigheter.

Fylkesradet viser til Lofotradets uttalelse nar det gjelder frekvens og reisetid i Norges lengste
riksvegferjesamband. Riksvegferjesambandet Drag-Kjopsvik ma fd degnkontinuerlig drift for &
dekke nzringslivets behov.

4.3.2 E6

Fylkestinget i Nordland gikk i sin heringsuttalelse i april 2012 om KVU E6 Mersvikbotn-Ballangen
inn for Statens foreslatte konsept uten ferjefri kryssing av Tysfjorden, men forutsatte at man har
ferjefri E6 som et fremtidig mal. Fylkesradet mener at aksepten av fortsatt ferjeavhengighet pa E6 1
denne omgang, ber fore til en raskere realisering av de E6-prosjekter i fylket som er de viktigste for
nringslivet.

E6 er den viktigste vegen i og for Nord-Norge, bade for nzringsliv og befolkning. Siden den norske
ser-nord-géende jernbanen ikke gér lengre nord enn til Fauske/Bode, blir E6 den eneste delen av det
norske landverts stamnettet som binder sammen de norske nordomradene og som forbinder Norges
nordomrader og seromrader. For en del av godstransporten finnes det ikke alternativer. En stor del
av godstransporten ma ga pa E6 for 4 komme til en jernbaneterminal. E6 i Nordland har ogsa stor
betydning som lokal og regional vegforbindelse.

E6 pa Helgeland

I FNTP14-23 foreslas — forutsatt lokalpolitisk enighet om delvis bompengefinaniering — at:

e iplanteknisk ramme er det bare Helgeland Nord som igangsettes i 2014-2017, Helgeland Ser 1
18-23

e irammen +20% starter Helgeland Nord og Ser i 14-17 og Brattés-Lien i 18-23

e irammen +45% starter alle de 3 Helgelandsprosjektene i forste 4-arsperiode

Statens vegvesen opplyser at E6 p& Helgeland vil bli forsinket med et ar eller mer dersom Brattas-
Lien skal komme forst. Dette skyldes plansituasjonen og krav til ferdige reguleringsplaner for man
fremmer stortingsproposisjoner.

Fylkesraddet mener at utbyggingen av E6 sor for Korgfjellet ma starte med prosjektet Brattas-Lien

(nzer krysset med mellomriksvei 73 i Grane kommune) tidligst mulig i perioden 2014-2017 og sa
fortsette serover.
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Grunnet plansituasjonen langs forskjellige deler av E6 pa Helgeland, og et enske om at hele E6
Helgeland skal bli ferdig raskest mulig, finner fylkesrddet & métte akseptere at utbyggingen starter
pé Helgeland nord. Brattas-Lien mé imidlertid settes i gang sé snart plansituasjonen og behandling
pa sentralt niva gjor det mulig. Fylkesradet antar at det kan utsette prosjektet Brattds-Lien med ca.
ett ar, men hele E6 Helgeland kan sta ferdig ca. ett ar tidligere.

Fylkesrédet har ellers ikke forslag til omprioriteringer av prosjekter pa E6 i Nordland, men
fremhever viktigheten av at man far ramme +45%.

4.3.3 Mellomriksveger pa Helgeland (Rv73 og E12)

Fra 2017 planlegger gruveselskapet Nickel Mountain & skipe ut ca 1,5 mill. tonn pr. ar fra Storuman
kommun over havn pa Helgeland. Det kan skje via E12 over havn i Mo eller via Rv73 og E6 til
havn i Mosjeen (Holandsvika).

E12 er ikke bygget for slike trafikkmengder. Statens vegvesen underseker nd E12°s bareevne m.v.
for & vurdere opprustning av veien.

Rv 73 er heller ikke bygget for slike trafikkmengder.

Vefsn kommune peker pé at Rv73 ogsé inngar i Nordic Logistic Corridor som om 2-3 &r ventes &
begynne & generere stadig mer godstransport mellom Sverige og havnene i Mosjeen og i Mo.

Fylkesradet har i dag ikke godt nok grunnlag til & vurdere realismen i gruveplanene eller Nordic
Logistic Corridor eller foreta en prioritering mellom de 2 mulige mellomriksvegene til hver sin
havn pa Helgeland. Fylkesradet ensker & ha et samarbeide med bl.a. Statens vegvesen om dette og
viser ogsa til det planlagte handlingsprogram for intermodale godstransporter, jf. pkt. 8.5 i forslaget
til Transportplan Nordland 2013-2024 (annen fylkestingssak i dag).

Fylkesrddet mener Statens vegvesen bar holde hoy planberedskap for & kunne gjore nedvendige
forsterkninger/utbedringer raskt.

4.3.4 Rv80 Fauske-Bodo og Rv77 (E6-riksgrensen over Graddis (Tjernfjellet)

Fylkesradet er opptatt av at Bode som transportsenter for regionen — og for fylket og for Nord-
Norge — styrkes. Bode har den ene av Nord-Norges 2 nasjonale lufthavner og er det ene av 2 steder
i fylket med bade stamnetthavn og stamnetterminal for jernbane (Narvik er det andre). Fylkesradet
legger stor vekt pa gode og trafikksikre adkomstveger til bide havn og jernbaneterminal.

Tunnel gjennom Tjernfjellet pA Rv77 har massiv oppslutning i heringsuttalelsene fra Salten, inkl.
det lokale tollvesenet. Prosjektet har ogsa stette fra Arjeplog kommun som ogsa viser til gjeldende
Lanstransportplan for Norrbotten Lén.

Fylkesradet har i flere ar stottet arbeidet for & fi tunnelen pé plass, men hadde ikke mulighet til &
foresla prioritering av Rv 77 i stamvegprioriteringen da fylkestinget behandlet FNTP10-19 i juni
2008 (fylkestingssak 38/2008). Dette skyldtes at Rv 77 pa det tidspunkt ikke var klassifisert som
stamveg (de eneste riksvegene etter 1.1.2010), men var i gruppen “ovrige riksveger”, som skulle bli
nye fylkesveger fra 1.1.2010. Rv 77 ble forst varen 2009 overfort fra gruppen “avrige riksveger” til
stamveger/riksveger som skulle forbli riksveger. Rv 77 kunne dermed heller ikke prioriteres da
fylkestinget i desember 2009 behandlet sak om nye fylkesveger.

22



Rv 77 og Tjernfjellet falt dermed mellom 2 stoler nar det gjaldt fylkestingets mulighet til &
prioritere den direkte. Fylkestinget hadde imidlertid i nevnte sak 38/2008 E6 Serelva-Borkamo som
sin prioritet 2 ved ekt ramme (etter E6 Sommerset-Ulvsvag + Krakmofjellet), og med folgende
merknad:

”Resterende finansieres ved bompenger. Realiseringen av denne vegstrekningen sees i sammenheng
med tunnel gjennom Tjernfjellet. Massene fra tunnelprosjektet kan nyttes til utbedring av E6 pa
strekningen.”

E6 Serelva-Borkamo ligger nd inne i FNTP14-23 bare ved “rammen + 45%” og ikke for i perioden
2018-23. Fylkesradet mener at den lennsomme kombinasjonen E6 Serelva-Borkamo + Rv77
Tjernfjellet ma gjennomferes i planperioden og ber padbegynnes i forste 4-arsperiode. En viktig del
av Regjeringens nordomradestrategi er bedre transportmuligheter over riksgrensene i nord.

4.3.5 FEI0o0g Rv85

Fylkeskommunen pekte allerede i saksfremlegget til horingsuttalelsen til FNTP10-19 pa at Narvik
med sine 15.000 kjoretay (hvorav 1.300 tunge) gjennom hovedgaten hvert degn, var det mest
trafikkbelastede stedet i Norge i folge ukeavisen "Dag og Tid”. (Med trafikkbelastet” mente
ukeavisen hvilken “tettstad eller by er det som slit mest med bil- og tungtransport rett gjennom
sentrum”.) Fylkesradet deler derfor Ofoten regionrads bekymring over at utbedring av E6 gjennom
Narvik sentrum, som ligger inne i NTP10-19, er falt ut av FNTP14-23. E6 gjennom Narvik sentrum
er 1 dag tungt trafikkert med stor andel av tunge kjereteyer og utgjor bl.a. en betydelig risiko for
géende og syklende.

Fylkesradet viser ogsa til at Narvik kommune har fattet prinsippvedtak om & g videre med et
opplegg for bompengefinansiering av prosjektet (E6 Sjgmannskirka - Ornes (Narvik sentrum)) som
omfatter bygging av tunnel for gjennomgangstrafikken.

Béde Lofoten, Vesterdlen, Ser-Troms og Ofoten er opptatt av & fa forkortet avstandene til det
intermodale transportsenteret Narvik og innen og mellom regionene i den langstrakte vekstregionen
Midtre Hélogaland. Alle regioner ser det som viktig at de aktuelle tiltakene i omradet som omfattes
av konseptvalgutredningen KVU E10/Rv85 Evenes-Sortland, gjennomfares sa raskt som mulig.
Bortsett fra rassikringsmidler til Lofoten, er det i FNTP14-23 bare start av E10/Rv85 Tjeldsund-
Gullesfjordbotn-Langvassbukt som er nevnt, og da bare ved ramme + 45 %.

Fylkesradet har ikke forslag til omprioriteringer i omradet, men mener at behovet for bedre veger i

Midtre Hilogaland er en av grunnene til at rammen for veger i Nord-Norge mi vare minimum + 45
%.

4.3.6 Trafikksikkerhet pa veg og okt sykling og gaing

Fysiske trafikksikkerhetstiltak rettes inn mot & forhindre mateulykker, utforkjeringer og pakjering
av fotgjengere og syklister. Bygging av metefrie veger stér sentralt for & forhindre meteulykker. Det
er lagt til grunn at det er behov for midtrekkverk pa alle veger med degntrafikk over 6000 kjoretoy
der fartsgrensen samtidig er 70 km/t eller hoyere. Ut ifra dette er det beregnet et behov i Nordland
for & bygge 13-14 km metefri veg innen 2024. I tillegg kommer ny veg pa strekningen
Hunstadmoen-Thallekrysset pa rv. 80 med knapt 5 km.

I Nordland er utforkjeringer hyppigste ulykkestype med 35 % av totalt antall ulykker. Viktige tiltak
i den forbindelse er oppsetting av siderekkverk, sikring av vegens sideterreng og utbedring eller
skilting av overraskende og farlige kurver.
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Fylkesradet er forneyd med at ambisjonsnivaet i trafikksikkerhetsarbeidet skjerpes i forhold til
innevaerende NTP. For 4 ha et hdp om & oppn4 etappemélet er det avgjerende at det prioriteres
tilstrekkelig med midler til trafikksikkerhetstiltak. I Nordland gjor kriteriene for midtrekkverk mht.
trafikkmengde at det er relativt fi strekninger som oppfyller disse. I vart fylke, med mange
utforkjeringer, er det desto viktigere at det avsettes nok midler til oppsetting av siderekkverk og
sikring av vegens sideterreng.

FNTP14-23 foreslar & beholde det nasjonale mélet om 8 % sykkelandel. Sykkelandelen i dag er
omlag 4 % og har gétt noe ned fra 2005 til 2009. Nedgangen er sterst blant barn og unge mellom 13
og 17 &r. For & nd det nasjonale mélet ma syklingen gke mest i byene fordi det er der det er lettest &
fa flere til & sykle. Sykkelandelen i byene maé trolig opp pa 10-20 % for & ha hdp om & nd malet pa 8
% sykkelandel.

Fylkesradet mener at utbyggingen av infrastruktur for syklister har veert for liten de seinere rene.
For & ha hip om & né nasjonale mal om sykling ma det settes vesentlig starre trykk pa tilrettelegging
for denne trafikantgruppen. Behov for gang/sykkelveger ma vurderes og evt. bygges i takt med nye
veger eller ved opprusting av eksisterende veger.

5. Jernbaner
5.1 Noen punkter fra FNTP14-23

Fra kap. 3.7. Nordomrdadestrategien:

Det satses pa & videreutvikle godsknutepunkt i Bode for & fa gkt transport pa sje og bane.

Det satses pa videreutvikling av godsknutepunkt i Narvik.

Potensialet for mer gods fra veg til bane er stort p4 Ofotbanen og Nordlandsbanen. Transportetatene
vil skredsikre og bedre kapasiteten pa Ofotbanen.

Sammen med svenske myndigheter utredes dobbeltspor/dobbelsporparseller pa
Ofotbanen/Malmbanan. Utbyggingen av dobbeltspor avhenger av finansiering hvor brukerne ma
bidra.

Transport gjennom nabolandene er viktig for Nord-Norge. Tilsvarende er transittransport gjennom
Norge av gkende viktighet for vare naboland. Utsiktene for gruvedrift og mineralbaserte neringer
pa Nordkalotten og i Nordvest-Russland krever god kapasitet i transportsystemet gjennom Norge,
seerlig med jernbane til norske havner og videre sjoveien. Sverige og Finland vurderer na
transportbehovet i nord med tanke pa tilgang til isfrie havner og dype farleder. Transportetatene vil
viderefore samarbeidet med nabolandene i nord for & analysere behovet for samordnede utbedringer
av transportinfrastrukturen.

Svenske myndigheter har planer om 4 forsterke vegnettet fra nye gruver inn mot Kiruna for eksport
derfra via bane og sjo over norsk omréde. De har gitt uttrykk for et anske om kapasitetsegkende
tiltak pa Ofotbanen og i Narvik havn. Behov for forsterking av bareevnen pa vegforbindelser til
Norge blir ogsé papekt.

Fra kap. 5.4. om ekonomiske prioriteringer

Hovedtilnzrmingen til Jernbaneverket er i samsvar med en prioritering etter samfunnsekonomisk
lennsombhet. Drift og vedlikeholdstiltak samt fornyelse er generelt sett de tiltakskategoriene innen
jernbane som gir hoyest samfunnsgkonomisk avkastning. Godstiltakene gir ogsa hay avkastning.
Godsstrategien, og persontogtiltakene i IC-omrédet gir best resultat i de samfunnsgkonomiske
beregningene.

Urviklingsstrategi i rammen pa +20 prosent kan gi satsing pad enten person- eller godstrafikk
Transportetatene vil derfor legge fram to alternative strategier innenfor en ramme pa +20 prosent.
Den ene retter seg mest mot persontrafikk, mens den andre prioriterer gods.
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Utviklingsstrategi i rammen pa +45 prosent gir satsing pa bade person- og godstrafikk
Om rammen blir +45 foreslas det & sette av 1 milliard til elektrifisering av Trenderbanen, mellom
Trondheim og Steinkjer.

En hensiktsmessig stasjonsstruktur er et viktig virkemiddel for & utvikle og markedsrette
togtilbudet. Togets konkurransekraft overfor vegtransport ligger i rask transport mellom
knutepunkter og stasjoner med et tilstrekkelig trafikkgrunnlag.

Fra kap 7.7 transportkorridor 7

Utviklingen av Nordlandsbanen omfattes av godsstrategien.

Trenderbanen er del av satsingen pa regiontrafikk inn mot storbyene.

Ny Stjerdalselva bru og sporomlegging Hell omfatter ny dobbeltsporet bru over Stjerdalselva, og
omlegging av spor til og med Vernes stasjon. Utbyggingen vil gi bedre avvikling av togtrafikken i
krysningspunktet mellom Nordlandsbanen og Merakerbanen. Prosjektet er prioritert i rammene pa
+20 prosent og +45 prosent.

Elektrifisering av Trenderbanen er prioritert om rammen gkes med 45 prosent.

I rammen pé +20 prosent rettet mot gods og i rammen pa +45 prosent prioriteres bygging av nye
kryssingsspor.

Fjernstyring Mosjeen-Bodg ligger i alle rammer inne i perioden 2014-2017 (128 mill kr, jf. tabellen
pé s. 164-165). Jernbaneverket har foreslatt oppstart i 2013.

Fra kap. 7.8 transportkorridor 8

Ofotbanen utvikles for & styrke godskapasiteten, utviklingen omfattes av godsstrategien og
Nordomrédestrategien.

Streknings- og terminalkapasitet for godstransport: 1 rammen pa +20 prosent rettet mot gods og
rammen pé +45 prosent prioriteres folgende tiltakspakke:

Narvik godsterminal og Narvik stasjon

Kryssingssporforlengelse og oppgradering av Fagerneslinja

Kryssingssporforlengelse pa Bjernfjell og Rombak

Nye kryssingsspor p& Djupvik og Sesterbekk

Rombak omformerstasjon

Okt kapasitet i banestromforsyningen

Samlet gir tiltakspakken en kapasitetsekning pa 50 prosent.

Fra kap. 9.3.3 Full godssatsing

For 4 sikre et robust linjenett for godstrafikken kan det veere aktuelt & utvikle losninger som gir
godstrafikken alternative linjer ved driftsavbrudd som folge av ras eller andre hendelser. Aktuelle
strekninger for dette er bl.a. Merdker og gjennom Sverige til Narvik som reservebane for
Nordlandsbanen. Det anbefales at det arbeides videre med utvikling av slike lgsninger fram mot
neste rullering av NTP.
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5.2  Uttalelser fra regionrad m.fl

5.2.1 Uttalelser fra Sor-Helgeland
Sor-Helgeland Regionrdad mener at Nordlandsbanen ma elektrifiseres.

5.2.2 Uttalelser fra Helgeland Regionrads omrade

Helgeland Regionrad:

Kapasitetsbegrensninger har lenge vert og er fortsatt en av de sterste utfordringene pé
Nordlandsbanen. Onsker derfor flere kryssingsspor og at styrings-/sikringssystemer innfores
snarest. Regionradet sier seg tilfreds med at nytt fjerntogmateriell er/vil bli satt inn i
persontrafikken. Miljghensyn krever at arbeidet med elektrifisering av Nordlandsbanen mé startes
opp.

Konseptet NLC Corridor vil bidra til & flytte mengder av gods fra veg til jernbane. I denne
sammenheng er det viktig 4 f& vurdert ny jernbaneforbindelse Storuman - Vefsnregionen.

Vefsn kommune

Ser positivt p4 at fylkeskommunen gjennom sitt foreslatte Handlingsprogram for intermodale
godstransporter har tatt initiativ til & samordne prosesser pd dette omradet.

Konseptet “Nordic Logistic Corridor” (NLC) skal etter hvert bidra til & flytte betydelig mengder
gods fra veg til sjo og bane. En jernbaneforbindelse mellom Storuman kommun og havn pa
Helgeland vil vere viktig for & kunne overfore ventede store volumer malm og annet gods fra veger
som ikke er bygget for slike transportmengder.

En mulighetsstudie for en slik Helgelandsbane har gitt positive konklusjoner, og 12012 og 2013 blir
det gjennomfort en fullverdig markedsutredning, for det 1 2013 gjennomferes en forstudie av
traséalternativer, som grunnlag for videre utredninger i samarbeide med Trafikverket og
Jernbaneverket.

5.2.3 Uttalelser fra Indre Helgeland Regionrdds omrade

Indre Helgeland Regionrad

stotter forslag om & oke godskapasiteten gjennom investeringer utenfor vér region (Alnabru-
terminalen og utbygging/elektrifisering av Tronderbanen), men vil samtidig peke pé at det ber
legges inn sterre investeringer i kapasitetsekning gjennom Helgeland dersom ikke dette skal bli en
flaskehals for godstransporten bade til/fra regionen og videre nordover.

En ny regional flyplass i Mo i Rana vil gi grunnlag for okt nrtrafikk med jernbanen. Sammen med
de foreslatte investeringene pa vegsektoren ma det legges til rette for kollektivtilbud og tilsvarende
kapasitetsekning tas inn i planene for jernbaneinvesteringene i transportplanperioden.
Forebyggende tiltak mot pékjersler av vilt og rein pa Nordlandsbanen ber {3 sterre oppmerksomhet
i planverket.

Indre Helgeland Regionrad vil be om at det settes av utredningsmidler for en ev.
jernbaneforbindelse mellom det svenske godsknutepunktet i Storuman og Helgeland.

E-12 til Mo i Rana ble i 2011 tatt inn som framtidig korridor 1 Trans-European Transport Network
(TEN-T). Dette forer til okt oppmerksomhet i Sverige om mulighetene for bruk av norsk havn.
Svensk gruveindustri har prosjekter under utarbeidelse som vil vare avhengig av utskiping over Mo
i Rana havn. Om noe av dette skulle bli realisert vil det sprenge kapasiteten pa dagens veinett.
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5.2.4 Uttalelser fra Salten

Salten regionrad

Nordlandsbanen spiller en viktig rolle for frakt av gods til og fra Nord-Norge. For & mete mor-
gendagens krav og samtidig mate den veksten som jernbaneverket legger opp til ma det settes fokus
pé gjennomgdaende opprusting slik at den fullt ut tilfredsstiller de til enhver tid gjeldende krav til
sikkerhet, kapasitet, frekvens og fremferingshastighet. Det ma jobbes for 4 fa gode lesninger bade
pa kort og lang sikt. Her er ferdigstilling av automatisering og bygging av nye kryssingsspor
avgjorende, i tillegg til at generelt vedlikehold og opprusting av jernbanenettet ma styrkes.
Nordlandsbanen benytter diesellokomotiv i dag. Utviklingen i teknologi ber pa sikt medfore
utskifting av diesellokomotiv med gass- eller el-drevne togsett som vil ytterligere forbedre
miljeregnskapet for Nordlandsbanen.

For Salten og spesielt aksen Saltdal - Bode er det sveert viktig at ”Saltenpendelen” utvikles videre
med hyppigere togavganger. Dette er avgjorende for & fa en effektiv bo-, arbeids og service-region
langs denne aksen, hvor det samlet bor ner 65.000 personer. Lokaltoget mellom Saltdal og Boda
har vert en stor suksess siden dpningen, men i dag er mangel pa kryssingsspor og automatisering et
hinder for flere togavganger. Ved 4 etablere automatisering og flere kryssingsspor kan frekvensen
for ”Saltenpendelen” gkes betydelig.

Jernbaneverket har tidligere hatt med bygging av ny stasjon pa Tverlandet i sin handlingsplan.
Videre er det tidligere satt frem onske om togstopp ved Reitan for personell tilknyttet Forsvaret. Fra
Saltdal kommunes side er det ogsa enskelig med en forlengelse av Saltenpendelen til Rokland.

Salten Regionrad ber om at utvidelse av kapasitet og avganger pa Saltenpendelen og flere togstopp
(Tverlandet / Reitan/Rekland) tas inn i NTP.

Fauske kommune
vil dessuten bygge Nord-Norge-banen mellom Fauske og Tromsg.

5.2.5 Uttalelser fra Ofoten

Ofoten Regionrad

Planforslaget understreker viktigheten av gkt kapasitet p4 Ofotbanen og prioriterer en tiltakspakke
som vil gi en kapasitetsokning pa 50 % samtidig som dobbeltspor pa Ofotbanen utredes. Vi er
imidlertid bekymret for at dette ikke vil vare nok. LKAB alene planlegger a oke sin transport over
Narvik havn fra dagens ca. 18 mill tonn til 28 mill tonn i 2015 og videre til 37 mill tonn 1 2020. I
tillegg kommer flere nye selskap inn med store mengder malm ut over Narvik havn, eksempelvis er
Northland resources i rute med sin utbygging av midlertidig utskipningshavn pé Fagernes og skal
starte utskipning i 2013. Narvik havn har totalt fatt meldt inn 55 mill i 2020, noe som utgjer over
300 % okning fra dagens niva. Dersom kapasiteten pa Ofotbanen skulle bli sprengt vil dette i stor
grad pévirke de overordnede strategier om a fa mest mulig gods over pa kjol og bane. Det er i dag
34 godstogsbevegelser til/fra Narvik hver uke. Det meste av det innkommende gods er varer til
distribusjon i landsdelen. Utgaende transporteres i dag 50 % av all fisk som transporteres med
jernbane i Norge over Narvik (130-140.000 tonn). Det er all grunn til & frykte at denne transporten
vil bli skadelidende om banens kapasitet skulle bli sprengt av malmtrafikk. Det er derfor av stor
betydning at hastverket i saken understrekes!

Ad FNTP14-23 kap. 3.14 Transportsektorens bidrag til utviklingen av reiselivsnceringen:
Kapittelet inneholder et punkt om & legge til rette turisttrafikk pa jernbanen. Her nevnes Flamsbana
og Raumabanen. Ofotbanen nevnes ikke selv om Ofotbanen fremheves av mange som den mest
spektakulere banestrekning i Norge. Det gar 12 ordinzre passasjertog inn og 12 passasjertog ut fra
Narvik per uke. I tillegg gér det sesongbaserte passasjertog. Staten kjeper i 2012 tjenester fra SJ for
trafikk over Ofotbanen for til sammen 3,48 mill kr. Til sammenligning er statens kjop pa
Merékerbanen (Trondheim-Storlien) i 2012 pa 13,6 mill kr for 2 tog i hver retning alle dager i hele
aret. Statens kjope pé Flamsbanen er i 2012 pé 14,5 mill kr for 4 tog. Det synes derfor som om det
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kan ligge til rette for ytterligere statlig tilrettelegging for utviklingen av Ofotbanen som en
turistdestinasjon.

5.2.6 Andre innspill

NHO Nordland:

Det er ennd behov for flere krysningsspor pa Nordlandsbanen. Man ma kunne fé pé plass et
signalanlegg helt frem til Bode — det er for darlig at man i 2012 m4 drive med manuell styring av
jernbanen.

En ma fa pa plass to spor pa Ofotbanen. Behovet for utskipning av malm over Narvik havn er
gkende og to spor er eneste fremtidig alternativ.

5.3  Fylkesradets vurderinger om jernbaner

MAlt i tonn fraktet er Ofotbanen landets i saerklasse storste godsbane.
Malt i tonn-kilometer er Nordlandsbanen landets tredje storste godsbane (etter Dovrebanen og
Ofotbanen). Det betyr ikke at Nordlandsbanen og Ofotbanen er bare godsbaner.

5.3.1 Nordlandsbanen og Merakerbanen

Fjernstyring av Nordlandsbanen frem til Bodo har veert utsatt flere ganger. Fylkeskommunen har
derfor foreslatt at man pa Nordlandsbanen skulle ga direkte til det felles-europeiske og mer
fremtidsrettede ERTMS for fjernstyring/sikring. Fylkesradet er likevel tilfreds med at man som en
relativt midlertidig losning vil ferdigstille et annet fjernstyringssystem i forste 4-ars-periode.
Oppstart av det lenge etterlengtede men stadig utsatte prosjektet méa skje i 2013, med ferdigstillelse i
2015 eller 2016.

Fullfert fjernstyring vil realisere effekten av lange kryssingsspor langs hele Nordlandsbanen og vil
dermed gi en viss kapasitetsekning i tillegg til noen andre forbedringer. Dette vil likevel ikke veere
tilstrekkelig til & gi rom for betydelig vekst i godstransporten kombinert med forbedret punktlighet
og regularitet og regionaltogtilbud med rutetider som er bedre tilpasset reisebehovene. Til det trengs
det flere og lengre kryssingsspor, tilstrekkelige tunnel-/lasteprofiler og en skinnegang med
underbygning som bade tiler mer vaer og som tillater jevnere og noe hayere hastigheter enn i dag.
Kryssingsspor synes ikke & vaere prioritert i rammen +20% rettet mot persontrafikk. Fylkesradet
mener at Samferdselsdepartementet ber velge godsrettet ramme + 20% dersom man ikke far
gjennomslag for ramme ca. +45%. Fylkesradet viser i den anledning til at
godstiltakene/godsstrategien gir god samfunnsekonomisk lennsomhet.

I folge en TOI-rapport om muligheter for overforing av gods fra bil til skip og bane, oppgis
falgende tiltak & gi sterst overforingseffekt fra veg til jernbane (i rekkefolge):

o (kte drivstoffavgifter

e Lengre kryssingsspor (lengre tog)

e Reduserte terminalkostnader for jernbane- og sjotransport.

Den samme rapporten sier at det trolig sterste potensialet for ekt jernbanetransport er knyttet til
import og eksport.

Siden Nordlandsbanen ikke er elektrifisert, vil ekte drivstoffavgifter virke annerledes for
Nordlandsbanen enn for elektrifiserte baner. For noen &r siden var Nordlandsbanen en del méneder
palagt en dieselavgift som svekket konkurranseevnen overfor parallell biltransport pd E6. Béde
forholdet til konkurranseevnen overfor biltransport og mange europeiske kunders gkede vektlegging
av at bla. sjomat ikke bare skal komme fra rene farvann men ogsé vare transportert miljomessig
mest mulig rent/grent, gjor at godstog p& Nordlandsbanen mé f& en mer miljovennlig drift enn med
dagens diesellokomotiver.
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For Nordlandsbanen nord for Steinkjer anses LNG-drift pa kort sikt, og senere Hydrogen-drift,
fortsatt som en aktuell strategi. I tr&d med fylkestingets uttalelse til FNTP10-19, mener fylkesradet
derfor at det snarest ber stilles midler til disposisjon for fullskala forsek med LNG-drift (ombygging
av et eller flere diesellokomotiver), og at det ogsa vurderes om hydrogen kan vaere en mulig
fremtidig losning pa linje med elektrifisering med hensyn til miljo og driftssikkerhet.

Nordland fylkeskommune ba i sin uttalelse til FNTP10-19 om “direktespor” mellom
Nordlandsbanen og Merdkerbanen for & kunne f& raskere fremforing av godstog fra
Nordlandsbanen til Sverige. Fylkesradet er likevel tilfreds med forslaget i FNTP14-23 om ny
dobbeltsporet bru over Stjerdalselva og sporomlegginger som vil gi bedre muligheter for rask
overforing av gods pa tog mellom Nordlandsbanen og Merékerbanen. Tiltaket ligger inne i begge
+20%-rammene og fylkesradet forutsetter at forslaget blir gjennomfort.

Fylkesradet mener fortsatt at det er over Merdkerbanen det best kan utvikles en raskere transport for
sjomat (og annet gods) fra deler av Nordland og Trendelag til de sterkest voksende markedene i
Ost- og Sentral-Europa. Her er muligheten for en raskest mulig overgang mellom Nordlandsbanen
og Merakerbanen avgjorende. Samtidig vil en pa Hell stasjon ogsa kunne sette opp egne blokktog
som kombinerer gods fra Nordland og Trendelag.

Selv om Hell/Muruvik ikke skulle bli valgt som hovedterminal for Trendelag, er det viktig at det
ogsa her legges til rette for omlasting og distribusjon av gods over Merakerbanen til og fra
Nordland og Trendelag. Dette inkluderer lastegater som tillater pa- og avlasting av trailere (traller)
pa hele tog.

I lys av dette er det ogsé naturlig at Merakerbanen snarest mulig blir elektrifisert frem til
svenskegrensen (Storlien) slik at en unngér ekstra kostnader og tidstap med & matte skifte lokomotiv
ved grensepassering. Elektrifisering av denne banen ber skje samtidig med elektrifisering av
Trenderbanen mellom Trondheim og Steinkjer.

Nordland fylkeskommune er for tiden engasjert i flere EU-finansierte prosjekt der Merékerbanen
star sentralt som fremtidig transportkorridor bade for sjgpmat og industrielt gods. Fylkesradet anser
pé denne bakgrunn Merékerbanen interessant ikke bare som en “reservebane” for trafikk til/fra
Nordlandsbanen eller for trafikk over nordsvensk jernbanenett og Ofotbanen til/fra Narvik.

Fylkesradet viser til at det for tiden pagar en kartlegging som viser at det er betydelige mengder inn-
og utgéende industrigods mellom Helgeland og Ser-Sverige og Polen/Tyskland som med fordel kan
fraktes over Merdkerbanen. Fylkesradet viser ogsa til det kommende Handlingsprogram for
intermodale godstransporter, under Transportplan Nordland.

Persontrafikk pa Nordlandsbanen

Selv om fylkesradet fremdeles anser Nordlandsbanen som enda viktigere for godstransport enn for
persontransport, er det viktig & opprettholde det persontogtilbudet man har i dag og & videreutvikle
det pa de strekninger der behovet/markedspotensialet er storst eller gkende. Fylkesradet vil her vise
til behovet for gode rutetilbud for vekstregionene Helgeland og Salten.

Togtilbudet for intern transport pa Helgeland ber bedres, serlig mellom Mosjoen og Mo i Rana.

For ”Saltenpendelen” gnskes bedre kapasitet, frekvens, utvidet apningstid og flere stasjoner.
Fylkesrédet viser for gvrig til annen fylkestingssak i dag om stasjonsstruktur pa Nordlandsbanen, og
til arbeidet med Transportplan Nordlands foreslatte Handlingsprogram for kollektivtransport.
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Helgelandsbane

Béde Helgeland Regionrad og Indre Helgeland Regionrad ensker & f& utredet mulighetene for en
Helgelandsbane — og i sé fall hvilken — fra Storuman. Storuman har jernbaneforbindelse til
logististikksenteret i Umeé og har malm som gnskes utskipet over havn pa Helgeland fra 2017.
Inntil videre vil en Nordic Logistic Corridor (NLC) mellom Umeé og havn p& Helgeland kunne gi
pé veg. En kombinasjon av behov for transport av ca. 1,5 millioner tonn pr. &r fra gruver i
Storuman kommun pé bane eller forsterket veg til havn pa Helgeland fra 2017, og mer trafikk over
NLC — bl.a. grunnet EU’s svoveldirektiv som innferes i 2015 og som vil gi kraftig ekede avgifter
for skipstransport i Ostersjoen — tilsier at en mulig Helgelandsbane ber vurderes nermere i
samarbeide med bl.a. Vésterbotten Lin og svenske transportmyndigheter.

Fylkesradet ansker & ha et samarbeide med bl.a. Statens vegvesen og Jernbaneverket om dette og
viser ogsa i denne forbindelse til det planlagte Handlingsprogram for intermodale godstransporter
under Transportplan Nordland.

«Nord-Norgelinjeny

Nord-Norge har gjennom Tollpost-Globe’s rutetilbud med containerskipet «Tege» i mange ar hatt et
vel innarbeidet transporttilbud for containerisert gods i1 forlengelsen av Nordlandsbanen nordover
fra Bode via Lofoten/Vesterdlen, Harstad og Finnsnes til Trome og Alta. Ruten har hay regularitet,
svaert effektive laste/losseoperasjoner og har avlastet vegnettet for et stort antall biler. Tollpost-
Globe’s avtale med rederiet utloper i 2014.

En utredning gjennomfert i 2011 iregi av Landsdelsutvalget, Bodg havn og Nordland
fylkeskommune, og i samarbeid med de viktigste samlasterne i Norge, konkluderer med at det vil
veere fullt mulig & drive et nytt og forbedret tilbud ("Nord-Norgelinjen”) p4 kommersiell basis, men
ingen vil alene pata seg risikoen i forbindelse med en oppstartsperiode.

FNTP14-23 peker p& Merakerbanen via Sverige til Narvik som reservebane for Nordlandsbanen for
a sikre et robust linjenett ved driftsavbrudd som folge av ras eller andre hendelser. Det anbefales at
det arbeides videre med utvikling av slike losninger fram mot neste rullering av NTP.

Fylkesradet slutter seg til anbefalingen og mener at den ber fore til raskere elektrifisering og andre
forbedringer av Merékerbanen.

Men fylkesradet vil samtidig papeke at Nord-Norge ogsé har behov for en reservelasning for
miljgvennlig transport dersom overbelastning, ras eller andre hendelser skulle ramme Ofotbanen
eller aktuelle deler av det nordsvenske jernbanenettet. Nordlandsbanen og ruten med “Tege” fra
Bodg har til viss grad representert en slik alternativ losning (bortsett fra for malmtransporten og
andre lokale transporter pa4 Malmbanan/Ofotbanen).

Fylkesradet mener at staten ber bidra med fodselshjelp til & f sjesatt “Nord-Norgelinjen” som det
nye og forbedrede konseptet til erstatning for dagens kombinasjon Nordlandsbanen-"Tege”. En
finansieringsordning pa linje med EU’s Marco Polo-program vil kunne lgse denne utfordringen.
Fylkesrddet mener derfor at transportdepartementene ber vurdere 4 benytte Nord-Norgelinjen som
et pilotprosjekt for & prove ut en ny incentivordning/finansieringsordning som nevnt i FNTP14-23.
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Ofotbanen

De planlagte tiltakene pa Ofotbanen vil — under forutsetning av at Jernbaneverket far en ramme pa
+45% eller at en eventuell ramme pa +20% rettet mot godstransport og ikke mot persontrafikk —
fore til en kapasitetsekning pa 50% nar hele tiltakspakken er gjennomfeart. Med bakgrunn i
Nordomradestrategien og varslet sterkt gket malmtransport, mener fylkesradet det er dpenbart at
tiltakspakken for Ofotbanen ma gjennomfores raskt og uavhengig av ramme. Forlengelse av
kryssingsspor ber planlegges slik at de vil passe inn i en senere dobbeltsporet bane

Ofoten Regionrad oppgir at Narvik havn totalt har fatt meldt inn 55 mill. tonn i 2020, noe som
utgjor mer enn en 3-dobling av dagens niva. Det hjelper da lite med en kapasitetsekning pd 50% pé
Ofotbanen. I St. meld 7 (2011-2012) Nordomrdadene, Visjon og virkemidler fastslar Stortinget at
dersom “dagens transportprognoser slar til, vil det kunne bli behov for dobbeltspor pa strekningen.
Pa kort sikt ma krysningsmulighetene styrkes”. Fylkesradet er opptatt av at dette folges opp i
Najonal Transportplan.

Fylkesr&det ser derfor positivt p& at Jernbaneverket sammen med svenske myndigheter na vurderer
dobbeltspor/dobbeltsporparseller p4 Ofotbanen/Malmbanan, og at fylkeskommunen er blitt invitert
til idédugnad for utredning dobbeltspor pa Ofotbanen.

Til orientering gjengis folgende fra Prop. 111 S (2011-2012) Tilleggsbevilgninger og

omprioriteringer i statsbudsjettet 2012 (forelopig utgave av 15.5.12)
Malmselskapene Luossavaara-Kiirunavaara AB (LKAB) og Northland Resources AB
(NRAB) planlegger & oke volumet av malmtransport pa Ofotbanen. For & legge til rette for &
kjore flere malmtog er det nadvendig & gjennomfore kapasitetsgkende tiltak pa Ofotbanen.
Jernbaneverket har forhandlet med LKAB og forhandler med NRAB om
finansieringslesninger for tiltak p&d Ofotbanen.
NRAB planlegger a starte opp ny malmtransport fra 2013/14. For 4 legge til rette for dette er
det nadvendig & gjennomfere forsert vedlikehold samt oppgradering til 30 tonns aksellast pa
Fagerneslinja (toglinjen mellom Narvik stasjon og Narvik containerhavn). Det er ogsa
nedvendig med tilpasninger p& Narvik containerhavn som utskipingshavn for NRAB.
Jernbaneverket har i forhandlinger med NRAB lagt til grunn at oppgradering av
Fagerneslinja og tilpasninger pa Narvik containerterminal dekkes av NRAB i form av
anleggsbidrag pa totalt 231 mill. kroner, da dette er tiltak som ma gjennomferes ut fra
transportbehovet til NRAB. Jernbaneverket vil selv dekke forsert vedlikehold av
Fagerneslinja. Det foreligger hovedplan for de planlagte tiltakene med en samlet
kostnadsramme pa om lag 447 mill. kroner og en samlet styringsramme pa om lag 392 mill.
kroner.
Det foreslas & bevilge 100 mill. kroner pé kap. 1350 Jernbaneverket, post 30 Investeringer i
linjen, for & dekke Jernbaneverkets utgifter i 2012 til oppgradering av Fagerneslinja og
tilpasninger pa Narvik containerterminal.

Dersom kapasiteten p& Ofotbanen skulle bli sprengt, vil dette i stor grad pavirke de overordnede
strategier om & f& mest mulig gods over pa kjol og bane. Fylkesrddet mener at Ofotbanen mé
kapasitetetsforbedres i samsvar med forventet ekende transport av malm, og for & legge til rette for
videreutvikling av annen togtransport (fisk, containergods og persontog — herunder turisttrafikk).
Fylkesradet tror ikke det blir mulig uten dobbeltspor. Fylkesradet mener at det ma bygges
dobbeltspor pa Ofotbanen i god tid for det er for sent & utnytte de mulighetene dobbeltspor ville gitt.
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6. Sjefart og fiskerihavner
6.1  Noen punkter fra FNTP14-23

Fra kap. 3.3.3 om anbefalinger for mer gods pa sjo og jernbane (pkt. 6 0og 7)

Insentivordning for overforing av gods til sjo og bane.

Det innebarer hoy risiko og krever nok kapital for & utvikle nye transportlasninger.
Transportetatene mener det ber opprettes en toppfinansieringsordning for 4 stette nye innenlandske
tilbud med potensial for & overfore gods fra veg til sjo og bane eller redusere vegtransport.
Ordningen kan etableres etter modell av EUs Marco Polo-program som allerede kan benyttes for
grensekryssende tiltak. Godkjente prosjekter ber f3 stette over flere ar, slik at nye tilbud far
tilstrekkelig tid til & etablere et stabilt markedsgrunnlag. Foreslatt insentivordning ber ogsé kunne
benyttes til demonstrasjonsprosjekter.

Reduserte avgifter pa sjotransport

Transportetatene foreslar at nedtrappingen av statlige avgifter for sjetransport og generelle
sjosikkerhetstiltak viderefores. Transportetatene foreslar ogsa at statlige avgifter og gebyrer i storre
grad tar hensyn til skipenes miljeklassifisering. Flere havner har innfort lavere havneavgifter for
skip med lave miljeutslipp.

Fra kap. 5.5. Prioriteringer i Kystverket

Virkemidler for godsoverforing

Ulik kostnadsstruktur mellom veg og sjo, kombinert med et komplisert gebyrsystem ved
sjetransport er konkurransehemmende element som ikke legger til rette for gkt godstransport til
sjos. Pa grunnlag av gjeldende NTP er det tatt en politisk beslutning om at sikkerhetsgebyret for
skipstrafikk skal bort og at kystgebyret fases ut. Kystgebyret forutsettes & vare borte for 2014.
Det anbefales en gradvis og malrettet reduksjon i losgebyr for & bedre sjotransportens
konkurranseevne.

Fiskerihavner og tilskudd til kommunale fiskerihavner

Fiskerihavnetiltak skal bidra til bedre og tryggere havner som kan ta i mot en variert fiskeflate 1
endring. Nye tiltak og vedlikehold blir prioritert ut fra kriterier som marin verdiskaping, bidrag til
levende kystsamfunn, regional utvikling og sjosikkerhet.

Inkludert i virksomhetsomradet er ogsa tilskudd til kommunale fiskerihavner. Kystverket vil i lopet
av planperioden foreta en gjennomgang av ordningen med tilskudd til kommunale fiskerihavner.
Den érlige fordelingen mellom fiskerihavner og tilskudd til kommunale fiskerihavner blir gjort av
Fiskeri- og kystdepartementet.

Fra transportkorridorkapittelet (7.7 og 7.8)
Tabellene nedenfor viser innbyrdes prioritering (pr.) av farledstiltak for hver av korridorene 7 og 8.
Av de stedsbestemte tiltakene har vi her bare tatt med farledstiltak i Nordland, + Tjeldsundet.

Korridor 7:
Planteknisk

Pr. Tiltak -20%  ramme + 20 % +45 %
1 Olstokvar, Melay X X X X
2 Innseiling Bodo X X X X
3 Mindre farleds- og merketiltak X X X X
7 Innseiling Rana X X X
8 Stabbsundet, Meloy X X
9 Innseiling Sandnessjoen, Alstahaug X X
10 Alstahaugfjorden, Alstadhaug X X
11 Amey, Redoy/Meloy X X
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Korridor 8:

10 Innseiling @stre Svolveer, Vagan
11 Landegode, Bodo
12 Bognes - Ladingen, Ballangen

Planteknisk

Pr. Tiltak -20%  ramme +20 % +45%
2 Mindre farleds- og merketiltak X X X X
4 Gretoyleden, Steigen X X X X
6 Raftsundet, Vigan/Hadsel X X X X
7 Tjeldsundet, Harstad, Troms X X X
8 Risgyrenna II, Andoy X X
9 Hamargygrunnen, Ladingen X X

X X

X X

X X

Begge korridorer: Innenfor mindre farleds- og merketiltak prioriteres merking for hurtigbater.
Nasjonal prioritering med angivelse av hvilke belap som foreslas for det enkelte prosjekt i hhv.
forste 4-arsperiode og i siste 6-arsperiode finnes i tabell pa side 166 i FNTP14-23.

Pé s. 167 finnes prioriteringer og belep for fiskerihavnetiltak. Av den fremgar det at Napp
(Flakstad) er det eneste tiltaket i Nordland foreslatt for perioden 2014-17. Rost og oppstart Andenes
er foreslatt for 2018-23 i planteknisk ramme. Ved ramme +20% kommer ogsd Hovden (Bg) inn i
andre periode og bevilgningene til Andenes gker. Ved ramme +45% kommer ogs& Laukvik (Véagan)
inn og Andenes blir fullfinansiert.

6.2  Uttalelser fra regionrad m.fl,
6.2.1 Uttalelser fra Sor-Helgeland

Sor-Helgeland Regionrdad og Bronnay kommune:

Breonneyleden, innseilingslei ser for Vega ma prioriteres og gjeninnsettes pa sin opprinnelige plass i
Kystverkets Handlingsplan for farleder. (Bronnay havn gir en lengre begrunnelse for det.)
Losplikten ma gjennom revisjon forenkles samtidig som sikkerheten 1 farledene beholdes

Somna kommune
mener Berg havn ber vare suppleringshavn for regionsenteret havn i Brenngysund, dette som
bidrag til mer effektive havnelesninger.

6.2.2 Uttalelser fra Helgeland Regionrads omrdde

Helgeland Regionrad:

For 4 bedre konkurranseevnen for sjetransport ma losgebyret i likhet med sikkerhetsgebyret og
kystgebyret fjernes. Finansieringen av lostjenesten ber i sin helhet veere et offentlig ansvar.

Et fortsatt arbeid for & sikre/utbedre farleder og navigasjonsinnretninger ma prioriteres. Vi sier oss
glad for at arbeidet med bedring at hurtigbatfarleden fra Traena er igangsatt.

Sandnessjogen havn er né i ferd med & bli etablert som et hovednav for godstransporter knyttet til de
nye vekstnaringer - serlig innenfor oljerelatert virksomhet. Vi stiller oss derfor undrende til at det
fortsatt kun er havna i Mo som utpekes til stamnetthavn for Helgeland.

Vi er imidlertid glad for at det na i planforslaget slas fast:

Néavarende regime med utpeking av havner og stamnetthavner har ikke hatt tilstrekkelig effekt i
forhold til styrking av sjetransport.

Arbeid for 4 fa et betydelig mer oppdatert og fremtidsrettet grunnlag for & finne de beste
lokaliseringene for fremtidige knutepunkt-/stamnetthavner mé derfor igangsettes snarest mulig. Det
pagaende arbeidet med etablering av Helgeland havn IKS vil ha stor betydning for fremtidig
havnestruktur, og dette ma vektlegges i arbeidet.
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6.2.3 Uttalelser fra Indre Helgeland Regionrdds omrdde

Indre Helgeland Regionrad:

Kystverkets videre prioriteringer for sjosikkerhetssystemer og infrastrukturtiltak i farledene er
viktig ogsa for kommunene i THR.

FNTP14-23 vektlegger en tjenlig havnestruktur der de viktigste innseilingskorridorene skal
prioriteres. Indre Helgeland Regionrad er tilfreds med at Mo i Rana Havn er nevnt som
stamnetthavn for Helgeland, og at bedring av innseilingsforhold her er prioritert i Kystverkets
handlingsplan.

Ett av rammevilkérene for transportsystemene langs kysten skal ogsd omfatte fortsatt daglige anlep
av Hurtigruten i 34 havner langs kysten fra Bergen til Kirkenes. Likesé et nett av hurtigbéter og
ferger som er avgjerende for samfunns- og naeringsliv i regionen. Dette krever en ramme i NTP
som gir rom for videreutvikling av navigasjons- og sikkerhetssystemene langs kysten.

6.2.4 Uttalelser fra Salten

Salten Regionrdd:

Bodg er landsdelens storste og viktigste intermodale knutepunkt for godstrafikk hvor blant annet
Nordlandsbanen spiller en viktig rolle sammen med Bode havn hvor samlokalisering gjor det enkelt
med direkte overforing av containere mellom bane og bét.

Bodg havn er Nord-Norges storste containerhavn med overfering av containere mellom bane og bat
hvor gods som ankommer med Nordlandsbanen omlastes til containerskip for videreforing til
Lofoten, Vesterélen, Troms og Finnmark. I dag opereres denne formen for transportlesning i
Jlandsdelen gjennom et samarbeid mellom transporter og rederi. Kontrakten for ruten utloper i
2013/2014. Salten Regionrad ber statlige myndigheter om & tenke innovativt for 4 lose dette, gjerne
i samarbeid med private aktorer.

Innseilingen til Bode er en av de mest trafikkerte farleder i Nordland. Leden er enkelte steder smal
og skipene ma foreta kursendringer for & komme inn til Bode. Derfor er det gledelig at Kystverket
har opprettholdt tiltaket og som fremgar av FNTP14-23 om utdyping og bedre merking av
innseilingen til Bode.

Bodg havn er definert som stamnettshavn uten at det gir muligheter for medfinansiering av
nodvendige tiltak. Det burde veere en klar strategi om statlige investeringsmidler til utbedring av
infrastruktur i selve havneterminalen for & f3 mer gods over til sjo og bane. Med innfering av
forslaget om en “Insentivordning for overforing av gods til sjo og bane” ber det gis dpning for
nettopp denne type tiltak.

Sjofart med riksvegfergesamband

For transport av gods til/fra Varey og Rost har det over flere &r vert ytret enske om bruk av
“farerlose kjoretay” for & redusere transportkostnadene.

Bodo kommune har en lengre versjon med omtrent samme innhold, men peker i tillegg pa at det for
a styrke Bodg havn og dens samlokalisering av jernbaneterminalen ma foretas en omlegging av
Rv80 mellom havn og jernbane, slik at direkte kontakt oppnés.

6.2.5 Uttalelser fra Ofoten

Narvik kommune:

Utviklingen av Narvikterminalen/havna til trafikk-knutepunkt for godstransport, kombinert med
pvrig byutvikling, har fort til hoy trafikkvekst de siste rene. Narvik havn har status som
stamnetthamn og er en av to norske havner som EU har tatt med i det Transeuropeiske nett for
Transport (TEN-T). TEN-T -statusen setter ogsé krav til bdde vegstandard og fremkommelighet til
og fra godsterminalen.
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6.2.6 Uttalelser fra Lofoten

Lofotradet:

Utviklingen bade i sjotransporten og i fiskerineringen medferer gkende krav til sikkerhet og stadig
storre fartoy. Det er avgjorende at havnene med tilherende seilingsleder merkes og utdypes i takt
med denne utviklingen.

Den planlagte transportruten "Nord-Norgelinjen” (tog Oslo — Bode og bat videre til Tromsg og
Alta) ma anlepe Lofoten.

I FNTP14-23 er havnene Napp, Rost og Laukvik tatt med. Ballstad og Rest er eksempler pa noen av
de utfordringene fiskerihavnene i Lofoten sliter med. Under Lofotfisket er Rast “hjemmehavn” for
600 bater som forer i land 20 mill. kg fisk. Ballstad har behov for & kunne ta inn sterre béater, fiske-
og godsbater, spesielt bater som skal til slipp. @vrige fiskerihavner som har utfordringer er
Skrova, Hopen, Henningsvaer, Hamney, Ramberg og Tangstad.

De marine neringene er viktig for Lofoten. Lofoten er sammen med Vesterdlen den viktigste
fiskeriregionen i Nordland. Betydelige godsmengder genereres i dette omradet. Det er derfor ikke
akseptabelt av den maritime leden gjennom Lofoten og Vesterdlen nedgraderes.

Det er positivt at FNTP 14-23 omfatter midler til utbedring av Raftsundet. For & sikre en
tilfredsstillende standard i framtiden m& Raftsundet — Sortlandsundet med tilknytning til Leknes og
Svolveer fa status som maritim stamled pa linje med Tjeldsundet. Kysttransporten gjennom Midtre
Halogaland ber ivaretas i to likestilte maritime korridorer — Ytre og Indre maritim korridor.
Uttalelse:

Skipsleden gjennom Raftsundet og Sortlandsundet med tilknytning til Leknes og Svolvaer

ma fa status som maritim stamled — Ytre maritim korridor.

Vestvagay kommune

Containerfrakten med bat fra Bode og nordover er stor og viktig og kommunen stotter at det
kommer et nytt opplegg med nye béter. Det er viktig at det nye opplegget har kapasitet til ogsa &
anlepe Lofoten/Leknes havn regelmessig.

Man ber snarest f4 en utdyping av Ballstad fiskerihavn slik at man kan betjene storre fiskefartay
som stikker dypere enn havnen i dag er dimensjonert for.

6.2.7 Uttalelser fra Vesterdlen

Vesterdlen regionrad

Gode havner som kan ta i mot fartey er viktig for neringsutviklingen i Vesteralen og mangler pé
utbedringer er en reell trussel mot videreutvikling av vére fiskerisamfunn. Det er derfor
bekymringsfullt at det settes av relativt smé& midler til havneutvikling og i serdeleshet til
fiskerihavner. Vesteralen regionrad beklager at innseilingen til Hovden havn i Bg kommune som
tidligere var innarbeidet i NTP06-15 er foreslatt endret til & gjennomferes forst i 2018. Videre at
innseiling til Myre havn (i Oksnes kommune) med oppgradering av innseilingsforholdene sammen
med bygging av ny molo, medtatt i handlingsperioden 2014-2019, i FNTP14-23 er falt ut i sin
helhet. Vesteralen regionrad forutsetter at grunnen til at de ovennevnte havneprosjektene er
forsinket og falt ut skyldes feil, mangler eller andre forhold og at prosjektene derfor starter opp
snarest og gis hayeste prioritet.

Samtidig er regionradet meget positiv til at det i planperioden under kapittelet for fiskerihavner er
inntatt flere viktige prosjekt for Vesterélen. Satsingen pad Andenes havn i trdd med det foreliggende
forslaget vil ha stor betydning for utvikling av fiskerinaeringen i Vesterdlen og Andgy. Regionrédet
vil i denne sammenheng peke pé viktigheten av at NTP14-23 far en ramme pé minst +45%.
Vesteralen har behov for fremtidsrettede transportlosninger. Sjetransporten av gods mé styrkes slik
at den blir et reelt alternativ til vegtransporten. Stamleden fra Bode og nordover gér i dag gjennom
Tjeldsundet og betjener ikke Vesteralen. Til tross for dette velger neringsliv og transporterer
utelukkende seiling gjennom Vesteralen for den godstransporten som géar pa béat. Det mé derfor

35



prioriteres en parallell maritim transportkorridor med Tjeldsundet gjennom Raftsundet og
Risgyrenna. Med dette vil innseiling og infrastruktur vaere statens ansvar, slik at den parallelle
maritime transportkorridoren blir utbedret, vedlikeholdt og merket pé en slik méte at sikkerheten og
tilgjengeligheten for all trafikk er ivaretatt.

Bog kommune
utdyper kravet om fa utdypingen av innseilingen til Hovden havn (vel 10 mill. kr) fremskyndet til
2014.

Anday kommune

har stor forstdelse for at det er et stort behov for ressurser til utbedring av farleder. Vi er imidlertid
betenkt over forskyvning av ressurser fra kapittelet for fiskerihavner for 4 lese denne utfordringen.
Det bes om at farled gjennom Raftsundet og Riseyrenna likestilles med Tjeldsundet og blir stamled.
For 4 trygge anlap av gods- og reiselivstransport er det nedvendig med en med en utvidelse og
fordypning rundt kaianlegget i Rissyhamn. Andey kommune ber derfor om at anlep Risgyhamn tas
med i NTP14-23.

6.2.8 Andre

NHO Nordland

peker pa Nordlands avhengighet av batruter og fergesamband og at det for reiseliv og andre
naringer er viktig at dette transportilbudet er godt og koordinert. Dette er et kontinuerlig arbeid som
gjores og ma settes pa dagsorden jevnlig.

Utbygging av havner og satsing pa skipstrafikk ma ses i sammenheng med godstrafikken i
regionene i Nordland. Dette blir spesielt viktig knyttet opp mot den utskiping som skjer i Narvik og
Bode hvor relativt sett mye gods géar fra jernbane til bat. Det blir viktig & styrke slike knutepunkter
slik at naringslivet far opprettholde gode og nadvendige logistikkruter.

Innenfor fiskeri og fiskerihavner er det viktig at en klarer & oppgradere og vedlikeholde skipsleder
og havner som i dag har stor aktivitet og som naeringen er helt avhengig av.

Fiskeridirektoratet Nordland:

Fiskeri- og havbruksnaringen er en av fastlands-Norges storste eksportnaringer. Sjgmatsektoren er
sveert transportintensiv. Frakt av mat stiller ogsa krav om et raskt og pélitelig transportnett.
Kostnadene med & fa varene ut til markedet er store. I serlig grad for bedriftene i Nord-Norge pé
grunn av de lange avstandene til hovedmarkedene. En forbedring av transportstrukturen vil vere et
vesentlig bidrag for & styrke nordnorsk sjgmatsektors konkurransekraft. Fiskeridirektoratet region
Nordland vil understreke betydningen av at neringen selv gis anledning til 4 definere begrensninger
og mulige tiltak som kan bidra til et mer effektivt transportsystem.

Tidsaspektet og leveringspunktlighet er helt avgjorende ved levering av fersk sjomat.

Mengden ilandfort fisk og solgt oppdrettet fisk i Nordland har gkt betydelig siden artusenskiftet.
Ilandfort mengde fisk har okt med 37 %, fra 358.000 tonn i 2000 til 492.000 tonn i 2011. Solgt
mengde oppdrettet fisk har gkt med 132 %, fra 88.000 tonn i 2001 til 205.000 tonn 1 2010.
Nordlands andel av oppdrettet fisk i Norge har ogsa gkt med 3 % fra 17 % til 20 % i samme
tidsrom.

Bade av miljehensyn og for & kunne ta unna ekende mengder fisk og fiskeprodukter, er det en
prioritert malsetting & gke transporten med bane. Fiskeridirektoratet region Nordland vil i den
forbindelse understreke behovet for utbedring av veinettet inn til Narvik fra Lofoten, Vesteralen og
Troms. Det er betydelige mengder fersk fisk, vilifanger hvitfisk og oppdrettslaks som gér pa vei til
Narvik enten for omlasting pa bane eller videre med bil over Bjernefjell. Nar det gjelder sistnevnte
vil vi stette opp om lengre &pningstider ved grensepasseringen pa Bjernefjell. Fiskeridirektoratet
region Nordland vil understreke betydningen av bygging av Halogalandsbrua pa E6 ved Narvik og
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utbyggingen av E10/rv 85 pa strekningen Tjeldsund — Gullesfjordbotn — Langvassbukt i Nordland
og Troms (Transportkorridor 8).

Selv om gkende mengder fisk transporteres med bane, gker ogsé biltransporten. Fiskeridirektoratet
region Nordland er derfor opptatt av at det blir en standardheving av hele E6 gjennom fylket. Vi vil
spesielt understreke behovet for utbedringer fra Saltfjellet og serover og er glad for de planer som
foreligger her for transportkorridor 7.

Slakteri-/produksjonsanleggene er lokalisert ute ved kysten, og pé eyer. Tilstrekkelig fergekapasitet
og avganger og gode tilforselsveier til stamnettet (E6 og jernbane) er av helt vesentlig betydning for
fiskeri- og havbruksnzringen i hele Nordland fylke.

Om fiskerihavner og farleder

En utvikling i retning av sterre og mer dyptgaende fiskefartoyer og fraktefartoyer som skal skipe ut
fiskeprodukter, medferer behov bade for utdypninger og sterre manavreringsareal i en del viktige
fiskerihavner i fylket. Fiskeridirektoratet region Nordland er opptatt av at det blir satt av
tilstrekkelige midler til & kunne igangsette nye prosjekter som ledd i en strategi for ekt verdiskaping
i sjgmatsektoren. Vi registrerer at ordningen med tilskudd til mindre tiltak i kommunale
fiskerihavner skal evalueres. Vi er opptatt av at denne ordningen viderefores. Det er en ordning som
finansieres i et spleiselag av flere akterer, og som utleser stor samfunnsmessig nytte.

Det er et stort behov for utbedringer av navigasjonsinnretninger i Nordland fylke.
Fiskeridirektoratet region Nordland har forstielse for at hurtigbatledene prioriteres. I et langstrakt
fiskerifylke som Nordland er det en god del staker og sjomerker i ytterledene der visere og reflekser
er borte eller er havarert. Det er et stort etterslep pa utbedring av disse viktige sjgmerker for
utevelse av fiskeryrket.

6.3  Fylkesradets vurderinger om farleder, havner og intermodalitet

Det er et mal & overfore lange godstransporter fra bil til bat og bane. For overfering fra bil til bat
kreves det bla. effektive havneterminaler og et avgiftssystem som ikke disfavoriserer sjatransport i
forhold til biltransport. I tillegg kreves det godt kartlagte og merkede farleder.

Avgiftssystemet for sjofart har vert et ankepunkt i mange ar, delvis fordi det er komplisert og delvis
fordi nivaet fremdeles er hayt. Fylkesradet har merket seg at det er politisk besluttet at
sikkerhetsgebyret for skipstrafikk skal bort og at kystgebyret forutsettes a vaere borte for 2014.
Fylkesradet gir sin fulle tilslutning til transportetatenes forslag om at nedtrappingen av statlige
avgifter for sjetransport og generelle sjosikkerhetstiltak videreferes, herunder ogsa en reduksjon i
losgebyrene.

Mens den norske stat har veert tilbakeholdende med & gi ekonomisk stette til & fremme overgang fra
veg til sjo eller bane, har bdde EU og mange europeiske land stottet intermodale transporter
gkonomisk. Den norske stat ber neppe finansiere havner p4 samme méte som den ber finansiere og
eie storre jernbaneterminaler, pa den annen side ber den kunne yte stette til visse havner eller
havnefunksjoner dersom det forer mer lange godstransporter over fra hjul til kjol. Fylkesradet
mener at Norges deltagelse i og erfaringer fra EU’s Marco Polo-program na ber fore til at staten
oppretter mélrettede stetteordninger som kan gke sjotransporten uten at det strider mot E@S-
regelverk. Fylkesradet slutter seg dermed fullt ut til forslaget om insentivordning for overforing av
gods til sjg og bane.

Sjefart er rimeligvis av svaert stor betydning i et typisk kyst- og eyfylke som Nordland, men
Kystverkets rammer er sma sammenlignet med rammene til Jernbaneverket og Statens vegvesen.
Fylkesradet finner mange positive farledstiltak i Nordland i FNTP14-23 og har ikke forslag til
omprioriteringer innenfor noen av de oppgitte gkonomiske rammene, men mener at rammen for
Kystverkets aktiviteter pa Nordlandskysten ikke ber veere lavere enn rammen +45%.
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Fylkesradet har merket seg at ogsa Fiskeridirektoratet ser et stort behov for utbedringer av
navigasjonsinnretninger i Nordland, og at utbedring av staker og sjomerker i ytterledene er viktig
for utevelse av fiskeryrket.

Bronnay havn synes & levere gode argumenter, herunder miljpmessige, for at merking av Brenney-
leden (ca. 24 mill. kr) ber tas inn igjen i NTP14-23 slik den 14 inne i NTP06-15 for den falt ut.
Brenneyleden vil da gi en sertifisert forbindelse mellom ytre hovedled og indre hovedled, ser for
Vega. Fylkesradet mener at kravet/forslaget fra Ser-Helgeland regionrad ber vurderes nermere.

Lofoten og Vesteralen krever at ytre hovedled gjennom Raftsundet og Risgyrenna far status som
stamled, slik som indre hovedled gjennom Tjeldsundet har det. Vesterdlen regionradd hevder at det (i
all hovedsak) er ytre hovedled som blir brukt.

I sin uttalelse til ENTP10-19 pekte fylkestinget pa at man i NTP06-15 hadde en indre og en ytre
hovedfarled gjennom nordre Nordland og Ser-Troms, mens etatene i FNTP10-19 bare opererte med
1 stamled, svarende til den indre hovedfarleden gjennom Tjeldsundet. Fylkestinget mente at den
ytre leden gjennom Raftsundet og Vesterdlen er sé viktig for bl.a. Hurtigruten og sterre fiskebéater at
Kystverket / Fiskeri- og Kystdepartementet sterkt burde vurdere & gi bade indre og ytre farled status
som stamled.

Den senere St.meld nr. 16 (2008-2009) NTP10-19 opererte (pa kart over stamledene) med bare den
samme ene stamleden, svarende til den indre hovedfarleden. P& den annen side sier St.meld. nr. 16
(i pkt. 10.1.4) ogsa at
”Stamnettet for sjotransport omfatter hovedledene langs kysten fra svenskegrensa til grensa
mot Russland, med indre og ytre leder, leder for innseiling til stamnetthavnene, samt
seilingsleder utenfor kysten for skip 1 transitt.”
(Var kursivering)

Ut i fra det ovenstaende synes det ikke klart at ikke ogsé den ytre hovedleden gjennom Raftsundet
og Vesterélen er eller burde vare stamled. Fylkesrddet mener at ogsa den minst like viktige ytre
hovedleden mé 3 status som stamled, slik at man far en indre og ytre stamled gjennom nordre
Nordland og Ser-Troms.

Havner og intermodalitet

Ytre Helgeland opplever en betydelig gkning i petroleumsrettede aktiviteter. Havneterminal i
Sandnessjoen er under planlegging. Fylkesradet er opptatt av at regjeringen legger til rette for at
denne havnen utvikles i lys av nordomradepolitikken.

Fylkesradet sier seg tilfreds med prioriteringen av innseilingen til stamnetthavnen Mo i Rana som
ogsé kan komme til & bli utskipningshavn for svensk malm og evt. annet gods over Storuman.

Fylkesradet sier seg likeledes tilfreds med prioriteringen av utdyping og bedre merking av
innseilingen til stamnetthavnen Bode som landsdelens storste containerhavn og Norges mest
typiske intermodale transportsenter for kombinasjonen jernbane/bét.

Fylkesradet mener at disse funksjonene mé styrkes ogsa pa landsiden, ved at gods over
Nordlandsbanen ma fa bedre punktlighet og regularitet, jernbaneterminalen i Bode ma fa
tilstrekkelig kapasitet til & handtere og losse/laste lange godstog effektivt, man ma ha effektive
tilferselsveger, og man ma etterstrebe en mest mulig rask, rasjonell og semles transport/overforing
mellom jernbane og skip.

Fylkesradet ser det som viktig & fa statlig fadselshjelp til "Nord-Norgelinjen” som en forbedret
videreforing av dagens miljevennlige kombinasjon Nordlandsbanen/”Tege”.
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Bodg er ogséa et knutepunkt for Norges lengste fergestrekninger. Fylkesradet mener at
departementene ma preve a lase de problemene som er til hinder for & bruke “forerlose kjeretoy” pa
ferjene til/fra Vergy og Rest. Det er neppe fornuftig bruk av ressurser at en person mé falge et
kjoretoy pa sé lange strekninger — og tilbake igjen.

Fylkesradet konstaterer med glede at regjeringen 15.5. foreslar 100 mill. kr ekstra 12012 for &
tilrettelegge for mer malmtransport pa Ofotbanen — og dermed over Narvik havn. Som stamnetthavn
og den ene av Norges 2 sannsynlige TEN-T-havner i EU’s nye ”Core Network”, ma bade havn og
bane vare tilrettlagt for effektiv lossing (og litt lasting) av malmtog, men de ma ogsa ha kapasitet til
annet gods, for eksempel for containerlaster mellom Russland/Kina og USA/Canada.

Fylkesradet har merket seg at ogsa Fiskeridirektoratet Nordland legger stor vekt pa raske og mest
mulig grenne/intermodale transporter for fersk sjemat. Jo sterre andel av sjgmaten som selges og
transporteres fersk, jo viktigere blir transportpolitikken for fiskerineringen.

6.4  Fylkesradets vurderinger om fiskerihavner

Med s& mye kyst og fiskerier og oppdrett som det er i Nordland, vil fiskerihavner vere en svart
viktig del av infrastrukturen for en voksende distriktsnzring. Effektive og trygge fiskerihavner er en
viktig forutsetning for verdiskapning og bosetting langs kysten. Bade opprettholdelse og
videreutvikling av naringsaktivitet er avhengig av fiskerihavner som har tilfredsstillende dybde og
innseilingsleder med god oppmerking og tilstrekkelig mangvreringsareal. En utvikling i retning av
feerre, men storre fiskefartayer og storre gods-, fryse- og containerskip setter storre krav til dybde
og mangvreringsareal i fremtidens havner.

Transport er et viktig ledd i verdikjeden for sjgmatprodukter. Riktig plasserte og utstyrte
fiskerihavner kan sies & vare det forste leddet i denne kjeden. God infrastruktur og effektive
transportlasninger videre er viktige konkurransefaktorer og sentrale forutsetninger for okt
verdiskapning. For lang fremferingstid er en av de storste utfordringene for fiskeri- og
sjgmatnaringen.

7. Okonomiske rammer for fylkesveger og fylkeskommunal
kollektivtransport

7.1  Fra FNTP14-23 kap. 4 Fylkeskommunal infrastruktur og transport

Behovet for midler til vedlikehold av fylkesvegnettet ble vurdert i forbindelse med NTP10-19. I
arbeidet med FNTP14-23 er det gjort en omfattende vurdering av behovet for midler til riksveg som
viser at tidligere anslag har vart for lave. Det ma forutsettes at den samme undervurderingen gjelder
fylkesvegnettet, slik at behovet for midler er hoyere enn det som ligger grunn for dagens
rammetilskudd. Transportetatene mener det er behov for & utrede fylkeskommunenes behov for
midler til drift og vedlikehold til fylkesvegnettet neermere. Ettersom kostnadene til drift og
vedlikehold er ulikt fordelt mellom fylkene, er det nedvendig & ta hensyn til dette 1 vurderingen.

Persontransport med hurtigbat og ferje er en viktig del av kollektivtrafikken i distriktene. Sjoverts
kollektivtilbud er ofte eneste fastlandsforbindelse og forbindelsen til storre sentra. Kostnadene
knyttet til & produsere en batkilometer, er betydelig hoyere enn en busskilometer. I flere av
kystfylkene foregér ogsd skoleskyss med bat.

Okte utgifter til skoleskyss i distriktene gker presset pa disponible midler til gvrig kollektivtilbud i
fylket. - - - Det er behov for & gjennomga kriteriene for tildeling av rammetilskuddet til
fylkeskommunene med henblikk p& malene for kollektivtransporten ogsé utenfor byene.
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Et tettere samarbeid mellom fylkeskommuner, kommuner og helseforetak er nodvendig for &
samordne transportordninger.

Oppsummert foreslar transportetatene folgende tiltak som kan fa betydning for fylkeskommunenes

samferdselstilbud:

e Utredning kompensasjon for ekstraordiner kostnadsekning innenfor drift og vedlikehold av

fylkesvegnettet ‘

Tilskuddsordning for rehabilitering av tunneler, bruer og ferjekaier pé fylkesvegene

Tilskuddsordning for sykling i by- og tettstedsomréder

Tiltak for gdende trekkes inn i en utvidet BRA-ordning

Qkte statlige overfaringer for bedre kollektivtransport

Fylkeskommuner far i oppgave & utpeke stamruter for kollektivtransport og viktige

kollektivknutepunkt. I tillegg vil de fa ansvar for & koordinere videre arbeid i knutepunktene.

e Fylkeskommunens ansvar for bypakker, arealplanlegging, mer effektiv planlegging og
oppfelging av transportpolitiske mal understrekes.

7.2 Fylkesradets vurderinger

Fylkesradet slutter seg til transportetatenes oppsummerte forslag hva gjelder de S forste
kulepunktene som omhandler egkonomi.

Den delen av rammetilskuddet til fylkeskommunene som er ment & skulle sette fylkeskommunene i
stand til & gi likeverdige tilbud pa et akseptabelt niva hva gjelder fylkesveier og
fylkesvegferjesamband, ble i NTP10-19 i prinsipp "frosset” for perioden 2010-2013. Samtidig
varslet man at man ville ta en gjennomgang av kriteriene for hele ”samferdselsdelen” (fylkesveger,
hurtigbater (inkl. fylkesvegferjesamband) og bussdrift m.m.) av fylkeskommunenes rammetilskudd,
og komme med nye og objektive kriterier gjeldende fra og med 2014.

Detaljene i den nye “samferdselsdelen” av inntektssystemet for 2014 kommer nok forst i
kommuneproposisjonen noksé sent i varsesjonen 2013, men problemstillingen antas ogsa & bli tatt
opp i stortingsmeldingen NTP14-23 som skal komme tidlig i 2013.

Fylkesradet har merket seg at ogsé transportetatene ser en del ekonomiske problemstillinger knyttet
til fylkeskommunal samferdsel. Fylkesradet vil arbeide aktivt for & pavirke tildelingen til Nordland
fra 2014. Som forste steg i denne pavirkningen vil fylkesradet i samarbeide med bla. Statens
vegvesen arbeide for innen heringsfristen 29.6. i ar & fa frem en del dokumentasjon og argumenter
for nedvendige kostnader for akseptabel samferdsel i Nordland.

Nar det gjelder forslagets 2 siste kulepunkt om fylkeskommunalt ansvar for & koordinere videre
arbeide i kollektivknutepunkter og for bypakker og arealplanlegging, viser fylkesrddet dels til det
foreslatte "Handlingsprogram for kollektivtransport” under Transportplan Nordland 2013-2024 og
dels til fylkeskommunens arbeide med nye arealpolitiske retningslinjer.

8. Konsekvenser

Forlengelse av Sandnessjoen lufthavn, Stokka, vil kreve en mindre omlegging av fylkesveg 17. Det
forutsettes at Statens vegvesen tar hensyn til dette i sitt forslag til ny fylkesvegplan og evt. i
budsjettforslaget for 2013 for fylkesveger.

Fylkeskommunens heringsuttalelse til FNTP14-23 antas ellers ikke & ha kjente konsekvenser for
Nordland fylkeskommune.
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Fylkesradets innstilling til vedtak

Fylkestinget i Nordland har fatt seg forelagt Forslag av februar 2012 fra Avinor, Jernbaneverket,
Kystverket og Statens vegvesen til Nasjonal transportplan 2014-2023.

1.

Fylketinget viser til at den samferdselsmessige infrastrukturen er av avgjerende betydning i
Nordland for & kunne opprettholde bosetting, skape robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner og
ta 1 bruk potensialet i fylket gjennom et verdiskapende neeringsliv. Neeringslivet i Nordland er
sterkt eksportorientert, stadig mer konkurranseutsatt og i likhet med befolkningen for en stor del
spredt pa eyer og pa fastland langs en meget lang og oppstykket kyst. Et av de viktigste
virkemidlene i regjeringens satsning pa Nordomradene — som Norges viktigste strategiske
satsingsomrade — burde vere 4 oppgradere standarden pé transportinfrastrukturen og & styrke
selve transporttilbudene.

Lufthavner

2.

P4 grunn av stor og stadig gkende petroleumsbasert aktivitet i og rundt Sandnessjoen krever
fylkestinget at Sandnessjeen lufthavn Stokka forlenges til 1199 meter si raskt som mulig.

Bodg lufthavn er den ene av de 2 nasjonale lufthavnene i Nord-Norge og et viktig knutepunkt
som nav for de regionale rutene i Nordland. Rullebanen i Bodg vil bli sivil dersom Stortinget
vedtar & flytte kampflybasen. Dagens rullebane har dokumenterte mangler, store lopende
vedlikeholdsbehov og det ma etableres ny rullebane innen fa ar. Fylkestinget ber fylkesradet
bidra i prosessen om opprustning og eventuell flytting av flystripe, i ner dialog med Avinor.

Fylkestinget mener at det s& snart som mulig ber bygges en ny lufthavn ved Mo i Rana (Hauan)
med rullebane p& minst 2200 m. Dagens kortbaneflyplass ved Mo (Resvoll) legges sé ned.

Fylkestinget ber om at Gimsgya konskvensutredes videre med hensyn til bl.a. meteorologi og i
forhold til kulturminner og naturreservat m.m. for & fa klarlagt om prosjektet lar seg realisere.
Fylkestinget gnsker at forlengelse av Leknes til 1199 m konsekvensutredes parallelt med
Gimsgya, bl.a med hensyn til kulturminner, slik at man far tilstrekkelige avklaringer av hvilke
av flyplassprosjektene i fastlands-Lofoten som lar seg gjennomfore og med hvilke
konsekvenser.

Fylkestinget ber om at Stokmarknes lufthavn Skagen bygges ut til 1199 m sa snart som mulig.
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Riksveger

7.

10.

11.

12.

13.

Fylkestinget vil poengtere at E6 er den viktigste vegen i og for Nord-Norge, bade for naringsliv
og for befolkning. Siden den norske ser-nord-gdende jernbanen ikke gér lengre nord enn til
Fauske/Bodg, blir E6 den eneste delen av det norske landverts stamnettet som binder sammen
de norske nordomradene og som forbinder disse med resten av landet. For en del av
godstransporten finnes det ikke alternativer. En stor del av godstransporten ma gé pa E6 for &
komme til en jernbaneterminal. E6 i Nordland har ogsa stor betydning som lokal og regional
vegforbindelse.

Fylkestinget gikk i sin heringsuttalelse i april 2012 om KVU E6 Mersvikbotn-Ballangen inn for
Statens foreslatte konsept uten ferjefri kryssing av Tysfjorden, men forutsatte at man har ferjefri
E6 som et fremtidig mal. Fylkestinget mener at aksepten av fortsatt ferjeavhengighet p& E6 i
denne omgang, ber fere til en raskere realisering av de E6-prosjekter i fylket som er de viktigste
for neringslivet.

I sak 17/12 Utbygging og finansiering av E6 pa Helgeland, opprettholder fylkestinget sitt vedtak
i sak 56/10 om en delvis bompengefinansiert utbygging av E6 Helgeland og ber om at det
fremmes sak for Stortinget sa raskt som mulig. Fylkestinget ser det som et betydelig problem for
vekstregionen Helgeland dersom rammen ikke blir pa4 minst +45% som er planforslagets
forutsetning for at alle de 3 delprosjektene Helgeland Nord, Helgeland Ser og Brattds-Lien kan
startes i forste 4-ars-periode.

Fra 2017 planlegger gruveselskapet Nickel Mountain 4 skipe ut ca. 1,5 mill. tonn pr. ar fra
Storuman kommun over havn i Mo i Rana via E12, eller via Rv73 og E6 til havn i Mosjeen
(Holandsvika). Verken E12 eller Rv73 er bygget for slike trafikkmengder. Rv73 er ogsa
planlagt 4 inngé i Nordic Logistic Corridor som om 2-3 &r ventes & begynne 4 generere stadig
mer godstransport mellom Sverige og havnene i Mosjeen og i Mo. Fylkestinget ber fylkesradet
samarbeide med bl.a. Statens vegvesen om dette og viser ogsa til det planlagte
handlingsprogram for intermodale godstransporter, jf. pkt. 8.5 i forslaget til Transportplan
Nordland 2013-2024. Fylkestinget mener Statens vegvesen mé holde hey planberedskap for
raskt & kunne gjere nadvendige forsterkninger/utbedringer av E12 og Rv73.

Fylkestinget mener at den lennsomme kombinasjonen E6 Serelva-Borkamo + Rv77 Tjernfjellet
mé gjennomfores i planperioden og ber pabegynnes i forste 4-arsperiode.

Fylkestinget deler Ofoten regionrads bekymring over at utbedring av E6 gjennom Narvik
sentrum, som ligger inne i NTP10-19, ni er falt ut av planforslaget. E6 gjennom Narvik sentrum
er i dag tungt trafikkert med stor andel av tunge kjoretayer og utgjer bl.a. en betydelig risiko for
géende og syklende. Fylkestinget viser ogsa til at Narvik kommune har fattet prinsippvedtak om
4 ga videre med et opplegg for bompengefinansiering av prosjektet (E6 Sjgmannskirka - Ornes
(Narvik sentrum)) som omfatter bygging av tunnel for gjennomgangstrafikken. Fylkestinget
mener at utbedring av E6 gjennom Narvik sentrum ma4 tas inn i NTP14-23.

Fylkestinget ser det som viktig at de aktuelle tiltakene i omradet som omfattes av
konseptvalgutredningen KVU E10/Rv85 Evenes-Sortland gjennomferes si raskt som mulig.
Bortsett fra rassikringsmidler til Lofoten, er det i planforslaget bare start av E10/Rv85
Tjeldsund-Gullesfjordbotn-Langvassbukt som er nevnt, og da bare ved ramme + 45 %.
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14.

15.

Fylkestinget er fornayd med at ambisjonsnivaet i trafikksikkerhetsarbeidet skjerpes i forhold til
innevaerende NTP. For & ha et hap om & oppna etappemadlet er det avgjerende at det prioriteres
tilstrekkelig med midler til trafikksikkerhetstiltak. I Nordland, med mange utforkjeringer, er det
et viktig tiltak at det avsettes nok midler til oppsetting av siderekkverk og sikring av vegens
sideterreng.

Fylkestinget mener at utbyggingen av infrastruktur for syklister i og rundt regionsentrene har
veert for liten de seinere &rene. For & ha hdp om & né nasjonale mal om sykling ma det settes
vesentlig storre trykk pa tilrettelegging for denne trafikantgruppen. Behov for gang/sykkelveger
mé vurderes og evt. bygges i takt med nye veger eller ved opprusting av eksisterende veger.

Riksvegferjesamband

16.

Fylkestinget krever at nye anbudskriterier for det enkelte samband ma4 ivareta neringslivets
behov s& vel som hensynet til personbefordring, minst like godt som i dag. Ogsa kapasiteten i
turistsesongen ma vere tilstrekkelig — bade av hensyn til reiselivsnaringen og av hensyn til
neringslivets andre transporter. Fastsettelse av nye anbudskriterier ma skje i samarbeide med
regionale myndigheter. Riksvegferjesambandet Drag-Kjopsvik ma fa degnkontinuerlig drift for
a dekke nringslivets behov.

Nordlandsbanen og Merikerbanen

17.

18.

19.

20.

21.

Fylkestinget har merket seg at man omsider vil fa pa plass fjernstyring for /ele Nordlandsbanen.
Oppstart av det lenge etterlengtede men stadig utsatte prosjektet ma skje i 2013, med
ferdigstillelse 1 2015/2016.

Fylkestinget mener at Nordlandsbanen trenger det flere og lengre kryssingsspor, tilstrekkelige
tunnel-/lasteprofiler og en skinnegang med underbygning som bade taler mer ver og som tillater
jevnere og noe hoyere hastigheter enn i dag. Fylkestinget viser i den anledning til at
godstiltakene/godsstrategien gir god samfunnsgkonomisk lennsomhet.

Fylkestinget mener at det snarest ber stilles midler til disposisjon for fullskala forsek med LNG-
drift p4 Nordlandsbanen (ombygging av et eller flere diesellokomotiver), og at det for
Nordlandsbanen nord for Steinkjer ogsa vurderes om hydrogen kan vare en mulig fremtidig
losning pé linje med elektrifisering med hensyn til miljo og driftssikkerhet.

Selv om fylkestinget fremdeles anser Nordlandsbanen som enda viktigere for godstransport enn
for persontransport, er det viktig & opprettholde det persontogtilbudet man har i dag og &
videreutvikle det pa de strekninger der behovet/markedspotensialet er storst eller ekende.
Fylkestinget vil her vise til behovet for gode rutetilbud for vekstregionene Helgeland og Salten.
Togtilbudet for intern transport pa Helgeland ber bedres, szrlig mellom Mosjgen og Mo i Rana.
For Saltenpendelen” gnskes bedre kapasitet, frekvens, flere stasjoner og utvidet dpningstid.

Fylkestinget mener at det er over Merakerbanen det best kan utvikles en raskere transport for
sjomat (og annet gods) fra deler av Nordland og Trendelag til de sterkest voksende markedene i
Ost- og Sentral-Europa. Her er muligheten for en raskest mulig overgang mellom
Nordlandsbanen og Merakerbanen avgjerende. Samtidig vil en pa Hell stasjon ogsa kunne sette
opp egne blokktog som kombinerer gods fra Nordland og Trendelag. Fylkestinget er tilfreds
med forslaget om ny dobbeltsporet bru over Stjerdalselva og sporomlegginger som vil gi bedre
muligheter for rask overfering av gods pa tog mellom Nordlandsbanen og Merakerbanen.
Tiltaket ligger inne 1 begge +20%-rammene og fylkestinget forutsetter at forslaget blir
gjennomfort.
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22. Fylkestinget anser Merékerbanen som viktig ikke bare som en “reservebane” for trafikk til/fra
Nordlandsbanen, men som et gnsket jernbanetilbud mellom Nordland/Trendelag og
Ostersjgomradet med videre forbindelser serover. Fylkestinget mener at Merdkerbanen snarest
mulig ma elektrifiseres frem til svenskegrensen (Storlien) slik at en unngér ekstra kostnader og
tidstap med & matte skifte lokomotiv ved grensepassering. Fylkestinget mener at elektrifisering
av Merdkerbanen ber skje samtidig med elektrifisering av Trenderbanen mellom Trondheim og
Steinkjer.

Helgelandsbane

23. Det er planlagt transport av ca. 1,5 millioner tonn pr. &r fra gruver i Storuman kommun pé bane
eller forsterket veg til havn pa Helgeland fra 2017, og andre sterre mineralressurser i
Visterbotten vurderes. Bl.a. EU’s svoveldirektiv som innferes 1 2015 og som vil gi kraftig
gkede avgifter for skipstransport i Dstersjoen, ventes & gi kraftig oket behov for godstransport
over det EU-finansierte prosjektet Nordic Logistic Corridor (Vaasa-Umeé-Helgeland).
Fylkestinget mener at dette tilsier at en mulig Helgelandsbane fra Storuman ber vurderes
nermere.

Nord-Norgelinjen

24. Fylkestinget mener at transportdepartementene ber vurdere & benytte "Nord-Norgelinjen” som
et pilotprosjekt for & preve ut en ny incentivordning/finansieringsordning som nevnt i
planforslaget.

Ofotbanen

25. Med bakgrunn i Nordomradestrategien og varslet sterkt gket malmtransport, mener fylkestinget
det er dpenbart at tiltakspakken for 50 % kapasitetsokning pa Ofotbanen mé gjennomferes raskt
og uavhengig av okonomisk ramme. Forlengelse av kryssingsspor ber planlegges slik at de kan

innpasses i en dobbeltsporet bane.

26. Fylkestinget ser positivt pa at Jernbaneverket sammen med svenske myndigheter nd vurderer
dobbeltspor/dobbeltsporparseller pa Ofotbanen/Malmbanan.
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Farleder, sjofart og intermodalitet

217.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

Fylkestinget er enig i transportetatenes forslag om at nedtrappingen av statlige avgifter for
sjetransport og generelle sjosikkerhetstiltak viderefores, herunder ogsa en reduksjon i
losgebyrene.

Mens den norske stat har vaert tilbakeholdende med & gi skonomisk stette til & fremme overgang
fra veg til sjo eller bane, har bade EU og mange europeiske land stettet intermodale transporter
gkonomisk i mange ar. Norges deltagelse i og erfaringer fra EU’s Marco Polo-program ber né
fore til at staten evner og viljer & opprette malrettede stetteordninger som kan eke sjotransporten
uten at det strider mot EQS-regelverk. Fylkestinget slutter seg dermed fullt ut til forslaget om
incentivordning for overfering av gods til sjo og bane.

Sjefart er rimeligvis av svert stor betydning i et typisk kyst- og eyfylke som Nordland, men
Kystverkets rammer er sma sammenlignet med rammene til Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Fylkestinget finner mange positive farledstiltak i Nordland i planforslaget, har ikke
forslag til omprioriteringer innenfor noen av de oppgitte skonomiske rammene, men mener at
rammen for Kystverkets aktiviteter pa Nordlandskysten ikke bear bli lavere enn ramme +45%.

Brenneyleden 14 inne i NTP06-15, men er senere falt ut. Fylkestinget ber om at denne farleden
blir vurdert merket/sertifisert.

Da stamledbegrepet ble innfort, fikk bare den indre hovedleden gjennom nordre Nordland og
Ser-Troms (Tjeldsundet) stamledstatus i folge kart. Det samme gjelder for kart i det
foreliggende planforslaget. Stortingsmeldingen NTP10-19 sier imidlertid ogsé at ”Stamnettet
Jfor sjatransport omfatter hovedledene langs kysten fra svenskegrensa til grensa mot Russland,
med indre og ytre leder, leder for innseiling til stamnetthavnene, samt seilingsleder utenfor
kysten for skip i transitt.” Fylkestinget mener at ogsa den minst like viktige ytre hovedleden
(Raftsundet) ma fa status som stamled, slik at man fér en indre og ytre stamled gjennom nordre
Nordland og Ser-Troms.

Ytre Helgeland opplever en betydelig ekning i petroleumsrettede aktiviteter. Havneterminal i
Sandnessjoen er under planlegging. Fylkestinget er opptatt av at regjeringen legger til rette for
at denne havnen utvikles i lys av nordomradepolitikken.

Norges lengste ferjestrekninger er Bode-Lofoten. Fylkestinget mener at departementene mé
prave 4 lgse de problemene som er til hinder for & bruke “forerlese kjoretoy” pa ferjene til/fra
Varay og Raest. Det er neppe fornuftig bruk av ressurser at en person ma folge et kjoretoy pa si
lange strekninger.

Fylkestinget konstaterer med glede at regjeringen 15.5.2012 foreslar 100 mill. kr ekstra i 2012
for & tilrettelegge for mer malmtransport pa Ofotbanen — og dermed over Narvik havn. Som
stamnetthavn og den ene av Norges 2 sannsynlige TEN-T-havner i EU’s nye ”Core Network”,
ma bade havn og bane vare tilrettelagt for effektiv lossing (og litt lasting) av malmtog, men de
mé ogsé ha kapasitet til annet gods, for eksempel for containerlaster mellom Russland/Kina og
USA/Canada etter behov.

Fylkestinget har merket seg at ogsé Fiskeridirektoratet Nordland legger stor vekt pé raske og
mest mulig grenne/intermodale transporter for fersk sjemat. Jo sterre andel av sjgmaten som
selges og transporteres fersk, jo viktigere blir transportinfrastrukturen for fiskerinsringen.
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Fiskerihavner

36. Transport er et viktig ledd i verdikjeden for sjomatprodukter. Fylkestinget mener at riktig
plasserte og utstyrte fiskerihavner er det forste leddet i denne kjeden. God infrastruktur og
effektive transportlosninger videre er viktige konkurransefaktorer og sentrale forutsetninger for
okt verdiskapning. For lang fremforingstid er en av de sterste utfordringene for fiskeri- og
sjomatneringen. Bide opprettholdelse og videreutvikling av naringsaktivitet er avhengig av
fiskerihavner som har tilfredsstillende dybde og innseilingsleder med god oppmerking og
tilstrekkelig mangvreringsareal. En utvikling i retning av ferre, men storre fiskefartoyer og
sterre gods-, fryse- og containerskip setter storre krav til dybde og manevreringsareal 1 havnene,
og dermed storre krav til investeringer i de aktuelle prioriterte havnene.

Okonomiske rammer for fylkeskommunal samferdsel

37. Fylkestinget slutter seg til transportetatenes oppsummerte forslag til tiltak som kan fa betydning
for fylkeskommunenes samferdselstilbud.

38. Fylkestinget ber fylkesradet arbeide aktivt for & pavirke tildelingen til Nordland fra 2014 nar det
fastsettes nye kriterier for beregning av ”samferdselsdelen” av fylkeskommunens
rammetilskudd gjennom inntektssystemet. Som forste steg i denne pavirkningen bes fylkesradet
samarbeide med bla. Statens vegvesen for innen haringsfristen 29.6. 1 ar & fa frem
dokumentasjon og argumenter for nedvendige kostnader for akseptabel samferdsel i Nordland.

39. Fylkestinget viser for ovrig til fylkesréddets vurderinger.

Bodg den 25.05.2012

Odd Eriksen

fylkesradsleder

sign Tove Mette Bjorkmo
fylkesrad for samferdsel
sign

11.06.2012 Fylkestinget
FT-087/12
Innstillinga fra komite for samferdsel ble lagt fram av saksordferer Qivind Mathisen, Ap:

Vedtak I

Fylkestinget i Nordland har fatt seg forelagt Forslag av februar 2012 fra Avinor, Jernbaneverket,
Kystverket og Statens vegvesen til Nasjonal transportplan 2014-2023.

1. Fylketinget viser til at den samferdselsmessige infrastrukturen er av avgjorende betydning i
Nordland for 4 kunne opprettholde bosetting, skape robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner og
ta i bruk potensialet i fylket gjennom et verdiskapende neringsliv. Naeringslivet i Nordland er
sterkt eksportorientert, stadig mer konkurranseutsatt og i likhet med befolkningen for en stor del
spredt pa agyer og pa fastland langs en meget lang og oppstykket kyst. Et av de viktigste
virkemidlene i regjeringens satsning pa Nordomradene — som Norges viktigste strategiske
satsingsomrade — burde vere & oppgradere standarden pa transportinfrastrukturen og & styrke
selve transporttilbudene.
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2.

Nordland fylkesting forutsetter at finansiering av NTP for perioden 2014-2023 som et minimum
settes til planteknisk ramme +45.

Lufthavner

3.

P4 grunn av stor og stadig ekende petroleumsbasert aktivitet i og rundt Sandnessjoen krever
fylkestinget at Sandnessjgen lufthavn Stokka forlenges til 1199 meter s raskt som mulig.

Bodg lufthavn er den ene av de 2 nasjonale lufthavnene i Nord-Norge og et viktig knutepunkt
som nav for de regionale rutene i Nordland. Rullebanen i Bodg vil bli sivil dersom Stortinget
vedtar & flytte kampflybasen. Dagens rullebane har dokumenterte mangler, store lopende
vedlikeholdsbehov og det ma etableres ny rullebane innen fé ar. Fylkestinget ber fylkesradet
bidra i prosessen om opprustning og eventuell flytting av flystripe, i ner dialog med Avinor.

. Fylkestinget mener at det sa snart som mulig ber bygges en ny lufthavn ved Mo i Rana (Hauan)

med rullebane p& minst 2200 m. Dagens kortbaneflyplass ved Mo (Resvoll) legges sa ned.

Fylkestinget ber om at Gimseya konskvensutredes videre med hensyn til bl.a. meteorologi og i
forhold til kulturminner og naturreservat m.m. for & {4 klarlagt om prosjektet lar seg realisere.
Fylkestinget onsker at forlengelse av Leknes til 1199 m konsekvensutredes parallelt med
Gimsgya, bl.a med hensyn til kulturminner, slik at man fér tilstrekkelige avklaringer av hvilke
av flyplassprosjektene i fastlands-Lofoten som lar seg gjennomfere og med hvilke
konsekvenser.

Fylkestinget ber om at Stokmarknes lufthavn Skagen bygges ut til 1199 m sa snart som mulig.

I forbindelse med ferdigstilling av Halogalandsbrua legges Narvik lufthavn ned. Det forutsettes
da at FOT-rutetilbudet p& Evenes blir styrket.

Riksveger

9.

10.

11.
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Fylkestinget vil poengtere at E6 er den viktigste vegen i og for Nord-Norge, bade for neringsliv
og for befolkning. Siden den norske ser-nord-gaende jernbanen ikke gér lengre nord enn til
Fauske/Bodg, blir E6 den eneste delen av det norske landverts stamnettet som binder sammen
de norske nordomrédene og som forbinder disse med resten av landet. For en del av
godstransporten finnes det ikke alternativer. En stor del av godstransporten mé gé pa E6 for &
komme til en jernbaneterminal. E6 i Nordland har ogsa stor betydning som lokal og regional
vegforbindelse.

Fylkestinget gikk i sin hgringsuttalelse i april 2012 om KVU E6 Mersvikbotn-Ballangen inn for
Statens foreslétte konsept uten ferjefri kryssing av Tysfjorden, men forutsatte at man har ferjefri
E6 som et fremtidig mal. Fylkestinget mener at aksepten av fortsatt ferjeavhengighet pa E6 i
denne omgang, ber fere til en raskere realisering av de E6-prosjekter i fylket som er de viktigste
for neringslivet.

I sak 17/12 Utbygging og finansiering av E6 pa Helgeland, opprettholder fylkestinget sitt vedtak
i sak 56/10 om en delvis bompengefinansiert utbygging av E6 Helgeland og ber om at det
fremmes sak for Stortinget s& raskt som mulig. Fylkestinget ser det som et betydelig problem for
vekstregionen Helgeland dersom rammen ikke blir pd minst +45% som er planforslagets
forutsetning for at alle de 3 delprosjektene Helgeland Nord, Helgeland Ser og Brattés-Lien kan



12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

startes i forste 4-ars-periode. Fylkestinget forutsetter at Vegpakke Helgeland ferdigstilles innen
2020.

Fra 2017 planlegger gruveselskapet Nickel Mountain 4 skipe ut ca. 1,5 mill. tonn pr. ar fra
Storuman kommun over havn i Mo i Rana via E12, eller via Rv73 og E6 til havn i Mosjeen
(Holandsvika). Verken E12 eller Rv73 er bygget for slike trafikkmengder. Rv73 er ogsé
planlagt & inngé i Nordic Logistic Corridor som om 2-3 &r ventes & begynne & generere stadig
mer godstransport mellom Sverige og havnene i Mosjeen og i Mo. Fylkestinget ber fylkesradet
samarbeide med bl.a. Statens vegvesen om dette og viser ogsa til det planlagte
handlingsprogram for intermodale godstransporter, jf. pkt. 8.5 i forslaget til Transportplan
Nordland 2013-2024. Fylkestinget mener Statens vegvesen md holde hoy planberedskap for
raskt & kunne gjore ngdvendige forsterkninger/utbedringer av E12 og Rv73.

Fylkestinget mener at den lennsomme kombinasjonen E6 Serelva-Borkamo + Rv77 Tjernfjellet
ma gjennomfores i planperioden og ber pabegynnes i forste 4-arsperiode.

Fylkestinget deler Ofoten regionrads bekymring over at utbedring av E6 gjennom Narvik
sentrum, som ligger inne i NTP10-19, né er falt ut av planforslaget. E6 gjennom Narvik sentrum
er i dag tungt trafikkert med stor andel av tunge kjoretoyer og utgjer bl.a. en betydelig risiko for
géende og syklende. Fylkestinget viser ogsa til at Narvik kommune har fattet prinsippvedtak om
a gé videre med et opplegg for bompengefinansiering av prosjektet (E6 Sjgmannskirka - Ornes
(Narvik sentrum)) som omfatter bygging av tunnel for gjennomgangstrafikken. Fylkestinget
mener at utbedring av E6 gjennom Narvik sentrum ma tas inn i NTP14-23.

Fylkestinget ser det som viktig at de aktuelle tiltakene 1 omradet som omfattes av
konseptvalgutredningen KVU E10/Rv85 Evenes-Sortland gjennomfoares sa raskt som mulig.
Bortsett fra rassikringsmidler til Lofoten, er det i planforslaget bare start av E10/Rv85
Tjeldsund-Gullesfjordbotn-Langvassbukt som er nevnt, og da bare ved ramme + 45 %.

Fylkestinget er forngyd med at ambisjonsnivaet i trafikksikkerhetsarbeidet skjerpes i forhold til
inneveerende NTP. For & ha et hap om & oppna etappemalet er det avgjorende at det prioriteres
tilstrekkelig med midler til trafikksikkerhetstiltak. I Nordland, med mange utforkjeringer, er det
et viktig tiltak at det avsettes nok midler til oppsetting av siderekkverk og sikring av vegens
sideterreng.

Fylkestinget mener at utbyggingen av infrastruktur for syklister i og rundt regionsentrene har
veert for liten de seinere arene. For & ha hap om & na nasjonale mél om sykling ma det settes
vesentlig starre trykk pa tilrettelegging for denne trafikantgruppen. Behov for gang/sykkelveger
ma vurderes og evt. bygges i takt med nye veger eller ved opprusting av eksisterende veger.
Fylkestinget ber om at Finneid bru prioriteres tidlig inn i perioden.

Fylkestinget forventer at krysning jernbane/veg ved E6 Setsé far en lgsning tidlig i perioden.

Fylkestinget oppfordrer til at det arbeides videre med omlegging av E6 rundt Fauske sentrum og
at dette tas med i videre rullering av NTP.

Riksvegferjesamband

21.
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Fylkestinget krever at nye anbudskriterier for det enkelte samband ma ivareta nringslivets
behov sa vel som hensynet til personbefordring, minst like godt som i dag. Ogsé kapasiteten i
turistsesongen ma vere tilstrekkelig — bade av hensyn til reiselivsnaringen og av hensyn til



neringslivets andre transporter. Fastsettelse av nye anbudskriterier ma skje i samarbeide med
regionale myndigheter. Riksvegferjesambandet Drag-Kjopsvik ma fa degnkontinuerlig drift for
a dekke nzringslivets behov.

Nordlandsbanen og Merikerbanen

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28

Fylkestinget har merket seg at man omsider vil f pa plass fjernstyring for hele Nordlandsbanen.
Oppstart av det lenge etterlengtede men stadig utsatte prosjektet ma skje 12013, med
ferdigstillelse 1 2015/2016.

Fylkestinget mener at Nordlandsbanen trenger det flere og lengre kryssingsspor, tilstrekkelige
tunnel-/lasteprofiler og en skinnegang med underbygning som béade taler mer var og som tillater
jevnere og noe hayere hastigheter enn i dag. Fylkestinget viser i den anledning til at
godstiltakene/godsstrategien gir god samfunnsekonomisk lennsomhet.

Nordlandsbanen ber elektrifiseres s& snart som mulig.

Selv om fylkestinget fremdeles anser Nordlandsbanen som enda viktigere for godstransport enn
for persontransport, er det viktig & opprettholde det persontogtilbudet man har i dag og &
videreutvikle det pa de strekninger der behovet/markedspotensialet er sterst eller ekende.
Fylkestinget vil her vise til behovet for gode rutetilbud for vekstregionene Helgeland og Salten.
Togtilbudet for intern transport pa Helgeland ber bedres, serlig mellom Mosjgen og Mo i Rana.
For ”Saltenpendelen” enskes bedre kapasitet, frekvens, flere stasjoner og utvidet dpningstid.

Fylkestinget mener at det er over Merakerbanen det best kan utvikles en raskere transport for
sjomat (og annet gods) fra deler av Nordland og Trendelag til de sterkest voksende markedene 1
Ost- og Sentral-Europa. Her er muligheten for en raskest mulig overgang mellom
Nordlandsbanen og Merakerbanen avgjerende. Samtidig vil en pa Hell stasjon ogsa kunne sette
opp egne blokktog som kombinerer gods fra Nordland og Trendelag. Fylkestinget er tilfreds
med forslaget om ny dobbeltsporet bru over Stjerdalselva og sporomlegginger som vil gi bedre
muligheter for rask overforing av gods pé tog mellom Nordlandsbanen og Merakerbanen.
Tiltaket ligger inne i begge +20%-rammene og fylkestinget forutsetter at forslaget blir
gjennomfort.

Fylkestinget anser Merakerbanen som viktig ikke bare som en “reservebane” for trafikk til/fra
Nordlandsbanen, men som et gnsket jernbanetilbud mellom Nordland/Trendelag og
Ostersjopomradet med videre forbindelser sgrover. Fylkestinget mener at Merakerbanen snarest
mulig ma elektrifiseres frem til svenskegrensen (Storlien) slik at en unngér ekstra kostnader og
tidstap med & matte skifte lokomotiv ved grensepassering. Fylkestinget mener at elektrifisering
av Merédkerbanen ber skje samtidig med elektrifisering av Treanderbanen mellom Trondheim og
Steinkjer.

. Fylkestinget anser det som meget viktig & fa pa plass togstopp pé Tverlandet og ved Reitan i

Bode kommune sé tidlig som mulig i planperioden.

Helgelandsbane

29.
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Det er planlagt transport av ca. 1,5 millioner tonn pr. &r fra gruver i Storuman kommun pa bane
eller forsterket veg til havn pa Helgeland fra 2017, og andre storre mineralressurser i
Visterbotten vurderes. Bl.a. EU’s svoveldirektiv som innfares i 2015 og som vil gi kraftig
gkede avgifter for skipstransport 1 Ostersjoen, ventes a gi kraftig oket behov for godstransport
over det EU-finansierte prosjektet Nordic Logistic Corridor (Vaasa-Umeé-Helgeland).



Fylkestinget mener at dette tilsier at en mulig Helgelandsbane fra Storuman ber vurderes
narmere.

Nord-Norgelinjen

30.

Fylkestinget mener at transportdepartementene ber vurdere & benytte “Nord-Norgelinjen” som
et pilotprosjekt for & preve ut en ny incentivordning/finansieringsordning som nevnt i
planforslaget.

Ofotbanen

31.

32.

Med bakgrunn i Nordomradestrategien og varslet sterkt gket malmtransport, mener fylkestinget
det er apenbart at tiltakspakken for 50 % kapasitetsekning pd Ofotbanen mé gjennomfores raskt
og uavhengig av ekonomisk ramme. Forlengelse av kryssingsspor ber planlegges slik at de kan
innpasses i en dobbeltsporet bane. Med bakgrunn i Nordomrédestrategien, og varslet sterkt gket
malmtransport, mener fylkestinget at dobbeltsporet bane ber vere realisert innen 2020.

Nordland fylkesting mener at kjoreveisavgiften for malmselskapene, som har utlest behovet for
de store investeringene, ma egkes og innga som en del av finansieringsplanen.

Fylkestinget ser positivt pa at Jernbaneverket sammen med svenske myndigheter na vurderer
dobbeltspor/dobbeltsporparseller pa Ofotbanen/Malmbanan.

Fylkestinget ber om at det etableres en norsk-svensk samarbeidsavtale pd nasjonalt nivd om
oppgradering av transportkapasiteten for & imgtekomme det fremtidige transportbehovet.

Farleder, sjsfart og intermodalitet

33.

34.

35.

36.

37.
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Fylkestinget er enig i transportetatenes forslag om at nedtrappingen av statlige avgifter for
sjatransport og generelle sjosikkerhetstiltak viderefores, herunder ogsé en reduksjon i
losgebyrene.

Mens den norske stat har veert tilbakeholdende med & gi ekonomisk stette til & fremme overgang
fra veg til sjo eller bane, har bdde EU og mange europeiske land stottet intermodale transporter
gkonomisk i mange ar. Norges deltagelse i og erfaringer fra EU’s Marco Polo-program ber na
fore til at staten evner og viljer & opprette malrettede stetteordninger som kan gke sjetransporten
uten at det strider mot E@S-regelverk. Fylkestinget slutter seg dermed fullt ut til forslaget om
incentivordning for overforing av gods til sjo og bane.

Sjefart er rimeligvis av svert stor betydning i et typisk kyst- og oyfylke som Nordland, men
Kystverkets rammer er sma sammenlignet med rammene til Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Fylkestinget finner mange positive farledstiltak i Nordland i planforslaget, har ikke
forslag til omprioriteringer innenfor noen av de oppgitte skonomiske rammene, men mener at
rammen for Kystverkets aktiviteter p4 Nordlandskysten ikke bor bli lavere enn ramme +45%.

Brenngyleden 14 inne i NTP06-15, men er senere falt ut. Fylkestinget ber om at denne farleden
blir vurdert merket/sertifisert.

Da stamledbegrepet ble innfort, fikk bare den indre hovedleden gjennom nordre Nordland og
Ser-Troms (Tjeldsundet) stamledstatus i falge kart. Det samme gjelder for kart i det
foreliggende planforslaget. Stortingsmeldingen NTP10-19 sier imidlertid ogsd at “Stamnettet
for sjotransport omfatter hovedledene langs kysten fra svenskegrensa til grensa mot Russland,



med indre og ytre leder, leder for innseiling til stamnetthavnene, samt seilingsleder utenfor
kysten for skip i tranmsitt.” Fylkestinget mener at ogsa den minst like viktige ytre hovedleden
(Raftsundet) mé fa status som stamled, slik at man fér en indre og ytre stamled gjennom nordre
Nordland og Ser-Troms.

38. Ytre Helgeland opplever en betydelig gkning i petroleumsrettede aktiviteter. Havneterminal i
Sandnessjoen er under planlegging. Fylkestinget er opptatt av at regjeringen legger til rette for
at denne havnen utvikles i lys av nordomrédepolitikken.

39. Norges lengste ferjestrekninger er Bodg-Lofoten. Fylkestinget mener at departementene ma
preve & lase de problemene som er til hinder for & bruke “forerlgse kjoretay” pa ferjene til/fra
Verey og Rest. Det er neppe fornuftig bruk av ressurser at en person ma folge et kjoretoy pa sa
lange strekninger.

40. Fylkestinget konstaterer med glede at regjeringen 15.5.2012 foreslar 100 mill. kr ekstrai2012
for 4 tilrettelegge for mer malmtransport pa Ofotbanen — og dermed over Narvik havn. Som
stamnetthavn og den ene av Norges 2 sannsynlige TEN-T-havner i EU’s nye ”Core Network”,
ma bade havn og bane vare tilrettelagt for effektiv lossing (og litt lasting) av malmtog, men de
ma ogsé ha kapasitet til annet gods, for eksempel for containerlaster mellom Russland/Kina og
USA/Canada etter behov.

41. Fylkestinget har merket seg at ogsa Fiskeridirektoratet Nordland legger stor vekt pa raske og
mest mulig grenne/intermodale transporter for fersk sjomat. Jo sterre andel av sjgmaten som
selges og transporteres fersk, jo viktigere blir transportinfrastrukturen for fiskerinaringen.

Fiskerihavner

42. Transport er et viktig ledd i verdikjeden for sjgmatprodukter. Fylkestinget mener at riktig
plasserte og utstyrte fiskerihavner er det forste leddet i denne kjeden. God infrastruktur og
effektive transportlesninger videre er viktige konkurransefaktorer og sentrale forutsetninger for
okt verdiskapning. For lang fremforingstid er en av de sterste utfordringene for fiskeri- og
sjomatnzaringen. Bade opprettholdelse og videreutvikling av neeringsaktivitet er avhengig av
fiskerihavner som har tilfredsstillende dybde og innseilingsleder med god oppmerking og
tilstrekkelig mangvreringsareal. En utvikling i retning av feerre, men storre fiskefartayer og
sterre gods-, fryse- og containerskip setter starre krav til dybde og manevreringsareal i havnene,
og dermed storre krav til investeringer i de aktuelle prioriterte havnene.

Okonomiske rammer for fylkeskommunal samferdsel

43. Fylkestinget slutter seg til transportetatenes oppsummerte forslag til tiltak som kan f& betydning
for fylkeskommunenes samferdselstilbud.

44. Fylkestinget ber fylkesradet arbeide aktivt for & pavirke tildelingen til Nordland fra 2014 nér det
fastsettes nye kriterier for beregning av “samferdselsdelen” av fylkeskommunens
rammetilskudd gjennom inntektssystemet. Som forste steg i denne pavirkningen bes fylkesrddet
samarbeide med bla. Statens vegvesen for innen heringsfristen 29.6. i ar & {3 frem
dokumentasjon og argumenter for nadvendige kostnader for akseptabel samferdsel i Nordland.

45. Fylkestinget viser for ovrig til fylkesradets vurderinger.
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Vedtak I1

Fylkestinget i Nordland har fatt seg forelagt Forslag av februar 2012 fra Avinor, Jernbaneverket,
Kystverket og Statens vegvesen til Nasjonal transportplan 2014-2023.

1.

Fylketinget viser til at den samferdselsmessige infrastrukturen er av avgjerende betydning i
Nordland for & kunne opprettholde bosetting, skape robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner og
ta i bruk potensialet i fylket gjennom et verdiskapende naringsliv. Naringslivet i Nordland er
sterkt eksportorientert, stadig mer konkurranseutsatt og i likhet med befolkningen for en stor del
spredt pa eyer og pé fastland langs en meget lang og oppstykket kyst. Et av de viktigste
virkemidlene i regjeringens satsning pa Nordomradene — som Norges viktigste strategiske
satsingsomrade — burde vaere 4 oppgradere standarden pa transportinfrastrukturen og & styrke
selve transporttilbudene.

Nordland fylkesting forutsetter at finansiering av NTP for perioden 2014-2023 som et minimum
settes til planteknisk ramme +45.

Lufthavner

3.

P4 grunn av stor og stadig skende petroleumsbasert aktivitet i og rundt Sandnessjoen krever
fylkestinget at Sandnessjoen lufthavn Stokka forlenges til 1199 meter sa raskt som mulig.

Bodg lufthavn er den ene av de 2 nasjonale lufthavnene i Nord-Norge og et viktig knutepunkt
som nav for de regionale rutene i Nordland. Rullebanen i Bode vil bli sivil dersom Stortinget
vedtar & flytte kampflybasen. Dagens rullebane har dokumenterte mangler, store lopende
vedlikeholdsbehov og det ma etableres ny rullebane innen f& ar. Fylkestinget ber fylkesradet
bidra i prosessen om opprustning og flytting av flystripe, i ner dialog med Avinor.

Fylkestinget mener at det s& snart som mulig ber bygges en ny lufthavn ved Mo i Rana (Hauan)
med rullebane pa minst 2200 m. Dagens kortbaneflyplass ved Mo (Resvoll) legges s& ned.

Fylkestinget ber om at Gimseya konskvensutredes videre med hensyn til bl.a. meteorologi og i
forhold til kulturminner og naturreservat m.m. for a fa klarlagt om prosjektet lar seg realisere.
Fylkestinget ensker at forlengelse av Leknes til 1199 m konsekvensutredes parallelt med
Gimsgya, bl.a med hensyn til kulturminner, slik at man far tilstrekkelige avklaringer av hvilke
av flyplassprosjektene i fastlands-Lofoten som lar seg gjennomfore og med hvilke
konsekvenser.

Fylkestinget ber om at Stokmarknes lufthavn Skagen bygges ut til 1199 m sé snart som mulig.

I forbindelse med ferdigstilling av Halogalandsbrua legges Narvik lufthavn ned. Det forutsettes
da at FOT-rutetilbudet pa Evenes blir styrket.

Riksveger

9.
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Fylkestinget vil poengtere at E6 er den viktigste vegen i og for Nord-Norge, bade for neringsliv
og for befolkning. Siden den norske ser-nord-géende jernbanen ikke gér lengre nord enn til
Fauske/Bodg, blir E6 den eneste delen av det norske landverts stamnettet som binder sammen
de norske nordomradene og som forbinder disse med resten av landet. For en del av
godstransporten finnes det ikke alternativer. En stor del av godstransporten mé gé pa E6 for &



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.
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komme til en jernbaneterminal. E6 i Nordland har ogsé stor betydning som lokal og regional
vegforbindelse.

Fylkestinget gikk i sin heringsuttalelse i april 2012 om KVU E6 Mersvikbotn-Ballangen inn for
Statens foreslétte konsept uten ferjefri kryssing av Tysfjorden, men forutsatte at man har ferjefri
E6 som et fremtidig mal. Fylkestinget mener at aksepten av fortsatt ferjeavhengighet pa E6 i
denne omgang, ber fore til en raskere realisering av de E6-prosjekter i fylket som er de viktigste
for nzringslivet.

I sak 17/12 Utbygging og finansiering av E6 pa Helgeland, opprettholder fylkestinget sitt vedtak
i sak 56/10 om en delvis bompengefinansiert utbygging av E6 Helgeland og ber om at det
fremmes sak for Stortinget s& raskt som mulig. Fylkestinget ser det som et betydelig problem for
vekstregionen Helgeland dersom rammen ikke blir pa minst +45% som er planforslagets
forutsetning for at alle de 3 delprosjektene Helgeland Nord, Helgeland Ser og Brattés-Lien kan
startes i forste 4-ars-periode. Fylkestinget forutsetter at Vegpakke Helgeland ferdigstilles innen
2020.

Fra 2017 planlegger gruveselskapet Nickel Mountain & skipe ut ca. 1,5 mill. tonn pr. &r fra
Storuman kommun over havn i Mo i Rana via E12, eller via Rv73 og EG6 til havn i Mosjoen
(Holandsvika). Verken E12 eller Rv73 er bygget for slike trafikkmengder. Rv73 er ogsa
planlagt 4 inngd i Nordic Logistic Corridor som om 2-3 ar ventes & begynne & generere stadig
mer godstransport mellom Sverige og havnene i Mosjeen og i Mo. Fylkestinget ber fylkesradet
samarbeide med bl.a. Statens vegvesen om dette og viser ogsa til det planlagte
handlingsprogram for intermodale godstransporter, jf. pkt. 8.5 i forslaget til Transportplan
Nordland 2013-2024. Fylkestinget mener Statens vegvesen ma holde hoy planberedskap for
raskt 4 kunne gjore nadvendige forsterkninger/utbedringer av E12 og Rv73.

Fylkestinget mener at den lonnsomme kombinasjonen E6 Sgrelva-Borkamo + Rv77 Tjernfjellet
mé gjennomferes i planperioden og ber pdbegynnes i ferste 4-arsperiode.

Fylkestinget deler Ofoten regionrads bekymring over at utbedring av E6 gjennom Narvik
sentrum, som ligger inne i NTP10-19, na er falt ut av planforslaget. E6 gjennom Narvik sentrum
er i dag tungt trafikkert med stor andel av tunge kjeretoyer og utgjor bl.a. en betydelig risiko for
gaende og syklende. Fylkestinget viser ogsé til at Narvik kommune har fattet prinsippvedtak om
a g videre med et opplegg for bompengefinansiering av prosjektet (E6 Sjgmannskirka - Ornes
(Narvik sentrum)) som omfatter bygging av tunnel for gjennomgangstrafikken. Fylkestinget
mener at utbedring av E6 gjennom Narvik sentrum ma tas inn i NTP14-23.

Fylkestinget ser det som viktig at de aktuelle tiltakene 1 omradet som omfattes av
konseptvalgutredningen KVU E10/Rv85 Evenes-Sortland gjennomfores sé raskt som mulig.
Bortsett fra rassikringsmidler til Lofoten, er det i1 planforslaget bare start av E10/Rv85
Tjeldsund-Gullesfjordbotn-Langvassbukt som er nevnt, og da bare ved ramme + 45 %.

Fylkestinget er fornayd med at ambisjonsnivaet i trafikksikkerhetsarbeidet skjerpes i forhold til
inneveerende NTP. For 4 ha et hap om & oppna etappemalet er det avgjerende at det prioriteres
tilstrekkelig med midler til trafikksikkerhetstiltak. I Nordland, med mange utforkjeringer, er det
et viktig tiltak at det avsettes nok midler til oppsetting av siderekkverk og sikring av vegens
sideterreng.



17. Fylkestinget mener at utbyggingen av infrastruktur for syklister i og rundt regionsentrene har
veert for liten de seinere arene. For & ha hap om & na nasjonale mél om sykling ma det settes
vesentlig starre trykk pa tilrettelegging for denne trafikantgruppen. Behov for gang/sykkelveger
mé vurderes og evt. bygges 1 takt med nye veger eller ved opprusting av eksisterende veger.

18. Fylkestinget ber om at Finneid bru prioriteres tidlig inn i perioden.
19. Fylkestinget forventer at krysning jernbane/veg ved E6 Setsa far en losning tidlig i perioden.

20. Fylkestinget oppfordrer til at det arbeides videre med omlegging av E6 rundt Fauske sentrum og
at dette tas med i videre rullering av NTP.

21. Fylkestinget er meget positiv til at man arbeider videre med & forlenge den Nasjonale
Turistveien strekningen Godeystraumen-Steigen via Festvdg i NTP. I denne sammenheng ber
«Turisthytta» vurderes som utsiktspunkt langs denne strekningen.

Riksvegferjesamband

22. Fylkestinget krever at nye anbudskriterier for det enkelte samband ma ivareta neringslivets
behov sa vel som hensynet til personbefordring, minst like godt som i dag. Ogsa kapasiteten i
turistsesongen ma vare tilstrekkelig — bade av hensyn til reiselivsneringen og av hensyn til
neringslivets andre transporter. Fastsettelse av nye anbudskriterier ma skje i samarbeide med
regionale myndigheter. Riksvegferjesambandet Drag-Kjopsvik ma f& degnkontinuerlig drift for
a dekke nringslivets behov.

Nordlandsbanen og Merikerbanen

23. Fylkestinget har merket seg at man omsider vil f& pé plass fjernstyring for Aele Nordlandsbanen.
Oppstart av det lenge etterlengtede men stadig utsatte prosjektet ma skje 12013, med
ferdigstillelse i 2015/2016.

24. Fylkestinget mener at Nordlandsbanen trenger det flere og lengre kryssingsspor, tilstrekkelige
tunnel-/lasteprofiler og en skinnegang med underbygning som béade taler mer ver og som tillater
jevnere og noe hayere hastigheter enn i dag. Fylkestinget viser i den anledning til at
godstiltakene/godsstrategien gir god samfunnsgkonomisk lennsombhet.

25. Nordlandsbanen ber elektrifiseres s& snart som mulig.

26. Selv om fylkestinget fremdeles anser Nordlandsbanen som enda viktigere for godstransport enn
for persontransport, er det viktig a opprettholde det persontogtilbudet man har i dag og &
videreutvikle det pa de strekninger der behovet/markedspotensialet er starst eller gkende.
Fylkestinget vil her vise til behovet for gode rutetilbud for vekstregionene Helgeland og Salten.
Togtilbudet for intern transport pa Helgeland ber bedres, serlig mellom Mosjeen og Mo i Rana.
For ”Saltenpendelen” gnskes bedre kapasitet, frekvens, flere stasjoner og utvidet pningstid.

27. Fylkestinget mener at det er over Merakerbanen det best kan utvikles en raskere transport for
sjomat (og annet gods) fra deler av Nordland og Trendelag til de sterkest voksende markedene i
Ost- og Sentral-Europa. Her er muligheten for en raskest mulig overgang mellom
Nordlandsbanen og Merékerbanen avgjerende. Samtidig vil en p& Hell stasjon ogsé kunne sette
opp egne blokktog som kombinerer gods fra Nordland og Trendelag. Fylkestinget er tilfreds
med forslaget om ny dobbeltsporet bru over Stjerdalselva og sporomlegginger som vil gi bedre
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28.

29.

muligheter for rask overfering av gods pa tog mellom Nordlandsbanen og Merakerbanen.
Tiltaket ligger inne i begge +20%-rammene og fylkestinget forutsetter at forslaget blir
gjennomfort.

Fylkestinget anser Merakerbanen som viktig ikke bare som en “reservebane” for trafikk til/fra
Nordlandsbanen, men som et gnsket jernbanetilbud mellom Nordland/Trendelag og
Ostersjpomradet med videre forbindelser sgrover. Fylkestinget mener at Merakerbanen snarest
mulig ma elektrifiseres frem til svenskegrensen (Storlien) slik at en unngér ekstra kostnader og
tidstap med & matte skifte lokomotiv ved grensepassering. Fylkestinget mener at elektrifisering

av Merakerbanen ber skje samtidig med elektrifisering av Trenderbanen mellom Trondheim og
Steinkjer.

Fylkestinget anser det som meget viktig & f& pa plass togstopp p& Tverlandet og ved Reitan i
Bode kommune s tidlig som mulig i planperioden.

Helgelandsbane

30.

Det er planlagt transport av ca. 1,5 millioner tonn pr. r fra gruver i Storuman kommun pé bane
eller forsterket veg til havn pa Helgeland fra 2017, og andre sterre mineralressurser i
Visterbotten vurderes. Bl.a. EU’s svoveldirektiv som innferes 1 2015 og som vil gi kraftig
gkede avgifter for skipstransport i Ostersjaen, ventes & gi kraftig gket behov for godstransport
over det EU-finansierte prosjektet Nordic Logistic Corridor (Vaasa-Umea-Helgeland).
Fylkestinget mener at dette tilsier at en mulig Helgelandsbane fra Storuman ber vurderes
nermere.

Nord-Norgelinjen

31.

Fylkestinget mener at transportdepartementene ber vurdere & benytte “Nord-Norgelinjen” som
et pilotprosjekt for & preve ut en ny incentivordning/finansieringsordning som nevnt i
planforslaget.

Ofotbanen

32.

33.
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Med bakgrunn i Nordomradestrategien og varslet sterkt gket malmtransport, mener fylkestinget
det er apenbart at tiltakspakken for 50 % kapasitetsokning pa Ofotbanen mé gjennomfores raskt
og uavhengig av gkonomisk ramme. Forlengelse av kryssingsspor ber planlegges slik at de kan
innpasses i en dobbeltsporet bane. Med bakgrunn i Nordomréidestrategien, og varslet sterkt ket
malmtransport, mener fylkestinget at dobbeltsporet bane ber vere realisert innen 2020.

Nordland fylkesting mener at kjoreveisavgiften for malmselskapene, som har utlost behovet for
de store investeringene, ma gkes og innga som en del av finansieringsplanen.

Fylkestinget ser positivt pa at Jernbaneverket sammen med svenske myndigheter na vurderer
dobbeltspor/dobbeltsporparseller pad Ofotbanen/Malmbanan.

Fylkestinget ber om at det etableres en norsk-svensk samarbeidsavtale pa nasjonalt nivd om
oppgradering av transportkapasiteten for & imetekomme det fremtidige transportbehovet.



Farleder, sjofart og intermodalitet

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

4].

42.
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Fylkestinget er enig i transportetatenes forslag om at nedtrappingen av statlige avgifter for
sjotransport og generelle sjgsikkerhetstiltak viderefores, herunder ogsa en reduksjon i
losgebyrene.

Mens den norske stat har veert tilbakeholdende med & gi skonomisk stette til & fremme overgang
fra veg til sjo eller bane, har bade EU og mange europeiske land stettet intermodale transporter
gkonomisk i mange ar. Norges deltagelse i og erfaringer fra EU’s Marco Polo-program ber na
fore til at staten evner og viljer & opprette malrettede stotteordninger som kan gke sjatransporten
uten at det strider mot E@S-regelverk. Fylkestinget slutter seg dermed fullt ut til forslaget om
incentivordning for overfaring av gods til sjg og bane.

Sjefart er rimeligvis av sveert stor betydning i et typisk kyst- og oyfylke som Nordland, men
Kystverkets rammer er sma sammenlignet med rammene til Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Fylkestinget finner mange positive farledstiltak i Nordland i planforslaget, har ikke
forslag til omprioriteringer innenfor noen av de oppgitte gkonomiske rammene, men mener at
rammen for Kystverkets aktiviteter p4 Nordlandskysten ikke ber bli lavere enn ramme +45%.

Brenngyleden 14 inne i NTP06-15, men er senere falt ut. Fylkestinget ber om at denne farleden
blir vurdert merket/sertifisert.

Da stamledbegrepet ble innfert, fikk bare den indre hovedleden gjennom nordre Nordland og
Ser-Troms (Tjeldsundet) stamledstatus i felge kart. Det samme gjelder for kart i det
foreliggende planforslaget. Stortingsmeldingen NTP10-19 sier imidlertid ogsa at "Stamnettet
for sjotransport omfatter hovedledene langs kysten fra svenskegrensa til grensa mot Russland,
med indre og ytre leder, leder for innseiling til stamnetthavnene, samt seilingsleder utenfor
kysten for skip i transitt.” Fylkestinget mener at ogsa den minst like viktige ytre hovedleden
(Raftsundet) ma fa status som stamled, slik at man fér en indre og ytre stamled gjennom nordre
Nordland og Ser-Troms.

Ytre Helgeland opplever en betydelig ekning i petroleumsrettede aktiviteter. Havneterminal i
Sandnessjoen er under planlegging. Fylkestinget er opptatt av at regjeringen legger til rette for
at denne havnen utvikles i lys av nordomrédepolitikken.

Norges lengste ferjestrekninger er Bode-Lofoten. Fylkestinget mener at departementene méa
preve 4 lose de problemene som er til hinder for & bruke “forerlese kjoretey” pa ferjene til/fra
Vearoy og Rest. Det er neppe fornuftig bruk av ressurser at en person mé folge et kjoretoy pa sa
lange strekninger.

Fylkestinget konstaterer med glede at regjeringen 15.5.2012 foreslar 100 mill. kr ekstra 12012
for & tilrettelegge for mer malmtransport p& Ofotbanen — og dermed over Narvik havn. Som
stamnetthavn og den ene av Norges 2 sannsynlige TEN-T-havner i EU’s nye ”Core Network”,
ma bade havn og bane vere tilrettelagt for effektiv lossing (og litt lasting) av malmtog, men de
ma ogsa ha kapasitet til annet gods, for eksempel for containerlaster mellom Russland/Kina og
USA/Canada etter behov.

Fylkestinget har merket seg at ogsa Fiskeridirektoratet Nordland legger stor vekt pa raske og
mest mulig grenne/intermodale transporter for fersk sjomat. Jo sterre andel av sjgmaten som
selges og transporteres fersk, jo viktigere blir transportinfrastrukturen for fiskerinaringen.



Fiskerihavner

43. Transport er et viktig ledd i1 verdikjeden for sjgmatprodukter. Fylkestinget mener at riktig
plasserte og utstyrte fiskerihavner er det forste leddet i denne kjeden. God infrastruktur og
effektive transportlesninger videre er viktige konkurransefaktorer og sentrale forutsetninger for
okt verdiskapning. For lang fremforingstid er en av de sterste utfordringene for fiskeri- og
sjomatnaringen. Bade opprettholdelse og videreutvikling av nzringsaktivitet er avhengig av
fiskerihavner som har tilfredsstillende dybde og innseilingsleder med god oppmerking og
tilstrekkelig manegvreringsareal. En utvikling i retning av faerre, men storre fiskefartoyer og
sterre gods-, fryse- og containerskip setter storre krav til dybde og mangvreringsareal i havnene,
og dermed sterre krav til investeringer i de aktuelle prioriterte havnene.

Okonomiske rammer for fylkeskommunal samferdsel

44. Fylkestinget slutter seg til transportetatenes oppsummerte forslag til tiltak som kan fa betydning
for fylkeskommunenes samferdselstilbud.

45. Fylkestinget ber fylkesradet arbeide aktivt for & pavirke tildelingen til Nordland fra 2014 nar det
fastsettes nye kriterier for beregning av ’samferdselsdelen” av fylkeskommunens
rammetilskudd gjennom inntektssystemet. Som forste steg i denne pévirkningen bes fylkesradet
samarbeide med bla. Statens vegvesen for innen heringsfristen 29.6. i &r & fa frem
dokumentasjon og argumenter for nedvendige kostnader for akseptabel samferdsel i Nordland.

46. Fylkestinget viser for gvrig til fylkesradets vurderinger.

Christoffer Ellingsen, Rodt, fremmet Rodts endringsforslag:

Endringsforslag punkt 9:

I sak 17/12 utbygging og finansiering av E6 pa Helgeland ber fylkestinget om at utbygging av E6
Helgeland gjennomfores uten bruk av bompenger, og at det fremmes sak for Stortinget sé raskt som
mulig. Fylkestinget ser det som et betydelig problem for vekstregionen Helgeland dersom ikke alle
de 3 delprosjektene Helgeland Nord, Helgeland Ser og Brattas-Lien kan startes i forste 4-érs-
periode. '

Fylkestinget vil oppfordre til endringer i dagens finansiering av veiutbyggingen, slik at alle store
utbygginger bade pa fylkesveier og riksveier i distrikts-Norge blir fullfinansiert av staten gjennom
Stortingets bevilgninger over statsbudsjettet.

I pkt. 18 foreslar vi at "noe hayere hastighet” endres til *langt hoyere hastighet” i forste setning. Vi
foreslar ogsa a tilfoye et avsnitt til slutt som er markert.

Nordlandsbanen og Merakerbanen

18. Fylkestinget mener at Nordlandsbanen trenger flere og lengre kryssingsspor, tilstrekkelige
tunnel-/lasteprofiler og en skinnegang med underbygning som béde tiler mer veer og som tillater
jevnere og langt heyere hastigheter enn i dag. Fylkestinget viser i den anledning til at
godstiltakene/godsstrategien gir god samfunnsekonomisk lennsombhet.

20. Selv om fylkestinget fremdeles anser Nordlandsbanen som enda viktigere for godstransport enn
for persontransport, er det viktig & opprettholde det persontogtilbudet man har i dag og &
videreutvikle det pa de strekninger der behovet/markedspotensialet er sterst eller gkende.
Fylkestinget vil her vise til behovet for gode rutetilbud for vekstregionene Helgeland og Salten.
Togtilbudet for intern transport pa Helgeland ber bedres, serlig mellom Mosjeen og Mo i Rana. For
”Saltenpendelen” enskes bedre kapasitet, frekvens, flere stasjoner og utvidet apningstid.
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Togmateriellet pA Nordlandsbanen ma fornyes og agendatogene skiftes ut med mer robuste
lokomotiv og komfortable vogner med bedre plass bade for passasjerer og reisegods. Tilbudet med

sovevogn fra Mo i Rana til Trondheim og fra Mosjeen til Trondheim mé gjeninnfores. Utbygging
av Nord-Norge-banen til Tromse ma igjen settes pa kartet.

Vi foreslar et nytt punkt 39, “Finansieringsordninger innen samferdsel” slik at innstillingas pkt. 39
blir pkt. 40.

Finansieringsordninger innen samferdsel

39. Fylkestinget mener at en offentlig finansieringsordning hvor man sikrer hele finansieringen fra
starten av et prosjekt er en god ide. Vei eller baneprosjektet vil da bli finansiert med 1an slik at hele
prosjektet kan bygges ut pé en gang. Dette kan skje med at Statens Vegvesen/Jernbaneverket tar
opp lan som tilbakebetales gjennom bevilgninger fra statsbudsjettet.

Radts forslag fremmet i fylkestinget:

Fylkestinget i Nordland tilrdr at det settes av midler i kommende NTP-periode til forebyggende
tiltak for & hindre pakjersel av tamrein og storvilt p4 Nordlandsbanen,

May Valle, Venstre, fremmet Venstres forslag fra komiteen:

Nordland fylkeskommune gnsker & arbeide for etablering av sykkelregion Lofoten og ber om at det
utredes egen gang- og sykkelveg i forbindelse med KVU for Lofoten.

Jon Toarset, SP, fremmet SPs forslag fra komiteen:

Punkt 15, etter siste punktum, legges folgende til:
E10 Moskenes — Svolver har mange sykkelturister. Derfor ma det snarest mulig igangsettes arbeid
med 4 bygge gang- og sykkelvei p& de mest utsatte strekninger.

Votering:
Fylkesradets innstilling punktene 1, 2, 4, 5 (forste setning), 7, 10, 12, 14-18 og 20-39 enstemmig

vedtatt.

Fellesforslagene fra komiteen enstemmig vedtatt.

Radts forslaget framlagt i komiteen fikk Redt fikk 2 stemmer og falt.

SPs forslag til punkt 15, etter siste punktum, vedtatt med 28 stemmer.

Venstres forslag fra komiteen fikk 16 stemmer og falt.

Fylkesradets innstilling til punkt 3 vedtatt mot 26 stemmer avgitt for FrPs forslag.
Komiteens innstiling til punkt 5 vedtatt mot 20 stemmer avgitt for FrPs forslag.
Komiteens innstilling til punkt 8 vedtatt mot 20 stemmer avgitt for FrPs forslag.
Komiteens innstilling til punkt 9 vedtatt mot 8 stemmer avgitt for FrPs forslag.
Komiteens innstilling til punkt 13 vedtatt mot 12 stemmer avgitt for FrPs forslag.
Subsidiert forslag fra FrP til punkt 13 fikk 14 stemmer og falt.

FrP sitt forslag til nytt punkt vedrerende nasjonal turistveg fikk 28 stemmer og ble vedtatt..
Komiteinnstillinga punkt 19 enstemmig vedtatt.

Redts forslag siste avsnitt enstemmig vedtatt.

58



Vedtak:

Fylkestinget 1 Nordland har fatt seg forelagt Forslag av februar 2012 fra Avinor, Jernbaneverket,
Kystverket og Statens vegvesen til Nasjonal transportplan 2014-2023.
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1.

Fylketinget viser til at den samferdselsmessige infrastrukturen er av avgjerende betydning i
Nordland for & kunne opprettholde bosetting, skape robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner
og ta i bruk potensialet i fylket gjennom et verdiskapende naringsliv. Naeringslivet 1
Nordland er sterkt eksportorientert, stadig mer konkurranseutsatt og i likhet med
befolkningen for en stor del spredt pa eyer og pa fastland langs en meget lang og
oppstykket kyst. Et av de viktigste virkemidlene i regjeringens satsning pd Nordomradene —
som Norges viktigste strategiske satsingsomrade — burde vaere & oppgradere standarden pé
transportinfrastrukturen og & styrke selve transporttilbudene.

Nordland fylkesting forutsetter at finansiering av NTP for perioden 2014-2023 som et
minimum settes til planteknisk ramme +45.

Lufthavner

. Pa grunn av stor og stadig ekende petroleumsbasert aktivitet 1 og rundt Sandnessjoen krever

fylkestinget at Sandnessjoen lufthavn Stokka forlenges til 1199 meter sa raskt som mulig.

Bodg lufthavn er den ene av de 2 nasjonale lufthavnene i Nord-Norge og et viktig
knutepunkt som nav for de regionale rutene i Nordland. Rullebanen i Bode vil bli sivil
dersom Stortinget vedtar & flytte kampflybasen. Dagens rullebane har dokumenterte
mangler, store lopende vedlikeholdsbehov og det ma etableres ny rullebane innen f2 &r.
Fylkestinget ber fylkesrddet bidra i prosessen om opprustning og eventuell flytting av
flystripe, i ner dialog med Avinor.

Fylkestinget mener at det s& snart som mulig ber bygges en ny lufthavn ved Mo i Rana
(Hauan) med rullebane pa minst 2200 m. Dagens kortbaneflyplass ved Mo (Resvoll) legges
sa ned.

Fylkestinget ber om at Gimsgya konskvensutredes videre med hensyn til bl.a. meteorologi
og i forhold til kulturminner og naturreservat m.m. for & fa klarlagt om prosjektet lar seg
realisere. Fylkestinget onsker at forlengelse av Leknes til 1199 m konsekvensutredes
parallelt med Gimseya, bl.a med hensyn til kulturminner, slik at man far tilstrekkelige
avklaringer av hvilke av flyplassprosjektene i fastlands-Lofoten som lar seg gjennomfore og
med hvilke konsekvenser.

Fylkestinget ber om at Stokmarknes lufthavn Skagen bygges ut til 1199 m si snart som
mulig.

I forbindelse med ferdigstilling av Halogalandsbrua legges Narvik lufthavn ned. Det
forutsettes da at FOT-rutetilbudet pd Evenes blir styrket.
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10.

I1.

12.

13.

14.

15.

Riksveger

Fylkestinget vil poengtere at E6 er den viktigste vegen i og for Nord-Norge, bide for
nzringsliv og for befolkning. Siden den norske ser-nord-géende jernbanen ikke gér lengre
nord enn til Fauske/Bodg, blir E6 den eneste delen av det norske landverts stamnettet som
binder sammen de norske nordomradene og som forbinder disse med resten av landet. For
en del av godstransporten finnes det ikke alternativer. En stor del av godstransporten mé g
p4 E6 for & komme til en jernbaneterminal. E6 i Nordland har ogsé stor betydning som lokal
og regional vegforbindelse.

Fylkestinget gikk i sin heringsuttalelse i april 2012 om KVU E6 Mersvikbotn-Ballangen inn
for Statens foreslatte konsept uten ferjefri kryssing av Tysfjorden, men forutsatte at man har
ferjefri E6 som et fremtidig mél. Fylkestinget mener at aksepten av fortsatt ferjeavhengighet
pé E6 i denne omgang, ber fore til en raskere realisering av de E6-prosjekter i fylket som er

de viktigste for naeringslivet.

I sak 17/12 Utbygging og finansiering av E6 pa Helgeland, opprettholder fylkestinget sitt
vedtak i sak 56/10 om en delvis bompengefinansiert utbygging av E6 Helgeland og ber om
at det fremmes sak for Stortinget sa raskt som mulig. Fylkestinget ser det som et betydelig
problem for vekstregionen Helgeland dersom rammen ikke blir pd minst +45% som er
planforslagets forutsetning for at alle de 3 delprosjektene Helgeland Nord, Helgeland Ser og
Brattas-Lien kan startes i forste 4-ars-periode. Fylkestinget forutsetter at Vegpakke
Helgeland ferdigstilles innen 2020.

Fra 2017 planlegger gruveselskapet Nickel Mountain & skipe ut ca. 1,5 mill. tonn pr. &r fra
Storuman kommun over havn i Mo i Rana via E12, eller via Rv73 og E6 til havn i Mosjgen
(Holandsvika). Verken E12 eller Rv73 er bygget for slike trafikkmengder. Rv73 er ogsa
planlagt & inngé i Nordic Logistic Corridor som om 2-3 &r ventes & begynne & generere
stadig mer godstransport mellom Sverige og havnene i Mosjeen og i Mo. Fylkestinget ber
fylkesradet samarbeide med bl.a. Statens vegvesen om dette og viser ogsé til det planlagte
handlingsprogram for intermodale godstransporter, jf. pkt. 8.5 i forslaget til Transportplan
Nordland 2013-2024. Fylkestinget mener Statens vegvesen mé holde hoy planberedskap for
raskt & kunne gjore nedvendige forsterkninger/utbedringer av E12 og Rv73.

Fylkestinget mener at den lonnsomme kombinasjonen E6 Serelva-Borkamo + Rv77
Tjernfjellet ma gjennomfores i planperioden og ber pabegynnes i forste 4-arsperiode.

Fylkestinget deler Ofoten regionrdds bekymring over at utbedring av E6 gjennom Narvik
sentrum, som ligger inne i NTP10-19, na er falt ut av planforslaget. E6 gjennom Narvik
sentrum er i dag tungt trafikkert med stor andel av tunge kjeretayer og utgjer bl.a. en
betydelig risiko for géende og syklende. Fylkestinget viser ogs til at Narvik kommune har
fattet prinsippvedtak om & ga videre med et opplegg for bompengefinansiering av prosjektet
(E6 Sjemannskirka - Ornes (Narvik sentrum)) som omfatter bygging av tunnel for
gjennomgangstrafikken. Fylkestinget mener at utbedring av E6 gjennom Narvik sentrum méa
tas inn i NTP14-23.

Fylkestinget ser det som viktig at de aktuelle tiltakene i omrddet som omfattes av
konseptvalgutredningen KVU E10/Rv85 Evenes-Sortland gjennomferes sa raskt som mulig.
Bortsett fra rassikringsmidler til Lofoten, er det i planforslaget bare start av E10/Rv85
Tjeldsund-Gullesfjordbotn-Langvassbukt som er nevnt, og da bare ved ramme + 45 %.
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20.
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23.

24.

25.

Fylkestinget er fornayd med at ambisjonsnivaet i trafikksikkerhetsarbeidet skjerpes i forhold
til innevaerende NTP. For & ha et hdp om & oppna etappemaélet er det avgjerende at det
prioriteres tilstrekkelig med midler til trafikksikkerhetstiltak. I Nordland, med mange
utforkjeringer, er det et viktig tiltak at det avsettes nok midler til oppsetting av siderekkverk
og sikring av vegens sideterreng.

Fylkestinget mener at utbyggingen av infrastruktur for syklister i og rundt regionsentrene
har vert for liten de seinere arene. For & ha hidp om & na nasjonale mal om sykling mé det
settes vesentlig storre trykk pa tilrettelegging for denne trafikantgruppen. Behov for
gang/sykkelveger mé vurderes og evt. bygges i takt med nye veger eller ved opprusting av
eksisterende veger. E10 Moskenes — Svolvar har mange sykkelturister. Derfor mé det
snarest mulig igangsettes arbeid med & bygge gang og sykkelveg pa de mest utsatte
strekning.

Fylkestinget ber om at Finneid bru prioriteres tidlig inn i perioden.
Fylkestinget forventer at krysning jernbane/veg ved E6 Setsé far en losning tidlig i perioden.

Fylkestinget oppfordrer til at det arbeides videre med omlegging av E6 rundt Fauske
sentrum og at dette tas med i videre rullering av NTP.

Fylkestinget er meget positiv til at man arbeider videre med 4 forlenge den Nasjonale
Turistveien strekningen Godeystraumen — Steigen via Festvag i NTP. I denne sammenheng
bor «Turisthytta» vurderes som utsiktspunkt langs denne strekningen.

Riksvegferjesamband

Fylkestinget krever at nye anbudskriterier for det enkelte samband mé ivareta naringslivets
behov sa vel som hensynet til personbefordring, minst like godt som i dag. Ogsa kapasiteten
i turistsesongen ma vere tilstrekkelig — bade av hensyn til reiselivsneeringen og av hensyn til
n&ringslivets andre transporter. Fastsettelse av nye anbudskriterier ma skje i samarbeide
med regionale myndigheter. Riksvegferjesambandet Drag-Kjopsvik mé fa degnkontinuerlig
drift for & dekke nzringslivets behov.

Nordlandsbanen og Merikerbanen

Fylkestinget har merket seg at man omsider vil fa pé plass fjernstyring for hele
Nordlandsbanen. Oppstart av det lenge etterlengtede men stadig utsatte prosjektet ma skje i
2013, med ferdigstillelse 1 2015/2016.

Fylkestinget mener at Nordlandsbanen trenger det flere og lengre kryssingsspor,
tilstrekkelige tunnel-/lasteprofiler og en skinnegang med underbygning som bade téler mer
var og som tillater jevnere og noe hayere hastigheter enn i dag. Fylkestinget viser i den
anledning til at godstiltakene/godsstrategien gir god samfunnsekonomisk lennsomhet.

Nordlandsbanen ber elektrifiseres sa snart som mulig.
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28.
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32.

Selv om fylkestinget fremdeles anser Nordlandsbanen som enda viktigere for godstransport
enn for persontransport, er det viktig & opprettholde det persontogtilbudet man har i dag og &
videreutvikle det pa de strekninger der behovet/markedspotensialet er storst eller gkende.
Fylkestinget vil her vise til behovet for gode rutetilbud for vekstregionene Helgeland og
Salten. Togtilbudet for intern transport pé Helgeland ber bedres, szrlig mellom Mosjoen og
Mo i Rana. For ”Saltenpendelen” gnskes bedre kapasitet, frekvens, flere stasjoner og utvidet
apningstid.

Fylkestinget mener at det er over Merakerbanen det best kan utvikles en raskere transport
for sjomat (og annet gods) fra deler av Nordland og Trendelag til de sterkest voksende
markedene i Ost- og Sentral-Europa. Her er muligheten for en raskest mulig overgang
mellom Nordlandsbanen og Merékerbanen avgjerende. Samtidig vil en pa Hell stasjon ogsa
kunne sette opp egne blokktog som kombinerer gods fra Nordland og Trendelag.
Fylkestinget er tilfreds med forslaget om ny dobbeltsporet bru over Stjerdalselva og
sporomlegginger som vil gi bedre muligheter for rask overforing av gods pé tog mellom
Nordlandsbanen og Merékerbanen. Tiltaket ligger inne i begge +20%-rammene og
fylkestinget forutsetter at forslaget blir gjennomfort.

Fylkestinget anser Merakerbanen som viktig ikke bare som en “reservebane” for trafikk
til/fra Nordlandsbanen, men som et gnsket jernbanetilbud mellom Nordland/Trendelag og
Ostersjpomradet med videre forbindelser serover. Fylkestinget mener at Merakerbanen
snarest mulig ma elektrifiseres frem til svenskegrensen (Storlien) slik at en unngéar ekstra
kostnader og tidstap med & matte skifte lokomotiv ved grensepassering. Fylkestinget mener
at elektrifisering av Merdkerbanen ber skje samtidig med elektrifisering av Trenderbanen
mellom Trondheim og Steinkjer.

Fylkestinget anser det som meget viktig & {4 pa plass togstopp pa Tverlandet og ved Reitan
i Bode kommune s tidlig som mulig i planperioden.

Fylkestinget i Nordland tilrér at det settes av midler i kommende NTP-periode til
forebyggende tiltak for & hindre pakjersel av tamrein og storvilt p4 Nordlandsbanen,

Helgelandsbane

Det er planlagt transport av ca. 1,5 millioner tonn pr. ar fra gruver i Storuman kommun pé
bane eller forsterket veg til havn pa Helgeland fra 2017, og andre sterre mineralressurser i
Visterbotten vurderes. Bl.a. EU’s svoveldirektiv som innfores 1 2015 og som vil gi kraftig
gkede avgifter for skipstransport i Ostersjoen, ventes & gi kraftig oket behov for
godstransport over det EU-finansierte prosjektet Nordic Logistic Corridor (Vaasa-Umea-
Helgeland). Fylkestinget mener at dette tilsier at en mulig Helgelandsbane fra Storuman ber
vurderes nermere.

Nord-Norgelinjen
Fylkestinget mener at transportdepartementene bor vurdere & benytte "Nord-Norgelinjen”

som et pilotprosjekt for & preve ut en ny incentivordning/finansieringsordning som nevnt i
planforslaget.
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33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

Ofotbanen

Med bakgrunn i Nordomradestrategien og varslet sterkt eket malmtransport, mener
fylkestinget det er &penbart at tiltakspakken for 50 % kapasitetsekning pd Ofotbanen mé
gjennomfores raskt og uavhengig av gkonomisk ramme. Forlengelse av kryssingsspor ber
planlegges slik at de kan innpasses i en dobbeltsporet bane. Med bakgrunn i
Nordomradestrategien, og varslet sterkt eket malmtransport, mener fylkestinget at
dobbeltsporet bane ber vere realisert innen 2020.

Nordland fylkesting mener at kjoreveisavgiften for malmselskapene, som har utlast behovet
for de store investeringene, méa gkes og inngé som en del av finansieringsplanen.

Fylkestinget ser positivt pa at Jernbaneverket sammen med svenske myndigheter ni
vurderer dobbeltspor/dobbeltsporparseller pd Ofotbanen/Malmbanan.

Fylkestinget ber om at det etableres en norsk-svensk samarbeidsavtale pa nasjonalt nivd om
oppgradering av transportkapasiteten for & imetekomme det fremtidige transportbehovet.

Farleder, sjofart og intermodalitet

Fylkestinget er enig i transportetatenes forslag om at nedtrappingen av statlige avgifter for
sjetransport og generelle sjosikkerhetstiltak viderefores, herunder ogsé en reduksjon i
losgebyrene.

Mens den norske stat har vert tilbakeholdende med & gi skonomisk stette til & fremme
overgang fra veg til sjo eller bane, har bdde EU og mange europeiske land stottet
intermodale transporter gkonomisk i mange ar. Norges deltagelse i og erfaringer fra EU’s
Marco Polo-program ber na fore til at staten evner og viljer & opprette malrettede
stetteordninger som kan gke sjotransporten uten at det strider mot EQS-regelverk.
Fylkestinget slutter seg dermed fullt ut til forslaget om incentivordning for overforing av
gods til sjg og bane.

Sjefart er rimeligvis av sveert stor betydning 1 et typisk kyst- og eyfylke som Nordland, men
Kystverkets rammer er smé sammenlignet med rammene til Jernbaneverket og Statens
vegvesen. Fylkestinget finner mange positive farledstiltak i Nordland i planforslaget, har
ikke forslag til omprioriteringer innenfor noen av de oppgitte skonomiske rammene, men
mener at rammen for Kystverkets aktiviteter p4 Nordlandskysten ikke ber bli lavere enn
ramme +45%.

Brenneyleden 14 inne i NTP06-15, men er senere falt ut. Fylkestinget ber om at denne
farleden blir vurdert merket/sertifisert.

Da stamledbegrepet ble innfort, fikk bare den indre hovedleden gjennom nordre Nordland
og Ser-Troms (Tjeldsundet) stamledstatus i felge kart. Det samme gjelder for kart i det
foreliggende planforslaget. Stortingsmeldingen NTP10-19 sier imidlertid ogsé at
”Stamnettet for sjetransport omfatter hovedledene langs kysten fra svenskegrensa til grensa
mot Russland, med indre og ytre leder, leder for innseiling til stamnetthavnene, samt
seilingsleder utenfor kysten for skip i transitt.” Fylkestinget mener at ogs& den minst like
viktige ytre hovedleden (Raftsundet) ma fa status som stamled, slik at man fér en indre og
ytre stamled gjennom nordre Nordland og Ser-Troms.



40. Ytre Helgeland opplever en betydelig ekning i petroleumsrettede aktiviteter.
Havneterminal i Sandnessjeen er under planlegging. Fylkestinget er opptatt av at regjeringen
legger til rette for at denne havnen utvikles 1 lys av nordomradepolitikken.

41. Norges lengste ferjestrekninger er Bodg-Lofoten. Fylkestinget mener at departementene mé
prove 4 lgse de problemene som er til hinder for & bruke "forerlose kjoretoy” pa ferjene
til/fra Vaeroy og Rest. Det er neppe fornuftig bruk av ressurser at en person ma folge et
kjeretay pa sa lange strekninger.

42. Fylkestinget konstaterer med glede at regjeringen 15.5.2012 foreslar 100 mill. kr ekstra i
2012 for a tilrettelegge for mer malmtransport p4 Ofotbanen — og dermed over Narvik havn.
Som stamnetthavn og den ene av Norges 2 sannsynlige TEN-T-havner i EU’s nye ”Core
Network”, ma bade havn og bane vzre tilrettelagt for effektiv lossing (og litt lasting) av
malmtog, men de mé ogsa ha kapasitet til annet gods, for eksempel for containerlaster
mellom Russland/Kina og USA/Canada etter behov.

43, Fylkestinget har merket seg at ogsa Fiskeridirektoratet Nordland legger stor vekt péa raske og
mest mulig grenne/intermodale transporter for fersk sjgmat. Jo sterre andel av sjgmaten som
selges og transporteres fersk, jo viktigere blir transportinfrastrukturen for fiskerinaeringen.

Fiskerihavner

44. Transport er et viktig ledd i verdikjeden for sjgmatprodukter. Fylkestinget mener at riktig
plasserte og utstyrte fiskerihavner er det forste leddet 1 denne kjeden. God infrastruktur og
effektive transportlesninger videre er viktige konkurransefaktorer og sentrale forutsetninger
for okt verdiskapning. For lang fremforingstid er en av de storste utfordringene for fiskeri-
og sjematnaringen. Bade opprettholdelse og videreutvikling av naringsaktivitet er avhengig
av fiskerihavner som har tilfredsstillende dybde og innseilingsleder med god oppmerking og
tilstrekkelig manevreringsareal. En utvikling i retning av fierre, men storre fiskefartoyer og
sterre gods-, fryse- og containerskip setter storre krav til dybde og manevreringsareal i
havnene, og dermed sterre krav til investeringer i de aktuelle prioriterte havnene.

Okonomiske rammer for fylkeskommunal samferdsel

45. Fylkestinget slutter seg til transportetatenes oppsummerte forslag til tiltak som kan fa
betydning for fylkeskommunenes samferdselstilbud.

46. Fylkestinget ber fylkesradet arbeide aktivt for a pavirke tildelingen til Nordland fra 2014 nér
det fastsettes nye kriterier for beregning av “samferdselsdelen” av fylkeskommunens
rammetilskudd gjennom inntektssystemet. Som forste steg i denne pavirkningen bes
fylkesradet samarbeide med bla. Statens vegvesen for innen heringsfristen 29.6. 1 ar 4 fa
frem dokumentasjon og argumenter for nadvendige kostnader for akseptabel samferdsel i
Nordland.

47. Fylkestinget viser for gvrig til fylkesradets vurderinger.

Béade FNTP14-23, Avinors rapport og diverse andre utredninger finnes under www.ntp.dep.no .

64



« 3* @

Utrykte
Vedlegg

Nasjonal transportplan 2014-2023 (NTP14-23): Hering om FNTP14-23
(Felles forslag fra Kystverket, Jernbaneverket, Statens vegvesen og Avinor
AS til NTP14-23)

Arbor-Hattfjelldal A/S - Innspill til nasjonal transportplan 2014 - 2023

Saltdal kommune - Horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan

NHO Nordland - Horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan

NHO - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Samferdselslefiet - kortversjon

Samferdselsloftet

Uttalelse Arjeplog kommune

Indre Helgeland Regionrad - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Andey kommune - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Hering Brenney Havn nasjonal Transportplan 2014 - 2023

Vesterdlen regionrdd - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Salten Regionrad - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Utdrag Linstransportplan Norrbotten 2010-2021

Innspill Nasjonal Transportplan 2014 - 2023 - Kopi av e-post til
Aksjonsgruppa for Nord-Norgebanen

Rana kommune - uttalelse - Nasjonal Transportplan - Kopi av brev til
Samferdselsdepartementet, Fiskeri- og kystdepartementet og Jernbaneverket

Rana kommune - Horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan - Melding om
vedtak

Fylkesmannen i Nordland - Heringsuttalelse - Nasjonal transportplan

Fiskeridirektoratet - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Ser-Helgeland Regionrad - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Ser-Troms Regionrdd - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Hamarey kommune - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Vestvigay kommune - Horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Vagan kommune - Horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan - flyplasstruktur

Vestvagey kommune - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan - flyplass

Ofoten regionrad - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Saltdal kommune - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan - endelig
uttalelse

Lofotridet - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Helgeland Regionrad - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Grane kommune - Horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Lofotrédet - haringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Kystverket, Jernbaneverket, Statens vegvesen og Avinor AS - Felles
heringsuttaleise - Nasjonal Transportplan

Norges Lastebileier-forbund Nordland - Heringsuttalelse - Nasjonal
Transportplan

Treena kommune - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Tollregion Midt-Norge - Heringsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Uttalelse fra Foretagarna Norrbotten Service AB

Horingsuttalelse

Vefsn kommune - horingsuttalelse - Nasjonal Transportplan

Saltdal Neringsforening - Uttalelse forslag til Nasjonal Transportplan 2014 -
2023

65

DokID

256138

256502
266031
266143
266832
266910
266908
266837
266965
266976
267005
267047
267179
267375

267430

271949

269960

270536
269808
268787
268422
268222
268108
268061
268051
268046

268041

267988
267980
267859
267850

267183

266665

266363
266061
266040
265724
265652

265041



Saltin AS - Uttalelse til Nasjonal Transportplan 2014 - 2023

Grane kommune - orientering om hearingsuttalelse - Nasjonal transportplan

Bo kommune - innspill til Nasjonal Transportplan - Hovden havn

Nasjonal transportplan 2014 - 2023 - Oversendelse av transportetatens
planforslag

Planforslag

Oversendelse av kopi av brev til Vefsn kommune - Flyplasstrukturen pa
Helgeland

Kopi av brev til Vefsn kommune

Flyplasstrukturen pa Helgeland - mangelfull planprosess ved forslag om
nedleggelse av Mosjeen lufthavn - kopi av brev til Sivilombudsmannen

Brev til Nordland fylkeskommune 11.02.2011

Alstahaug kommune - Horingsuttalelse - Transportplan Nordland

66

264626
264464
263950

256505
256600
273477
273478
268830

268829
267176

* 2.



