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ULIKE VERSJONER AV RAPPORTEN

Februar 2017: rapporten Godstransport i Sigmatregion Senja godkjennes av styret i Sjgmatklyngen Senja.
Rapporten tar utgangspunkt i tall for sigmatrelatert arsdggnstrafikk med tunge kjgretgy — ADT(V) 2014.

Juni 2018: rapporten Godstransport i Sigmatregion Senja, Versjon Il godkjennes av styret i Sjgmatklyngen Senja.
Rapporten tar utgangspunkt i siste tilgjengelige tall for arsdggnstrafikk med tunge kjgretgy - ADT(V) 2016 — og
har oppdaterte framskrivinger.

Mars 2019: rapporten Godstransport i Sigmatregion Senja, Versjon Il godkjennes av styret i Sjgmatklyngen Senja.
Rapporten tar utgangspunkt i siste tilgjengelige tall for arsdggnstrafikk med tunge kjgretgy - ADT(V) 2017 — og
har oppdaterte framskrivinger.
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Bakgrunn for rapporten

Sjgmatklyngen Senja er et etablert partnerskap og en naringsklynge med naermere 50
bedrifter som har sin virksomhet i Senjaregionen innenfor fangst og fiskeri, sjgmatindustri,
havbruk, marin ingrediensindustri og marin leverandgrnzering samt salg, eksport og transport
av sjgmat. Klyngen omfatter ogsa om lag 30 samarbeidspartnere fra FoU- og
utdanningsinstitusjoner, virkemiddel- og finansieringsaktgrer, alle regionens kommuner samt
andre relevante naeringsmiljg, offentlig og private utviklingsaktgrer.

Hensikten med klyngesamarbeidet er @ styrke den globale konkurransekrafta til ei samla
sjgmatneering i Senjaregionen. Dette skal skje ved at bedrifter og samarbeidspartnere arbeider
i lag for 3 oppna nye og bedre Igsninger pa avgjgrende og bransjeoverskridende omrader som
har betydning for naeringens gkonomiske-, samfunnsmessige- og miljgmessige baerekraft, slik
som transport, energiforbruk, industriell videreforedling og full utnyttelse av rastoffet.

Infrastruktur, og da spesielt godstransport pa vei, har vaert og er et hovedanliggende for
Sjgmatklyngen Senja. Klyngen mener at et kontinuerlig arbeid for a sikre framkommelighet for
den sjgmatrelaterte godstransporten langs Senjaveiene hele dggnet og hele aret, vil vaere av
avgjgrende betydning for vekst og utvikling av regionens viktigste nzaering. For @ kunne gjgre
dette, gnsker klyngen a ha tilgjengelig et oppdatert og reelt statusbilde med tanke pa
transportens omfang og art, samt en konkret oversikt de transportmessige utfordringene og
flaskehalsene. Klyngen @nsker ogsa a veere tydelig pa hvilke utbedringer og
samferdselsmessige investeringer som naringsaktgrene selv prioriterer, og i hvilken
rekkefglge.

Denne rapporten er et produkt fra ei nedsatt arbeidsgruppe i Sjgmatklyngen Senja, hvis
mandat har veert a beskrive utfordringer med sjgmatrelatert godstransport langs Senjaveiene,
foresla tiltak som kan bedre situasjonen og sette disse inn i en prioritert rekkefglge. Rapporten
inneholder ogsa en beskrivelse av framskrevet omfang pa sjgmattransporten i Senjaregionen,
samt en kort samfunns- og naeringsmessig beskrivelse av Sjpmatregion Senja. Dokumentet vil
bli gjenstand for arlige revideringer med oppdatering av transporttall og status ift. foreslatte
tiltak.

Senja, mars 2019

Egil Johansen Linda Lien
styreleder sekretariat
Sjgmatklyngen Senja Sjgmatklyngen Senja
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Kort sammendrag

Sjgmatregion Senja er kjernen i eksport — og industriregionen Midt-Troms. Malt i
eksportgrad og antall arbeidsplasser/sysselsatte innen industri og eksport, er denne
regionen nummer 1 i Troms og blant topp-tre i Nord-Norge.

1 2020 slar de fire kommunene Lenvik, Berg, Torsken og Trangy seg sammen til nye Senja
kommune. Senja stadfester med dette sin posisjon som sjgmatregion og blir giennom
sammensldingen den stgrste sjgmatkommunen i nord og ogsad stgrst i landet pd en hel
rekke omrdder innenfor havbruk, fangst og sjigmatindustri.

Sjgmatbedrifter og klassiske leverandgrer i Sjgmatregion Senja omsatte i 2017 for over 9
mrd. kr. Et tilsvarende tall for 2007 er 1,7 mrd. kr. Dette illustrerer veksten som
sjgmatneeringa i denne regionen har veaert og er inne i.

Store mengder sjgmat landes og produseres i Senjaregionen, drlig snakker vi om rundt
100 000 tonn villfanga sjgmat og 100 000 tonn fra havbruk. Ingen andre sjgmatregioner i
landet kan skilte med like stor bredde som Senja, hvor man finner 10 fiskemottak, 4
filetfabrikker, to rekefabrikker, seks matfiskprodusenter, to (snart tre) lakseslakteri, tre
settefiskanlegg og flere anlegg for marin ingrediensindustri i tillegg til en stor kystfldte og
en omfattende marin leverandgrindustri.

Senjaregionen — sjgmattransporter pa vei 2017
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Veiene som gadr fra yttersida av Senja og opp til E6 pa Buktamoen, er de fylkesveiene
hvor det transporteres mest sjgmat i hele Troms og Finnmark. Vogntogtrafikken til og fra
Sjgmatregion Senja i 2017 utgjorde 46 vogntog med hvitfisk, pelagisk, laks, reker,
biprodukter, restréstoff og innsatsfaktorer, hver eneste dag, dret rundt (ADT(V)).
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18 av disse daglige vogntogene er relatert til havbruksnaeringa mens 28 er fiske og
fangstrelatert. Den hgye andelen fangstbasert biltransport i tillegg til sesongprofilen pé
fiskeriene rundt Senja medfdgrer at mye av transporten gdr i en hektisk vintersesong fra
januar til mars, og pd en god dag i vintersesongen snakker vi om mellom 100 og 150
sjgmatrelaterte vogntog som gdr inn eller ut fra Senja.

| Senjaregionen gdr en hgyere andel av sigmaten pd vei og en mindre andel pa sjg og bane
(80/20), enn i det gvrige Nord-Norge (50/50). Dette med bakgrunn i lokalisering og struktur
pd neeringa, produktportefglie med hgy grad av bearbeiding, fokus pa kundekrav og
sj@lsagt; tilgjengelig @vrig infrastruktur og transportmuligheter.

Med bakgrunn i erfaringstall for volum og veitransport av sjgmat, bade pd Senja, i Troms
og i Nord-Norge, har Sjgmatklyngen Senja laget en prognose for hvordan vogntogtrafikken
til og fra sjigmatneeringa pa Senja kan komme til G utvikle seg. Klyngen anser at en drlig
vekst i ADT(V) pé mellom 7 og 8 % er et realistisk anslag for den generelle utviklingen i et
normaldr. | forbindelse med nye etableringer som er under utbygging i sigmatnaeringa pd
Senja, vil det imidlertid skje store byks enkelte dr. Et konkret eksempel er 2020, hvor
klyngen forventer en trafikkgkning pd 35-40 % som en konsekvens av at et betydelig ny-
anlegg for slakting og bearbeiding av laks vil komme i drift pd Senja. Ifglge en langsiktig
prognose mener klyngen at sjgmatrelatert ADT(V) péG Senja vil vaere kommet opp i 160 i
2030, og at vi dermed ma forvente at sjgmattrafikken vil bli tre-doblet i Iopet av de neste
ti arene, fra dagens 17 000 vogntog til mellom 50 000 og 60 000 vogntog.

50 bedrifter i Sjgmatklyngen Senja har tatt grep og gjennomfart et kartleggings- og
prioriteringsarbeid som har resultert i ei samla anbefaling fra klyngen, ift hva som konkret
ma gjores med sjgmatveiene i Senjaregionen og i hvilken rekkefglge. Arbeidet har dreid
seg om d beskrive den generelle tilstanden og framkommelighet pd veiene, peke pa kritiske
flaskehalser samt analysere mulige tiltak og sette de opp i prioritert rekkefglge. Alt sett i
et sjgmatperspektiv, med fokus pd art og omfang pd transporten; frossen, ferskt eller
levende.

Sju sentrale sjgmatveier er Igfta fram, beskrevet og begrunnet. Tiltakslista er uvanlig
konkret og realistisk. Den inneholder ikke milliard-investeringer i nye veiforbindelser,
spektakulaere bruer eller tuneller under havet, men er en systematisk beskrivelse av sma
og mellomstore tiltak for a tilrettelegge det eksisterende veinettet for tung aksellast og
framkommelighet hele dggnet og hele dret. Tiltak som gadr igjen er gkt veibredde og
mgteplasser pd utsatte strekninger, i bratte stigninger og i tuneller, rassikring og tiltak
knytta til fokkproblematikk som overbygg og mindre omlegginger av vei, i tillegg til
frekvens og omfang pa vintervedlikehold og brgytestandard.
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e Sjigmatklyngens prioriterte strekninger er:

1. FV 862 fra Senjahopen (Roaldsletta) til Mefjordeidet
2. FV 277 fra Husgy til Huselv

3. FV 86 fra Torsken til Straumsbotn

4. FV 232 fra Svanelvmoen til Sifjordbotn

5. FV 243 fra Sifjordbotn til Flakstadvag

6. FV 86 fra Straumsbotn til Svanelvmoen

7. FV 263 fra Trollvik til Karvikhamn

Godstransport i Sjematregion Senja - Versjon Ill, mars 2019



1. Senja og sjgmat

1.1. Sjgmatregion Senja

Sjgmatregion Senja er en benevnelse som brukes pa det omfattende neerings- og
samfunnslivet som er bygd opp rundt sjgmat pa gya Senja, midt i Troms Fylke. Regionsenteret
Finnsnes og fastlandssiden av Lenvik kommune inkluderes ogsa inn under Sjgmatregion Senja,
som har om lag 15 000 innbyggere; 7 900 pa Senja og 7 100 pa fastlandssida. Regionen bestar
av de fire kommunene Torsken, Berg, Trangy og Lenvik, som na gar sammen og blir til nye
Senja kommune fra 2020.

Sjgmatregion Senja er kjernen i eksport — og industriregion Midt-Troms. Malt i omfang og
betydning av arbeidsplasser innen industri, herunder naeringsmiddelindustri, er denne
regionen nr. 1 i Troms og nr. 3 av 17 regioner i Nord-Norge. | maling av antall arbeidsplasser
innen fiske, akvakultur og sjgmatindustri, vil imidlertid nye Senja kommune bli nr. 1 av alle
kommuner i Nord-Norge.

«',‘r’
’};ﬁ“t

Senja er ingen koloss i nord-norsk malestokk, hverken i innbyggere eller areal, men i
sjgmatsammenheng ligger gya helt i toppsjiktet og den nye kommunen vil bli en av de st@rste
sjigmatkommunene i landet. Over halvparten av all sjpmatproduksjon i Troms Fylke skjer i dag
i Senjaregionen, noe som utgjgr om lag 20% av sjgmatproduksjon i Nord-Norge.
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TRANSPORT PA VEI OG LOKALISERING AV AKTGRER

Troms og FInnmark 2017 - sjematnaringen
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Transportutvikling AS har pd oppdrag fra de to nordligste fylkeskommunene kartlagt transportstrammen av
sjgmat i nord. Kartet viser at FV 86/855 som knytter Senja til E6 er den fylkesveien i Troms og Finnmark hvor det
transporteres mest sjgmat. Illlustrasjonen viser ogsa at det kommer to hoveddrer med sjgmat fra Senja, den ene
starter i Senjahopen og tar med seg sjgmaten fra Nord-Senja innover til Gisundbrua, mens den andre starter i
Torsken og tar med seg sjgmaten fra Yttersida giennom Svandalen og inn til Finnsnes.

Fangst — og fiskeri: Senja har en stabil, fullstrukturert og moderne kystflate, som har sikret
seg gode rettigheter bade pa hvitfisk og pelagisk. 160 registrerte fiskefartgy med Norges
yngste yrkesfiskere (40% er under 40 ar) sier noe om struktur og sammensetninga pa flaten
og det sier noe om Ignnsomhet og driftsmodeller som er attraktiv for unge. Pa Senja landes
det arlig (og/eller kjgres inn) om lag 100 000 tonn villfanga sjgmat, og man kan levere bade
hvitfisk, pelagisk og reke fordelt pa ti ulike fiskemottak.

De to eneste rekefabrikkene som er igjen i Norge, finner vi her og disse star til sammen for sa
og si hele den nasjonale industriproduksjonen av kaldvannsreker. Hvitfiskaktgrene pa Senja
pakker den fgrste og best betalte skreien i vintertorskefisket, de star for en betydelig andel av
norsk saltfisk-produksjon og det produseres i tillegg klippfisk, tgrrfisk og et bredt spekter av
biprodukter. Senja har fire filetfabrikker; to laksefiletfabrikker, en pelagisk fabrikk og Norges
mest moderne filetfabrikk for hvitfisk basert pa vannjet-robotteknologi. | tillegg er det i
regionen to anlegg som utnytter slog og restrastoff (marin ingrediensindustri) og flere andre
er under etablering.
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Havbruk: pa akvakultursiden har Senja tre settefiskanlegg, herunder et av verdens stgrste og
mest moderne. Det produseres smolt til laks, grret og til rensefisk (rognkjeks). Seks
havbruksaktgrer driver matfiskproduksjon pa og rundt Senja, bade konvensjonell laks og
gkologisk laks. To av aktgrene har egne slakteri pa Senja og de samme to har ogsa egne
filetanlegg for laks. | 2017 blei det i Nord Norge slaktet naermere 100 000 tonn laks som er
vokst opp i Senjaregionen. Om lag en tredel av dette blei slaktet lokalt pa Senja. Det er i dag
et tredje slakteri — av betydelig stgrrelse — under bygging pa Senja. Nar dette kommer i drift i
2020 vil Senja ha tilstrekkelig kapasitet til a slakte all laksen lokalt.

Leverandgr: regionens marine leverandgrnaering har bade et historisk og tradisjonelt segment
med mekaniske verksted og batslipp, skipselektronikk, redskaps- og utstyrsprodusenter, og et
stgrre omfang av nyere bedrifter som leverer varer og tjenester spesielt opp mot
havbruksneeringa; forprodusenter, servicebater og anleggstjenester under vann.

Sjgmatnaeringa pa Senja er i sterk vekst og klyngebedriftene omsatte i 2017 sjgmatprodukter
og tjenester for 8,5 milliarder kr. Legger vi til de enkeltbedriftene som ikke er partnere i
klyngen, sa blir omsetningstallet for sjgmatnaeringa pa Senja godt over 9 mrd. kr. Et
sammenlignbart tall fra 2007 vil veere mellom 1,7 og 1,9 milliarder. Den sterke veksten i
omsetninga illustrerer med hvilken fart og tyngde sjgmatnaeringa har utvikla seg de siste ti
arene, samtidig som den sier noe om hvilket enormt potensial som ligger i den videre
utviklinga.

Sjgmatregion Senja er med sitt store mangfold av bedrifter innenfor et bredt spekter av
bransjegrupper, en god illustrasjon pa hva man i dag legger inn under paraplyen
sjpmatnaering. Fiskerinzeringa utgjgr den fangstbaserte delen av sjgmatnaeringa, dvs den
sjpmaten som fiskes, hgstes eller hentes ut fra eksisterende bestander i havet. Den andre
hoveddelen av sjgmatnaeringa er den oppdrettsbaserte — det vi i dag kaller havbruksnaeringa
- dvs den fisken/sjgmaten vi sjgl produserer gjennom akvakultur. Nar man snakker
sjsmatnaering i et bredt perspektiv, er det heller ikke uvanlig at ogsa de klassiske, marine
leverandgrene regnes med, dvs de mest sentrale leverandgrene av varer og tjenester til
sjpmatnaeringa. | noen sammenhenger, spesielt i utredninger av framtidig potensial i
sjsmatnaeringa, sa beskrives ogsa den marine ingrediensindustrien og bioprospektering som
en egen bransjegruppering innenfor sjpmatnaeringa.

| kartleggingene av sjgmatrelatert godstransport i Senjaregionen, er det i all hovedsak
bedrifter innen fiskeri (fiskeindustri) og havbruk som har veaert kartlagt, men ogsa noen fa
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bedrifter innen marin ingrediensindustri. Deler av leverandgrleddet er indirekte med, i de
tilfeller hvor de har varer og produkter som kjgres inn og ut fra de nevnte bedriftene.
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Sentrale havbruksbedrifter i Sjgmatregion Senja

Etablerte bedrifter:

Wilsgard Fiskeoppdrett AS Torsken (Torsken) Havbruk - matfiskproduksjon, lakseslakteri

Arctic Filet AS Torsken (Torsken) Havbruk - filetfabrikk, laks

Nor Seafood AS Torsken (Torsken) Havbruk - matfiskproduksjon

NRS Farming AS Finnsnes (Lenvik) Havbruk - matfiskproduksjon

Flakstadvag Laks AS Flakstadvag (Torsken) | Eente nemEeme e
Kvalitetsfisk AS Flakstadvag (Torsken) Havbruk - lakseslakteri

SalMar Farming AS Finnsnes (Lenvik)) Havbruk - matfiskproduksjon

Troms Stamfiskstasjon AS (SalMar) Jovika (Trangy) Havbruk - settefiskanlegg

Eidsfjord Sjefarm AS Kaldfarnes (Torsken) Havbruk - matfiskproduksjon

Senja Akvakultursenter AS Rubbestad (Trangy) Havbruk -settefiskanlegg, rensefisk

Akvafarm AS Bergsbotn (Berg) og Serfijorden (Dyray) Havbruk — settefiskanlegg

Under etablering/bygging/prevedrift:

InnovaNor (SalMar) Grasmyr (Lenvik) Havbruk - lakseslakteri og bearbeiding

Algeprosjektet, Finnfjord AS Finnfjordbotn (Lenvik) Marin Ingrediensindustri — mikroalger til fiskefor
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Sentrale fangst- og fiskeribedrifter i Sjgmatregion Senja

Etablerte bedrifter:

Nergard Fisk AS, avd Senjahopen Senjahopen (Berg) Sjematindustri - fiskemottak, ferskfisk/saltfisk/klippfisk, levendelagring

Nergard Fisk AS, avd Gryllefjord Gryllefjord (Torsken) Sjematindustri - fiskemottak, ferskfisk/saltfisk

Nergard Fisk As, avd Grunnfarnes Grunnfarnes (Torsken) Sjematindustri - fiskemottak, ferskfisk/saltfisk

Nergard Sild AS Senjahopen (Berg) Sjematindustri - pelagisk mottak og filetfabrikk, fryseterminal
Gryllefjord Seafood AS Gryllefjord (Torsken) Sjematindustri — filetfabrikk hvitfisk

Nord Senja Fisk AS Botnhamn (Lenvik) Sjematindustri - fiskemottak, ferskfisk/saltfisk/klippfisk

Torsken Havprodukter AS Torsken (Torsken) Sjematindustri - fiskemottak, ferskfisk/saltfisk/pelagisk

Brodrene Karlsen AS Husey (Lenvik) Sjematindustri - fiskemottak, ferskfisk/saltfisk/tarrfisk, filetfabrikk laks
Stella Polaris AS Karvikhamn (Lenvik) Sjematindustri — rekefabrikk

Coldwater Prawns Production AS Senjahopen (Berg) Sjematindustri — rekefabrikk

Chitinor AS Senjahopen (Berg) Marin ingrediensindustri — kitin/kitosan fra rekeskall

Under etablering/prgvedrift:

Marealis AS Karvikhamn (Lenvik) Marin Ingrediensindustri — peptider fra rekeskall

SenjaBio AS Grasmyr (Lenvik) Marin Ingrediensindustri — gjedsel og biogass fra restrastoff

I tillegg:

165 registrerte fiskefartoy Lenvik, Berg, Torsken, Trangy Kystfiskeflate

1.2. Lokalisering av bedrifter

Lokaliseringsmessig fordeler sentrale sjpmatbedrifter seg pa denne maten mellom
kommunene i Senjaregionen (NB! Matfiskprodusentene er oppf@rt pa forretningsadresse)

Lenvik Berg Torsken Trangy

Registrerte fiskefartgy
Fangst- og fiskeribaserte

industribedrifter
Havbruksbedrifter

() = inklusiv bedrifter under etablering
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1.3. Mangfold, integrasjon og bearbeiding

...... ’ Finnfiordbotn
ARTCIC FILET AS 9" Finnsne:
................. Grunnfarnes o o =
g NERGARD SENJAAS@) ¢ 1232 0 of -6l 855
Kaldfarne [232) Svanelvmo J;ZQ
EIDSFJORD SJOFARM AS 9 860] % ¥
Moen
P £, ¥ SENJAAKVAKULTURSENTERAS
KVALITETSFISK AS VangsvlA omeORubbestag S uktamo
FLAKSTADVAG LAKS AS % IFlakstadvig
TROMS STAMFISKSTASJON AS(Z)
- Gjevika
Transportutvikling AS, des. 2016 Rmdsand Brostadbotn [84] Andselv
NotE 860] 9
A s D) SALMARNORDAS ¥ 852
Stronglandseidet
Aearerinnen farast o3 @ A
e NS
Skl () Skrolsvikgp 212]
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Fergesamband-fylkesuel tsesorg) . m
o 2 SJOMATKLYNGEN
G bl @ SENJA
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4
Bilde over: Sentrale sjgmatbedrifter

fordeler seg rundt hele Senja, men
hovedtyngden av produksjonsbedriftene er
lokalisert p& Nord-Senja (fra Lysbotn til
Mefjorden) og pa Yttersida (fra Ersfjord til
Flakstadvdg). Lokaliseringen til bedriftene
har bdade  historiske  og  naturlige
forklaringer, som kort avstand til fiskefelt,
gode havneforhold og gode vekstvilkdar for
akvakultur, men ogsd andre faktorer som
lokalt eierskap og offentlig tilrettelegging i
form av infrastruktur  har  pdvirket
lokaliseringa til bedriftene.

Bilde til venstre: viser hvordan lokalitetene
til havbruksnaeringa pa Senja fordeler seg
pGd samme mdte som den g@vrige
sjgmatneeringa, dvs. pd Nord-Senja og pd
Yttersida. Rgde prikker= eksisterende
lokaliteter, gr@gnne prikker= godkjente nye
lokaliteter, lilla  prikker=lokaliteter for
settefisk

Senja er en av de mest komplette sjpmatregioner i landet og har en unik bredde og stort
mangfold, ift 3 dekke ulike omrader av den marine naeringa og ulike ledd i verdikjeden fra
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rastoff til marked. Mangfold ogsa pa eiersiden, med lokalt og nasjonalt eierskap side om side
og stor grad av integrering, bade horisontalt og vertikalt. Senja har hele spekteret fra sma
familiebedrifter til store bgrsnoterte konsern og det integrerte eierskapet strekker seg langt
tilbake i tid og har koblet rgd og hvit sektor sammen pa en mate man ikke finner sa mange
andre steder i landet. Bedriftene er ikke bare spredt over mange ulike bransjegrupper og ledd
i verdikjeden, de har ogsa store forskjeller i struktur og organisering, ulik teknologi, ulike
forretningsmodeller og eierskapsformer, og store variasjoner i fokus pa/erfaring med
forskning, utvikling og innovasjonsarbeid

Sertrekket med hgy grad av bade vertikal og horisontal integrering gir seg utslag i fiskere som
ogsa driver industribedrifter og leverandgrbedrifter opp mot havbruksnaringa, fiskekjgpere
som ogsa er fiskeoppdrettere og medeiere i flaten, havbruksaktgrer som ogsa driver
flatebedrifter, leverandgrbedrifter og transportselskaper, primaerprodusenter som ogsa
driver salgs- og eksportselskaper osv. Og de aller fleste med sterkt fokus pa videreforedling —
dette er ogsa et kjennetegn ved sjgmatnaeringa pa Senja, en hgyere bearbeidingsgrad enn
andre sjgmatregioner. Dette gir mer interntransport pa Senja, mindre tonn ferdigprodukt ut
og st@rre energiforbruk, men det gir flere arbeidsplasser, stgrre markedsmuligheter og stgrre
samla verdiskaping.

Det er dette mangfoldet som kjennetegner sjpmatnaeringa i Senjaregionen.

Bildet viser industriell rekeproduksjon ved Stella Polaris AS, filetproduksjon ved Gryllefjord Seafood AS, lakselinje
og saltfiskproduksjon ved Br@drene Karlsen AS, t@rking av torskehau hos Nergdrd Fisk AS pG Grunnfarnes,
Botnhamn Sveis AS ute pd oppdrag, havbrukslokaliteter tilhgrende Wilsgdrd Fiskeoppdrett AS, pakking av
sildefilet hos Nergdrd Sild AS og vinterfiske om bord i baten Senja av Husgy.
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1.4. Sjgmatklyngen Senja

Sentrale sjgmatbedrifter i Senjaregionen har pa mange mater foregrepet begivenhetene med
kommunesammenslaing gjennom det marine naeringsklyngesamarbeidet Sjgmatklyngen
Senja. Klyngen er i dag et etablert partnerskap med naermere 50 bedrifter som har sin
virksomhet i Senjaregionen innenfor fangst og fiskeri, sjgmatindustri, havbruk, marin
ingrediensindustri og marin leverandgrnaering samt salg, eksport og transport av sjgmat.
Klyngen omfatter ogsa om lag 30 samarbeidspartnere fra FoU- og utdanningsinstitusjoner,
virkemiddel- og finansieringsaktgrer, alle regionens kommuner samt andre relevante
naeringsmiljp, offentlig og private utviklingsaktgrer.

A UIT NOTDES ARTIEKE UTMETSIt Sivenc Veguasan FOrEINGSIate! o seeringsmiogeiag | OK Fiskenay mmogmm
¢ S!UNothmFymmm Naftma *"1KL,, ;

Oddvar Nes AS  Senjahavas 5% fannedS
Segla Fiskebitrederi AS ~ Botnhamn Sie AS

—_— Tustern AS
. ~—~ I=ti AS

- \k\‘pn n=AS

Flakstadvag laksAS Stella PolarisAS ¥+ 'Brodrene KarlsenAS

'lorsken Hmmher AS
Nergard FiskAS NRS FarmingAS ~ AkvafarmAS nersird Sild AS kvahtessisk as Shirdaen St A5

\ NorSeafood AS  Wilsgard Fiskeoppdrett AS Nord Senja Fisk AS SalMar F ngﬁ / s

Br. Karken Salez AS Apctic ﬁletAS hddju‘ds;m.\s TroclsShtﬁﬂtsﬂqon
— ja Bio AS

g — ,»,( = Mar s AS - MdPealis Innmation AS
Botnhamn Syeis AS \NCE AS kuldetekmsl\ AS Finnsnes Dykk og anlesgsservice AS
Venin Refa AS D s AS
NCD AS emas A5 Fiskerisenice Senja AS o
Nautikk Elektronikk AS ¥ ; 2 _ NCSAS
: Tools AS NOFI AS GC Rieber Salt AS

Hensikten med klyngesamarbeidet er @ styrke den globale konkurransekrafta til ei samla
sjgmatneering i Senjaregionen. Dette skal skje ved at bedrifter og samarbeidspartnere arbeider
i lag for a oppna nye og bedre Igsninger pa avgjgrende og bransjeoverskridende omrader som
har betydning for naeringens gkonomiske-, samfunnsmessige- og miljgmessige baerekraft, slik
som transport, energiforbruk, industriell videreforedling og full utnyttelse av rastoffet.

Klyngen arbeider ut fra en visjon om at Senja skal bli kjent som verdens mest bzerekraftige
sjgmatregion og malet er at Sjgmatklyngen Senja skal ta en nasjonalt ledende posisjon
innenfor baerekraftig produksjon og eksport av sjgmat.

Klyngens bedrifter og samarbeidspartnere har bestemt at aktivitetene til Sjgmatklyngen Senja
skal bygges opp rundt fem strategiske satsingsomrader:
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1. Klyngen skal vaere en anerkjent mgteplass for sigmatnaringa pa Senja og relevante samarbeidspartnere

2. Klyngen skal drive et godt omdgmmefremmende arbeid for sjgmatnaringa generelt og Senja spesielt

3. Klyngen skal arbeide for 3 forbedre infrastruktur og rammebetingelser for sjgmatnaeringa pa Senja

4. Klyngen skal vaere en utprgvingsarena for ny teknologi, ny kunnskap og nye Igsninger for sjpmatnzeringa

5. Klyngen skal veere en aktiv samarbeidspartner for utdannings- og rekrutteringsaktgrer av betydning for sjpmatnaeringa

Sjgmatklyngen Senja er med sitt mangfold og sin bredde en illustrasjon pa alle de muligheter
og utfordringer som ligger i sjgmatnaeringa, bade pa Senja og nasjonalt. Bransjene i naeringa
utvikler seg i ulik hastighet og pa noen omrader i ulik retning. Klyngesamarbeidet pa Senja
fokuserer pa at kunnskapskoblinger, samhandling og felles posisjonering mellom disse ulike,
men samtidig komplementaere delene av sjgpmatnaeringa, vil vaere av vesentlig betydning for
den videre utviklingen av Senja som en konkurransekraftig sjgmatregion, men ogsa
avgjorende for utviklingen av Norge som «Verdens Fremste Sjgmatnasjon».

AKSJONLERER FORMELL AVTALEFARTNER

e P& VEGNE AV PARTNERSKAPET Sjamatklyngen Senja AS
stella Polaris AS
Stella Polaris Norway AS Egil Johansen, Nord Senja Fisk AS (leder)
w::;““ Tom Harry Klaussen, Stella PolarisAS (nestleder)
Vonin as _

Frode Berg, Kuldeteknisk AS
Oddvar Nes AS KLYNGENS STYRE Rita Karlsen, Brgdrene Karlsen AS
salliar Farming AS Trond Berntsen, Oddvar Nes AS
Seer Naraas Stig Tore Karlsen, Nergard Fisk AS
@rjan lensen, SalMar Farming AS
Edel Elvewoll, UiT Norges Arktiske Universitet

Wilszard Fiskeoppdrett A5

Zghii Pedersen, Troms Fyleskommune |observatar]

Klyngens sekretariat KUPA &5 v/ Linda Lien og Bernt Bertelsen

Klyngens drsmgte: en partnerbedrift — en stemme. Full beslutningsmyndighet

Sjigmatklyngen Senja er organisert som et partnerskap, som klyngebedriftene har knytta seg til giennom
forpliktende partnerskapsavtaler. Tilsvarende har samarbeidspartnere inngdtt samarbeidsavtaler som
gir de rettigheter og plikter i partnerskapet. Klyngebedriftene har etablert et eget driftsselskap —
Sjigmatklyngen Senja AS — som ivaretar drift og finansiering av klyngesamarbeidet, hovedsakelig basert

pa partnerskapsavgift fra bedriftene, men ogsd deltakeravgift fra samarbeidspartnere, salg av tjenester
samt offentlige tilskudd til naerings- og klyngeutvikling.
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Bedrifter med partnerskapsavtale i Sjgmatklyngen Senja:

Nergard Fisk AS, Senjahopen/Gryllefiord/Grunnfarnes

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Nergard Sild AS, Senjahopen

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Gryllefjord Seafood AS, Gryllefjord

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Nord Senja Fisk AS, Botnhamn

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Torsken Havprodukter AS, Torsken

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Brgdrene Karlsen AS, Husgy

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Brgdrene Karlsen Sales AS, Husgy

Fangst og fiskeribasert salg og markedsarbeid

Stella Polaris AS, Karvikhamn

Fangst og fiskeribasert sjgmatindustri

Stella Polaris Norway AS, Tromsg

Fangst og fiskeribasert salg og markedsarbeid

Berg Fiskeriselskap AS, Senjahopen

Fiskebatrederi

Segla Fiskebatrederi AS, Fjordgard

Fiskebatrederi

Oddvar Nes AS, Botnhamn

Fiskebatrederi

Tustern AS, Husgy

Fiskebatrederi

Botnhamn Sjg AS, Botnhamn

Fiskebatrederi

Istid AS, Husgy

Fiskebatrederi

Senjavaering AS, Husgy

Fiskebatrederi

Akvaprins AS, Husgy

Brgnnbatrederi

Wilsgard Fiskeoppdrett AS, Torsken

Havbruk - matfiskproduksjon, slakteri

Wilsgard Sales AS, Torsken

Havbruk — salg og markedsarbeid

Arctic Filet AS, Torsken

Havbruk - filetfabrikk

Skardalen Settefisk AS, Skardalen

Havbruk - settefisk

Nor Seafood AS, Torsken

Havbruk - matfiskproduksjon

NRS Farming AS, Finnsnes

Havbruk - matfiskproduksjon

Flakstadvag Laks AS, Flakstadvag

Havbruk - matfiskproduksjon

Kvalitetsfisk AS, Flakstadvag

Havbruk - slakteri

SalMar Farming AS, Finnsnes

Havbruk - matfiskproduksjon

Troms Stamfiskstasjon AS, Jovika

Havbruk - settefisk

Eidsfjord Sjgfarm AS, Kaldfarnes

Havbruk - matfiskproduksjon

Akvafarm AS, Bergsbotn/Serfjord

Havbruk - settefisk

Marealis AS, Tromsg

Marin ingrediensindustri

Marealis Innovation AS, Tromsg

Marin ingrediensindustri

SenjaBio AS, Husgy

Marin ingrediensindustri

Finnfiord AS (Algeprosjektet), Finnfjordbotn

Marin Ingrediensindustri

Art Nor AS, Silsand

Naeringsmiddelindustri

Thermo-Transit Norge AS, Senjaterminalen Finnsnes Transportgr
Botnhamn Sveis AS, Botnhamn Leverandar
NCS AS, Finnsnes Leverandar
NCE AS, Finnsnes Leverandar
NSD AS, Finnsnes Leverander
Finnsnes Dykk & Anleggsservice AS, Finnsnes Leverander
Vonin Refa AS, Finnsnes Leverander
Tools AS, Finnsnes Leverandar
Kuldeteknisk AS, Finnsnes Leverandar
Nautik Elektronikk AS, Finnsnes Leverandar
Bewi Polar AS, Nordkjosbotn Leverander
Fiskeriservice Senja AS, Senjahopen Leverander
NOFI AS, Tromsg/Finnsnes Leverander
Demas AS, Brgstadbotn Leverandar
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Samarbeidspartnere i Sjgmatklyngen Senja:

Folgende FoU- og kunnskapsmilje inngar som forplikta samarbeidspartnere i Sjgmatklyngen Senja: UiT Norges Arktiske
Universitet, Nofima, Sintef Nord, Akvaplan Niva, Havforskningsinstituttet, Studiesenteret Finnsnes, Blatt
Kompetansesenter og Senja VGS, Ungt Entreprenarskap, Newton Energi og havbruksrom Midt-Troms,
Oppleeringskontorene i Troms for Naeringsmiddelfag, fiskerifag og teknologifag (OTEK), KUPA og Neeringshagen i Midit-
Troms. De fire Senjakommunene Torsken, Trangy, Berg og Lenvik inngar ogsa i partnerskapet. Klyngen har etablert en
styrings —og organisasjonsstruktur som skal ivareta god kontakt og dialog med virkemiddelaktgrer som Innovasjon
Norge, Forskningsradet, FHF, Mabit. og Troms Fylkeskommune. En rekke bedrifter har ogsa inngatt samarbeidsavtale
med Sjgmatklyngen Senja, blant annet Sparebank 1 Nord Norge AS, Danske Bank AS, Hamek AS og Troms Kraft Nett

AS. Av gvrige aktgrer som samarbeider godt med Sjgmatklyngen Senja kan nevnes neeringsklyngene Visit Senja

Region, Profilgruppa og Profilgruppas Traineeprogram, Statens Vegvesen og Norges Lastebileier-Forbund.

2. Godstransport i Sjgmatregion Senja

2.1. Generelt om godstransport til og fra sjgmatnaeringa pa Senja

Det seeregne med sjgmatnaeringa i Nord-Norge er at a) stort sett alt skal ut av landet, og b) vi
har sveert lang avstand til markedet. Store mengder sjgmat landes, kjgres inn og produseres i
eller like utenfor Senjaregionen, arlig snakker vi om oppimot 200 000 tonn.

Veiene som gar fra yttersida av Senja og opp til E6 pa Buktamoen, er de fylkesveiene hvor det
transporteres mest sjgmat i hele Troms og Finnmark. Vogntogtrafikken fra Sjgmatregion Senja
utgjorde i 2017 46 vogntog med hvitfisk, pelagisk, laks, reker, biprodukter, restrastoff og
innsatsfaktorer, hver eneste dag, aret rundt (sjgmatrelatert ADT (V)). 18 av disse vogntogene
er relatert til havbruksnaeringa mens 28 er fiske og fangstrelatert. Den hgye andelen
fangstbasert biltransport i tillegg til sesongprofilen pa fiskeriene rundt Senja medfgrer at mye
av transporten gar i en hektisk vintersesong fra januar til mars, og pa en god dag i
vintersesongen snakker vi om mellom 100 og 150 sjgmatrelaterte vogntog som gar inn eller
ut fra Senja.

Fra Nord Norge transporteres over halvparten av all sjipmat ut pa bat, den andre halvparten
gar hovedsakelig pa bil men en mindre del gar ogsa ut med kombinasjoner av flere
transportmidler, hovedsakelig bil/tog. | Senjaregionen gar en hgyere andel av sjgmaten pa vei
og en mindre andel pa sjg og bane, enn i det gvrige Nord-Norge. Neermere 80 % av sjgmaten
fra Senja gar ut pa bil. Dette har blant annet sin bakgrunn i:

e lokalisering og struktur pa neaeringa — de mange fiskemottakene (flere av betydelig
stgrrelse) og det faktum at fire (snart fem) av havbruksaktgrene slakter laks pa Senja.
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den gode kvaliteten pa hvitfisken i vintersesongen og gkt etterspgrsel etter skrei fgrer
til stadig mer ferskfisktransport

produktportefglje med hgy grad av bearbeiding, gir blant annet mye internkjgring og
stgrre inntransport av ravarer og innsatsfaktorer

tilgjengelig gvrig infrastruktur og transportmuligheter — de fleste sjpmataktgrene pa
Senja ma uansett laste pa bil for a frakte sjgmaten til naermeste hub for evt. jernbane,
fly eller stgrre havn.

fokus pa kundekrav og endringer i etterspgrsel - kundene vil i dag ha mer ferskt enn
fryst, raskere levering, oftere levering, mindre kvantum og unnga risiko med store
lagerbeholdninger. Dette er en vesentlig faktor som har styrt og styrer utviklinga i
retning mer bil og mindre bat.

Kartlegging av omfang

| arbeidet med denne rapporten har Sjpmatklyngen sett pa fglgende analyser og kartlegginger
av sjgmatrelatert godstransport i Senjaregionen:

1.

SIOMATTRANSPORTENE | TROMS OG NABOREGIONER 2011, gjennomfgrt av
Transportutvikling AS i 2012 pa oppdrag fra Troms Fylkeskommune. Her blei
transportveiene for all oppdrettsfisk og det meste av villfanga fisk i fylket registrert og
fremstilt som et gyeblikksbilde per slutten av 2011.

KARTLEGGING AV SIOMATTRANSPORT FRA SENJA 2012, gjennomfgrt av
Utviklingssenteret AS i 2012 pa oppdrag fra Profilgruppa. Her ble sjgmatrelatert
vogntogtrafikk til og fra Senja for aret 2012 kartlagt. | denne kartlegginga var fglgende
bedrifter med:

Brgdrene Karlsen AS, Husgy

Flakstadvag Laks AS, Flakstadvag

Nord Senja Fisk AS, Botnhamn

Nord Senja Laks AS (Na: NRS Troms AS), Botnhamn

Aksel Hansen AS, Senjahopen

Nergard Sild AS, Senjahopen

Nergard Senja AS, Senjahopen/Gryllefjord/Grunnfarnes

Coldwater Prawns Production AS, Senjahopen

Stella Polaris AS, Karvikhamn

Wilsgard Fiskeoppdrett AS, Torsken

Akvafarm AS, Bergsbotn

Eidsfjord Sjgfarm AS, Kaldfarnes

Troms Stamfiskstasjon AS, Stonglandseidet

Salmar Nord AS (Na: SalMar Farming AS), Stonglandseidet

Torsken Havprodukter AS, Torsken
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. STATUS FOR NAZRINGSTRANSPORTER | TROMS 2014, gjennomfegrt av
Transportutvikling AS i 2015 pa oppdrag fra Troms Fylkeskommune. Her ble
naeringstrafikk/tungtransport gjennom aret 2014 til og fra bedrifter i Troms kartlagt,
herunder fangst og havbruk.

FRA KYST TIL MARKED — SIOMATTRANSPORTER | NORD-NORGE | 2014, gjennomfart
av Transportutvikling AS i 2015 pa oppdrag fra de tre nordligste fylkeskommunene. Her
ble godsstrommene for sjgmatneaeringa i hele Nord-Norge gjennom aret 2014
sammenstilt og presentert.

. STATUS FOR NAZRINGSTRANSPORTER | TROMS 2016, gjennomfgrt av
Transportutvikling AS i 2017 pa oppdrag fra Troms Fylkeskommune. Her ble
naeringstrafikk/tungtransport gjennom aret 2016 til og fra bedrifter i Troms kartlagt,
herunder fangst og havbruk.

MANUELL VOGNTOGTELLING VINTERSESONGEN 2017, gjennomfgrt av Sjpmatklyngen
Senja. Her kartla bedriftene sjgl all vogntogtrafikk inn og ut av bedriften i Igpet av ei
uke i den mest hektiske vintersesongen (uke 10). | denne kartlegginga var fglgende
bedrifter med:

Brgdrene Karlsen AS, Husgy

Flakstadvag Laks AS, Flakstadvag

Nord Senja Fisk AS, Botnhamn

NRS Troms AS, Botnhamn

Aksel Hansen AS, Senjahopen

Nergard Sild AS, Senjahopen

Nergard Senja AS, avd. Senjahopen

Nergard Senja AS, avd. Gryllefjord

Nergard Senja AS, avd Grunnfarnes

Coldwater Prawns Production AS, Senjahopen

Stella Polaris AS, Karvikhamn

Wilsgard Fiskeoppdrett AS, Torsken

Akvafarm AS, Bergsbotn

Arctic Filet AS, Torsken

Gryllefjord Seafood AS, Gryllefjord

Nor Seafood AS, Torsken

Torsken Havprodukter AS, Torsken

. STATUS 2018. NARINGSTRANSPORTER | TROMS OG FINNMARK, gjennomfgrt av
Transportutvikling AS i 2018 pa oppdrag fra Troms og Finnmark fylkeskommuner. Her
ble naringstrafikk/tungtransport gjennom aret 2017 til og fra bedrifter i Troms og
Finnmark kartlagt, herunder fangst og havbruk.
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Ingen av disse kartleggingene kan pastaes a vaere komplett, men forutenom den manuelle
vogntogtellinga i 2017 sa er alle kartleggingene gjennomfgrt pa en noenlunde sammenlignbar
mate og kan illustrere utvikling i transporten over tid. De tre siste malingene som
Transportutvikling har gjort av omfang pa sjgmattrafikken i 2014, 2016 og 2017 anses for a
veere de mest palitelige og gj@r det dessuten mulig 3 sammenligne trafikken pa Senja med det
gvrige Nord-Norge.

Med unntak av den manuelle vogntogtellinga i regi av Sjpmatklyngen vintersesongen 2017, sa
kan metoden i alle disse kartleggingene beskrives (svaert forenklet) pa fglgende mate:
bedriftene rapporterer inn volum/antall tonn ravarer og utstyr som kommer inn til bedriften
med bil og bat, pluss volum/antall tonn ferdigprodukter og restprodukter som gar ut fra
bedriften pa bil og bat. Det som gar pa bil fordeles pa vogntogekvivalenter (VTE) med 20 tonn
last, reguleres for trafikk i begge retninger (retningsbalansefaktor) og beregnes som et
gjennomsnitt over aret. For noen produkter er det mest hensiktsmessig a rapportere inn antall
vogntog i stedet for tonn, eksempelvis for ulike typer emballasje. Det rapporteres ogsa hvor
vogntogene kommer fra og hvor de skal, slik at man far registrert hvilke veistrekninger som
belastes.

Til sammen far man en oversikt over ADT(V) = Arsdggnstrafikk for tunge godsfgrende kjgretay.
Et helt ars vogntogtrafikk i begge retninger, malt som et gjennomsnitt per dggn.

Med de overnevnte rapporter og kartlegginger som kilde er hver enkelt strekning/vei i
Sjgmatregion Senja analysert ift volum og utvikling i volum pa sjgmatrelatert tungtrafikk. Som
eksempel vises her kartlagt ADT(V) for sjgmattrafikken gjennom Finnsnes fra 2011 til 2017:

ADT(V) FV 86

giennom

KILDE/GRUNNLAGSMATERIALE Finnsnes
Sjgmattransportene i Troms og naboregioner 2011 12
Profilgruppas kartlegging av sjgmattransport fra Senja 2012 27
Status for naeringstransporter i Troms 2014 31
Status for naeringstransporter i Troms 2016 36
Sjesmatklyngens manuelle vogntogtelling uke 10, 2017 57
Status 2018. Neeringstransporter i Troms og Finnmark 46

Av en total ADT(V) pa 36 2016, sa er 22 vogntogekvivalenter fra fangst og fiskerinaering mens
14 er relatert til havbruksnaeringa. | 2017 fordeles de daglige 46 VTE pa 28 fra fangst- og fiskeri
og 18 fra havbruk.
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Alle analyserte veistrekninger er i denne rapporten satt opp pa samme mate. Det gjgres
oppmerksom pa at volum angitt i den manuelle vogntogtellinga til Sjgmatklyngen, sjglsagt ikke
er giennomsnittlig dggntrafikk for hele aret ADT(V), men gjennomsnittlig dggntrafikk i den
aktuelle uke 10, som er hgysesong pa Senja. Hensikten med denne vogntogtellingen var a
undersgke forskjellen mellom den offisielle registrerte arsdggnstrafikken ADT(V) og den reelle
vogntogtrafikken som faktisk gar i Igpet av et gjennomsnittlig dggn i ei vintersesonguke pa
Senja.
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Kartet viser gjennomsnittlig dggntrafikk med sjgmatrelaterte vogntog pé Senja i uke 10, 2017.
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2.3.  Framskriving Versjon I (Godsrapport versjon I, februar 2017)

Gjennom rapporten Verdiskaping basert pa produktive hav i 2050 har Det Kongelige Norske
Vitenskabers Selskap (DKNVS) og Norges Tekniske Vitenskapsakademi (NTVA) framskrevet
mulighetene som Norge har innen hgsting og dyrking av havets biologiske ressurser. Dette ble
gjort i 2012 pa oppdrag fra Fiskeri- og kystdepartementet, Norges Forskningsrad og SINTEF
Fiskeri og havbruk. | disse nasjonale framskrivningene blei det anslatt at sjgmatnaeringa har
potensial til 3 nd 40 mill tonn og over 500 mrd i omsetning i 2050, altsa en femdobling fra
2010:

2010 gkn 2030 gkn 2050
FANGST omsetning 27 mrd 20 % 32 mrd 56 % 50 mrd
volum 2,7 mill tonn 10 % 3 mill tonn 33% 4 mill tonn
HAVBRUK omsetning 34 mrd 250 % 119 mrd 100 % 238 mrd
volum 1 mill tonn 200 % 3 mill tonn 70 % 5 mill tonn
MARIN omsetning 5 mrd 260 % 18 mrd 289 % 70 mrd
INGREDIENS | o) 0,9 milltonn | 100% | 1,8 milltonn | 144% | 4,4 mill tonn
LEVERAND®R | omsetning 23 mrd 200 % 69 mrd 80 % 124 mrd
inkl. forprod. | \oym (for) | 1,2 milltonn | 200% | 3,6 militonn | 67% | 6 mill tonn
NYE ARTER omsetning 0,5 mrd 180 % 1,4 mrd 79 % 2,5 mrd
volum 0,04 mill tonn 75% | 0,07 milltonn | 100 % | 0,14 mill tonn
ALGER omsetning 1,1 mrd 627 % 8 mrd 400 % 40 mrd
volum 0,2 mill tonn 1900% | 4 mill tonn 400 % 20 mill tonn
H@AYPROD omsetning 0 mrd 3 mrd 733 % 25 mrd
HAVOMR. volum 0 mill tonn 0,06 mill tonn | 733% | 0,5 mill tonn
TOTALT omsetning 90 mrd 178 % 250 mrd 120 % 550 mrd
volum 6 mill tonn 150% | 15 milltonn | 167 % | 40 mill tonn

Med bakgrunn i disse nasjonale scenarioene, gjorde Sjgmatklyngen Senja i 2017 en
framskriving av sjgmattrafikken i Senjaregionen for & ansla veksten i ADT(V) fram mot 2030.
Her brukte man de kartlagte 2014-tallene fra Transportutvikling, samtidig som man tok hgyde
for at fangstbasert naering skulle vokse i volum/kvantum med 10% og havbruksnzeringa med
hele 200% fra 2010 til 2030. Dette var utgangspunktet for framskrivningene i klyngens fgrste
utgave av rapporten Godstransport i Sjgmatregion Senja — prioriteringer fra sentrale
naeringsaktgrer, lansert i februar 2017.

Konklusjonen her var at sjgmattransporten pa Senjaveiene ville dobles fram mot 2030 og at
havbruksneaeringa i 2030 ville std for en stgrre andel av veitransporten. Eks. ville den
sjgmatrelaterte tungtransporten til og fra Senja gke fra en ADT(V) pa 31 i 2014 til en ADT(V)
pa 582030, en gkning pa omlag 90 %.
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2.4  Framskriving versjon Il (Godsrapport versjon II, juni 2018)

Aret etter Sjpmatklyngens fgrste utgave av rapporten om godstransport i Sjgmatregion Senja,
kom det oppdaterte kilder som gjorde det ngdvendig a se pa framskrivingene pa nytt.
Transportutvikling hadde da kartlagt nye tall for ADT(V) 2016. | tillegg hadde man fra sentralt
hold gjennomgatt anslagene som blei gjort i rapporten Verdiskaping basert pa produktive hav
i 2050, med bakgrunn i faktiske utviklingstall fra 2010 til 2017. | hvilken grad hadde
prognosene som blei gjort i 2012 slatt til? (Status verdiskaping produktive hav 2050, SINTEF
januar 2018).

Kort oppsummert viser SINTEFs vurderinger at Sjgmatnasjonen Norge ligger godt an i forhold
til veksten i omsetningsverdi bade for fiskeri og havbruk, men at man kvantumsmessig
befinner seg pa status quo, fordi volumveksten i havbruksnaeringa tilsvarer volumnedgangen
i fangst og fiskeri. | forhold til godstransport, sa er i utgangspunktet utviklingen i
volum/kvantum mer interessant enn omsetning. Fra 2010 til 2017 har havbrukssektoren
nasjonalt hatt en gkning i kvantum fra 1 mill tonn til 1,3 mill tonn. Samtidig har fangstbasert
sektor hatt en nedgang i kvantum fra 2,7 mill tonn til 2,4 mill tonn. Dette vil si at man for fangst
og havbruk samlet sett ligger pa samme volum i 2017 som vi gjorde i 2010 (3,7 mill tonn). Etter
vekstprognosene som blei framlagti 2012, skulle vii 2017 ha nadd et samla kvantum pa nesten
4,3 mill tonn, fordelt pa 1,5 mill tonn fra havbruk og 2,8 mill tonn fra fangst og fiskeri. Slik har
det altsa ikke blitt.

Samtidig som samla kvantum nasjonalt var pa samme niva i 2017 som i 2010, sa viste
malingene fra Transportutvikling i samme periode, at volumet pa transport av sjgmat og
sjsmatrelaterte innsatsfaktorer langs veiene pa Senja hadde hatt en kraftig gkning.

Med dette som bakgrunn utarbeidet Sjgmatklyngen Senja i juni 2018 en versjon Il av
rapporten Godstransport i Sjgmatregion Senja — prioriteringer fra sentrale naeringsaktgrer.
Her blei det gjort nye framskrivinger og presentert nye prognoser for hvordan sjgmattrafikken
kunne utvikle seg i Senjaregionen fram mot 2030. Klyngen valgte denne gangen a ikke anvende
nasjonale anslag for volumgkning som utgangspunkt for framskriving av den lokale
sjsmattransporten, men heller ta utgangspunkt i egen historikk — bade ift sjpmatproduksjon
og trafikkutvikling — for deretter a gjgre en vurdering av om utviklinga ville fortsette eller ga i
en annen retning.

Klyngen konkluderte med at en arlig vekst i vogntogtrafikken pa mellom 7 og 8 %, lik veksten
de siste drene med tilgjengelig ADT(V), ville veere et realistisk anslag for den videre utviklinga.
Med et slikt scenario for vekst, ville sjipmattrafikken pa Senja na 50 vogntog i dggnet i 2020 og
100 vogntog i dggnet i 2030, en gkning pd 177% ift den registrerte ADT(V) i 2016 pa 36 vogntog
i dpgnet.
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2.5 Framskriving versjon III (Godsrapport versjon III, mars 2019)

Versjon Il av Sjgmatklyngens godsrapport var bare 2 maneder gammel da det i august 2018
blei lagt fram nye tall for naeringstransporter i Troms og Finnmark, dvs ADT(V) for 2017.
Tallene viste at sjgmattrafikken i Senjaregionen hadde gkt med naermere 30 % fra 2016 til
2017. Samtidig kunngjorde SalMar beslutningen om a bygge lakseslakteri og industrianlegg pa
Senja, et anlegg av betydelige dimensjoner. Behovet for & analysere trafikkutviklingen
naermere samt revurdere klyngens framskrivinger og prognoser fra juni samme ar, blei
aktualisert.

SAMLA SJ@MATTRAFIKK ADT(V) | oknse | ADTIV) | oknss | oknse | ADTIV) | oknss ?c{;:? ADT(V) | sknss | ADT(V)
2011 | 201112 | 2012 | 201213 | 201314 | 2014 | 2014-15 | 2016 | 2016 | 2016-17 | 2017
FV 861 fra Nord-Senja 9 66,7 15 12,5 | 12,5 19 0,0 0,0 19 21,1 23
FV 86 fra Ser/Vest/Yttersida 6 50,0 9 -5,7 | 5,7 8 36,9 | 36,9 15 20,0 18
FV 86 over Gisundbrua 12 |(100,0| 24 6,1 6,1 27 12,2 | 12,2 34 20,6 41
FV 86 gjennom Finnsnes 12 125,0 | 27 7,2 7,2 31 7,8 7,8 36 27,8 46
FV 855 fra Finnsnes til E6 18 44,4 26 7.4 7.4 30 8,0 8,0 35 31,4 | 46

Tabellen viser utviklingen i ADT(V) fra 2011 til 2017. Veksten fordeler seq litt ulikt over drene pé de to store
hovedveiene fra nord og sgr/vest inn mot Gisundbrua. Den samla sjgmattrafikken som gdr over brua, giennom
Finnsnes og opp til E6 har imidlertid hatt en jevnere vekst pd rundt 7-8 % i Gret i perioden 2012-2016. Fra 2016 til
2017 ser vi et betydelig hopp.

Den store veksten i sjpmatrelatert vogntogtrafikk inn og ut fra Senja kan ha mange
arsaksforklaringer. For a forsgke a se naermere pa hvor stor sammenheng det egentlig er
mellom endringer i vogntogtrafikken pa Senja og endringer i volum/kvantum for de ulike
bransjene, har klyngen forsgkt 8 sammenstille informasjonen man har tilgjengelig gjennom de
siste kartleggingene.

For @ minske betydninga av de naturlige, arlige svingningene samt det faktum at man noen ar
i perioden ikke har kartlagt ADT(V), s& har man sett pa utviklinga i tidsperioder over flere ar.
Fgrste periode er her 2012, 2013 og 2014 mens siste periode er 2015, 2016 og 2017. | begge
periodene har man to &r med kartlagt ADT(V) og ett ar uten. Veksten/utviklinga i trafikken er
derfor regnet ut som en gjennomsnittlig og lik prosentvis gkning for hvert ar i den aktuelle
perioden, dvs. en eksponentiell vekst. For @ kunne sammenligne, er ogsa utviklingen i volum
fra fangst og havbruk beregnet pa samme mate, selv om vi her har tilgjengelige tall fra alle ar
i perioden.
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TRE FORSTE AR

TRE SISTE AR

HELE PERIODEN

UTVIKLING I VOLUM | 2012-2013-2014 | 2015-2016-2017 2011-2017
SENJAVEIER ENDRING | ARLIGEKSP | ENDRING | ARLIGEKSP | ENDRING | ARLIG EKSP
% ENDRING % % ENDRING % % ENDRING %
Fv861 fra Nord-Senja 111 28 21 7 156 17
FV86 fra S¢r/Vest/Yttersida 33 10 125 2l 200 20
FV86 over Gisundbrua 125 31 53 15 242 sy
FV86 gjennom Finnsnes 158 37 48 14 283 23
FV855 fra Finnsnes til E6 67 19 55 45 156 17

TRE FORSTE AR

TRE SISTE AR

HELE PERIODEN

UTVIKLING I VOLUM | 2012-2013-2014 | 2015-2016-2017 2011-2017
HAVBRUK ENDRING ARLIG EKSP ENDRING ARLIG EKSP ENDRING ARLIG EKSP
% ENDRING % % ENDRING % % ENDRING %
Havbruk Troms 40,3 11,9 20,3 6,3 68,7 9,1
Havbruk Nord-Norge 27,1 8,3 9,8 39 39,5 57
Havbruk Norge 18,2 5.7 -3,2 -1,1 14,4 A2

TRE F@RSTE AR

TRE SISTE AR

HELE PERIODEN

UTVIKLING | VOLUM | 2012-2013-2014 | 2015-2016-2017 2011-2017
FANGST ENDRING ARLIG EKSP ENDRING ARLIG EKSP ENDRING ARLIG EKSP
% ENDRING % % ENDRING % % ENDRING %
Fangst Senja -0,2 -0,1 -19.7 -7,1 -19,9 -3,6
Fangst Troms -4,2 -1,4 -11,1 -3,8 -14,9 -2,6
Fangst Nord Norge -14,9 -5,3 0,3 0,1 -14,7 -2,6
Fangst Norge * 4,1 1,3 1L 2] 0,6 61 1.0

Utvikling i volum havbruk beskriver endringer i volum (rundvekt) pd salg av slaktet laks og @rret
(Akvakulturstatistikk, Fiskeridirektoratet). Utvikling i volum fangst beskriver endringer i volum (rundvekt) pa
landa fangst fra norske og utenlandske fartgy, pd mottak i Norge (Sluttseddelregisteret, Fiskeridirektoratet)

* At landet kommer ut med volumgkning pad fangstsiden, skyldes at den store nedgangen nasjonalt med over
400 000 tonn skjedde fra 2010 til 2011.

| fgrste periode ser vi en sterk gkning i transport av fangstbasert sjpmat, som dominerer FV
861 fra Nord-Senja. Av sammenstillingen kan vi se at denne gkninga pa 28 % i aret ma
arsaksforklares med andre ting enn volumutvikling i landa fangst, selv om Senja i denne
perioden har en mindre nedgang i landingsvolum enn resten av Nord-Norge. Nedgangen i
landa volum pa Senja kommer i siste periode, nar landsdelen og landet flater ut. | denne siste
perioden stabiliserer imidlertid trafikken seg pa FV 861.

Den betydelige veksten i laksetransporten (FV 86 fra Yttersia) i siste periode sammenfaller
med en god vekst i volum pa solgt laks og grret i Troms — dobbel sa stor vekst som i Nord-
Norge for gvrig og en gjennomsnittlig arlig volumvekst pa 6,3 % som star i skarp kontrast til
nedgangen i volum for hele landet i perioden 2015-2017.

Godstransport i Sjematregion Senja - Versjon Ill, mars 2019



27

Volumveksten i Troms er imidlertid ikke i samme st@rrelsesorden som g@kninga i
tungbiltransporten i denne perioden, som pa denne delen av Senja gker med over 30 % i aret.

For den totale tidsperioden kan man vanskelig se en apenbar og entydig sammenheng mellom
omfanget pa endringene i vogntogtransport i Sjpmatregion Senja og endringer i volum pa
henholdsvis landa fangst og solgt laks, lokalt og regionalt. P4 grunn av den lokale
slakteristrukturen vil sammenhengen imidlertid vaere mer tydelig i havbrukssektoren enn i
fangstbasert sektor. Man kan slett ikke forutsette at all fangst som landes ved et
mottaksanlegg gar ut pa bil, og heller ikke at alt som gar ut pa bil er landa ved det aktuelle
mottaksanleggget — det kan veere landa utenfor Senja og kjgrt inn med bil. Utviklingen i
vogntogtransporten ma derfor ogsa finne andre arsaksforklaringer, i tillegg til endringer i
volum pa de nevnte omradene.

SIOMATKLYNGENS VURDERING AV  UTVIKLINGEN | SJ@MATRELATERT
VOGNTOGTRAFIKK PA SENJA | PERIODEN 2012 — 2017

HAVBRUK, ENDRING | VOLUM, EKSP (%)
FOR (2012-2013-2014) 0G (2015-2016-2017)

sigmatrafikk FVW 86 fra Ytter sda

havbruk volum Troms havbruk volum NN havbruk volum Morge

100

2015 2016 2017

Figuren viser gjennomsnittlig prosentvis endring i volum pad salg av laks og @rret, beregnet som eksponentiell
endring for periodene 2012-2013-2014 og 2015-2016-2017. Den bla grafen viser samme type endring i volum pa
sigmatrelatert vogntogtrafikk (ADT (V)) pG den mest sentrale havbruksveien pd Senja (FV 86 fra Torsken).
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Figuren illustrerer at havbruksnaeringa i Troms (rgd strek) har hatt en betydelig volumvekst,
bade i fgrste periode (arlig vekst pa 12 %, mot 6 % nasjonalt) og i siste periode (arlig vekst pa
6 % mens det har veert volumnedgang med 1 % per ar nasjonalt). | begge perioder har veksten
i vart fylke vaert nesten dobbel sa stor som i Nord-Norge for gvrig, selv om landsdelen ogsa
har hatt god volumvekst.

Pa Senja starter den mest sentrale havbruksveien i Torsken, hvor det i dag slaktes laks fra tre
havbruksaktgrer. FV 86 fra Yttersida far ogsa med seg laksen fra Flakstadvag gjennom
Svandalen og inn til Gisundbrua. Langs denne havbruksveien (bla strek) ser vi at den arlige
veksten i antall vogntog i gjennomsnitt har vaert 10 % i fgrste periode, hvilket samsvarer greit
med volumgkninga i nord (8-12 % arlig vekst).

| siste periode har trafikken imidlertid tatt helt av med en gjennomsnittlig gkning i
laksetransporten pa 31 % hvert ar. Dette skjer samtidig som volumveksten i havbrukssektoren
flater mer ut, ogsa i nord med 3-6 % arlig vekst. Ut fra slaktevolum pa Senjas to slakteri, sa veit
vi at havbruksaktgrene som sender slakta laks langs FV 86 — Wilsgard, Nor-Seafood, NRS Troms
og Flakstadvag Laks — samlet sett har hatt en sterkere vekst i denne perioden enn fylket,
landsdelen og landet for @gvrig. Av andre faktorer som kan forklare den sterke trafikkgkninga
langs FV 86 i siste periode, vil klyngen framheve to spesielt:

e | 2014 starter den nyetablerte filetfabrikken Arctic Filet AS i Torsken for alvor a prege
trafikken langs FV 86, med innsatsfaktorer inn og ferdigprodukter ut.

e |2015 beslutter NRS a legge ned lakseslakteriet i Botnhamn pa Nord Senja, og store
deler av den trafikken som tidligere gikk herfra flyttes dermed over til FV 86 og gar ut
fra Wilsgards slakteri i Torsken.
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FANGST, ENDRING | VOLUM, EKSP (%)
FOR [2012-2013-2014] 0G [2015-2016-201?]

sjigmatrafikk FV 261 =—— fangst volum Senja =—— fangst volum Troms fangst volum NN fangst volum Morge

120

100

Figuren viser gjennomsnittlig prosentvis endring i volum pa landa fangst fra norske og utenlandske fartgy,
beregnet som eksponentiell endring for perioden 2012-2013-2014 og 2015-2016-2017. Den bla grafen viser
samme type endring i volum péd sjgmatrelatert vogntogtrafikk (ADT(V)) pd den mest sentrale fangst/fiskeriveien
pd Senja, FV 861.

Den andre inn/utfartsara med sjgmat kommer fra Nord-Senja og er hovedsakelig en
fangstbasert veistrekning. Unntaket her er laksen som kjgres inn og ut fra filetanlegget til Br.
Karlsen pa Husgy. Veien starter med FV 862 fra Senjahopens mange fiskemottak og
omfattende sjgmatindustri, og fortsetter med FV 861 fra Stgnnesbotn hvor sjgmaten fra
Hus@y og Botnhamn kobles pa og kjgres inn til Gisundbrua. FV 862/861 (bla strek) har veert og
er den tyngst trafikkerte sjgmatveien pa Senja. @kningen i vogntogtrafikk har vaert betydelig
ogsa her med oppimot 30 % gkning i aret i fgrste periode og en stabilisering pa rundt 7 % i
siste periode. Dette til tross for at Senja (grenn strek) har fulgt nedgangen i landa kvantum og
vel sa det, med Lenvik og Berg som store landingskommuner. Oversikten viser at Troms (rgd
strek) og Nord-Norge (gra strek) har hatt noenlunde lik nedgang i fangstvolum totalt, men at
nedgangen i Nord-Norge kom i fgrste periode mens nedgangen i Troms har veert de siste
arene. Oversikten starter med 2011, og dermed gar ikke den nasjonale nedgangen (gul strek)
tydelig fram av denne framstillingen, men fra 2010 til 2011 gikk det nasjonale fangstvolumet
ned med narmere 15 %. En oversikt fra 2010 — 2017 ville derfor ha vist en samla nedgang ogsa
nasjonalt i disse arene.
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Landingene pa Senja har samla sett gatt ned med hele 20 % pa seks ar, og pa lik linje med
Troms har den stgrste nedgangen pa Senja veaert de siste arene, med en gjennomsnittlig
nedgang pa over 7 % i aret.

En sentral del av forklaringen finner vi i de pelagiske fiskeriene, hvor kvoteendringer har fgrt
til bade en generell nedgang og ogsa geografiske forflyttinger i pelagiske landinger, noe som
har pavirka samla volum bade pa Senja, i Troms og i Nordland hvor man finner flere pelagiske
mottaksanlegg. Nedgangen i fisket etter NVG-sild og lodde i Barentshavet har pavirket Nord-
Norge i sterkt grad, mens gkningen i fisket etter kolmule har stimulert til volumvekst andre
steder enn i nord. | Nord-Norge har landa volum pelagisk gatt ned med hele 280 000 tonn i
perioden 2011-2017 hvilket utgjgr en nedgang pa nesten 60 %. Samtidig har fangst av hvitfisk
og andre arter gkt med 110 000 tonn, en gkning pa 17 %.

Senja skiller seg litt ut fra trendene i Nord-Norge og i Troms. Senja har hatt en mindre nedgang
i pelagiske landinger (ned med 24 %) mens det ikke-pelagiske landingsvolumet faktisk har gatt
ned istf opp — en nedgang pa 17 %. Denne nedgangen er i stor grad reker, mens
hvitfiskvolumet ligger pa omentrent samme niva.

Senja
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Landa fangstvolum pa Senja har gdtt fra 94 000 tonn i 2011 til 75 000 tonn i 2017. Laveste volum pa ti Gr hadde
vii 2016 med 66 000 tonn.
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At trafikken pa Senja - ogsa pa de veiene hvor det gar sjgmat fra fangstsektoren - har gkt
kraftig samtidig som fangstbasert landingsvolum i Troms og pa Senja har gatt betydelig ned,
ma tilskrives en kombinasjon av endringer i marked, kundekrav og endringer i
produktportefglje og valg av transport, bade for rastoff, innsatsfaktorer inn og ferdigprodukt
ut. Blant annet skjedde den en rimelig omfattende endring i arene 2012-2014 hvor stadig flere
av fiskekjgperne begynte a sende ut en stgrre og stgrre andel av hvitfisken fersk. Dette fikk
stor betydning for biltransporten og kan vaere med a forklare den sterke veksten i trafikk langs
FV 861 fra Nord-Senja i fgrste periode, hvor ferskfisken til bade Nergard, Aksel Hansen, Br.
Karlsen og Nord Senja Fisk kjgres ut til markedet. De siste arene har ogsa inntransport av
rastoff pa bil, til salt- og klippfiskproduksjon, veert med a pavirke veksten pa FV 862/861. Bade
kapasiteten og effektiviteten hos hvitfiskaktgrene har blitt stgrre, med ferdigstilling av nye
industrianlegg og nybygg bade i Senjahopen og pa Husgy. Det kjgres ogsa mer lakserastoff inn
til filetfabrikken pa Husgy, som na har fatt stgrre kapasitet.

Nedgangen i landinger av rekefangster pa Senja pavirker ogsa biltrafikken i form av at
rekerastoffet da i stgrre grad kjgres inn med bil fra Tromsg el andre steder, til Coldwater i
Senjahopen og Stella Polaris i Karvikhamn. For rekenaeringa kan landingsbildet for Senja
dermed veere litt misvisende, i den forstand at volum pa ferdigprodukter som kjgres ut slett
ikke star i forhold til landa fangst.

Det er uklart hvor mye svingningene innenfor pelagisk sektor pavirker tungbiltransporten pa
Senja, blant annet fordi store deler av uttransporten skjer pa bat, ikke pa bil. Det varierer fra
ar til ar hvor mye som fraktes ut pa bil og hvor mye som gar ut pa bat, men de siste arene har
15-20 % av produksjonen til Nergard Sild gatt ut pa bil og trenden er stigende.

Utflatinga av transporttallene langs FV 862/861 i siste periode kan arsaksforklares med en
stgrre nedgang i landingsvolum samt at fordelingen mellom ferskfiskeksport og salt/klippfisk
har stabilisert seg. | tillegg er det ogsa en faktor at lakseslakteriet i Botnhamn er lagt ned i
denne perioden og at trafikken dermed er flyttet over til FV 86.

Havbruksveien fra Torsken og all den fangstbaserte sjgmaten fra Berg og Nord-Senja smelter
sammen over Gisundbrua, fanger opp reketransporten fra Karvikhamn pa Lenvikhalvgya og til
sammen har dette resultert i at FV 86 gjennom Finnsnes sentrum er blitt den fylkesveien i hele
Troms og Finnmark hvor det gar desidert mest sjgmattransport. Dette var tilfellet i
Transportutviklings kartlegginger, bade i 2014, 2016 og 2017.

OPPSUMMERTE ARSAKSFORKLARINGER PA VEKSTEN | SIOMATRELATERT ADT(V) PA SENJA |
PERIODEN 2012-2017:

e Endringer i volum/kvantum i var region avviker fra den nasjonale utviklinga
» i havbrukssektoren har veksten i nord og pa Senja veaert betydelig stgrre enn ellers
i landet
» mindre nedgang i pelagiske landinger pa Senja enn ellers i landsdelen
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» nedgangen i lokale landinger av reke fgrer til stor inntransport av rastoff til
rekeindustrien pa bil

e Den lokale slakteristrukturen gjgr at vi i stgrre grad far sammenheng mellom
volumgkning i havbruket og gkningen i biltransport

e Mer ferskfiskeksport, herunder mer skrei. En markert endring i perioden 2012-2014

e Flere nyetableringer og utvidelser pa industrisiden i perioden (bl.a nytt settefiskanlegg i
Jgvika, ny filetfabrikk og st@rre lakseslakteri i Torsken, nye industribygg pa Husgy og i
Senjahopen)

e Stgrre kamp om rastoffet — ogsa mer inntransport av rastoff til industrien pa bil, bade
laks, hvitfisk og spesielt reke

e (Pkende grad av bearbeiding gir stgrre inntransport av innsatsfaktorer og genererer ogsa
mer interntransport pa Senja

e Endra kundekrav — flere vil ha mindre kvantum, oftere og raskere. Dette gir stadig mindre
battransport og mer pa bil.

e Ogsa sjgmataktgrene sjgl vil ha dimensjonerte kvantum, bade pa rastoff og
innsatsfaktorer.

e Stgrre krav knytta til miljp og matsikkerhet, gjgr at bedriftene i mindre grad lagrer store
mengder innsatsfaktorer, biprodukter, restrastoff og avfall lokalt pa bedriften, men far
det kjgrt inn og ut etter behov.

SJBMATKLYNGENS VURDERING AV UTVIKLINGEN | VOGNTOGTRAFIKK PA SENJA
FOR PERIODEN 2019 - 2030

Samla sett har den sjgmatrelaterte vogntogtrafikken til og fra Senja gkt med 280 % i perioden
2011 til 2017. Hvis man fordeler gkningen jevnt over arene, snakker man om en eksponentiell
gkning hvor antall vogntog har gkt med 25 % hvert eneste ar.

Selv om vi veit at veksten har veert svaert stor, sa er det en liten usikkerhetsfaktor med hvor
komplett og sammenlignbar malingene i 2011 og 2012 er. Vi veit ogsa at gkningen i disse fgrste
malbare arene i stor grad kom pa FV 861 fra Nord-Senja, hvor trafikken gkte med nesten 30 %
i aret i perioden 2011-2014. Denne gkningen kan til en viss grad forklares med ulike
strukturelle og markedsmessige endringer - endringer som ikke vil gjenta seg pa samme mate
i arene framover, eksempelvis den markerte overgangen til mer ferskfiskeksport. Det er derfor
urealistisk & tenke at veksten i ADT(V) pa Senja vil fortsette 3 gke med 25 % i aret.

| fglge til de mer kvalitetssikra malingene som er gjort i 2014 og 2016, har sjgmatrelatert
ADT(V) til og fra Senja i gjennomsnitt gkt med mellom 7 og 8 % i aret. Veksten i den
fangstbaserte trafikken fra Nord-Senja har i denne perioden stabilisert seg og hovedtyngden
av vekst kommer na som forventet fra yttersida langs FV 86, dvs. fra havbruket. Nyetableringer
av betydning for tungtransporten, har i stor grad skjedd som kapasitetsutvidelser innenfor
eksisterende bedrifter og har medf@rt en rimelig jevn vekst i denne perioden. Det store
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settefiskanlegget i Jgvika generer ingen stor vogntogtrafikk, til tross for sin betydelige
stgrrelse. Nedleggelsen av slakteriet i Botnhamn har bare flyttet transporten til andre veier pa
Senja, og er saledes fortsatt med i regnestykket. Nedgangen i landingsvolum har fgrt til at det
kjgres mer rastoff inn pa bil, men bortsett fra dette ser man ingen store og avgjgrende
strukturelle endringer av betydning for biltransporten. Klyngen har derfor valgt a se pa disse
arene som det naeermeste man kommer et «<normaldr» i sjgmatnaeringa pa Senja. En arlig vekst
i sjipmattrafikken pa 7-8 % anses derfor a veere et realistisk scenario ogsa for kommende
«normalar».

Trafikkutviklingen fra 2016 til 2017 representerer et avvik ift de foregaende arene.
Vogntogtrafikken gkte dette aret med 30 %, fra en ADT(V) pa 36 til 46. | praksis vil dette si at
den totale sjpmattrafikken i Senjaregionen gkte fra 13 000 vogntog til 17 000 vogntog pa ett
ar, i snitt en gkning pa godt over 300 nye vogntogekvivalenter i maneden eller 10 ekstra
vogntog hver eneste dag. Et overraskende moment er at 6 av disse 10 nye vogntogene kom
fra fangstsektoren og bare 4 fra havbruk. Klyngens arsaksforklaring til denne veksten er i all
hovedsak knytta til felgende faktorer:

e Det bleii sum landa 9 000 tonn mer sjgmat pa Senja i 2017 enn i 2016.

e Endobling i pelagiske landinger, (fra 16 000 tonn til 30 000 tonn) kombinert med en gkende trend
for a kjgre pelagisk pa bil.

e Berg og Torsken hadde en samla nedgang i hvitfisklandinger pa nesten 20% fra 2016 til 2017.
Kombinert med strukturelle endringer og prioriteringer i bedriftene, fgrte dette til stgrre innkjgring
av rastoff pa bil til salt- og klippfiskproduksjon.

e Sma landinger av reke kombinert med gkt produksjon, gav stor fart til omfanget pa innkjgring av
rekerastoff pa bil, bade til Karvikhamn og Senjahopen.

e Betydelig gkning bade i slaktevolum og produksjon av laksefilet i Torsken fra 2016 til 2017.

Det er vanskelig a spa utvikling i kvoter, landingsvolum for fiskeriene og produksjonsvolum
innenfor havbruk, men Sjgmatklyngen har likevel gjort seg noen tanker om utviklingen pa
Senja de kommende arene:

o Det vil bli fisket mer reke i arene framover, noe man ser bade ift hvordan det gar med
bestandsutviklinga, markeds- og prisutviklinga samt at stadig flere pa flatesida rigger seg
til/posisjonerer seg for a fiske reke. Dette vil fa stor betydning for trafikken inn og ut fra
vare to rekefabrikker i Senjahopen og i Karvikhamn, som i dag star for nesten hele den
norske industriproduksjonen av kaldvannsreker.

o Pa hvitfisk og pelagisk side er det vanskelig a se at man kan regne inn noe volumvekst av
betydning, og den utflatinga/stabiliseringa av de veistrekningene som domineres av fangst
ma antas a vaere nettopp det — en stabilisering. Eventuelle nyetableringer pa bearbeiding
eller restrastoffutnyttelse, vil imidlertid kunne gi gkt biltrafikk ogsa pa de fangstbaserte
strekningene. Det samme gjelder innkjgring av rastoff pa bil til industrien som blir stadig
mer aktualisert.
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o Pa havbrukssiden har Senja posisjonert seg, og resultatene vil ogsa kunne ses i en videre
vekst. Flere av aktgrene planlegger nyetableringer og det satses og investeres i egen
infrastruktur (bygg, kaier, anlegg, bater). Lite sykdom, lav dgdelighet og remming har
preget Senja og gir forutsetning for videre vekst. Mange aktgrer og stor samarbeidsvilje
gir stgrre fleksibilitet og handlingsrom for aktgrene og bidrar til 3 gjgre naeringen mer
robust.

o Nyetableringer i stor skala, som SalMars nye storsatsing pa Senja — Innovanor — vil pavirke
tungtransporten til og fra sjpmatnaeringa pa Senja i betydelig grad. Anlegget er under
bygging og allerede fra 2020 har klyngen i sin prognose lagt inn 20 nye vogntogekvivalenter
per dag langs FV 861, som en start. Dette tilsvarer transport avomlag 70 000 tonn i aret.

Med bakgrunn i erfaringstall for volum og veitransport av sjgmat, bade pa Senja, i Troms og i
Nord-Norge, har Sjgmatklyngen Senja laget en prognose for hvordan vogntogtrafikken til og
fra sjpmatnaeringa pa Senja kan komme til & utvikle seg. Prognosen er ogsa basert pa hva
klyngebedriftene ser av utviklingstrekk og trender, i egen bedrift og egen bransje, bade ift
produksjon, teknologi- og produktutvikling, kundekrav og marked. Klyngen anser at en arlig
vekst i ADT(V) pd mellom 7 og 8 % er et realistisk anslag for den generelle utviklingen i et
normalar. | forbindelse med nye etableringer som er under utbygging i sjgmatnaeringa pa
Senja, vil det imidlertid skje store byks enkelte ar. Et konkret eksempel er 2020, hvor klyngen
forventer en trafikkgkning pa 35-40 % som en konsekvens av at SalMar sitt nye anlegg for
slakting og bearbeiding av laks kommer i drift.

Ifglge en langsiktig prognose mener klyngen at sjgmatrelatert ADT(V) pa Senja
vil veere kommet opp i 160 i 2030, og at vi dermed ma forvente at
sjomattrafikken vil bli tre-doblet i Ipet av de neste ti arene, fra dagens 17 000
vogntog til mellom 50 000 og 60 000 vogntog i aret.

Sjematklyngen Senja mener denne framskrivingen er et ngkternt scenario, og begrunner dette
med fglgende:

e De faktiske transporttallene fra 2014, 2016 og 2017 som er utgangspunkt for beregningen,
er et minimum. Vi veit at endel sjpmatrelaterte bedrifter ikke har deltatt i kartlegginga,
bl.a pa leverandgrsiden. Vi veit ogsa at bedriftene ikke har rapportert inn absolutt all
transport, blant annet er ordineert avfall, anleggstrafikk til og fra de mange utbyggingene
som pagar samt tankbiler med drivstoff, kjemikalier og andre slike innsatsfaktorer ofte
utelatt. | tillegg er det noe usikkerhet knytta til hvilken beregningsfaktor som er riktig a
bruke i hvert enkelt tilfelle, ift om utgdende vogntog har hatt med seg noe inn (og
omvendt), en sakalt retningsbalansefaktor.
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e | framskrivningene er det i utgangspunktet ikke lagt inn nye store bedriftsetableringer,
bare vekst og utvikling i eksisterende bedrifter og naering, samt nyetableringer som er
vedtatt og igangsatt. Med det potensialet som ligger i sjématnaering og tilhgrende
leverandgrnaering, er dette et noe passivt scenario. Likevel er det vanskelig a gi realistiske
anslag for stgrre nyetableringer, og hvor disse eventuelt vil komme. Derfor er dette
utelatt.

Prognose for vekstisjematrelatert vogntogtrafikk
til og fra Senja, malti ADT(V)
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Diagrammet viser klyngens prognose for vekst i sigmatrelatert ADT(V) til og fra Senja fram mot 2030. ADT(V) for
2014, 2016 og 2017 (oransje s@yler) er offisielle tall fra kartlegginger giennomfgrt av Transportutvikling AS pd
oppdrag fra Troms Fylkeskommune. Ifglge klyngens prognose vil sijigmattrafikken til og fra Senja kunne veere
kommet opp i 75 vogntog i dggnet i 2020 og naeerme seg 160 vogntog i dggnet i 2030.

2.5. Status sjgmattransporter pad vei i Troms og Finnmark 2017

Illustrasjonskartet er utvikla av Transportutvikling AS i forbindelse med rapporten Status 2018.
Neeringstransporter i Troms og Finnmark.
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3. Prioritering av Sjgmatveier Senja

Allerede i november 2015, mens klyngesamarbeidet i Sjpmatregion Senja enna var pa
forprosjektstadiet, blei det nedsatt ei arbeidsgruppe pa veiprioritering. Denne
arbeidsgruppa blei sammensatt av aktgrer som skulle dekke de vesentligste delene av
veinettet pa Senja: Wilsgard i Torsken, Stella Polaris pa Lenvikhalvgya, SalMar Farming (den
gang Salmar Nord) med stor tilstedeveaerelse i Trangy, Nergard i Senjahopen, Gryllefjord og
Grunnfarnes og Brgdrene Karlsen med aktivitet pa Husgy, i Bergsbotn og i Flakstadvag.

Denne gruppa har sammen med styret i Sjgmatklyngen Senja, gjennomfgrt arbeidet som
klyngen har kalt Delprosjekt Sjgmatveier Senja. | tillegg til dette har klyngen gjennomfgrt
dialogmgter, bade enkeltvis og samlet, med transportgrer, entreprengrer og
breytesjafgrer som opererer i regionen.

Arbeidet har veert finansiert gjennom klyngens prosjektfinansiering fra Innovasjon Norge,
Troms Fylkeskommune og klyngebedriftenes partnerskapsavgift, men i tillegg har
Senjakommunene bidratt spesifikt til dette prosjektet med 30 000 kr hver gjennom de
kommunale nzeringsfondene i 2017. 1 2018 har kommunene bidratt med 50 000 kr hver til
klyngeutviklingsprosjektet, herunder arbeidet med Sjgmatveiene pa Senja.

Sjpmatklyngen utarbeida tidlig i prosessen en strategi for hvordan klyngen kunne arbeide
for a fa forankra de samferdselsmessige behovene til naeringa, i regionale og nasjonale
planprosesser. Alle Sjgmatklyngens forslag til tiltak ble i 2017 innarbeida i Midt-Troms
regionens felles arbeid med en veipakke for Midt-Troms. Tiltakene er ogsa trukket fram
som avgjgrende i en felles regional nzeringsplan, som alle kommunene i Midt-Troms har
sluttet seg til.

Sjgmatklyngens veiprioriteringsarbeid har ved en rekke anledninger vaert presentert for
relevante beslutningsaktgrer og sentrale myndigheter. | 2016 og 2017 blei saken tatt opp
flere ganger med fiskeriminister Per Sandberg og samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen, i
2018 med statsminister Erna Solberg og ny fiskeriminister Harald Tom Nesvik og i 2019 med
ny samferdselsminister Jon Georg Dale. Alle disse har besgkt Senja for a se neermere pa
forholdene og for & ha dialog med Sjgmatklyngen Senja i denne saken.
Samferdselsdepartementet har bedt regionale veimyndigheter om 3 utrede flaskehalsene
for sjpmatnaeringa pa Senja, ei bestilling som blei bekrefta av statsminister Erna Solberg pa
Husgydagan sist hgst. Denne utredninga skal leveres varen 2019 og vil bli en del av
regjeringas beslutningsgrunnlag for hva som kan og bgr gjgres med viktige eksportveier for
norsk sjpmat, herunder Sjgmatveiene pa Senja.
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Prioriteringskriterier

Sjematklyngen Senja har i sitt arbeid med prioritering lagt fglgende kriterier til grunn for
analyser av hver enkelt veistrekning:

e Mengde sigmatrelatert godstransport pa veien, type gods (frossent, ferskt,
levende) og hvor mange aktgrer og bedrifter som benytter veien

e Sikkerhet — er veien farlig i form av a vaere rasfarlig, uoversiktlig, smal, veerutsatt,
bratt — fare for uhell og ulykker

e Framkommelighet hele dggnet, hele aret, for tung aksellast og store kjgretgy, status
ift vintervedlikehold, brgytefrekvens, strging mv.

Etter at disse tre kriteriene er vurdert, har man ogsa til sist sett pa et kriterium som gar pa

e Generell standard pa vei og tunneler — dekketilstand og akseltrykk, ujevn veibane
og telehiv, lys og merking osv.

Med bakgrunn i disse kriteriene har klyngen landet pa 7 prioriterte strekninger, som er
beskrevet, vurdert og har fatt en begrunnet prioritering og tiltaksliste i denne rapportens
kapittel 3.

Det som er szregent med Sjgmatklyngen Senja sitt arbeid med godstransport og
veiprioritering, er kanskje ikke kartleggings- og dokumentasjonsdelen eller forslagene til
tiltak, men selve prioriteringsdelen. Her har mange ulike naeringsaktgrer klart 3 enes pa en
forbilledlig mate, bade ift hva de anser som viktig og i hvilken rekkefglge utbedringer og
samferdselsmessige investeringer bgr komme. Dette er prosesser som tidligere har mangla
i det regionalpolitiske bildet, hvor det ofte har vaert store utfordringer forbundet med a det
a veere tydelig og samla om innspill til regionale og nasjonale samferdselsmyndigheter.

Sjematklyngens prosess skiller seg ogsa fra politiske prosesser fordi tiltakslista er uvanlig
konkret og realistisk. Den inneholder ikke milliard-investeringer i nye veiforbindelser,
spektakulaere bruer eller tuneller under havet, men er en systematisk beskrivelse av sma
og mellomstore tiltak for a tilrettelegge det eksisterende veinettet for tung aksellast og
framkommelighet hele dggnet og hele aret. Tiltak som gar igjen er gkt veibredde og
mgteplasser pa utsatte strekninger, i bratte stigninger og i tuneller, rassikring og tiltak
knytta til fokkproblematikk som overbygg og mindre omlegginger av vei, i tillegg til frekvens
og omfang pa vintervedlikehold og brgytestandard.
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3.1. Prioritet 1: FV 862 fra Senjahopen (Roaldsletta) til Mefjordeidet
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Lysnes

FV 862 ADT(V) VTE
2011 6 2190
2012 12 4380
2014 13 4745
2016 14 5110
2017 sesong uke 10: 21 VTE pr dggn
2017 17 6 205
2030 45 16 425

Bergrte naeringsaktgrer
Nergdard Fisk AS, Senjahopen — hvitfiskindustri (tidl. Nergard Senja AS og Aksel Hansen AS)
Nergdrd Sild AS, Senjahopen — pelagisk industri

Coldwater Prawns Production AS, Senjahopen — rekeindustri
Chitinor AS, Senjahopen — marin ingrediensindustri

Veglengde: 14 km

Veggruppe: A, primar fylkesvei

Bruksklasse: Bk10 — 50 tonn

Tillatt VT-lengde: 19,50

Max kurvatur stigning: 7,1 %

Tunneler:

o Otervika rasoverbygg 55 m

o Bratthestentunellen 350 m

o Svartholla rasoverbygg 125 m

o Svarthollatunellen 310 m

o Breitindtunellen 920 m

Skredpunkter kategori hgy:

o Breitindtunellen Vest-
Vindhammerneset

o Svarthollatunellen Vest

o Bratthestentunnelen @st

Skredpunkter kategori middels:

o Svarthollatunnelen @st

o Skarvhammaren

o Hestesletta

o + 10 skredpunkter i
skredfaktorkategori lav

Type gods inn:

v" innsatsfaktorer

v rekerdstoff (frossen)

v hvitfiskrastoff (fersk)

Type gods ut:

hvitfisk (fersk)

bearbeida hvitfisk (salta, tgrka)
pelagisk fisk (frossen)
ferdigprodukt reke (frossen)
biprodukter og restrastoff fra
reke, hvitfisk og pelagisk
ferdigprodukt marin ingrediens

ANENENENEN

\
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Generelle utfordringer

Hele Fylkesvei 862 gar fra Straumsbotn i Berg Kommune til Hungeren i Tromsg, via
fergeforbindelse mellom Botnhamn og Brensholmen. Sammen med en delstrekning av FV
86, har FV 862 fatt status som Nasjonal Turistvei fra Straumsbotn til Botnhamn. Deler av
dagens FV 862 var tidligere riksvei, nar strekningen fra Mefjordaksla til Stennesbotnkrysset
var en del av det som da var riksvei 861, fgr regionreformen i 2010.

Den aktuelle strekningen som Sjgmatklyngen har prioritert, gar fra Roaldsletta el. Kjoselva
— der Geitskartunnelen kommer ut pa Mefjordsida — og 14 km gstover til Fjordgardkrysset
pa Mefjordeidet. Strekningen har 3 tunneler, 2 rasoverbygg og til sammen 16 registrerte
skredpunkt. Bade vei og tunneler er gjiennomgaende smal og uoversiktlig, og muligheten
for at to vogntog kan passere hverandre er avgrenset til avmerka mgteplasser. Det er flere
identifiserte punkter langs strekningen hvor uhell og sammenstgt ofte skjer, med behov for
utbedrende trafikksikkerhetstiltak. Skred og skredfare, fokk og drivsng gjgr denne sveert
veerutsatte strekningen til en av de som oftest er stengt pa Senja vinterstid. Innerst i
Mefjordbotn finner man imidlertid den stgrste flaskehalsen, hvor veien stiger 7,1 % opp
(Mefjordaksla) fra Mefjordbotn til Mefjordeidet samtidig som kurvatur og manglende
veibredde gjor det vanskelig for vogntog a komme opp.

FV 862 fra Roaldsletta til Mefjordeidet er en apenbar f@rsteprioritet for Sjgmatklyngens
veiprioritering fordi den betraktes som en farlig vei (rasutsatt, smal og uoversiktlig) som
har darlig framkommelighet vinterstid (vaerutsatt, drivsng og fokk, utfordrende stigning)
samtidig som den har en omfattende godstrafikk knytta til sjgmatnzeringa. Denne
veistrekninga utgjgr starten pa den desidert mest sjgmattrafikkerte fylkesvei-ara i hele
Troms og Finnmark.
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Kart 1 med oversikt over skredpunkt, tunnellgp og rasoverbygg fra Mefjordbotn til Kvalvika

10.

11.

12.

13.
14.

Skredpunkt Atvindhdgen, skredfaktor 2,08 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for utbedring er 0,4
mill kr.

Skredpunkt Breitindtunellen @st, skredfaktor 1,68 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for utbedring
er 0,5 mill kr.

BREITINDTUNELLEN

Skredpunkt Breitindtunellen Vest - Vindhammerneset, skredfaktor 4,13 (hgy). Planlagt tiltak i
form av tunnel og fanggreft med kostnadoverslag 120 mill kr.

Skredpunkt Breitindvatnet, skredfaktor 1,44 (sikring utfgrt 1995).

Skredpunkt Svarthollatunellen @st, skredfaktor 3,18 (middels). Planlagt tiltak: samme som
Breitindtunellen Vest — Vindhammerneset.

SVARTHOLLATUNELLEN

Skredpunkt Svarthollatunellen Vest, skredfaktor 4,22 (hgy). Planlagt tiltak i form av fangmur og
forlengelse av eksisterende portal med kostnadsoverslag 16 mill kr.

SVARTHOLLA RASOVERBYGG

Skredpunkt Skarvhammaren, skredfaktor 2,8 (middels). Planlagt tiltak i form av tunnel med
kostnadsoverslag 70 mill. kr.

Skredpunkt Hestesletta, skredfaktor 2,94 (middels). Planlagt tiltak: samme som
Bratthestentunellen @st.

Skredpunkt Bratthestentunellen @st, skredfaktor 3,75 (hgy). Planlagt tiltak i form av fangvoll og
fanggrgft med kostnadsoverslag 13 mill kr.

BRATTHESTENTUNELLEN

Skredpunkt Bratthestentunellen Vest, skredfaktor 2,41 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for
utbedring er 0,4 mill kr.
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Kart 2 med oversikt over skredpunkt, tunnellgp og rasoverbygg fra Kvalvika til Bringneset

15. Skredpunkt Kvalvika I, skredfaktor 1,67 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for utbedring er 7 mill kr.

16. Skredpunkt Kvalvika Il, skredfaktor 2,26 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for utbedring er 7,6 mill
kr.

17. OTERVIKA RASOVERBYGG

18. Skredpunkt Otervika, skredfaktor 2,37 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for utbedring er 5 mill kr.

19. Skredpunkt Rossevika, skredfaktor 1,44 (lav). Anslatt kostnadsoverslag for utbedring er 0,3 mill
kr.

20. Skredpunkt Bringneset Il, skredfaktor 2,22 (lav).

21. Skredpunkt Bringneset I, skredfaktor 1,94 (lav).

Vurdering av tiltak

Mefjordaksla

Den mest utfordrende veibiten for vogntog langs FV 862 strekker seg fra Pumpeneset, inn
mot Finnvika, passerer forbi avkjgrselen til Mefjordbotn og stiger videre 7,1 % opp
Mefjordaksla helt opp til svingen. Langs dette strekket er veibanen sardeles smal, det er
for langt mellom mgteplassene, og kurvaturen - spesielt inn Finnvika og like etter
avkjgrselen til Mefjordbotn - gj@ér det vanskelig for vogntog @ opparbeide og beholde
tilstrekkelig fart oppover bakken. Majoriteten av de mange vogntogene som star fast eller
havner utenfor veien langs FV 862, finner man nettopp her.

Situasjonen kan forbedres betraktelig ved a ta ut masser pa oversiden av veien og dermed
bade utjamne utfordrende kurvatur og svinger samt gjgre veien sa brei at to vogntog kan
mgtes. 200 meter f@r svingen og opp, er det ogsa behov for stgrre veibredde, i alle fall bgr
det her opparbeides flere og stgrre mgteplasser.
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Mefj ogdbow

Pumpeneset

Finnvika

Mefjordaksla. Bla linje: behov for masseuttak mot fjellsida, full veibredde og utjamning av kurvatur.

Ulykkespunkt Skjellrevva og Bottelgdrden

Det er seerlig to punkter langs denne veien som framheves som belasta ift trafikkuhell og
sammenstgt. Det ene er Skjellrevva, som man finner i siste svingen fgr Pumpeneset nar
man kjgrer vestover. Svingen ligger i Finnvika, 6-700 meter fra avkjgrselen ned til
Mefjordbotn. Det andre punktet er Bottelgdrden. Nar man kjgrer fra Senjahopen og rundt
Indre Bringneset, sa kommer man til Bottelgarden gjennom en hgyresving om lag 1 km
etter Otervika Rasoverbygg.

Begge disse punktene bgr utbedres som trafikksikkerhetstiltak ved a skyte seg inn i fjellet
pa oversiden av veien, for a gjgre veibanen breiere og skape bedre sikt. Skjellrevva vil kunne
ses i sammenheng med utbedringene opp Mefjordaksla.

Tunneler

Alle tre tunnelene — Breitind, Svartholla og Bratthesten — er for smal til at vogntog kan
mgtes og passere hverandre pa en grei mate. | tillegg er tunnelene flere steder lite
oversiktlig pa grunn av svinger, og mgtende trafikk kommer bratt pa. Store vogntog som
ma rygge flere hundre meter pa grunn av mgtende kjgretgy, skaper trafikkfarlige
situasjoner. Det oppstar ofte skader pa vogntog som ikke vet at de ma holde seg midt i
veibanen, dersom de skal unnga a komme i kontakt med vegg og tak i tunnelene.

Tunnelene ma utbedres i form av a gjgre de stedvis breiere for a skape bedre oversikt og
muliggjgre at kjgretgy kan passere hverandre flere steder enn i dag.
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Sensorteknologi og lysregulering er tidligere vurdert, men utfordringen er at vogntog ikke
kan std utenfor tunneldpningen a vente, pa grunn av skredfare. Slik situasjonen er per i
dag, er det ikke forsvarlig a la kjgretgy bli staende i tunnelkg.

Breitindtunnelen, som er den lengste av tunnelene, bgr utbedres fgrst ettersom det er her
de mest trafikkfarlige situasjonene oppstar. Her ma det vurderes full veibredde gjennom
hele tunnelen.

Prioritering av skredpunkter

Skredpunktene langs denne veien er mange og omfattende. Klyngen har gjort en vurdering
av hvilke skredpunkter som oftest er arsak til veistenging og/eller vanskeliggjgr
framkommelighet for vogntogtrafikk, og som av denne grunn er viktig a prioritere fgrst. Pa
sikt bgr imidlertid alle skredpunktene finne sin Igsning. (Tall i parentes henviser til
skredpunktenes nummerering i kartene 1 og 2).

e Breitindtunnelen @st (2): Ved inngangen til Breitindtunnelen pa @stsida, vil det vaere
nyttig a tette portalen ned mot havet.

e P3a strekningen mellom Breitindtunnelen og Svarthollatunnelen gar det store skred og
veien blir ogsa i perioder stengt pga fare for skred langs dette strekket. Skredpunktet
Breitindtunnelen Vest — Vindhammarneset (4) er i skredfarekategori hgy og planlegges
utbedra gjennom bygging av tunnel og fanggrgft. Denne skredsikringa bgr prioriteres
ferst av alle skredpunktene. Utbedringstiltakene ved Breitindtunnelen Vest bgr ogsa
ses i sammenheng med de to @vrige skredpunktene mellom tunnelene, dvs.
Breitindvatnet (5) og Svarthollatunnelen @st (6), sistnevnte med hgyere prioritering.

e Mellom Svarthollatunnelen (7) og Svartholla Rasoverbygg (9) b@r det vurderes nett eller
annen sikring av fjellveggen for a hindre nedfall av is.

e Her finner man ogsa skredpunktet Svarthollatunnelen Vest (8) som har hgyest
skredfaktor av alle skredpunkter pa hele strekningen. Planene for utbedring gar ut pa a
bygge fangmur og forlenge eksisterende portal, dvs. Svartholla Rasoverbygg (9).
Skredpunktet Skarvhammaren (10) som ligger noen hundre meter lengre ut mot
Vardneset, oppleves a veere like utfordrende som Svarthollatunnelen Vest. Her ligger
etablering av tunnel inne som et planlagt utbedrende tiltak.

e Ved den g¢stlige inngangen til Bratthestentunnelen (13) ligger skredpunktet
Bratthestentunnelen @st (12). Her er det foreslatt fangvoll og fanggreft som utbedrende
tiltak, og skredpunktet Hestesletta (11), vil kunne dekkes av samme type tiltak.

Godstransport i Sjpmatregion Senja - Versjon Ill, mars 2019



45

e Skredpunkt Otervika (18) vil kunne avhjelpes gjennom a forlenge det eksisterende
Otervika Rasoverbygg (17).

e Skredpunkt Kvalvika Il (16) har hgyere skredfaktor og oppleves ogsa a veere viktigere a
fa utbedra enn Kvalvika | (15).

Beregning av skredfaktor

Inndelingen i skredfarekategori hgy, middels og lav baserer seg pa en enkel regnemodell
som Statens Vegvesen bruker for @ sammenligne ulike skredpunkter. Nasjonale og
regionale samferdselsmyndigheter bruker modellen for & prioritere mellom ulike
skredsikringstiltak, og bare skredpunkter i kategori middels og hgy blir normalt sett tatt
med i tatt med i oversiktene over prioriterte skredsikringsbehov. De ulike

skredfaktorkategoriene er:

e LAV: tiltak med skredfaktor fra O til 2,49
e MIDDELS: tiltak med skredfaktor fra 2,5 til 3,49
e HQY: tiltak med skredfaktor fra 3,50 til 9

Utregningsmodellen bestar av seks ulike faktorer som beskriver skredfare, konsekvenser
for trafikanter og framkommelighet. De seks faktorene er gitt et vekttall for a skille pa hvor
stor betydning de har i skredfaktoren.

FAKTOR vektes
F1 |ADT. Arsdegnstrafikk/mengde trafikk p& strekningen 0,20
F2 [SKREDFARE. Skredfrekvens * lengde berart veg (skredbredde) 0,20
F3 |OMKI@RING. Omkjeringsvegens lengde i timer 0,15

F4 |STENGNINGSFREKVENS. Gjennomsnittlig antall ganger pr ar vegen stenges pga skred 0,15
F5 |SKREDFARESTENGNING. Gjennomsnittlig antall degn pr &r vegen stenges pga skredfare | 0,10
F6 |NABOSKRED. Fare for nye skred der trafikken venter/oppholder seg etter skred 0,10

Hver faktor gis en verdi mellom 0 og 10 og vektes deretter med angitt vekttall. Maksimal teoretisk
skredfaktor er 9,0.

Skredpunktene langs FV 862 har en beregnet skredfaktor som tar hgyde for
omkjgringsmuligheter via Geitskartunnelen til Ersfjord, Bergsbotn, Straumsbotn og
Svandalen, en omkjgring pa inntil 2 timer som gir en verdi pa 7 og en vektet verdi pa 1,05
for F3 Omkjgringsfaktor. Dersom omkjgring ikke er mulig, blir verdien 10 som igjen gir en
vektet verdi pa 1,50.
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Sjpmatklyngen vurderer ikke omkjgring via Geitskartunellen som en reell omkjgrings-
mulighet for vogntog vinterstid. P4 denne tiden av aret har FV 862 fra Ersfjord til
Straumsbotn store framkommelighetsutfordringer for vogntog, bl.a gjennom den lave
Steinfjordtunellen, opp og ned de utfordrende stigningene i Bergsbotn og Krokelvdalen, i
tillegg til at denne strekningen har like mange registrerte skredpunkter som man har fra
Senjahopen til Mefjordbotn. Av 16 registrerte skredpunkter langs FV 862 Senjahopen —
Mefjordbotn, sa har Sjgmatklyngen prioritert utbedring av 8 punkter. Dette er 3 punkter i
skredfarekategori Hgy, 3 i kategori Middels og 2 i kategori Lav. Dersom skredpunktene fra
Senjahopen til Mefjordbotn hadde veert beregnet ut fra en omkjgringsfaktor pa 1,5 istf
1,05, dvs uten reelle omkjgringsmuligheter for vognttogtrafikken, sa ville de samme
prioriteringene for klyngen veert 4 skredpunkter i skredfarekategori Hgy og 4 i kategori
Middels.

SKREDPUNKT M/OMKI@RING | U/OMKJ@RING
Attvindhagen 2,08|LAV 2,53| MIDDELS
Breitindtunellen @st 1,68|LAV 2,13(LAV
Breitindtunellen Vest - Vindhammarneset 4,13 |H@Y 4,58| H@Y
Breitindvatnet 1,44|LAV 1,84|LAV
Svartholla tunellen @st 3,18| MIDDELS 3,63|HEY
Svartholla tunellen Vest 4,22 H@Y 4,67|HBY
Skarvhammaren 2,8| MIDDELS 3,25 MIDDELS
Hestesletta 2,94 MIDDELS 3,39| MIDDELS
Bratthesten tunellen @st 3,75|H@Y 4,2| HBY
Bratthesten tunellen Vest 2,41|LAV 2,86 MIDDELS
Kvalvika 1 1,67 |LAV 2,12(LAV
Kvalvika 2 2,26|LAV 2,71| MIDDELS
Otervika 2,37(LAV 2,82 MIDDELS
Rossevika 1,44|LAV 1,89|LAV
Bringneset Il 2,22(LAV 2,67 MIDDELS
Bringneset | 1,94(LAV 2,48|LAV

Se ting i sammenheng — FV 862 og Senjahopen Fiskerihavn

Sjpmatklyngen ser det som svaert hensiktsmessig at man fra samferdselsmyndighetenes og
de regionale veimyndighetenes side, klarer koble skredsikringstiltakene og de @vrige
utbedringstiltakene som Sjgmatklyngen har foreslatt langs FV 862, med det arbeidet som
na igangsettes rundt fiskerihavna i Senjahopen. Eks i forhold til hvor man tar ut masser. Her
vil det definitivt vaere bade arbeid og penger a spare pa a se ting i sammenheng.
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Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 862 Roaldsletta - Mefjordeidet:

1. Utbedring av utfordrende kurvatur, bedre veibredde og bedre
tilrettelegging for mgtende vogntog opp Mefjordaksla (en
strekning pa 2 km)

2. Rassikring mellom Breitindtunnelen og Svarthollatunnelen:
skredpunktene Breitindtunnelen Vest — Vindhammarneset og
Svarthollatunnelen @st

3. Trafikksikkerhetstiltak ved Bottelgdarden og Skjellrevva

4. Full veibredde med to kjgrefelt i Breitindtunnelen

5. Utbedring av utfordrende kurvatur, bedre veibredde og bedre
tilrettelegging for mgtende vogntog i tunnelene Svartholla og

Bratthesten

6. Rassikring av skredpunktene Svarthollatunnelen Vest og
Skarvhammaren

7. Sikring av fjellvegg mellom Svarthollatunnelen og Svartholla
Rasoverbygg

8. Rassikring av skredpunktene Bratthestentunnelen @st og
Hestesletta

9. Forlengelse av Otervika Rasoverbygg vestover (rassikring av
skredpunktet Otervika)

10. Rassikring av skredpunktet Kvalvika Il
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3.2. Prioritet 2: FV 277 fra Husgy til Huselv
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Sjomatrelatert godstransport

FV 277 ADT(V) VTE
2011 2 730
2012 3 1095
2014 3,5 1278
2016 4 1 460
2017 sesong uke 10: 14 VTE pr dggn
2017 4,5 1643
2030 12 4380

Bergrte naeringsaktgrer

Veglengde: 12 km

Veggruppe: A, sekundeer fylkesvei
Bruksklasse: Bk10 — 50 tonn
Tillatt VT-lengde: 19,50

Max kurvatur stigning: 10 %
Tuneller:

o Riven935m

o Fjellsenden 765 m
Skredpunkt kategori middels:

o Husa

o Tusternlogll

o Sandvik/Husgyvagen
Skredpunkt kategori lav:

o Riventunellen Sgr

o Fjellsendtunellen @st og Vest
o Huselvdalen

Type gods inn:

v innsatsfaktorer

v slakta laks (fersk)

Type gods ut:

hvitfisk (fersk)

hvitfisk bearbeida (salta, tgrka)
ferdigprodukt laks (frossent)
biprodukter og restrastoff fra
hvitfisk og laks

ANENENEN

Brgdrene Karlsen AS, Husgy - hvitfiskindustri, filetfabrikk laks
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Generelle utfordringer

Veien fra Huselv til Husgy er i realiteten en fjellovergang som gar fra Stgnnesbotn opp
Huselvdalen (stign. 9,5 %), gjennom to tuneller — Fjellesenden og Riven — f@gr veien svinger
seg ned i Husadalen (stign. 10 %) mot @yfjorden, hvor en molo knytter Husgy til Senjas
fastland. Hovedutfordringene med den 12 km lange veien er at den er smal og sveert
veerutsatt, samtidig som stigningene pa begge sider av fjellet er betydelig. Strekningen har
sju identifiserte skredpunkter; 3 i Husadalen mot @yfjorden, 2 mellom tunellene og 2 i
Huselvdalen ned mot Stgnnesbotn.

Husgy sett nordfra med veien opp Husadalen

SKREDPUNKT SKREDFAKTORKATEGORI MIDDELS et
Sandvik/Husgyvdgen L
Skredfaktor 2,93, Sngskredbredde: 100 m \', 1

HUsoY g

iy \
e

T o

Tusternlog Il ‘

Skredfaktor 2,52, Sngskredbredde: 150 m  » .

Husa i
Skredfaktor 2,66, Sngskredbredde: 200 m

Foreslatt tiltak er en tunnel som dekker aIIedetre\b\

skredpunktene. Kostnadsoverslag 670 mill kr.
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SKREDPUNKT SKREDFARE-

\ KATEGORI LAV
/ Fjellsendtunellen @st
, < Skredfaktor 1,71
/ Sngskredbredde: 20 m

- veerhardt, drivsngproblemer
Kostnadsoverslag: nei

b

Fjellsendtunellen Vest
Skredfaktor 0,34
Sngskredbredde 10 m
\ - ingen portal, problemer med
‘ sng som ryr ned pa veien.
Ogsa nedfall av stein og
Igsmasser
Kostnadsoverslag: nei

Riventunellen Sgr Huselvdalen
Skredfaktor 1,97 Skredfaktor 1,78
Sngskredbredde: 10 m Sngskredbredde 100 m

- drivsngproblematikk pa  Kostnadsoverslag: 2,5 mill kr
hele strekningen fra
Hammaren og fram til
tunellen

Kostnadsoverslag 2,4 mill kr.

Vurdering av tiltak

Skredpunkt i Husadalen

De tre skredpunktene i Husadalen oppleves a vaere alvorlig for bosetting og aktivitet pa
«ainnersia», men det er ikke disse skredene som stenger veien. Storskrea fra Tustern lgsner
pa seinvinteren eller varen, men grunnet uttak av masse fra grustaket like overfor veien,
gar dette skredet sjelden over veibanen. Skred naermere moloen er mindre, og oppleves
ikke & vaere et problem ift a8 holde veien apen. Rassikring gjennom 3 bygge tunell til 670
millioner kroner, fra moloen og oppover Husadalen, anses a vaere et urealistisk scenario de
narmeste ti-arene.

Husa-Storsvingen

Strekningen fra Husa og opp til Storsvingen har en stigning pa 8,3 %. Omradet er imidlertid
oversiktlig i den forstand at vogntog som skal mgtes pa strekningen kan se hverandre,
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planlegge ut fra trafikkbildet og tilgjengelige mgteplasser. Det er imidlertid behov for a se
narmere pa mgteplassene langs dette strekket. Slik de er n3, er de litt for korte for store
vogntog og dessuten litt feilplassert.

Storsvingen-Riventunnelen

Veien fra Storsvingen og opp til Riventunnelen har en stigning pa 10 %, den er smal, sveert
uoversiktlig og har for fa og for darlig tilrettelagte mgteplasser. Dette strekket utgj@r i dag
den absolutt stgrste flaskehalsen for tungtrafikken. Pa vinterfgre er stigningen i seg selv en
utfordring, ogsa for godt skodde vogntog, og en stans underveis pa tur oppover vil bety at
man ikke kommer videre, selv pa godt vinterfgre. Pa vinterfgre har heller ikke vogntog pa
tur nedover den gnskede friksjonen, i dette som egentlig er en altfor bratt bakke.
Utfordringene forsterkes ytterligere ved at ingen kjgretgy, hverken de som er pa tur opp
eller de som kommer nedover, kan se hverandre fgr det er for sent a planlegge. Mgtende
trafikk, uansett stgrrelse, er pa dette strekket ngdt til a slakke helt opp eller stoppe, og
heller ikke her er mgteplassene tilstrekkelig lang for vogntog eller optimalt plassert.

Kurvatur og stigning er vanskelig a gjgre noe med uten a legge om hele veien, sa her blir
Igsningen at hele strekningen fra Storsvingen og opp til Riventunnelen (ca 1,5 km) ma
breddes ut til & gi full bredde for to tyngre kjgretgyer. Dette vil ikke forhindre at noen
vogntog fortsatt vil bli stdende her, men for profesjonelle aktgrer med godt skodde
kjgretgy, vil situasjonen lgse seg betraktelig.

Hele denne strekningen framstar som enkel a utbedre gjennom utskjzaering pa oversiden og
lempe massene pa nedsiden, eller bruke de til utfylling og forbedring av mgteplassene pa
strekningen mellom Husa og Storsvingen.

Se ting i sammenheng — Storsvingen, Nasjonal Turistvei og Husgy Hotel

Det var opprinnelig vedtatt at Storsvingen skulle opparbeides/tilrettelegges som et
utkikkspunkt i regi av Nasjonal Turistvei. Hvor disse planene star i dag er usikkert. Det som
imidlertid er kommet et langt stykke ut i planprosessen, er et stgrre hotelkompleks like
nedenfor Storsvingen. Planer for omraderegulering og trafikkavvikling i tilknytning til
hotellet er allerede pa plass. Sjigmatklyngen mener at opprustingen som klyngen foreslar
av_FV 277 pa @yfiordsiden, ma ses i sammenheng med de pagdende prosessene for
trafikkavvikling rundt det nye hotellet, med tanke pa gjensidig nytte. | motsatt tilfelle vil
den gkte trafikken av turistbusser, biler, syklende og gdende til og fra hotellet, bare forverre
situasjonen og forsterke framkommelighetsutfordringene for den sjgmatrelaterte
tungtrafikken i det aktuelle omradet rundt Storsvingen. Et eksempel pa dette vil veere at
mange flere vogntog vil fa problemer med 3 komme opp stigningen, dersom fartsgrensen
pa strekningen settes ned uten at andre avhjelpende tiltak iverksettes.
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Utdrag fra situasjonsplan for Husgy Hotel. Pd innsiden av Storsvingen er det tegnet inn ca 80
parkeringsplasser. Det samme gjelder omrddet like over veien fra hotellets inngang. | blé ramme ses et
avmerket omrdde for Nasjonal Turistvegprosjektet «Den bld trappa».

Riventunellen Nord

Ved inngangen til Riventunnelen pa nordsiden er det en god del isproblemer. Dette kan
avhjelpes med portal.

Riventunellen Sgr

Umiddelbart fgr inngangen til Riventunnelen pa sgrsiden er det registrert et skredpunkt.
Generelt er det for liten plass mellom fjellvegg og inn i tunneldpninga, noe som medfgrer
at det ikke er plass til den sngen som ma flyttes ut av veibanen. | tillegg er ryr det sng og
stein ned fra fjellsiden kontinuerlig. Portal vil kunne Igse problematikken naermest
tunnelinngangen. Ellers ma dette skredpunktet ogsa ses i sammenheng med skredpunktet
Fjellsendtunnelen vest, og de utbedringstiltak som foresldes mellom disse to
skredpunktene.

Mellom tunellene

Veien som gar mellom Riventunnelen og Fjellendtunnelen er 1,5 km lang og strekker seg
overfor Treelvika, forbi Langvatnet og Storvatnet. Strekket er veerutsatt og
hovedutfordringen er at det flere steder ikke er plass til mer enn 1 til 2 meter sng for det
er fullt inn mot fjellveggen. | tillegg er gregftene sa grunne at det ikke er noen form for
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magasin/lagringsplass her, noe som gj@r at sngskavlene kommer langt inn i veibanen pa en
vei som er smal fra fgr. Selv med moderat vindstyrke blir dette veistrekket fort fylt av
drivsng, og ved darlig vaer er det utfordrende a holde denne delen av veien apen.

Her ma det flere steder sprenges ut mere plass pa oversiden av veien og graves grgfter som
kan ta unna sngmengdene. Massene som tas ut i fjellveggen og i greftene bgr benyttes til
a utvide de mgteplassene som allerede er pa dette strekket. Det bgr ogsa vurderes a lage
noen nye, godt plasserte mgteplasser mellom tunellene.

Fjellsendtunnelen Vest

Registrert skredpunkt som kan avhjelpes med portal. Ellers vil det ogsa inn mot
tunneldpninga hjelpe pa om masser fjernes i skjeering og groft som foreslatt for strekninga
mellom tunnelene.

Fjellsendtunnellen @st

Ved tunnelinngangen pa gstsiden er det ogsa et skredpunkt. Omradet er vaerutsatt og har
drivsngproblematikk. Ogsa her kan deler av problemet tilskrives at det generelt er tatt ut
for lite masser pa oversiden av veien. Nar det fyker pa denne strekningen er det stort sett
pa syd-sydgst, og det kan med fordel lages en skjeering 90 grader pa oversiden av veien for
a stoppe og magasinere drivsngen.

Huselvdalen

Mellom Huselvdalen og Skinnkollvatnet er stigningen ogsa betydelig, 9,5 %. Ogsa her er det
stort behov for stgrre og flere mgteplasser. Omradet fra skredpunktet i Huselvdalen og
fram til der stigningene opp mot Skinnkollvatnet starter, bgr gjgres bredere og mer
oversiktlig.

Brgytestandard og vintervedlikehold

FV 277 Husgy — Huselv er ikke klassifisert som hgyfjellsrode, selv om veistrekningen i
realiteten innehar de faktorene som en hgyfjellsrode har. Strekningen er derfor underlagt
en brgytestandard etter en kravspesifikasjon som ikke er tilpasset de reelle forholdene.
Den gjeldende brgytefrekvensen for roden er hver 4 time, mens behovet oppe pa fjellet i
store deler av vintersesongen kan vaere brgyting med 30 minutters intervall. Statens
Vegvesen og entreprengren pa strekningen har i samarbeid forsgkt a sette inn ekstratiltak
for @ avhjelpe situasjonen, men dette gir ingen fullgod Igsning og det bgr arbeides hardt for
a se pa hvilke muligheter som fins for @8 omklassifisere denne roden slik at brgytefrekvens
og vintervedlikehold for gvrig star i sammenheng med det reelle behovet.
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Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 277 Husgy - Huselv:
1. Full veibredde med to kjgrefelt pa stigningen fra Storsvingen
og opp til Riventunnelen Nord (en strekning pa 1,5 km)

2. Storre mgteplasser og mer korrekt plassering av
mgteplassene fra Storsvingen og ned til Husa

3. Uttak av masse fra fjellside, stgrre grgfter og bedre
mgteplasser mellom Riventunnelen Sgr og Fjellsendtunnelen

Vest (en strekning pa 1,5 km)

4. Uttak av masser pa oversiden av veien ved skredpunkt
Fjellendtunnelen @st

5. Nye og bedre mgteplasser i forbindelse med stigningene i
Huselvdalen

6. Portaler ved inngangen til Riventunnelen Nord og Sar og
Fjellendtunnelen Vest

7. Brgytestandard og vintervedlikehold som hgyfjellsrode
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3.3. Prioritet 3: FV 86 fra Torsken til Straumsbotn
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Sjomatrelatert godstransport

FV 86 ADT(V) VTE

2011 3 1095
2012 5 1825
2014 5 1825
2016 11 4015
2017 sesong uke 10: 21 VTE pr dggn
2017 14 5110
2030 37 13 505

Bergrte naeringsaktgrer

Veglengde: 24 km

Veggruppe: A, primar fylkesvei

Bruksklasse: Bk10 — 50 tonn

Tillatt VT-lengde: 19,50

Max kurvatur stigning: 8,4 %

Tuneller:

o Hamntunnelen 35 m

o Ballesvikskaretunnelen 844 m

Bruer:

o Straumen Bru 140 m

o Ballesvik Bru 5,5 m

o Gryllefjord Bru 315 m

Skredpunkter: nei

o (Torskenskaret | og Il: sikring
utfgrt i 2014)

Type gods inn:

v’ innsatsfaktorer

v levende fisk (smolt)

v’ slakta laks (fersk)

Type gods ut:

slakta laks (fersk)
ferdigprodukt laks (frossent)
hvitfisk (fersk)

hvitfisk bearbeida (salta)
pelagisk fisk (frossen)
biprodukter og restrastoff fra
hvitfisk, pelagisk og laks

ANENENENENEN

Wilsgdrd Fiskeoppdrett AS, Torsken - matfiskproduksjon og lakseslakteri
Nor Seafood AS, Torsken - matfiskproduksjon
Arctic Filet AS, Torsken — filetfabrikk laks

Torsken Havprodukter AS, Torsken — hvitfiskindustri/pelagisk

Gryllefjord Seafood AS, Gryllefjord — filetfabrikk hvitfisk

Nergadrd Fisk AS, Gryllefjord - hvitfiskindustri
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Generelle utfordringer

Fylkesvei 86 gar i utgangspunktet helt fra Malselv pa innlandet og ut til Torsken pa yttersida
av Senja. Veien var riksvei fram til regionreformen i 2010, hvor den gikk over til 3 bli
fylkesvei. Sammen med en delstrekning pa FV 862, har FV 86 fatt status som Nasjonal
Turistvei fra Gryllefjord i Torsken kommune til Straumsbotn i Berg kommune.

Den aktuelle strekningen som Sjgmatklyngen i dette tilfellet har prioritert, er det 24 km
lange strekket som gar fra Straumsbotn (krysset mellom FV86 og FV 862), over Straumen
Bru utover til Finnsaeter, Hamn og Ballesvika, gjennom Ballesvikskaretunnelen og videre
over Gryllefjord Bru hvor veien etter hvert stiger bratt opp Torskenskaret (stign. 8,4 %) og
svinger seg ned pa andre siden mot Torskenfjorden og bygda Torsken (stign. 7,3 %).
Hovedutfordringene med veistrekningen er at den er smal, svingete og svaert uoversiktlig
fra Straumen Bru til Ballesvika, hvor mgteplasser som gir mulighet for vogntog til 3 mgtes
er altfor darlig utbygd. | tillegg kan stigningene pa begge sider av det bratte Torskenskaret
veere en flaskehals vinterstid.

FV 86 ved Hamnevika

Vurdering av tiltak

Farlig vei fra Straumen Bru til Ballesvika

Veien fra Straumen bru til Ballesvika er smal og svingete. Det er ikke rom for mgtende
vogntog, utenom tilrettelagte m@teplasser. Spesielt utsatt er en 5 km lang strekning fra
Bgneset ved Laukvika, forbi Hamn og til Storsteinneset ved inngangen til Ballesvika. Her
skjer ikke sjelden uhell og sammenstgt. | 2017 var det ogsa en dgdsulykke i dette omradet.
At frekvensen pa alvorlige ulykker ikke er stgrre, kan ha sammenheng med at veien
apenbart framstar som sa ekstraordinaert uoversiktlig og smal, at kjgrende faktisk opptrer
aktsomt og tilpasser fart.
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Det er et stort problem at det er for fa/for lang avstand mellom etablerte mgteplasser, noe
som skaper vanskelige situasjoner hvor transportgrer ma rygge og mangvrere store
vogntog ved mgtende trafikk pa den smale veien. Manglende veibredde i kombinasjon med
for liten avstand mellom fjellvegg og veibane, skaper flere steder utfordringer ift 3 holde
veibanen fri for sng og skavler vinterstid.

Nzeringa har sjgl identifisert 19 punkter pa strekningen, hvor man gnsker mindre inngrep
for a Igse utfordringene. Dette vil eksempelvis veere at man noen steder fjerner stein og
berg pa oversiden av veien, noe som vil dpne for fri sikt og bedre plass for mgtende trafikk.
Steinmassene som frigjgres kan brukes til @ etablere stgrre mgteplasser og flere
mgteplasser.

019

Baliesvika

Punkter med behov for utbedring av veibredde, oversikt og/eller mgtemuligheter

Omradet ved Lesbervatnet i Straumen

Om lag 1,5 km fra Straumsbotnkrysset og utover mot Trongstraumen, passerer FV 86 pa
nersiden av det om lag 400 meter lange Lesbervatnet. Akkurat i dette omradet har det over
lang tid veert problemer. Utfordringen er at veien er smal og uoversiktlig, samtidig som
Lesbervatnet (ogsa kalt Botnlausvatnet) ligger tett opp imot veien og en utforkjgrsel vil
kunne fa sveert alvorlige konsekvenser. Strekningen har veert gjenstand for utbedringstiltak
tidligere men arbeidet stoppet da opp bl.a. grunnet uenighet/rettsak mellom entreprengr
og Statens Veivesen som oppdragsgiver. Sjgmatklyngen mener det er viktig at arbeidet tas
opp igjen og at det gjennomfgres tiltak som kan Igse denne utfordringen permanent.
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Torskenskaret

| Torskenskaret er det en utfordring med steinsprang i omradet fra Kurven og til toppen av
skaret. Her er det gjennomfgrt noen utbedrende tiltak i 2014 i forbindelse med
Torskenpakken og sikring av skredpunktene Torskenskaret | og Il. Hovedproblemet er
dermed manglende veibredde og veiskulder fra Torskenskaret og ned til bygda Torsken.
Dette kan Igses ved a etablere flere mgteplasser med en stgrrelse som gjgr det mulig for
vogntog a passere mgtende trafikk.

Vintervedlikehold, brgyting og strging

Et at de viktigste tiltakene ift for framkommelighet for vogntogtrafikken er sjglsagt et lokalt
tilpassa omfang og frekvens pa brgyting og strging. Med stigninger av den stgrrelse man
har i Torskenskaret, er dette helt avgjgrende.

Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 86 Torsken - Straumsbotn:

1. Utbedring av farlige partier fra Ballesvika til Straumen Bru,
herunder uttak av masse i fjellvegg for stgrre veibredde og
bedre oversikt, samt etablering av flere og st@rre mgteplasser

2. Flere mgteplasser for vogntog fra Torskenskaret og ned til
Torsken

3. Lgse utfordringen med veien langs Lesbervatnet i Straumen

4. Brgyting og strging tilpasset lokale forhold
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3.4. Prioritet 4: FV 232 fra Svanelvmoen til Sifjordbotn

Grunnfarnes
(e

/
Torsken

r

Mefjordvaer

Senjahopen -

> ™

Skaland

Hamn=— «

L™

N
S|fjordbot’nf_

e
X Stongylandseidet

Sj_¢matrelatert godstransport

Mefjordbotn:

VESERE

Vangsvik

Brgstadbotn: 2 ﬂ*‘ /

Botnhamn

Veglengde: 21 km
Veggruppe: B, sekundaer fylkesvei
Bruksklasse: BKT8 — 40 tonn

Lysnes Tillatt VT-|engde: 19,50

Max kurvatur stigning: 9,6 %

Tuneller:

o Kaperskaret tunell, 630 m

Skredpunkter kategori middels:

o Blgtkakesvingen

o + 11 skredpunkt i
skredfaktorkategori lav

Type gods inn:

v" innsatsfaktorer

: v levende fisk (smolt)
v’ restrastoff hvitfisk
Type gods ut:

slakta laks (fersk)

hvitfisk (fersk)

hvitfisk bearbeida (salta, tgrka)

ANENENEN

biprodukt og restrastoff fra

hvitfisk og laks

FV232 ADT(V) VTE

2011 2 730

2012 4 1 460
2014 4 1 460
2016 4 1 460
2017 sesong uke 10: 8 VTE pr dggn
2017 4 1 460
2030 11 4015

Bergrte naeringsaktgrer
Flakstadvdg Laks AS, Flakstadvdg - matfiskproduksjon
Kvalitetsfisk AS, Flakstadvdg — lakseslakteri

Nergdrd Fisk AS, Grunnfarnes — hvitfiskindustri

Eidsfjord Sjgfarm AS, Kaldfarnes - matfiskproduksjon
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Generelle utfordringer

Fylkesvei 232 gar i sin fulle lengde fra Grunnfarnes i Torsken kommune til Svanelvmoen i
Trangy kommune, hvor FV 232 mgter FV 86. | Sifjordbotn mgtes sjgmattransporten fra
Medby, Kaldfarnes, Grunnfarnes og Flakstadvag, og Sjgmatklyngens prioriterte strekning
gar av denne grunn fra Sifjordbotn til Svanelvmoen. Veien gar fra Svanelvmoen og innover
Kaperdalen, langs med Kapervatnet og Kaperelva, finner sitt hgyeste punkt i Kaperskaret
(368 moh) hvor veien er lagt giennom Kaperskaret Tunnel, hvoretter den svinger seg ned
Sifjorddalen til Sifjordbotn.

Det er to hovedutfordringer med den 21 km lange strekningen. Det ene er at veien gjennom
Kaperdalen og over Kaperskaret er betydelig veerutsatt med 10-12 registrerte
skredpunkter. Det andre er at veien ned Sifjorddalen er sveaert bratt (9,6 % stigning) med
flere 180 graders svinger, noe som er utfordrende for vogntog enten de skal opp eller ned.

Vinter i Kaperdalen
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SKREDPUNKTER | SIFJORDDALEN, KAPERSKARET OG NEDRE DEL AV KAPERDALEN
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Sifjorddalen Il
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Vurdering av tiltak

Blgtkakesvingen

Dagens skredpunkt i Blgtkakesvingen er egentlig sammensatt av de to tidligere
skredpunktene Sifjorddalen | og Blgtkakesvingen. Her er det et sammensatt skredproblem
med bade sngskred, steinsprang og sgrpeskred. Lgsningen som er planlagt er
stgtteforbygninger med et samla kostnadsoverslag pa 8 mill kr. Utbedringer er her
igangsatt, men inntil tiltakene gjennomfgrt i sin helhet med tilfredsstillende resultat, tas
Blgtkakesvingen med pa Sjgmatklyngens prioriteringsliste.

Kaperskartunnelen

Problemet ved Kaperskaret Tunnel bestar hovedsakelig av rasfare og ras — til dels store ras
—ved inngangen til tunnelen pa Sifjordsida. En portal eller et mindre rasoverbygg vil kunne
avhjelpe situasjonen.

@vre Kaperdalen

| gvre del av Kaperdalen er utfordringene med fokk og drivsng tidligere forsgkt Igst med
fresveier, uten at dette har bidratt til vesentlig forbedring. Her bgr man utrede en lgsning
hvor veien bygges opp/heves med et par meter, pad de mest utfordrende partiene. Dette
gjelder egentlig en 2,5 km lang strekning fra utgangen av Kaperskartunnelen pa
Kaperdalsida, forbi skredpunktet Kaperdalen Il og nesten til kommunegrensa mellom
Torsken og Trangy.

Flere sperrebommer

| utfordrende vinterveer kjgres det kolonnekjgring fra sperrebommen som star i krysset
der FV 232 mgter FV 86, og helt til sperrebommen som star i Sifjordbotn. Det vil si at det
kjgres kolonne hele veilengden pa 21 km. Ofte er det greie kjgreforhold fra Svanelvmoen
og fram til man naermer seg gverste del i Kaperdalen, hvor de st@rste vaermessige
utfordringene gjerne befinner seg. Ved a sette opp en ekstra sperrebom i Kaperdalen
omentrent ved kommunegrensa, vil man — nar forholdene tilsier det - kunne regulere
kolonnekjgringen til det omradet hvor behovet foreligger, og samtidig effektivisere
kolonnekjgringen i form av halvert kjgrestrekning og dermed ogsa kortere ventetid for de
som venter pa a bli eskortert over fjellet.

Godstransport i Sjpmatregion Senja - Versjon Ill, mars 2019



63

Vintervedlikehold

Strekningen Svanelvmoen — Sifjordbotn er en av de sjgmatveiene pa Senja som er mest
utfordrende a holde dpen og framkommelig vinterstid. Veien er i realiteten en fjellovergang
og vind i kombinasjon med sngfall skaper fokk og drivsng som krever hgy frekvens pa
brgyting for a unnga at veien fyker igjen. Veien ned Sifjordalen til Sifjordbotn er kanskje
den mest utfordrende bakken for vogntog pa hele Senja, og strging pa glatt fgre er en helt
apenbar forutsetning for ferdsel i dette omradet, 24 timer i dggnet.

Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 232 Svanelvmoen - Sifjordbotn:

1. Rassikring Blgtkakesvingen

2. Portal/rasoverbygg ved Kaperskartunnelen pa Sifjordsida

3. Oppbygging av vei som utbedrende tiltak mot ras og
drivsngproblematikk i @vre Kaperdalen (en strekning pa 2,5

km)

4. Oppsetting av ekstra sperrebom ved kommunegrensa i
Kaperdalen
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3.5. Prioritet 5: FV 243 fra Sifjordbotn til Flakstadvag
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Sjematrelatert godstransport

FV 243 ADT(V) VTE
2011 2 730
2012 3 1095
2014 3,5 1278
2016 3,5 1278
2017 sesong uke 10: 5 VTE pr dggn
2017 3,5 1278
2030 9,5 3468

Bergrte naeringsaktgrer

Flakstadvdg Laks AS, Flakstadvdg - matfiskproduksjon

Kvalitetsfisk AS, Flakstadvdg - lakseslakteri

Veglengde: 19 km

Veggruppe: A, sekundeer fylkesvei
Bruksklasse: Bk10 — 50 tonn
Tillatt VT-lengde: 19,50

Max kurvatur stigning: 8,5
Tuneller:

o Sifjordskaret tunell 940 m
Skredpunkter kategori hgy:

o Rgyrnesbukta

Skredpunkter kategori middels:
o Sifjordbotn

o Sifjordskaret |, Il og lll

Type gods inn:

v' innsatsfaktorer

v levende fisk (smolt)

Type gods ut:

v slakta laks (fersk)

v’ biprodukter og restrastoff fra laks
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Generelle utfordringer

FV 243 starter i krysset i Sifjordbotn, hvor FV 232 passerer. Veien gar naermest langs
fjerekanten utover @stsiden av Sifjorden, forbi Rgyrneset, Stglen og Finnes, rundt
Gjeskeneset ytterst i fjorden og innover Gjeska. Videre rundt Forneset og inn i Kveenbukta,
f@r veien stiger opp langs skaret (8,5 %) og gjennom Sifjordskaret Tunnel. Pa andre siden
kommer veien ut og gar ned Kvaendalen fgr den ender i bygda Flakstadvag.

Hovedutfordringen med den 19 km lange veistrekningen er ras og fare for ras. Videre er
det deler av strekningen som har uoversiktlig kurvatur i kombinasjon med smal vei, og
stigningen opp til Sifjordskaret tunnel kan ogsa by pa utfordringer for tunge kjgretgy pa
vinterfgre.

Kvaenbukta
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SKREDPUNKTER SIFJORDBOTN OG R@YRNESET

Sifjordbotn S#jord

Skredfaktor: 2,91 (middels) ‘
Sngskredbredde: 20 meter ;
Planlagt tiltak: samme som
R@yrnesbukta

Rgyrnesbukta

Skredfaktor 4,36 (hay)
Sngskredbredde: 80 meter
Planlagt tiltak: fjordkryssing
Sifjordbotn
Kostnadsoverslag: 110 mill kr.

Ligger inne i Torskenpakken og tiltaket
er under arbeid i 2018

SKREDPUNKTER GJESKA OG KVANBUKTA

Sifjord Il, skjeering A,/
Skredfaktor 1,61 (lav) ¥
Kostnadsoverslag 1,3 mill kr. '
Steinsprang/fjellskred

Gjeskeneset

Sifjord I, skjeering
Skredfaktor 1,61 (lav)
Kostnadsoverslag 0,3 mill kr.
Steinsprang/fjellskred

Gjeska
Skredfaktor 1,68 (lav)
Kostnadsoverslag 2 mill kr.

sprpeskred
—
Sifjordskaret Il Sifjordskaret Il Sifjordskaret |
Skredfaktor: 3,14 (middels) Skredfaktor: 2,82 (middels) Skredfaktor: 3,31 (middels)
Sngskredbredde: 90 meter Sngskredbredde: 40 meter Sngskredbredde: 160 meter

Sifjordskaret I, Il og lll tilsvarer Kvaenbukta, hvor planlagt tiltak er tunnel med et samla
kostnadsoverslag pa 290 mill kr.
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Vurdering av tiltak

Rassikring Sifjordbotn - Rgyrnesbukta

Den planlagte rassikringa dekker to skredpunkter, herunder det med hgyest skredfaktor
langs hele FV 243, i Rgyrnesbukta. Gjennom a legge veien lengre ut, med fjordkryssing og
bru, gar man klar av ras som kommer fra Stortinden og ned pa dagens veitrase. Dette
tiltaket, som har en kostnadsramme pa 110 mill kr, ligger inne i den vedtatte og snart ferdig
giennomfgrte Torskenpakken. Rassikringsarbeidet er starta opp og er i god prosess i 2018,
men tas likevel med i Sjgmatklyngens prioriteringer ettersom tiltaket fortsatt ikke er
ferdigstillt.

Rassikring Kveenbukta

| omradet fra Kvaenbukta og opp til tunnelen gar det store ras med ujevne mellomrom. De
registrerte skredpunktene her (Sifjordskaret |, Il og Ill) er i skredfaktorkategori middels,
men det er her de virkelig store rasene gar. Raset ved skredpunkt Sifjordskaret | har gatt en
gang i Igpet av de ti siste arene, og det var store krefter i sving og stort skadeomfang pa vei
og infrastruktur, kraftledninger osv. De to andre skredpunktene i Kvaenbukta har gatt
sjeldnere (en gang i Igpet av de siste femten arene), men ogsa her er det snakk om store
sngmengder som kommer med rasene, som potensielt kan gjgre stor skade. Samla
kostnadsoverslag for tunnel som dekker alle tre skredpunktene er 290 mill kr. Dersom man
skal prioritere mellom de tre skredpunktene, er det Sifjordskaret | som bgr sikres fgrst.
Rassikring langs hele dette omradet anses imidlertid som viktig for a gi en helarlig apen vei
for sjpmatrelatert godstrafikk ut og inn til Flakstadvag. Inntil skredsikring kommer pa plass,
bgr disse skredpunktene vies stor oppmerksomhet ift overvakning av mulig skredfare.

Utfordrende kurvatur

Veien har to hovedstrekk hvor kurvatur og sving i kombinasjon med smal veibredde skaper
darlig oversikt og fare for sammenstgt.

Det ene strekker seg fra Rgyrneset og forbi Stglen der Krokelva renner ut i havet. Det andre
gar fra inngangen til Lavika utover og rundt Gjeskeneset. Pa begge sider av Gjeskeneset er
det stigning, noe som gjgr svingen ekstra uoversiktlig. | disse omradene bgr det vurderes
om veien pa utsatte steder bgr gjgres breiere.
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Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 243 Sifjordbotn - Flakstadvag:

1. Rassikring Sifjordbotn — Rgyrnesbukta (tiltak er under arbeid)

2. Rassikring Kvaenbukta (skredpunktene Sifjordskaret |,
Sifjordskaret Il og Sifjordskaret ll, i prioritert rekkefglge)

3. Utbedring av veibredde for bedre oversikt pa utsatte punkter
langs strekningen Rgyrneset — Krokelva og langs strekningen
Lavika — Gjeskeneset
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3.6. Prioritet 6: FV 86 fra Straumsbotn til Svanelvmoen

Mefj
Sligidvazr Botnhamn
Senjahopen -

~ Mefjordbotn
W A

Skaland’
Lysnes

Hamn=\ «
A

3 - Ros:
Gryllefjordy/ & i Gibostad
Torsken i

- -~ Lang

».
Grunnfarnessy )r- ﬂ

Ly 4
Medby I.ﬁ ?
> 5
.y .

Svanelvmoen 2
2 »

2;/ VESCE
Flakkstadvag
- :
& Vangsvik
-5
Rodsand

/

» 3 “3'
;. Stonglandseidet Brgstadbotn .-"“‘ A

Sjematrelatert godstransport

FV 86 ADT(V) VTE
2011 3 1095
2012 5 1825
2014 5 1825
2016 13 4745
2017 sesong uke 10: 21,5 VTE pr dggn
2017 15 5475
2030 40 14 600

Bergrte naeringsaktgrer

Veglengde: 20 km

Veggruppe: A, primaer fylkesvei
Bruksklasse: Bk10 — 50 tonn
Tillatt VT-lengde: 19,50
Kurvatur stigning: 7,6
Tuneller: nei

Skredfare: nei

Type gods inn:

v innsatsfaktorer

v" levende fisk (smolt)
v slakta laks (fersk)

=
©
(p)
o
[e]
o
(7,]
C
=

slakta laks (fersk)
ferdigprodukt laks (frossent)
hvitfisk (fersk)

hvitfisk bearbeida (salta)
pelagisk fisk (frossen)
levende fisk (smolt)
biprodukter og restrastoff fra
hvitfisk, pelagisk og laks

AN NN NN

Wilsgdrd Fiskeoppdrett AS, Torsken - matfiskproduksjon og lakseslakteri

Nor Seafood AS, Torsken - matfiskproduksjon
Arctic Filet AS, Torsken — filetfabrikk laks

Torsken Havprodukter AS, Torsken — hvitfiskindustri/pelagisk
Gryllefjord Seafood AS, Gryllefjord — filetfabrikk hvitfisk

Nergard Fisk AS, Gryllefjord — hvitfiskindustri
Akvafarm AS, Bergsbotn - settefiskanlegg
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Generelle utfordringer

Denne delen av FV 86 gar fra krysset i Straumsbotn i Berg kommune der veien mgter FV
862 (som gar over til Bergsbotn), og helt fram til Svanelvmoen i Trangy kommune. Veien
gar helt inn i Straumsbotn fgr den skrar opp langs Botnelva opp til Svanvatnan, videre
innover gjennom Svanelvdalen og ned til Svanelvmoen.

Hovedutfordringa med denne veien er beereevne og dekketilstand. Spesielt gjelder dette
i varlgysinga og den mest utsatte delen av veien gar fra midt i Svanelvdalen og ned mot
Straumen.

FV 86 gjennom Svanelvdalen

Vurdering av tiltak

Veien gjennom Svanelvdalen er utfordrende i forbindelse med telehiv vinter og var.
Veibanen er flere steder sveert ujevn med hgydeforskjeller, spor og groper. Det er gjort
en del utbedringer de siste arene, men omradet fra midt i Svanelvdalen og til man
kommer ned i Straumen gjenstar.

Utfordringene gar ikke pa farlig vei eller framkommelighet, men det a kjgre med tunge
vogntog pa en slik ustabil vei, kan fgre til skader pa sjgmatproduktene som
transporteres. Det er ikke uvanlig at aktgrer ma apne avsendte vogntog pa Finnsnes, for
a re-pakke evt brekkasje. Dette er bade tid og kostnadskrevende.
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Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 86 Straumsbotn - Svanelvmoen:

1. Utbedring av baereevne og telehiv med tilhgrende utskifting av
asfalt pa utsatte steder langs strekningen som gar fra midt i
Svanelvdalen og ned til Straumen
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3.7.

Mefjordvaer

Senjahopen i

L Mefjordbotn

Skaland & ¥

Hamn=,

Grunnfamess
‘ Lm
Medby

-
Flakkstadvag

Sjematrelatert godstransport

e

o
)r.' Senja
: -2
A
3

-2

-

: { o~
M Svanelvmoen,

’ Vangsvik \
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M
Bakkejord

Botnhamn

Tennskjaer

Lysnes

) Langnes

- '
N \’Finn’snesT Aspelund

Vesterfjell

Serreisa

FV 263 ADT(V) VTE
2011 7 2 555
2012 4 1460
2014 3,5 1278
2016 3 1095
2017 sesong uke 10: 3 VTE pr dggn
2017 5 1825
2030 13 4745

Bergrte naringsaktgrer
Stella Polaris AS, Karvikhamn - rekeindustri
Marealis AS, Karvikhamn - marin ingrediensindustri (under etablering)

Prioritet 7: FV 263 fra Trollvik til Karvikhamn

Veglengde: 20 km

Veggruppe: B, sekundaer fylkesvei
Bruksklasse: BkT8 — 50 tonn
Tillatt VT-lengde: 19,50

Kurvatur stigning: nei

Tuneller: nei

Skredfare: nei

Type gods inn:

v innsatsfaktorer

v rekerdstoff (frossent)

Type gods ut:

v ferdigprodukt reke (frossent)
v’ restrastoff fra reke
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Generelle utfordringer

FV 263 er en 39 km lang fylkesvei som gar mellom Tennskjaer og Nygard i Lenvik kommune.
Veien fglger gstsiden, dvs fastlandssiden av Gisundet, og gar fra Gisundbrua via Trollvik,
Bjorelvnes og Karvikhamn, fgr den ender opp pa Tennskjeer lengst nord pa Lenvikhalvgya.

Sjematklyngen har prioritert strekningen som gar fra rekefabrikken til Stella Polaris AS i
Karvikhamn og sgrover til Trollvik. Spesielt utsatt er strekningen fra Karvikhamn til
Bondjorda —som ligger midt mellom Bjorelvnes og Leiknesodden. Denne strekningen er for
smal til @ ha oppmerket midtstripe og har store utfordringer knytta til baereevne og
dekketilstand.

Kdarvikhamn og rekefabrikken Stella Polaris

Vurdering av tiltak

FV 263 gar stort sett giennom moderat til tett befolkede omrader, og passerer blant annet
to barneskoler og barnehager. Hoveddelen av tungtrafikken pa strekningen bestar av
trailere som kjgrer til og fra rekefabrikken Stella Polaris AS, som i 2019 vil produsere over
6000 tonn reker og far inn 13 000 tonn med rastoff, hvorav 80 % transporteres pa vei. En
ny virksomhet som skal utnytte restrastoff fra rekeproduksjon, er na under etablering, og
det forventes derfor ytterligere gkt trafikkbelastning pa FV 263.
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Dekke/baereevne

Fra Bondjord til Karvikhamn er veien i
darlig stand, med tanke pa baereevne/
dekketilstand. Deler av veien pa denne
strekningen preges av telehiv og at
veikroppen skyves ut i veigrgften og
dermed fgrer til sveert sporet vei. De
stgrste utfordringene ligger her pa
Bondjord (et 500 meter langt strekk),
Bukkskinn (et 500 meter langt strekk) og
et kortere stykke nord for skolen i
Karvikhamn (fra Ole Birger Killie og 200
meter nord mot rekefabrikken).

Langs disse strekkene bgr det skiftes ut
masser for & forbedre veien. Pa enkelte
kan

med telehiv

strekninger
tilfredsstillende resultat ogsa oppnas med
a finne bedre modeller for bortdrenering
av vann.
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Bilder fra Bukkskinn som viser telehiv, sporete veibane og asfalt som er i delvis oppl@sning. Bildene er
representative for store deler av strekningen Bondjord - Kdrvikhamn
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Kurvatur/innsnevringer:

Veistrekningen fra Trollvika til Karvikhamn har fem kurvaturer som med fordel kunne vaert
utrettet. Disse er stort sett skiltet, og utgjer ingen vesentlige problemer knyttet til
fremkommelighet. De viktigste kurvaturene er Flovikbakken, nedenfor den gamle
fotballbanen til Varsol, Djupelva, og de to svingene i 80-sona fgr en kommer inn til
Karvikhamn. Ved inngangen til Djupelva skjer det ofte mindre sammenstgt og uhell, men
hastigheten er lav og skadene er fgrst og fremst materielle.

Det er i dag tre innsnevringer i veien; Djupelva, bru pa Bukkskinn og bru fgr skolen i
Karvikhamn. Disse er skiltet og relativt oversiktlig. Innsnevringen pa Bukkskinn er av disse
den mest uoversiktlige innsnevringen. Brua sgr for Karvik skole har den senere tid blitt
utbedret.

Fh'

Inngangen til Djupelva, en knapp s-sving der det ofte skjer mindre sammenstgt

Stigning/bakker:

Den bratteste bakken pa veien finner vi i kombinasjon med kurvatur i Flovikbakken. Ellers
er det ikke vesentlige bakker pa veien. Flovikbakken anses med normal strging vinterstid
ikke a veere problematisk.
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Samlet tiltaksliste i prioritert rekkefglge, FV 263 Trollvik - Karvikhamn:

1. Utbedring av baereevne og telehiv med tilhgrende utskifting av
asfalt pa tre utsatte steder langs strekningen (Bondjord,
Bukkskinn og Karvikhamn)

2. Fjerne innsnevring av veien pa Bukkskinn

3. Utbedre kurvatur ved inngangen til Djupelva
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Vedlegg 2

Skredsikringsalternativer Senja inklusive
Aktivskredkontroll og Varsling
- Oppdatert 27 mai 2019



Skredrapport

ik Rigmor Thorsteinsen V/Vegavdeling Troms Sakshandsamar/innvalsnr:
Andreas Persson - 97407901

Fra: Andreas Persson, geo- og laboratorieseksjonen

Kop: Viggo Aronsen

Bedre fremkommelighet for
tungtransport pa Senja —
Skredsikringsalternativer

Dok. nr. i Mime360: 19/79988-3

Oppdrag: . ) .
mklus_lve Aktiv skredkontroll/ Dok, . i rapportweb: 50997-SKRED-3
Varsling

Oppdragsgiv  Statens vegvesen Region Nord . i

er: Troms Vegavdeling v/ Rigmor Torsteinsen Dato: 27/05-2019

;Jvt.arbeldet Andreas Persson ﬁ'g Mortas Fevsco

Kontrollert Si

v Ole Andre Helgaas ng (4 - Ahe '[,J_,M

Bakgrunn
Pa oppdrag fra Troms Fylkeskommune via Vegavdeling Troms er det gjort en vurdering av

skredsikringstiltak pa Senja. Rapporten har tatt utgangspunkt i anbefalingene i fra Rapport
Godstransport i Sjgmatregion Senja, Versjon Il juni 2018, og lister opp anbefalte
skredsikringstiltak for alle skredomrader med starst problem i forhold til fremkommelighet for
godstransport. Hovedutfordringen er sngskred. Samtlige skredpunkter har i dag en alt for hgy
skredfrekvens og dermed en uakseptabel strekningsrisiko i henhold til statens vegvesen 2018
N200 kap.208 - Sikkerhet mot skred. Ifglge kriteriene skal en veg med ADT p& mellom 200-
500 ikke ha skred pa veg mer en maks hvert 20 ar, og bar ikke ha skred oftere en maks hvert
Se ar. Skredfrekvensen er i dag arlig eller oftere, se oversikt skredpunkter.

Skredsikringstiltak

Tiltak inkluderer tunnel, skredoverbygg, skredvoller, statteforebygninger, fanggreft, aktiv
skredkontroll og radarvarsling av skred. Forslag pa skredsikring er i rapporten listet opp etter
anbefalt rekkefglge skredteknisk sett uten kost-nytte vurdering. Kostnadene er netto +/- 40%
eksklusive byggherrekostnader.

Aktiv skredkontroll (nedsprengingsanlegg) er en forholdsvis ny skredsikringsmetode som har
lave investeringskostnader men hgyere restrisiko sammenlignet med tradisjonelle metoder
som tunnel og skredoverbygg. Et viktig mal med metoden er redusert stengetid av veger pa
grunn av sngskred eller skredfare, og dermed bedre regularitet for trafikken. Det understrekes
at sikring med slike metoder er svert driftsavhengige. Dersom det ikke blir satt av
tilstrekkelige ressurser i form av bade mannskap og midler til daglig drift, vil sikrings effekt
avta drastisk. Dersom driften gjennomfares god anslas disse tiltak & kunne tilfredsstille Statens
vegvesens bar -krav til skredsannsynlighet pa maks veert 5e ar, se tabell 1.



For mer ngyaktig beskrivelse av aktiv skredkontroll og radarvarsling vises det til tidligere
utgitt rapport; «Innledende vurderinger forebyggende skredkontroll og skredvarslingsanlegg

- Troms 2018-2021 [SVV ref: 50997-SKRED-1 / Mime:19/79988-1 ]».

Tabell 1: SVV Sikkerhetskrav for skredsannsynlighet p& veg. Aktuelle veger pd Senja har en ADT p& 200-499.

Dimensjonerende
afikkmengde
Skred-
sannsynlighet

< 200

500 - 1499

1500 - 3999

4000 — 7999

= 8000

Akzeptabel skredsann-
synlighet pr. km og &r
(bor-krav)

110

1/50

1/100

1/1000

Tolererbar skredsann-
synlighet pr. km og &r
(skal-krav)

LA

\"/

1100

Med hilsen

Geo- og laboratorieseksjonen

Mm’ Feson—

Andreas Persson
Ingenigrgeolog

N




PRI 1: Senjahopen - FV862 Mefjordbotn

Svartholla- |Skred
tunnelen |frekv Enhetspris |Kostnad
@st ens [Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr |Restrisiko [Kommentar
Minst
Alternativ 1 overbygg 80m 300000 | 24000000 |restrisiko 24
overbygg 40m Anbefalt
Alternativ2| 1,5 [+ 1sprenginstallasjoner 13 000 000 lavkostnad 13
Alternativ 3 Stgtteforebygg 300m 25000 7 500 000
Stgrst
Alternativ 4 3 sprenginstallasjoner 1000 000 3000000 |restrisiko
- rr— [ 7 7 7 7T 1
Breitindtun
nelen Vest
Vindhamma Enhetspris |Kostnad
rneset Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 overbygg 600m 300000 | 180 000 000 |restrisiko 180
overbygg 300m
+stgtteforebygg 900m
1,5 (+Sngfanggjerde 300m
+ utsprenging fangdam i
Alternativ 2 sprpeskredlgp og kulvert 126 000 000
10 sprenginstallasjoner
+ utsprenging fangdami |1000000/60
Alternativ 3 sgrpeskredl@gp og kulvert |00000 16 000 000
5 sprenginstallasjoner
+ utsprenging fangdam i
sgrpeskredligp med 1000000/30 Stgrst Anbefalt
Alternativ 4 kulvert 00000 10000000 |restrisiko |lavkostnad 10
- rr— [ "7 " 7
Skarvhamm
arn og Enhetspris |Kostnad
Hestesletta Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 overbygg 500m 300000 | 150 000 000 |restrisiko 150
15 Kan ogsa
kombinere
8 sprenginstallasjoner 1000000/30 s med radar
Alternativ 2 +200m sngskjerm 000| 14000000 til 28 mil kr
8 sprenginstallasjoner+ | 1000000 + Anbefalt
Alternativ 3 Radarvarsling/Stenging |7000000 15000 000 lavkostnad 22
Storst
Alternativ 4 4 sprenginstallasjoner 1 000 000 4000000 |restrisiko




Svartholla
tunnelen
vest

Alternativ 2

Alternativ 3

Bratthesten
tunnelen

Dst

Alternativ 1

Alternativ 2

Alternativ 3

Alternativ 4

Bratthesten
tunnelen
vest

Alternativ 1

Alternativ 2

0,5

Enhetspris |Kostnad

Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar

Minst
overbygg 100m 300000 | 30000000 |restrisiko 30
overbygg 30m + 70m Anbefalt
Fanggjerd eller mur 11 000 000 lavkostnad 11
100 m fanggjerde eller Stgrst
mur 25000 2500000 [restrisiko

Enhetspris |Kostnad
Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr |Restrisiko [Kommentar
Overbygg 200m 300 000/50 Minst
+Voll 200m 000 70000 000 |restrisiko 70
Stgtteforebygg 300m 25000/1
+ 2 sprenginstallasjoner |000 000 9500000
Stgtteforebygginger
300m 25000 7 500 000

Stgrst Anbefalt

Sngfanggjerde 150m 25000 3750 000(restrisiko |[lavkostnad | 3,75

Enhetspris |Kostnad
Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Skredoverbygg 50m 300000 | 15000000 |restrisiko 15
Stgtteforebygginger Storst Anbefalt
100m 25000 2500000 (restrisiko |lavkostnad | 2,5




Enhetspris |Kostnad
Kvalvika Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Alternativ 1 0,3 Skredoverbygg 450m 300000 | 135000 000 |Minst 135
Stgtteforebygginger 1000 Anbefalt
Alternativ 2 150m + 3 skredtarn |000/25 000 6 750 000 lavkostnad 7
Alternativ 2 5 skredtarn 1000 000 5000 000|St@rst
- rr— [ "7 7 7T 1
Enhetspris |Kostnad
Otervika Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 Skredoverbygg 250m 300000 | 75000000 |restrisiko 75
Evti
kombinasjo
n med
sngfanggjer
de/Anbefal
0,3 t
lavkostnad
Stgtteforebygginger tar ogsa
Alternativ 2 1000m 25000 | 25000000 stein 25
Usikker
effekt nar
detikke er
flak som er
Stgrst hovedprobl
Alternativ 2 5 sprenginstallasjoner 1 000 000 5000 000|restrisiko [em
SUM
Anbefalt
LAVKOSTN
AD 94
SUM
Anbefalt
FULLVERDI
G (brutto): 679




PRI 2: Fv277 Riventunnelen S¢r/Fjellsendtunnelen vest

Riventunne Enhetspris |Kostnad
len Sgr Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 Skredoverbygg 50m 300000 | 15000000 |restrisiko 15
Evti
kombinasjo
n med
0,5 sngfanggjer
de/Anbefal
t
lavkostnad
Stgtteforebygginger tar ogsa
Alternativ 2 300m 25000 7 500 000 stein 7,5
Stgtteforebygginger/Sng Stgrst
Alternativ 3 gjerde 100m 25000 2 500 000(restrisiko
Fjellsendtu Enhetspris |Kostnad
nnelen vest Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 Skredoverbygg 50m 300000 | 15000000 |restrisiko 15
kombinasjo
0,1 n med
sngfanggjer
Utsprening fanggreft ca de/Anbefal
5000m3 (50*10*10) + 222 og t
Alternativ 2 Snggjerde 100m 25000 4000000 lavkostnad 4
Stgrst
Alternativ 3 Utsprening fanggraft 25000 1500 000|restrisiko
SUM
Anbefalt
LAVKOSTN
AD 11,5
SUM
Anbefalt
FULLVERDI
G (brutto): 30




Kaperskartu Enhetspris |Kostnad
nnelen vest Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Alternativ 1 Skredoverbygg 100m 300000 | 30000000 |Minst 30
Alternativ2| 0,2 |Stgtteforebygginger 25000 5000000
lavkostnad,
grei drift
Stegrst naert
Alternativ 3 2 sprenginstallasjoner 1 000 000 2 000 000(restrisiko [brgytestasj 2
Blgtkakesvi Enhetspris |Kostnad
ngen Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 Skredoverbygg 100m 300000 | 30000000 |restrisiko 30
1 |Stetteforebygginger Anbefalt
Alternativ 2 200m +Erosjonssikring 25000 7 000 000 lavkostnad 7
Tar ikke
Stgrst stein ma
Alternativ 3 2 sprenginstallasjoner 1 000000 2 000 000(restrisiko |driftes
Sifjordskare Enhetspris |Kostnad
t Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Minst
Alternativ 1 0.5 Skredoverbygg 600m 300000 | 180000 000 |restrisiko 180
"™ |Stetteforebygginger Anbefalt
Alternativ 2 600m 25000 | 15000000 lavkostnad 15
Ste@rst Ma driftes
Alternativ 3 6 sprenginstallasjoner 1 000 000 6 000 000(restrisiko [aktivt
SUM
Anbefalt
LAVKOSTN
AD
(brutto): 24
SUM
Anbefalt
FULLVERDI
G (brutto): 240
TOTALT OPPSUMERT ALLE OMRADER Anbefalt LAVKOSTNAD
+-40% NETTO | MILIJONER KR: 130
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Fv862 Mefjordbotn

—

Hovedproblem:

-Middels flakskred

-Arlige sgrpeskred Skjeereggelva
-Enkelte store flakskred fra Breitind

-

-

PR 5

Breitindtun
nelen Vest

- A
el

00000

Vindhamma Enhetspris |Kostnad
~|rneset Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr [Restrisiko |[Kommentar,|
: Minst
Alternativ 1 overbygg 600m 300000 | 180 000000 |restrisiko 180
overbygg 300m
+stgtteforebygg 900m
1,5 (+Sngfanggjerde 300m
+utsprenging fangdam i
Alternativ 2 sgrpeskredlgp og kulvert 126 000 000
10 sprenginstallasjoner
= + utsprenging fangdam i (1000000/60
. |Alternativ 3 sgrpeskredlgp og kulvert |00000 16 000 000
5 sprenginstallasjoner
+ utsprenging fangdam i
R sgrpeskredlgp med 1000000/30 St@rst Anbefalt
|Alternativ 4 kulvert 10000 000 |restrisiko |lavkostnad 10




Fv862 Mefjordbotn

L]
Alternativ 2

AIternativ 3

Breitindtun
nelen Vest

Vindhamma
rneset

Alternativ 1

Alternativ 4

X %

10 sprenginstallasjoner
+ utsprenging fangdam i (1000000/60
sgrpeskredlgp og kulvert |00000 16 000 000

Sie oo R o i
Minst
300000 | 180 000000 |restrisiko

+Sngfanggjerde 300m
+ utsprenging fangdam i
sgrpeskredlgp og kulvert 126 000 000
5 sprenginstallasjoner
+utsprenging fangdam i
sgrpeskredlgp med 1000000/30 Anbefalt
kulvert 00000 10000 000 |restrisiko [lavkostnad 10



Fv862 Mefjordbotn

Hovedproblem:
Middels flakskred

-] » Heydefilter

00 00 pgomg

Nysna orsaaqg
Skred

Svartholla |frekv Enhetspris |Kostnad

Dst ens |[Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar|
Minst

Alternativ 1 overbygg 80m 300000 | 24000000 [restrisiko 24

overbygg 40m Anbefalt

Alternativ2 | 1,5 |+1sprenginstallasjoner 13 000 000 lavkostnad 13

Alternativ 3 Stgtteforebygg 300m 25000 7 500 000
Stgrst

Alternativ 4 3 sprenginstallasjoner 1 000 000 3000000 [restrisiko




Svartholla

tunnelen Enhetspris |Kostnad

Dst i i i

[ ) 0 e ) I I

Alternativ 1 overbygg 80m 3000 24000 000 |restrisiko 24
1,5

overbygg 40m Anbefalt
+ 1 sprenginstallasjoner 13 000 000 lavkostnad 1
Stgtteforebygg 300m 25000 7s500000] | |

St@rst
3 sprenginstallasjoner 1000 000 3000000 (restrisiko

Alternativ 2

Alternativ 3

Alternativ 4

Fv862 Mefjordbotn



Hestevalen

» Mine favoritter
» Farekart N
» Varsling Sneskred e

B

Velg bakgrunnski
+ Topografisk qra
* Topografisk kar
* Flybildekart

+ Topografisk qrd

Hovedproblem:
Store flakskred

| Skarvhamm

' |Hestesletta

_ |Alternativ 2

Alterantiv 4

arn og

Alternativ 1

Alterantiv 3

| ——

1,5

Enhetspris |Kostnad
Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko [Kommentar
Minst
overbygg 500m 300000 | 150 000 000 |restrisiko 150
Kan ogsa
kombinere
8 sprenginstallasjoner 1000000/30 s med radar
+200m sngskjerm 000 14000000 til 28 mil kr
8 sprenginstallasjoner + | 1000000 + Anbefalt
Radarvarsling/Stenging (7000000 15 000 000 lavkostnad 15
Stgrst
4sprengmsta|las;oner 1000 000 4000 000 (restrisiko

| ) {

' .lme | NVE | Kartverket Ge



Fv862 Mefjordbotn

Alternativ 2

AIterantiv 3
Alterantiv 4

Kan ogsa

kombinere
8 sprenginstallasjoner 1000000/30 s med radar
+200m sngskjerm 000 14 000 000 til 28 mil kr

8 sprenginstallasjoner+ | 1000000 + Anbefalt
Radarvarslmg/Stengmg 7000000 15 000 000 lavkostnad

Hestesletta
Minst
Alternativ 1 overbygg 500m 300 000 | 150 000 000 |restrisiko 150
Stgrst
4sprengmsta|las;oner 00 4000 000 |restrisiko

_——




Fv862 Mefjordbotn

X

e

Hovedproblem:
-Is og steinnedfall

'f

25000

~|svartholla
‘ tunnelen Enhetspris |Kostnad
| |vest Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar

22 Minst

~ |Alternativ 1 overbygg 100m 300000 | 30000000 |restrisiko

overbygg 30m + 70m Anbefalt
~_|Alternativ 2 Fanggjerd eller mur 11 000 000 lavkostnad
: 100 m fanggjerde eller Stgrst
“|Alternativ 3 mur 2500000 [restrisiko
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Svartholla tunnelen vest |Tiltak ikr ikr
Alternativ 1 overbygg 100m 30000 000 |Minst restrisiko -
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Hoved problem:
Sma flakskred, t@rre og vate lgssngskred

Hoved problem:

Middels flakskred
Bratthesten
tunnelen Enhetspris [Kostnad
Pst Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko [Kommentar|
Overbygg 200m 300 000/50 Minst
Alternativl| 1,5 |+Voll 200m 000 70000 000 |restrisiko
Stptteforebygg 300m 25000/1
Alternativ 2 + 2 sprenginstallasjoner |000 000 9500 000
Alterantiv 3 Stgtteforebygginger 25 000 7 500 000
Storst Anbefalt
Alternativ 4 Sngfanggjerde 150m 25000 3750 000(restrisiko |lavkostnad




}

"\‘ Bratthesten
ftunnelen Enhetspris |Kostnad

Fv862 Mefjorden

vest 0,5 Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
5P| Alternativ 1 Skredoverbygg 50m 300000 | 15000000 |Minst
| Stptteforebygginger Stgrst Anbefalt
Bt| Alternativ 2 100m 25000 2500000 restrisiko [lavkostnad

Hoved problem:
\ \| Sma flakskred, tgrre og vate lgssngskred

SN
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Hoved problem:

20 )t ]

‘F .

y ~ |Alternativ 2

MMW' ORI ) vic rannort [N SF S SRR
Enhetspris |Kostnad
Kvalvika Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr |Restrisiko |[Kommentar
Alternativ 1 03 Skredoverbygg 450m 300000 | 135000 000 |Minst
Stgtteforebygginger 1000 Anbefalt
150m + 3 skredtarn |000/25 000 6 750 000 lavkostnad

5 skredtarn

Hoved problem:
store flakskred
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Fv862 Mefjorden
Enhetspris [Kostnad
Tiltak (netto) i kr
Skredoverbygg450m | 300000(135000000 [Minst | |

Stgtteforebygginger 1000 Anbefalt
Alternativ 2 150m + 3 skredtarn [000/25 000 6 750 000 lavkostnad

Sskredtarn | 1000000] soo0000[sterst | |




Fv862 Mefjorden

- (77—

~

Nysneg lerdag

Otervika

Alternativ 1

Alternativ 2

Alternativ 2

0,3

Enhetspris |Kostnad

Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar

Skredoverbygg 250m 300000 | 75000000 |Minst
Evti
kombinasjo
n med
snpgfanggjer
de/Anbefal

Stgtteforebygginger t

1000m 25000 | 25000000 lavkostnad
effekt nar
det ikke er

Stgrst flak som er
5 sprenginstallasjoner 1 000 000 5000 000(restrisiko [hovedprobl

Hoved problem:
Sma flakskred, t@rre og vate lgssngskred




Fv277 Husgyv

77

Riventunne
len Sgr

Alternativ 1

Alternativ 2

Alternativ 3

0,5

Enhetspris |Kostnad

Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr |Restrisiko [Kommentar

Skredoverbygg 50m 300000 | 15000000 |Minst
Evti
kombinasjo
n med
snpfanggjer
de/Anbefal

Stgtteforebygginger t

300m 25000 7 500 000 lavkostnad

Stetteforebygginger/Sng Stgrst

gjerde 100m 25 000 2 500 000(restrisiko

Hoved problem:
Drivsng og mindre flak og lgssngskred




Hoved problem:
Drivsng og mindre flak og l@ssngs

kred

Fjellsendtu Enhetspris |Kostnad
nnelen vest Tiltak (netto) i kr [(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Alternativ 1 Skredoverbygg 50m 300000 | 15000000 |Minst
kombinasjo
0,1 n med
snpfanggjer
Utsprening fanggrgft ca de/Anbefal
5000m3 (50*10*10) + 222 og t
Alternativ 2 Snggjerde 100m 25000 4000 000 lavkostnad
Alternativ 3 Utsprening fanggraft 25000 1 500 000|restrisiko




Fv232 Sifjord

Kaperskartu Enhetspris |Kostnad
nnelen vest Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr |Restrisiko |Kommentar
Alternativ 1 Skredoverbygg 100m 300000 | 30000000 |Minst
Alternativ2| 0,2 |Stgtteforebygginger 25000 5000 000
lavkostnad,
grei drift
Storst naert
IAIternativ 3 _ 2 sprenginstallasjoner 1000 000 2 000000 resgisiko brgytestasj 2
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Fv232 Sifjord

Blgtkakesvi Enhetspris |Kostnad
ngen Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr [Restrisiko |Kommentar
Alternativ 1 Skredoverbygg 100m 300000| 30000000 [Minst 30
Stgtteforebygginger Anbefalt
Alternativ 2 200m +Erosjonssikring 25000 7 000 000 lavkostnad
Stegrst stein ma
Alternativ 3 2 sprenginstallasjoner 1 000 000 2 000 000(restrisiko |driftes




Fv243 Sifjord - Flakstadvag
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|t

~ |Alternativ 3

6 sprenginstallasjoner

.
Sifjordskare Enhetspris |Kostnad
Tiltak (netto) i kr |(netto) i kr Restrisiko |Kommentar|
Skredoverbygg 600m +
300m Minst
 |Alternativ 1 stptteforebyggninger 300000 | 200000000 |restrisiko
; Stgtteforebygginger Anbefalt
Alternativ 2 600m 25000 15 000 000 lavkostnad
= Stgrst Ma driftes
1000 000 6 000 000(restrisiko |aktivt
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Google



SKREDSIKRINGSTILTAK

Stetteforbyggninger

Avalanche protection system using Omega-Net
Stabilisation of snow cover prevent occurence of avalanches



Avalanche catchment system Snowcatcher

Shortening of run-out zones of avalanches Sngfanggjerder




SKREDSIKRINGSTILTAK

Sprenginstallasjoner:
Wyssen, Inauen-Schatti, Gazex
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Rapport: Strategisk utredning Midt-Troms

1.1 Innledning

Troms fylkeskommune i samarbeid med Midt-Troms regionrad og Statens vegvesen har gnsket
a starte arbeidet med & utrede transportbehov og mulige framtidige lgsninger for
transportsystemet i Midt-Troms. | denne forbindelse ble det presentert et forslag til opplegg
videre for Midt-Troms regionrad, pa Midt-Tromstinget 17. juni 2013. Da Midt-Troms regionrad
har veert aktive med lokalt initiativ, var det naturlig a legge fram forslaget der. Midt-
Tromstinget og regionradet samtykket i det som ble lagt fram. For detaljer om dette vises det til
notat datert 16.05.13, journalnr. i SVV sitt arkivsystem Sveis: 201302655002, Strategisk
utredning Midt-Troms og presentasjon holdt pa Midt-Tromstinget 17.06.13. I etterkant ble det
utarbeidet en prosjektplan og det ble det avholdt et styringsmgte mellom Troms
fylkeskommune, Midt-Troms regionrad og Statens vegvesen den 21.10.13. Dette mgtet
markerte starten pa utredningsfasen i arbeidet.

1.2  Prosjektplan og mandat

Statens vegvesen utarbeidet hgsten 2013 et forslag til prosjektplan med organisering og mandat
for en strategisk utredning for Midt-Troms. Denne ble behandlet pa styringsmgatet i Tromsg den
21.10.2013. Organisatorisk ble det vedtatt & opprette en styringsgruppe og en prosjektgruppe.

Styringsgruppen
e Bjorn Kavli, samferdselssjef Troms fylkeskommune (leder)
e Paul Dahlg, leder av Midt-Troms regionrad
e Unni M. Gifstad, strategisjef Statens vegvesen Region nord
Prosjektgruppen

o Nils Petter Rusanes, Statens vegvesen (prosjektleder)

Lars Greger Bakken, Statens vegvesen

@ystein O. Miland, Troms fylkeskommune

Alf Rerbakk, Trangy kommune

Geir Fredriksen, Lenvik kommune

Mandatet lyder som falger:

Prosjektgruppen gis i oppdrag a utarbeide en utredning i trad med denne prosjektplan for
Strategisk utredning Midt-Troms. Arbeidet skal startes opp i november 2013 og veere avsluttet i
1. uke april 2014.
1. Prosjektgruppen skal samle og koordinere kjente behov, planer og ideer for transportnettet
i Midt-Troms.
2. Man skal ogsa ivareta lokale og regionale initiativ og interesser.
3. Utredningen skal veere beslutningsgrunnlag for videre arbeid.
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Leder av prosjektgruppen (prosjektleder) er styringsgruppens kontaktperson og har ansvaret for a
fa gjennomfart utredningen med de ressurser som beskrives i prosjektplanen. Mandatet gis av
styringsgruppen, som bestar av representanter for Troms fylkeskommune (TFK), Midt-Troms
regionrad (MTR) og Statens vegvesen (SVV). Prosjektgruppen bestar ogsa av representanter fra
de samme instanser.

1.3  Sentrale og regionale faringer

Sentrale fgringer

Nasjonale interesser eller normative behov har utgangspunkt i nasjonale mal og feringer.
Mange av de samme behovene finnes ogsa i lokale/regionale dokumenter og vedtak og
interessentgruppers behov.

Stortinget har gjennom Nasjonal transportplan 2014 — 2023 vedtatt fglgende overordnede mal
for transportsektoren:

A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.

Nasjonal transportplan 2014 — 2023 har hovedmalsettinger innenfor framkommelighet og
reduserte avstandskostnader, trafikksikkerhet, miljg og universell utforming. Regjeringen viser til
at det nasjonale transportnettet binder ulike deler av landet sammen og bidrar til god tilknytning
til det utenlandske transportnettet. Transportnettet, og da seerlig vegnettet, har ogsa en viktig
regional funksjon.

Regjeringen papeker bade i nasjonal transportplan og stortingsmelding 13 (2012 -2013) Ta heile
Noreg i bruk, pa at et godt utbygd transportsystem er en forutsetning for bosetting og
verdiskaping.

Regionale fgringer
Fylkesplan for Troms er overordnet regional transportplan og setter faringer for regional politikk
de kommende ar.

Regional transportplan angir fglgende malsetning for samferdsel i Troms:
Kommunikasjoner og infrastruktur i Troms skal forvaltes og utvikles pa en barekraftig mate for a
gi samfunns- og naringsliv gode vilkar for utvikling og markedstilgang.

Utviklingen av infrastruktur skal planlegges og utvikles etter fire hensyn:

Fremkommelighet: Bedret fremkommelighet for alle brukere i hele transportsystemet.
Effektivitet: @kt effektivitet i transportsystemet.

Miljg: Mer miljgvennlig transport i hele fylket.

Trafikksikkerhet: @kt trafikksikkerhet i hele fylket.

Regional transportplan bestar ogsa av handlingsplaner for fylkesvegnettet og kollektivtransport.
Handlingsplanene vil revideres fortlgpende.

Det er i tillegg flere regionale planer som bgr tas hensyn til:

Regional plan for handel og service (kjgpesenterplan), Regional plan for folkehelse og Regional
Plan for landbruk, samt strategi for reiseliv og havbruksstrategi.
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1.4 Malsetting

Malsettingen til denne utredningen pa strategisk (overordnet) niva er a beskrive og synliggjare
kjente behov og utfordringer for transportnettet i Midt-Troms, ut fra en situasjonsbeskrivelse.
Den skal gi faglige rad som beslutningsgrunnlag til videre prosess i utredninger og planlegging.
Det kan vere flere aktuelle utredningsverktay, for eksempel regional plan, statlig eller
fylkeskommunal konseptvalgutredning (KVU), eller annen videre utredning eller prosess. Pa
bakgrunn av denne utredningen kan det ogsa vurderes hvordan dette kan tas videre i andre
sammenhenger, for eksempel i forhold til prioriteringer i Nasjonal transportplan (NTP) og
Regional transportplan, (RTP).

2.1 Utredningsomrade

Midt-Troms regionen bestar av de atte kommunene Dyrgy, Sgrreisa, Bardu, Malselv, Lenvik,
Berg, Torsken og Trangy. | tillegg er Balsfjord kommune, unntatt E8 og E6 nord for
Nordkjosbotn med i utredningsomradet. Selv om ikke Balsfjord tilhgrer Midt-Troms regionrads
omrade, er dette gjort for & fa en helhet i den overordnede transportplanleggingen i denne delen
av Troms fylke. Man har overordnede utredninger i aksen fra Nordkjosbotn til Tromsg, og fra
Nordkjosbotn og nordover, men ikke fra Nordkjosbotn og sgrover. Derfor er denne delen av
Balsfjord med i denne utredningen.

2.2 Geografi

Midt-Troms regionen er sveert variert i natur og kulturlandskap. Pa innlandet er det store fjell og
de sterste sammenhengende barskogomradene i Nord-Norge. Nordlysturisme, lakseelvene
Malselva og Barduelva, gvrig jakt og fiske og nasjonalparkene @vre Dividal og Rohkunborri er
sentrale rekreasjonselementer i innlandet. Ogsa dalfarene i innlandet og Altevann er viktige
omrader som er mye benyttet. Bygdene i mellom innlandet og ytre kyst er preget av brytningen
mellom innland og kystsonen og har rike kulturlandskap. Den ytre kystsonen pa Senja har svart
spesielle naturtyper med hgye fjell neermest rett ut i havet, og et variert kystlandskap med
skjeergard, fjorder og sund. Havomradene utenfor Senja er blant Norges rikeste fiskefelt. |
kystsonen er blant annet en del av Nasjonal turistveg, Anderdalen nasjonalpark og flere
rekreasjonsomrader og reiselivsdestinasjoner av stor viktighet for regionen.

2.3 Befolkning og naeringsliv

Midt-Tromsregionen har en samlet befolkning pa 29 904 (Statistisk sentralbyra, 2014). Midt-
Troms har hatt befolkningsnedgang siden 2001, men de siste arene har det veert en liten vekst i
folketallet. Regionen har et fadselsoverskudd pa 1,7 per 100, noe lavere enn gjennomsnittet for
Nord-Norge. Regionen har hgyest mobilitetsrate i fylket. Prognosen indikerer en positiv
befolkningsutvikling i Midt-Tromsregionen i arene framover, men sarlig i mindre
distriktskommuner pa kysten (Berg, Torsken, Trangy) kan det forventes en fortsatt reduksjon i
folketallet. SSB sine prognoser basert pa middels vekst viser en befolkningsgkning i Midt-
Tromsregionen fram til 2040. Veksten vil i all hovedsak komme i sentraene. Eksempelvis vil
befolkningstallet i Lenvik kommune kunne ga opp mot 13 300 innbyggere, fra dagens rundt

11 600. I kommuner som Torsken, Berg og Dyrgy forventes en svak nedgang. Forsvarets
aktivitet tilsier at mange mennesker i Midt-Troms ikke er registrert som boende. Det er ca. 3000
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soldater og pendlere i Midt-Troms som ikke har bosted lokalt, men som likevel genererer
transport- og tjenestebehov.

| fra Kommunal og moderniseringsdepartementets stortingsmelding 13 (2012-13) «Ta heile
Noreg i bruk» finner vi Norsk institutt for by og regionalforskning (NIBR) sin fininndeling av
BA-regioner:

Smabyregioner 1, 138 - Lenvik (Trangy/Sgrreisa/Dyrgy)
Bygdesentraregioner 1, 136 - Malselv (Bardu)
Bygdesentraregioner 2, 139 - Balsfjord/Storfjord

Regioner med sma eller ingen sentra 2, 137 - Torsken/Berg

Definisjonen av regionforstgrring er at man ved bruk av samferdselsinvesteringer far
forbedringer i forbindelsene mellom periferi og sentra og mellom sentra. | Midt-Troms omradet
er det fire sentra med over 1000 innbyggere:

o Finnsnes (inkl. Silsand)

o Bardufoss (Andselv, Andslimoen og Heggelia)

o Setermoen

o Segrreisa
I tillegg ligger Storsteinnes/Nordkjosbotn i nord som et senter. Imidlertid er ikke dette senteret
like tilknyttet til Midt-Troms regionen, men har mer Tromsg og Storfjord som influensomrader.
Ogsa for Midt-Troms omradet er det tilknytninger til Tromsg, Harstad og Narvik. Men nar det
gjelder regionforstarring er det de fire nevnte sentraene i Midt-Troms som regnes innenfor Midt-
Tromsregionen.
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I kunnskapsinnhentingen for oppdatering av forvaltningsplan for havomradene utenfor Lofoten-
Barentshavet, konkluderer NORUTS3 fglgende: «Aldrende befolkning, lav andel unge, og kun fa
regioner med fadselsoverskudd gir et utfordrende utgangspunkt. Det er gjort anslag for vekst i
sysselsettingen i flere naeringer (helse- og sosialtjenester, undervisning, varehandel, reiseliv,
bygg- og anlegg og marin sektor) fram til 2030. Samtidig vil det bli stor avgang fra arbeidslivet
pga. aldring. Det er et betydelig gap mellom forventet behov for arbeidskraft og forventet
tilgjengelighet pa arbeidskraft.» Dette vil ogsa veere en utfordring for Midt-Tromsregionen.

Fortsatt bosetting i distrikt og kommunene nar regionsentre og sterre arbeidsplasser er avhengig
av gode kommunikasjoner og veger for pendling. Lokalisering av lokale og regionale sentra
virker inn pa pendlingsgrad og mobilitet. Neere kommunesenter med gode servicefunksjoner gir
starre grad av arbeidsutveksling mellom kommuner.

Noen kommuner opplever nedgang i folketall, til tross for betydelig gkt produksjon for
hjernesteinsbedrifter (spesielt kommuner med stor fiskeri og havbruksaktivitet). Dette kan sla
uheldig ut, i forhold til offentlig tjenester, skole og samferdsel.

Universitetssykehuset Nord-Norge har avdelinger i Tromsg, Harstad og Narvik. I tillegg finnes
det distriktsmedisinsk senter pa Finnsnes, distriktspsykiatrisk enhet pa Silsand og Troms militere
sykehus (TMS) pa Setermoen. Helsetransportene i omradet gar bade pa veg, sjg og som
lufttransport. Av pasienttransporter ut fra Midt-Troms gar ca. 85 % til Tromsg, mens 15 % gar til
Harstad og Narvik. Omlag 70 prosent av pasienttransportene internt i Midt-Troms gar til
Finnsnes, resterende til TMS. De aller fleste pasienttransportene gar enten pa veg eller med
hurtigbat. Pa innlandet er Helseekspressen, en spesialbuss for pasienttransporter som gar hver dag
mellom Narvik og Tromsg viktig. I tillegg til den gar noe pasienttransporter med andre busser,
eller med privatbil. Tilsvarende viktig for kystkommunene er hurtighat. P4 sommeren benyttes
ogsa sommerfergen mellom Senja og Kvalgya til pasienttransporter.

Av hgyere utdanningsinstitusjoner har man Universitetet i Tromsg (UiT) — Norges Arktiske
Universitet i Tromsg, i tillegg er det hggskoler i Harstad og Narvik, Kunnskapsparken pa
Finnsnes med Studiesenteret pa Finnsnes og Forsvarets studiesenter pa Heggelia. De
videregdende skolene i Midt-Troms er Bardufoss Hagtun VGS pa Bardufoss og Senja VGS pa
Gibostad, i Finnfjordbotn og Serreisa. Starstedelen av transportene relatert til skoleskyss og
utdanning er pa veg, selv om noe ogsa gar pa sje og da serlig pendlerreiser til Harstad og
Tromsg.

Forsvaret er en betydelig samfunnsaktgr i Midt-Troms med anlegg pa mange lokasjoner og med
variert virksomhet. Forsvaret har transporter bade pa veg, sjg og luft i Midt-Troms, og det knytter
seg s&rlige utfordringer til Forsvarets gvingsaktivitet og bruk av det sivile transportsystemet. Det
har veert store strukturendringer i Forsvaret de senere ar, men i Midt-Troms ser det ut som
Forsvarets aktivitet opprettholdes eller gkes. Forsvarets aktivitet betyr behov for gkt serviceniva
innenfor eksempelvis kollektivtilbud, luftfart, utdanning, helsetjenester og trafikant og
kjeretaytjenesten hos Statens vegvesen. Forsvarets utvikling vil saledes ogsa ha betydning for
disse feltene, som ogsa samfunnet for gvrig har nytte av.
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Neringslivet i Troms er (indirekte og direkte) i stor grad basert pa utnytting av naturressurser, og
det er farst og fremst her regionens fortrinn ligger ogsa fremover. Neeringsaktivitet basert pa
naturressursene krever i gkende kunnskap og kompetent arbeidskraft. Kompetanse og FoU er
sentrale elementer i naeringspolitikken for Troms.

Neringslivet langs kysten av Midt-Troms er i stor grad preget av sjgmatnaringen (fiskeri og
havbruk). Spesielt er Senja et viktig omrade for produksjon av sjgmat. Sjgmatnzringen pa Senja
hadde en verdiskaping pa mellom 700-820 mill. kroner i arene 2011-2012 og sysselsatte om lag
900 personer totalt. Ferskfiskandelen pa villfisk og oppdrettsneaeringen er i vekst. Serlig
oppdrettsnaringen har et stort potensial, pa opp mot en femdobling av dagens niva. Mens det for
kyst og havfisket kan dreie seg om et potensial pa opp mot det dobbelte av hva det ligger pa i
dag. Neeringa selv papeker et forutsigbart og sikkert vegnett som den viktigste faktoren innenfor
infrastruktur som naringa trenger.

Landbruket er tilsvarende viktig for innlandet. Malselv er den stgrste landbrukskommunen i
regionen Midt-Troms, og Balsfjord er den starste i hele fylket. Det er produksjon innenfor bade
jord, skogbruk og hagebruk. Totalt star jordbruket for om lag en femtedel av verdiskapingen i
Troms fylke. Landbruket sysselsatte ca. 470 personer i 2013, noe som er en sterk nedgang
gjennom de siste ti arene, da det var ca. 740 arsverk i 2004. Starre bedrifter tilknyttet landbruket
er Norturas slakteri pa Andslimoen og Tines meieri pa Storsteinnes.

Reiselivsnaringen i Troms sysselsatte omlag 4 900 personer i 2010. De direkte gkonomiske
virkningene av reiselivet var da pa kr. 3,2 milliarder mens den indirekte gkonomiske virkningen
var pa omlag kr. 1 milliard. Reiselivsnaringen har en todeling mellom kystrettet turisme og
innlandsturisme.

Handel og service er i stor grad knyttet til sentraene. Unntaket er deler av den ytre kystlinjen hvor
handels og servicelgsninger er serlig knyttet til sjgmatnaringen. Forsvarets aktivitet farer til
betydelige ringvirkninger for ulike leverandgrnaringer i regionen.

Den starste industribedriften er Finnfjord smelteverk med hovedparten av sitt transportbehov til
sjos. | tillegg er ogsa Skaland Graphite AS en viktig bedrift som hovedsakelig farer ut sine
produkter sjgvegen.

Transportutvikling innen naeringene er indikatorer pa utvikling innen samferdselsbehov. Det er
viktig a se dette i sammenheng med regionforstgrring og forbindelser mot stamnettet bade for
veg, sjg og lufttransport.

2.4 Arealbruk

Store deler av transportnettet i Midt-Troms gar gjennom LNF-omrader (Landbruk, Natur og
Friluftsomrade). I tillegg er det en del omrader der prosjekter innen samferdsel kan komme i
mulig konflikt med landbruket. Ogsa enkelte steder der en har by-/tettstedsproblematikk og
bolig-/naringsomrader kan veere utfordrende for nytt eller endret transportnett. For Finnsnes
utarbeides det na en omradeplan der en tar hensyn til samordnet areal og transportplanlegging.
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2.5 Samferdsel

Omrade Vegnr Strekning ADT Lengde, km
Innlandet E6 Brandvoll — Olsborg 3000-6000 49
Innlandet E6 Olsborg — Heia 2700 23
Innlandet E6 Heia — Nordkjosbotn 2200-3000 27
Innlandet Rv. 853 Andselv — Bardufoss lufthavn 1000 2
Innlandet Fv. 87 Elverumskrysset — @verbygd 400 40
Innlandet Fv. 854 Rundhaug — Olsbhorg 500-2000 21
Innlandet Fv. 857 Heia — @verbygd 200 22
Innlandet Fv. 847 Setermoen — Altevatnet 250-2600 36
Innland/kyst | Fv. 855 Buktamoen — Finnfjordbotn 2200-4400 30
Innland/kyst | Fv. 86 Bardufoss — Sgrreisa 1300-1800 26
Innland/kyst | Fv. 84 Brandvoll — Sjgvegan 800-1000 20
Kyst Fv. 84 Sjevegan — Sgrreisa 500-1800 53
Kyst Fv. 86 Sgrreisa — Finnfjordbotn 2500-3000 14
Kyst Fv. 86 Finnfjordbotn — Finnsnes 7500-10000 |5
Kyst Fv. 86 Silsand — Gryllefjord 200-4700 62
Kyst Fv. 860 Islandsbotn — Stonglandseidet 300-1300 44
Kyst Fv. 861 Silsand — Stgnnesbotn 500-2300 45
Kyst Fv. 862 Botnhamn — Skaland — Straumsbotn 300-500 54
Nord Fv. 858 Vikran — Storsteinnes 300-700 61
Nord Fv. 286 Vikran — Mestervik 100-300 45
Nord Fv. 856 Finnfjordeidet — Straumsnes 900 14
Nord Fv. 265 Straumsnes — Tennskjeer 100-200 16
Nord Fv. 854 Olshorg — Malsnes 300-1200 23
Ferge Fv. 862 Botnhamn — Brensholmen (sommer)

Ferge Fv. 86 Andenes — Gryllefjord (sommer)

Ferge Fv. 221 Harstad — Skrolsvik (ikke i drift)

Tabell over vegnettet i Midt-Troms, vist er riksveger, utvalgte fylkesveger og ferger

De starste trafikkmengdene i omradet finnes pa E6 rundt Setermoen, mellom Elverumskrysset og
Olsborg, pa fv. 86 gjennom Finnsnes og pa fv. 855 mellom Buktamoen og Finnfjordbotn. Pa E6
gjennom Midt-Troms ligger andelen tunge eller lange biler, som busser, lastebiler og vogntog pa
rundt 20 %. Pa fylkesvegnettet i Midt-Troms er denne andelen pa rundt 10 %. En oversikt over
totale trafikkmengder pa vegnettet er vist pa kartet nedenfor. Inndelingen av skalaen er for hele
Troms fylke, de hayeste trafikktallene i Midt-Troms er pa fv. 86 gjennom Finnsnes som har en
arsdggntrafikk (ADT) p& om lag 10 000. ADT som méleenhet er et gjennomsnitt p& daglig

trafikkmengde, over aret.
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Oversiktskart over arsdggnstrafikk (ADT) i Midt-Troms

Flere av fylkesvegene bade pa innlandet og i de indre kystomradene er ogsa omkjeringsveger for
E6, sett i et beredskapsperspektiv. Og flere av vegstrekningene har ogsa en spesiell betydning i
forhold til Forsvarets transportbehov, for eksempel under militeere gvelser.

Det er tre sommerfergesamband i Midt-Troms, alle er knyttet til Senja.

- Harstad — Skrolsvik i ser (opprettes ikke i 2014)

- Andenes — Gryllefjord i vest

- Botnhamn — Brensholmen i nord.
Det er gjennom en utredning (Bedriftskompetanse, 2014) og dialogmetet uttrykt behov for
helarsferge mellom Botnhamn og Brensholmen pa Kvalgya. Dette for  korte inn avstanden til
Tromsg. Fra reiselivsnaringen viste dialogmgtet at ogsa for Andenes — Gryllefjordsambandet i
vest er uttrykt gnske om helarsferge.

For E6 gjennom Midt-Troms er det gjennom utredning til NTP 2014-23, «Stamnettutredning,
Riksvegnettet» (Vegdirektoratet, 2011) angitt behov for vegstandard 8,5m bredde, Statens
vegvesens handbok 017 kap C mellom Setermoen og Olsborg. Mens det fra Olsborg til
Nordkjosbotn er angitt 8,5m bredde etter kap. D, sakalt utbedringsstandard. Dette vil i praksis si
at det er litt mindre strenge krav til stigning og kurvatur mellom Olsborg og Nordkjosbotn pga.
lavere trafikk. Arsdggntrafikken (ADT) pa E6 gjennom mellom Brandvoll (Setermoen) og
Olsborg ligger imidlertid nd mellom 3000 og 6000. Dette gjar at det er behov for & vurdere
standarden pa denne strekningen pa nytt, herunder ogsa se pa behov for hgyere standard, som
10m bred veg med forsterket midtoppmerking for gkt trafikksikkerhet. Dette gjeres i forbindelse
med det pagaende arbeidet med NTP 2018-27.
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For fylkesvegene er det ikke angitt standard pa samme mate. Dagens fylkesvegnett i Midt-Troms
har forskjellige standardklasser, der det er store forskjeller. Seerlig gjelder dette de fylkesvegene
som var riksveger fgr forvaltningsreformen i 2010 og tidligere fylkesveger.

Dekkebredden er her definert som bredden av asfaltdekke pa vegen. Pa riksveg har 87 % av den
95 km lange strekningen E6 Brandvoll — Nordkjosbotn dekkebredde mellom 6,5-8,5m. Det vil si
at kun 13 % av strekningen har dekkebredde pa 8,5m eller mer. Hele strekningen har gul
midtlinje, kravet for det er at vegen har over 6,5m bred dekkebredde.

Det er i overkant av 350 km med fylkesveg i utredningsomradet. Om lag halvparten av
fylkesvegnettet har under 6,5m dekkebredde og mangler gul midtlinje. Dette er bedre enn for
fylket som helhet, der ca. 82 % av fylkesvegnettet har dekkebredde under 6,5m. Kun 1 % av
fylkesvegnettet i Midt-Troms har dekkebredde over 8,5m.

Statens vegvesen har i rapportene «Hva vil det koste a fjerne forfallet pa riksvegnettet» og «Hva
vil det koste a fjerne forfallet pa fylkesvegnettet» (Vegdirektoratet, 2012 og 2013) registrert
behovet for fornying pa riksvegnettet og fylkesvegnettet. Det er ikke mulig & spesifisere akkurat
hva behovene er for Midt-Troms pa verken riks- eller fylkesveger, men nedenfor vises hva som
er angitt rutevis for riksvegene og for Troms fylke pa fylkesvegene, for & gi en pekepinn om
hvordan situasjonen er.

Riksvegnettet i Midt-Troms ligger pa riksvegrute 8a (Fauske-Nordkjosbotn med armer til
Lofoten, Vesteralen, Harstad og Tromsg), der behovene for a ta igjen forfall og oppgradere
vegnettet er anslatt til 4,3 mrd. Omlag 2,6 mrd. kr av dette er imidlertid knyttet til tunneler, da
seerlig i Sgrfold kommune.

For fylkesvegene sa er det i Troms registrert et samlet behov pa om lag 5,8 mrd. kroner for a
fjerne forfall og gjegre oppgraderinger. Til veg i dagen (vegoverbygning, drenering og vegutstyr)
er behovet ca. 3,9 mrd. kr, mens det for tunnel er behov pa ca. 990 mill. kr. Omlag 820 mill. kr er
knyttet til bruer og ca. 115 mill. kr gjelder ferjekaier.

Dette er med a angi hvor behovene er sterst. Dette legger feringer for videre planlegging og for
prioritering av tiltak for & forbedre kvaliteten pa vegnettet.

| perioden 2010-13 har en grusveg i Midt-Troms fatt fast dekke og en er under planlegging. Det
er pr. i dag totalt 12 fylkesvegstrekninger som har grusdekke i Midt-Troms og Balsfjord, og disse
har en total lengde pa 139 km, herav ca. 90 km i de 8 Midt-Troms kommunene og ca. 50 km i
Balsfjord. For hele Troms fylke er den totale lengden grusveger 307 km, dvs. at om lag
halvparten av fylkesvegene som har grusdekke i Troms er i Midt-Troms.
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Grusveger pa fylkesveg i Midt-Troms og Balsfjord
e Fv.166 fra Innset — Altevatn i Bardu 2,9 km
e Fv. 847 Stramsmo - Innset i Bardu 15,6 km
e Fv.173 i Dividalen i Malselv 20 km
e Fv.223 pa Stonglandseidet - Gullvang i Trangy 6,7 km
e Fv.224 A - Rgdsand i Trangy 8,6 km
e Fv.228 @verbotn - Svanelvmoen i Trangy 6,1 km
e Fv.231 Kampvoll - Skatvik i Trangy 8,4 km
e Fv.261 Rossfjord krk. - Malselvfjorden i Lenvik 11,7 km
e Fv.266 Sollidalen i Lenvik 8,5 km
e Fv.283 Josefvatn - Aursfjord i Balsfjord 21,8 km
e Fv.287 Tennes - Middagsbukt i Balsfjord 13,9 km
e Fv.288 Sand - Malangseidet i Balsfjord 14,6 km

| Statens vegvesens Skredsikringsplan for riks- og fylkesveger i Region nord er det stedfestet 16
skredomrader i Midt-Troms. Alle er pa fylkesveg og med unntak av to (i Balsfjord) er alle pa
Senja. Av disse er 9 i Berg kommune og alle disse er pa fv. 862. Strekningen med starst
skredsikringsbehov er mellom Senjahopen og Mefjordbotn, der det er stedfestet 6 skredomrader.
Dette er ogsa papekt i rapporten til Bedriftskompetanse om Nord-Senjaregionen (2014).
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e ereee e s e eeeneeenen RORPOTE Strategisk utredning Midt-Troms
| perioden 2004 — 2013 har det skjedd 558 trafikkulykker med personskade, i utredningsomradet.
| disse ulykkene ble 24 drept og 94 hardt skadd. Omtrent en firedel av ulykkene skjedde pa E6 og
halvparten av de drepte var i disse ulykkene. Utforkjgringsulykker utgjer 46 % og mateulykker
18 % totalt. Mateulykkene er de alvorligste med tanke pa skadde og drepte.

Basert pa 2010-tall fra Transportgkonomisk institutt er omradets samlede ulykkeskostnad, i
overkant av 2 milliarder for tiarsperioden. Det er etablert automatisk trafikkkontroll (ATK) flere
steder langs E6 i Bardu og Malselv, samt pa innfartsvegen inn til Finnsnes. Erfaringsmessig gir

ATK god effekt pa fartsnivaet og ulykkessituasjonen.

Langs E6 er det delvis utbygd GS-veg pa Setermoen, Elverum — Andselv og kortere strekninger
pa Buktamoen, ved Olsborg og Temmerelv. Kommunalt vegnett binder sammen og forlenger
strekningene tilrettelagt for GS-trafikk.
Pa fylkesvegnettet ligger GS-vegene ved tettsteder og skoler, de lengste strekningene er:
e Tommerelv — Storsteinnes
Moen
Rossvoll — Karlstad
Rundhaug
Fv. 86 og Fv. 202 inn mot Sgrreisa sentrum
Engerud — Finnfjord
Trollvikveien ved skolen

Finnsnes er i sluttfasen for en egen plan om gjennomgaende sykkelvegnett.

Pa fylkesvegnettet vil fremtidig behov for planer og utbygging gjelde sammenbinding av
eksisterende GS-nett og utbygging av nytt GS-nett i omrader med mye bebyggelse. Typiske
eksempel er fv. 86, 87, 854, 855. Pa E6 finnes det planer for forlengelse nord for Setermoen.
Ogsa E6 sar for Setermoen og Sollia — Takelvdal kan vere aktuelt & se neermere pa.
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Strekningen Gryllefjord — Botnhamn inngar i nasjonal sykkelrute. Sykkelruten fglger ordinaer
veg. Steinfjordtunellen og Skalandtunellen mangler tilrettelegging for sykkel.



Rapport: Strategisk utredning Midt-Troms

Troms fylkeskommune har ansvaret for driften av kollektivtransporten i fylket, infrastruktur for
kollektivtransporten er et delt ansvar mellom kommune, fylke og stat.

Krav og forventninger til standard pa materiell, holdeplasser, terminal/venterom har endret seg
mye de siste arene. Kollektivtilbudet ma veere effektivt og enkelt, med frekvens best mulig
tilpasset behovet og akseptabel reisetid. At befolkningen far hgyere andel eldre, representerer
utfordringer i forhold til & ha spesialtilpasset kollektivtransport. Dette sammen med betydelige
kostnadsgkninger for kollektivtrafikk krever stadig gkte offentlige tilskudd. Med dette som
bakgrunn er hovedutfordringen, som i andre regioner, finansiering av et attraktivt og godt
kollektivtilbud.

Det regionale kollektivtilbudet i Midt-Troms bestar hovedsakelig av hurtigbatforbindelse til
Harstad og Tromsg via Finnsnes (rute 2), og regionbusser til Tromsg og Narvik/Harstad,
Bardufoss lufthavn (rute 100). Dette tilbudet gir en kobling av bo- og arbeidsmarked og virker
regionforstarrende.

Skoleskyss er dimensjonerende for busstilbudet i distriktet, mens arbeidsreiser er bilbasert. Dette
betyr at korrespondanse og ruteopplegg ofte ma kobles mot skoletider og skolesteder.

Regionbusstilbudet skal i hovedsak betjene transportbehovet mellom regionale senter. Tilbudet
dekker behov for pendling og helsetransport. I Troms er det pr. august 2013 fglgende tilbud
relatert til Midt-Troms:

Rutenr | Strekning Passasjertall/ar
100 Tromsg - Buktamoen - Setermoen - Narvik 118 650
105 Tromse - Nordkjosbotn - Storsteinnes - @verbygd- Rundhaug - Buktamoen 13 050
106 Buktamoen - Rundhaug - @verbygd - Heia 2900
110 Finnsnes - Karlstad - Buktamoen (se ogsa rute 301) 14 500
120 Finnsnes - Sgrreisa - Sjgvegan - Tennevoll - Fossbakken 66 740
130 Buktamoen - Setermoen - Sjgvegan - Tennevoll 32 000

Lokale bussruter i Midt-Troms dimensjoneres i stor grad etter behov for skoleskyss. Lokalruter
blir ikke beskrevet i detalj her.

Hurtigbat tilbudet i Midt-Troms bestar av falgende tilknyttede ruter:

Rute | Strekning Passasjertall/ar
2 | Tromse - Finnsnes - Brgstadbotn - Engenes - Harstad 205 200
4 | Tromsg - Lysnes - Tennskjar - Vikran 27 240
5 | Sommarey - Tussgy - Sandneshamn 1500
6 | Harstad - Bjarkeystedene - Ser Senja 26 183

Rute 2 Tromsg-Finnsnes-Harstad er den desidert stgrste ruten i antall reiser. Her ble det satt inn
nye bater fra 1. juli 2011. Rute 2 har hatt utfordringer knyttet til materiell og oppstartsproblemer.
Dette farte til faerre passasjerer pa grunn av usikkerhet. Batene er na ombygd og har god
regularitet. Det har veert en passasjervekst pa 6,6 % siden 2012. Drivstofforbruket er redusert til
40 % av forbruket pd de gamle batene pa samme strekning, men pga. flere avganger er den
samlede reduksjonen pa 50 %.


http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_100_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_100_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_105_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_105_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_106_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_106_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_110_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_110_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_120_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_120_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_130_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Rute_130_fom_19_08_13.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Hurtigb%C3%A5t/Rute%202%20Plakat%20A3%202013%20h%C3%B8st%20WEB.pdf
http://www.bjorklid.no/index.php?option=com_content&view=article&id=80&Itemid=100009
http://www.bjorklid.no/index.php?option=com_content&view=article&id=80&Itemid=100009
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Ferge/195.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Ferge/195.pdf
http://ruteinfo.thn.no/no/default.aspx?rnr=104
http://ruteinfo.thn.no/no/default.aspx?rnr=104
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Distriktsbussene binder sammen kommunesenter/tettsted/by med omland og fungerer som
bindeledd til det regionale bussnettet og hurtigbat-/fergetilbud. Planlegging av rutene for best
mulig korrespondanse for alle typer brukere har stort fokus.

Rute Rutetilbud for Midt-Troms Rute Rutetilbud for Senja
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http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_300_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_301_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_301_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_302_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_305_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_307_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_308_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_310_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_310_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_315_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_315_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_316_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_316_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_317_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_318_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_318_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_319_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_319_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_322_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_325_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_330_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_331_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_332_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_333_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_340_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Midt-Troms/Fra%20310314/Rute_342_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Fra%20310314/Rute_140_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Regionale/Fra%20310314/Rute_140_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_350_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_350_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_351_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_352_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_355_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_356_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_357_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_359_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_360_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_360_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_362_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_362_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_365_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_365_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_370_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_370_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_371_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_371_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_375_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_380_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_380_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_382_fom_31_03_14.pdf
http://www.tromskortet.no/getfile.php/Rutetabeller%20%28pdf%29/Buss/Senja/Fra%20310314/Rute_399_fom_31_03_14.pdf

Rapport: Strategisk utredning Midt-Troms

Store deler av godstransportene i Troms fglger sjgvegen. Utbedring og vedlikehold av farleder er
derfor en prioritert oppgave, ogsa for a stimulere sjgtransporten generelt. Mange sjgruter benytter
hovedleden som gar fra Harstad mot Tromsg via Finnsnes. Kystverket har i de senere arene
gjennomfart farledstiltak pa flere steder, blant annet i Gisundet. Transporten gar i hovedsak inn
og ut med bat via de store fryselagrene. Den mest fremtredende trenden i fiskerinaringen er bruk
av starre fiskefartay. Dette kan skape behov for tiltak i havner og farleder. Det er viktig at
infrastrukturen er tilpasset denne utviklingen. Malangen i Balsfjord og Lenvik har status som
nasjonalt laksefjord, noe som kan gi konsekvenser og medfare restriksjoner for naeringsaktiviteter
og infrastrukturutvikling.

I de tre nordligste fylkene er fglgende stamnetthavner; Mo i Rana, Bodg, Narvik, Harstad,
Tromsg, Alta, Hammerfest, Honningsvag og Kirkenes. Tromsg havn KF og Bodg havn har i
tillegg status som utpekt havn. | Troms fylke er det i dag begrenset bergverksdrift, men nesten all
drift skjer i Midt-Troms. Utover utskipingskaier for sand og grus er det registrert falgende:
Finnsnes: Produksjon og utskiping av ferrosilisium fra Finnfjord AS. Treelen: Grafittverk pa
Skaland i Berg kommune. Det er 17 fiskerihavner i Midt-Troms. Kystverket har eierinteresser i
disse og gnsker a avhende havner med lav fiskeriaktivitet. Herunder Olderhavn og Skrolsvik.
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Nord-Norge er pa bakgrunn av lange avstander den landsdel som i starst grad er av er avhengig
av luftfart. Bade for reiser til/fra landsdelen og innen landsdelen er andelen flytransport hgyere
enn i resten av landet. Flyandelen pa reiser mellom Nord-Norge og @stlandet ligger pa 90-98 %
avhengig av reisestrekning. Videre er reisefrekvensen for innenlands flyreiser pa 6 reiser per
innbygger i Nord-Norge mot 2-3 reiser per innbygger i resten av landet. | perioden 1998 til 2013
har antallet passasjerer pa nordnorske lufthavner gkt med 29 % som tilsvarer en gjennomsnittlig
arlig vekst pa 1,8 %. | denne perioden har veksten variert mye. Fra 1998 til 2003 ble det i
gjennomsnitt 1,7 % faerre passasjerer pr ar, men fra 2003 — 2008 gkte trafikken med 4,2 % pr ar
og fra 2008 — 2013 med 2,8 % pr. ar.

Avinor eier og driver 46 lufthavner i Norge som i 2013 hadde 48,3 millioner terminalpassasjerer.
Inkluderer man de private lufthavnene var passasjertallet 52 millioner. | omradet man her
benevner Nordomradene er det 28 lufthavner (inkludert Svalbard). Disse lufthavnene hadde i
2013 6,1 millioner passasjerer.

I Nord-Norge er det 9 lufthavner (inkludert Svalbard) med lange rullebaner som kan betjene fly
av typen Boeing 737(Andgya har lang rullebane, men omtales her ssmmen med de lokale
lufthavnene). Bodg og Tromsg benevnes i Avinor som «Nasjonale lufthavner» og er de som har
flest passasjerer. Tromsg hadde i 2013 1,83 millioner passasjerer hvorav 100.000 flgy pa
internasjonale strekninger. De gvrige lufthavnene med lange rullebaner benevnes «Regionale
lufthavner».

Passasjerer Nasfonale og Regionale lufthavner 2013 og 1998. 1000 passasjerer Flyplass/region

1998 2013 Endring 1998-  Arlig vekst
2013
Evenes 457 642 40 % 2,3%
Bardufoss 141 208 48 % 2,6 %
Tromsg 1343 1828 36 % 2.1%

Bardufoss lufthavn, direkteruter ukedager

Bardufoss lufthavn - Gardermoen (OSL)

Avgang Ankomst Flyselskap
06:40 08:30 Norwegian
11:20 13:10 Norwegian

17:15 19:05 Norwegian


http://www.norwegian.no/
http://www.norwegian.no/
http://www.norwegian.no/
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Gardermoen (OSL) - Bardufoss lufthavn

Avgang Ankomst Flyselskap
09:00 10:50 Norwegian
14:45 16:35 Norwegian
20:45 22:35 Norwegian

Nord-Norge har jernbaner bare i Nordland fylke; Nordlandsbanen og Ofotbanen. Ofotbanen fra
Narvik til svenskegrensen er tilknyttet det svenske jernbanenettet og dette nettets internasjonale
forbindelser, herunder transport til Oslo via Sverige (ARE-toget og Schenker). Godstransporten
pa banen til Narvik er viktig for dagligvareleveranser til bl.a. Midt-Troms. Det er en gkende bruk
av jernbanen til eksport av sjgmat.

Det som er gjort tidligere av utredninger om jernbane i Nord-Norge nord for Fauske og Bodg er
pa et overordnet, strategisk niva. Pa 1990-tallet ble en forlengelse av Nordlandsbanen/Nord-
Norgebanen utredet av NSB som den gang bade var infrastrukturforvalter og togselskap. |
Stortingets behandling av utredningen ble det konkludert med at forlengelse av
Nordlandsbanen/Nord-Norgebanen/Tromsbanen skulle tas opp igjen hvis naringsstrukturen
endret seg vesentlig i landsdelen og sett i sammenheng med utviklingen av samhandling med
nabolandene i nord. Det ble i 2011 ogsa gjort en jernbaneutredning for Nord-Norge i forbindelse
med «Infrastruktur i Nord del I1», en utredning som ble gjort som forarbeid for NTP 2014-2023.
“Nordlysbanen” fra Kolari i Finland til Skibotn og Tromsg utgjer en av flere mulige akser i en
overordnet strategi for & knytte oss til det internasjonale jernbanenettet. Forelgpig har det ikke
blitt foretatt noen prioritering av nye baner til fylket. Fra Midt-Troms pekes det pa at
Tromsbanen, forlengelse av Ofotbanen til Tromsg er eneste realistiske jernbanealternativ, og at
det er gnske om at utredninger om denne ma komme i gang.

Pelagisk fisk og tradisjonelle produkter av hvitfisk som tarrfisk, klippfisk og frossen filet, fraktes
i all hovedsak sjgvegen til markedene. Saltfisk fraktes i all hovedsak med bil. Fersk filet
transporteres med bil og tog. Havbruksnaringen har i stor grad et vegbasert logistikksystem med
direkte transport fra slakteri til markedene, eller via et knutepunkt som Gardermoen eller
Alnabru. Fra Nord-Norge gar imidlertid en gkende andel av fersk fisk pa veg og videre pa
jernbane. Det meste av sjgmatproduksjonen i Troms gar mot Narvik for videre transport til Oslo
med jernbane over Bjarnfjell og eller via grenseovergangene ved Kivilompolo (Fv. 93) og
Kilpisjarvi (E8). For Senjaregionen sin del gar 40-50 % over Bjgrnfjell pr. i dag. Disse
transportstrammene endres raskt. | Troms er de viktigste flaskehalsene for sjgmattransporter
knyttet til standarden pa de lokale vegene som knytter slakteriene til E6 samt standarden pa deler
av E6 og tverrforbindelser til riksgrensen.


http://www.norwegian.no/
http://www.norwegian.no/
http://www.norwegian.no/
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Sjetransporter til og fra Midt-Troms gar hovedsakelig med NorLines, Hurtigruten, bulktransport
av sand/grus, kvarts til Finnfjord og fisk og sjgmat. Det er ogsa endel andre sjgtransporter for
eksempel tre og temmer. Nor Lines anlgper Harstad, Finnsnes, Tromsg og Skjervgy. De samme
havnene anlgpes av Hurtigruten der godskapasiteten, med unntak av biler, markedsferes og
selges av Nor Lines. Inntil hgsten 2013 gikk containerbaten Tege som var driftet av Tollpost, og
koplet mot jernbanen i Bodg. Denne ruta som gikk med avlgp i mange havner nordover til Alta er
i dag ute av drift.

Sjetransporten har hatt en negativ trend, men i forbindelse med regjeringens narskipsstrategi og
arbeidet med NTP 2018-27 sees det pa lgsninger for & snu dette, dvs. fa mer gods over fra veg og
bane til sjg. Markedene og dagens avgiftssystem for sjagtransport ferer til ulike
konkurranseforhold for bil og bat. Likevel ser man at en stor andel av det godset som
transporteres inn/ut av Troms gar pa kjel. Varer med hgy verdi og kort holdbarhet transporteres
stort sett med bil. For & styrke sjgtransportens konkurranseflate mot andre transportformer vil det
veere ngdvendig at det foretas en omlegging av avgiftssystemet samtidig som det satses pa
utviklingen av hurtiggaende godsruter. Virkemidlene overfor sjgtransport ligger pa
nasjonalt/internasjonalt niva, men det er viktig at lokale/regionale myndigheter kartlegger
utfordringer og problemstillinger og synliggjer disse overfor nasjonale myndigheter. Det har veert
en klar dreining de siste tiarene innenfor sjgmat og fiskeri at transportene gar fra sjg- til
vegtransport. Stort sett all sjgmattransport gar fra Senja via Finnsnes til E6. Fra Senja og til
Tromsg via Kvalgya (sommerferge) gar det en del emballasje og produksjonsutstyr til
sjgmatneeringen pa Ytre Senja, og det er uttrykt behov for at denne ogsa bgr ga vinterstid. Noe
som man da mener vil gi effektivisering for naeringen fordi mye av dette kommer fra Tromsg.

Godstransporter pa fly eksisterer pr. i dag ikke i utstrakt grad. En del fiskeprodukter gar med fly.
Sma volum kan «buklastes» i ordinare fly fra f.eks. Tromsg til Oslo for videretransport.
Schenker er Norges starste transportgr av fisk pa fly og de har ett ukentlig fly fra Oslo til Hong
Kong. Vanligvis ruter Schenker starre frakter via den sentrale huben i Frankfurt for videre
transport til Asia.

Selv om man vet en del om godstransporter i Midt-Troms og Troms som helet, er det likevel et
fragmentert bilde av kunnskap som finnes pr. idag. Man har for eksempel relativt god kunnskap
om sjgmattransporter, mens det for andre naeringer er mye mindre data og kunnskap tilgjengelig.
Derfor er det behov for a fa gjort en bred godsdataanalyse for de viktigste naeringene, for hele
fylket.

Det er pr. i dag tillat med modulvogntog (60 tonn) fra finskegrensen til Tromsg, langs E8/ES6.
Fylkestinget er positiv til dette, men gnsker ordningen utvidet til alle riksveger i Troms. | en
region uten jernbaneforbindelse vil dette vaere positivt for & redusere antall vogntog pa vegene,
og kan bidra til a redusere transportkostnader.



Rapport: Strategisk utredning Midt-Troms

2.6 Oppsummering av situasjonsbeskrivelsen

Det er sjgmat og fiskerinzringen som bade har hatt og har forventet starst vekst i de senere arene,
og det er s&rlig lav vegstandard og skred som er de starste utfordringene for neringa. Deler av
naringa har ogsa pekt pa manglende fergesamband vinterstid til Kvalgya, som en flaskehals.
Landbruket er ogsa en viktig nzring i Midt-Troms. Transportomfanget er lite imidlertid lite
kartlagt. Forsvarets transporter har ogsa seeregne transportbehov, som ikke er kartlagt.

Det er mangelfull kunnskap om persontransport og godstransport langs transportkorridorene inn
og ut av fylket. En oppdatert godsstrgmsanalyse, for Troms, pa ulike transportformer (pa veg og
sj@), bar utarbeides.

Riksvegnettet i Midt-Troms er ikke optimalt i forhold til vegstandard, men det er pa
fylkesvegnettet vegstandarden er darligst. Det ble gjennom dialogmatet ogsa pekt pa behov for a
utbedre og utvikle knutepunkt, forbedre kollektivtransporten og gke gang og sykkelandelen i
tettbygd strek. Ogsa innenfor luftfart er det forbedringspotensial og for sjgfarten sin del er det
gnskelig bade med en optimalisert havnestruktur og gkt godsmengde.

Det har gjennom utredningen ikke framkommet prosjekter som er store nok til a gi grunnlag for
en egen konseptvalgutredning, eller regionalplan i Midt-Troms. Det er heller ikke blitt synliggjort
starre konseptuelle valg innenfor transportlgsninger som gjer at en slik utredning synes
ngdvendig. En del utfordringsomrader har imidlertid framkommet, og de er vist nedenfor.

Strekningen E6 Brandvoll — Olsborg har en &rsdagntrafikk (ADT) fra rundt 3000 til opp mot
6000. Dette gjer at standardheving er ngdvendig pa strekningen. Strekningens standard og
vegbredde i dag er varierende. Det et mal om minimum 8,5m vegbredde, samt at 10m vegbredde
ogsa vurderes, iallfall pa enkelte delstrekninger. Det sees ogsa pa andre funksjoner som totalvekt
og lengde pa vogntog, tiltak mot mgte- og utforkjgringsulykker og gaende og syklende langs
vegnettet i et 30 ars perspektiv. Dette ma ogsa ivaretas i forhold til tettstedsutfordringer i
Bardufoss omradet og Setermoen. For tiden ser man pa disse utfordringene i samband med
arbeidet med rutevise utredninger for riksvegnettet, som er en del av grunnlaget til Nasjonal
transportplan 2018-27. Andre strekninger av E6 som har mindre trafikkmengde vil ogsa ha behov
for standardheving i arene som kommer. Det er ogsa ngdvendig med standardheving og
breddeutvidelse pa rv. 853 fra E6 til Bardufoss lufthavn.
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Det er varierende standard pa fylkesvegnettet i Midt-Troms. Enkelte strekninger har hgy trafikk
og binder sammen regionen, noen er lokalveger med liten bredde og lav trafikk og enkelte har
ikke har fast dekke. Det er store utfordringer knyttet til blant annet darlig baereevne og sporing.
Det vil kreve omfattende oppgraderingsprogram for a fa oppfylt dagens krav til vegstandard pa
alle fylkesvegene. Et godt grunnlag til RTP prosessen er derfor ngdvendig for & kunne prioritere
etter hva vegene betyr for samfunnet, om de knytter ssmmen BA-regionene og er betydningsfulle
for nringslivet. Noen fylkesveger som gjennom utredningen har pekt seg ut som viktige a
utvikle og ha fokus pa er fv. 855 Buktamoen — Finnfjordbotn, fv. 861 Silsand — Stennesbotn og
fv. 86 gjennom Finnsnes. Alle disse tre vegstrekningene er i de ytre transportkorridorene Senja —
Finnsnes — E6. Disse tre vegstrekningene har stor naeringsmessig betydning for aksen fra Senja,
gjennom Finnsnes og til E6.

Fylkesfergesambandene i Midt-Troms er ogsa er en del av det totale transportsystemet. De tre
fergesambandene pa Senja bgr saledes sees i sammenheng og det bar utredes hvilken betydning,
og hva slags utviklingsmuligheter de har. Pr. 2014 sa gar ikke sambandet Harstad — Skrolsvik, og
de to andre er kun sommersamband.

Tre alternativer for en alternativ veg mellom Harstad — Finnsnes — Tromsg er kjent:
a) Harstad — Senja (ferge) — Kvalgya (ferge) — Tromsg
b) Harstad — Andenes — Gryllefjord (ferge) — Kvalgya (ferge) — Tromsg
c) Harstad — Ibestad (ferge) — Finnsnes — Malangen (ferge) — Tromsg (undersjgisk tunnel
Ryaforbindelsen)

For alternativ a) ble det utarbeidet overordnet utredning i 1994. Man konkluderte den gang med
ikke & ga videre med et slikt prosjekt. Alternativ b) og c) er heller ikke ansett & veere realistiske
ga videre med til en planleggingsfase innenfor dagens gkonomiske rammer. P& lang sikt kan det
vaere aktuelt & ta det opp igjen ved framtidige revisjoner av NTP og RTP. Da hvis situasjonsbildet
har endret seg markant.

De viktigste sentraene bar styrkes for a fa til gnsket vekst og utvikling i Midt-Troms. Et grep for
hele regionen kan veere & fa til at sentraene kobles tettere sammen gjennom forbedret
infrastruktur, som vil kunne gi regionforstarring. | neste omgang vil det vere & koble omradene
utenfor naermere sentraene. Eksempler pa dette kan vaere utbedring og standardheving pa fv. 855
fra Buktamoen til Finnfjordbotn som knytter sentraene Finnsnes og Bardufoss sammen. Et
eksempel fra omradene utenfor sentraene er fv. 861 fra Ytre Senja mot Finnsnes. Det er ogsa
grunn til & se pa mater kollektivtilbudet kan endres for & styrke dens funksjon i forhold til & koble
arbeidsmarked og regionsentra.

I tillegg til regionforstarrende tiltak er det behov for utvikling av byen Finnsnes. Finnsnes har en
ADT pé opp mot 10 000 gjennom sentrum. Dette gir begrensede utviklingsmuligheter i sentrum.
Fv. 86 gjennom sentrum er i dag en barriere som sluser gjennom transporten fra fire kommuner
mot E6. Det er planlagt omlegging med tunnel, som vil fjerne det meste av
gjennomgangstrafikken. Men det bgr ogsa gjgres andre tiltak i Finnsnes for & optimalisere
trafikkforholdene for syklende og gaende, kollektivtrafikken, naringslivet og reiselivsbransjen.
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Midt-Troms eneste lufthavn, Bardufoss (regional lufthavn) har i dag et tilbud som er differensiert
imellom Forsvaret, naeringsliv og gvrig persontransport, turisme og godstransport. Det har
gjennom verkstedet blitt pekt pa at neeringslivets behov ikke er tilfredsstillende. Bedre tilpassede
avganger til og fra Oslo er ngdvendig for & gke neeringslivets konkurransekraft. Koblingen
kapasitet og tilpasning til Bardufoss lufthavn, og en mulig cruisehavn er ogsa trukket fram som
en utfordring. Hovedutfordringen for lufthavna er kapasitet og koordinasjon mellom sivil og
militeer luftfart. Ogsa det at lufthavnen eies og driftes av Forsvaret gir spesielle utfordringer ogsa
forhold til tilbud pa lufthavnen som Avinor har ansvaret for. Bade Tromsg og Evenes lufthavner
er komplementerlufthavner til Midt-Troms. Hva slags betydning disse har, vil spille inn for hva
slags tiltak som kan foreslas for Bardufoss.

Hovedfarleden er stort sett utbedret etter malene i NTP. Det er imidlertid utfordringer i forhold til
sidefarleder, serlig knyttet til starre fiskefartoyer.

For havnene er det behov for & se pa mulige strukturendringer og oppgraderinger, og hvilke
effekter og mulige gevinster det kan gi for regionen. Det gjelder bade mindre og sterre
fiskerihavner, gods og personhavner. Det er uttrykt behov for en starre flerbrukshavn i Finnsnes
omradet. Finnfjord havn peker seg ut som en aktuell beliggenhet for utvikling av en starre
flerbrukshavn som bade kan betjene godstransport og cruisetrafikk pa en effektiv mate.
«Natohavna» i Sgrreisa er ogsa nevnt som et mulig sted for en slik havn.

Det regionale kollektivtilbudet i Midt-Troms bestar blant annet av hurtigbatforbindelse til
Harstad og Tromsg via Finnsnes (rute 2), og regionbusser til Tromsg og Narvik/Harstad,
Bardufoss lufthavn (rute 100). Dette tilbudet gir en kobling av bo- og arbeidsmarked og virker
regionforsterrende. Gjennom erfaring og innspill fra brukere og kommuner er det allikevel grunn
til & se pa mater for & bedre samordning av kollektivtransporttilbudet, og behov for
regionforstgrring og koble sammen bo- og arbeidsmarked. Tilbudet ma veere et realistisk
alternativ i forhold til bil, ha bedre korrespondanser og i mest mulig grad gi naringsliv og
offentlig virksomhet mulighet for a foreta dagsreiser til regionsenter og/eller Oslo.

Krav og forventninger til standard pa materiell, holdeplasser, terminal/venterom har endret seg
mye de siste arene. Kollektivtilbudet ma veere effektivt og enkelt, med optimal frekvens og
reisetid. Det er forventet en starre andel eldre i befolkningen, som ogsa reiser mer enn far, dette
representerer utfordringer i forhold til & ha spesialtilpasset tilbud. Dette krever stadig gkte
offentlige tilskudd, kostnadsgkningen for kollektivtransport har veert betydelig. Med dette som
bakgrunn er hovedutfordringen, som i andre regioner, tilstrekkelig gkonomiske rammer.

Mange knutepunkt og terminaler i Midt-Troms regionen barer preg av lite fornying og
mangelfull modernisering. Det er behov for en strategisk utvikling av knutepunktene. Det er ogsa
et behov knyttet til & modernisere kollektivdriften, bla billettering og ruteinformasjon for
tettsted/knutepunkt/distrikt.

Drosjenzringen i Midt-Troms har utfordringer av ulike arsaker. Drosjetransport i distriktet er i

stor grad avhengig av helsetransport. Dagens situasjon for helsetransporten i Midt-Troms er i stor
grad styrt og finansiert av Helse nord.
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Det er et behov for en bedre samordning av offentlig rutegaende kollektivtransport i Midt-Troms,
med helsetransport og drosjetilbud i distriktet. Erfaringer fra Troms og andre fylker viser at bedre
samordning av kollektivtransporten i distriktet gjar det mulig a forbedre tilbudet totalt sett og fa
en mer effektiv utnyttelse av offentlige midler.

Ruteplanlegging har alltid fokus pa god korrespondanse, men det er mange motstridende hensyn.
Det ma tas hensyn til skoletider, hurtigbat, fly, regionbuss osv.

Selv om man vet en del om noen neringers godstransporter og transportbehov, finnes ikke noen
helhetlig oversikt over godsstremmene verken i Midt-Troms eller Troms som helhet. Det er
derfor et behov a fa gjennomfart en godsstramsanalyse som tar for seg bade transporter innad i
Troms og hvordan transportene gar inn og ut av fylket. Godsstramsanalysen vil veere et viktig
grunnlag til & forbedre NTP og RTP og for a fatte gode beslutninger i samferdselspolitikken.

Forsvaret har transporter bade langs veg, til sjgs og med luftfart i Midt-Troms. Forsvarets bruk av
vegnettet setter serlige utfordringer knyttet til mye tungt materiell som szrlig under gvelser
fraktes i store mengder pa kort tid. Dette har skapt konfliktsoner til vegeierne, blant annet nar
asfaltdekket har blitt gdelagt. Forsvaret og Bardufoss lufthavn er nevnt, og Forsvaret har ogsa
sjetransportbehov knyttet til flere havner i Midt-Troms. Ogsa i forhold til kollektivtransport er
Forsvaret en viktig aktgr, med soldater og ansatte pa reiser bade internt og til og fra Midt-Troms.
Det er derfor behov for a se pa Forsvarets transportbehov i helhet og hvordan samarbeid mellom
Forsvaret og de sivile instansene kan utvikles.

Det meste av transportene innenfor landbruket gar pa veg. Ifra primarprodusentene er det et nett
av private landbruksveger og skogsveger. Deretter gar transportene gjerne pa kommunale veger,
fylkesveger og til slutt riksveger. Det er ogsa videreforedlingsbedrifter som slakteri i omradet.
Bortsett fra de private vegene finner vi dette mgnsteret ogsa for sjgmatneeringen, men mens det er
gjort flere utredninger over sjgmatnaringens transporter er det ikke gjort noen utredninger pa
landbrukstransportene. Som en viktig nearing i utredningsomradet er det aktuelt & se naermere pa
dette feltet



3.1 Malsetting
Malsetning for en mulig videre utredning for transportsystemet i Midt-Troms ber veere a avklare:

= Utvikling av et effektivt og miljgvennlig transportsystem i Midt-Troms, for & styrke regionens
konkurransekraft og attraktivitet.

= Synliggjere konseptuelle valg mellom lgsninger for framtidig transportsystem i Midt-Troms
= Virkninger av framtidige transportlgsninger

En videre utredning vil danne grunnlaget for a fa framsatt strategier, og prioritert elementer inn i
Nasjonal transportplan og Regional transportplan. Det vil ogsa veere ngdvendig for a ga videre med en
eventuell Midt-Tromspakke.

3.2 Tematisk avgrensning

En videre utredning, for eksempel en egen regionalplan for Midt-Troms, konseptvalgutredning eller
mindre delutredninger skal gi faglige vurderinger om transportsystemet i Midt-Troms. Det skal angis
hvilke virkemidler i transportsystemet som kan brukes i framtiden. Herunder vegsystemet,
kollektivtransporten(buss), sykkel, gdende, utvikling av lufthavn, havner og farleder og generell
arealbruk/utbyggingsstrategier. Jernbanen anses forelgpig ikke & kunne bli en del av transportsystemet i
Midt-Troms.

3.3 Geografisk avgrensning
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Midt-Troms er avgrenset av kommunegrensene Dyrgy, Sgrreisa og Bardu mot Salangen i sgr og
kommunegrensen Malselv og Balsfjord i nord. Alt i mellom, inkludert gya Senja med fire kommuner er
inkludert. Midt-Troms regionen bestar av de atte kommunene Dyrgy, Sarreisa, Bardu, Malselv, Lenvik,
Trangy, Berg og Torsken. For a fa en helhet i den overordnede transportplanleggingen er i tillegg
Balsfjord kommune, unntatt E8 og E6 nord for Nordkjosbotn med i utredningsomradet.

Regionalt influensomrade er Tromsg-regionen og Nord-Troms i nord og Sgr-Troms og Ofoten i ser.
Seerlig er forbindelsene til Harstad sjevegen, Narvik langs E6 og Tromsg bade pa sjg og veg viktige for
Midt-Troms. Regionen er ogsa knyttet sammen med sommerfergene til Harstad i sgr, Andenes i vest og
Kvalgya i nord.

3.4 Eksisterende utredninger og planer

Her gis en oversikt over eksisterende utredninger og planer som omhandler eller har tematikk
knyttet til Midt-Troms.

Ytre riksveg mellom Harstad og Tromsg og sambindingsveger i Berg og Torsken, Statens
vegvesen Troms (1994).

- Utredning om en ytre riksveg mellom Harstad og Tromsg, med fergeforbindelser over
vagsfjorden, vegforbindelser pa Senja og ferge over Malangen (Kvalgya).

Forhandsvurdering — Finansiering av Lenvikpakken, Statens vegvesen Troms (2002).

- Mulighetsstudie for finansieringsalternativer for en Lenvikpakke, gjort i samband med
utarbeidelse av kommunedelplan Finnsnes (2001).

Fylkesplan for Troms, Troms fylkeskommune (2009)
- Gjeldende fylkesplan. Det er ogsa sett til utkastet til kommende plan.

Om Torskenpakken - planstrategi, prosjektbeskrivelser samt supplerende prosjekter,
Statens vegvesen Region nord (2010).

- Utredning om Torskenpakken, pakkens innhold, finansiering og planstrategi.

Infrastruktur i nord, del Il, Transportetatene Statens vegvesen, Jernbaneverket,
Kystverket og Avinor (2011)

- Grunnlag til NTP 2014-23, strategier for utvikling av infrastruktur og samferdsel i
Nord-Norge.

Sjgmattransportene i Troms og naboregioner 2011, Transportutvikling AS (2012)

- Rapport gjort pa oppdrag for Troms fylkeskommune om transportruter og
transportmengder i sjgmatnaringen i Troms og naboregionene.

Ta heile Noreg i bruk, Kommunal og moderniseringsdepartementet (2013)
- Stortingsmelding om kommunal og regionalpolitikken.



Joint Barents Transport Plan, samarbeid mellom transportmyndighetene i Norge,
Sverige, Finland og Russland (2013)

- Felles overordnet transportplan mellom de fire landene i Barents omradet.

Inndelinger i senterstruktur, sentralitet og BA-regioner, Norsk institutt for by- og
regionforskning (NIBR) (2013)

- Oppdatering av NIBRs BA inndeling.

Transportinfrastruktur i Nord-Norge, Status, utviklingsplaner og betydning for
verdiskaping, Universitetet i Nordland (2013)

- Kunnskapsgrunnlag til  Forvaltningsplan for  Barentshavet, Ne&rings og
fiskeridepartementet mfl.

Tromsg — Finnsnes — Harstad, Modernisering gir nye samferdselsbehov, Rambagll
(2013)

- Presentasjon om modernisering av samferdselssystemet i Troms, herunder ogsa mulig
ny forbindelse mellom byene i Troms. Brukt pd konferanse september 2013 i regi av
Tromsg-omradets regionrad.

Senja som sjgmatregion, Senja naringshage (2013)

- Rapport utarbeidet for kommunene Lenvik, Berg, Torsken og Trangy om status for
sjgmatneeringen pa Senja.

Innspill fra Nord-Senjaregionen til arbeidet med Strategisk utredning Midt-Troms,
Bedriftskompetanse AS (2014)

- Rapport utarbeidet for Senjahopen Handelsstand Fiskerigruppe AS om Nord-
Senjaregionen med fokus pa sjgmatnzaringens behov.

Kommune Trafikksikkerhetsplan Kommuneplanens Kommuneplanens
samfunnsdel arealdel

Bardu 2002 2012 1995, rulleres
Malselv 2003, rulleres Igangsatt 2012
Sgrreisa 2013 1993 1993

Dyroy 2009 1994 1994
Lenvik 2009 2007, rulleres 2010, ikke endelig
Torsken 2007 Mangler 2011
Trangy 2006, rulleres 2013 2010, rulleres
Berg 2009 2000, rulleres 2011

Balsfjord 2010 Mangler 2011



4.1 Utredningens resultater
Mandatet malsetninger var:

1. Prosjektgruppen skal samle og koordinere kjente behov, planer og ideer for transportnettet i Midt-
Troms.

2. Man skal ogsa ivareta lokale og regionale initiativ og interesser.

3. Utredningen skal veere beslutningsgrunnlag for videre arbeid.

Alle disse tre punktene er oppfylt og det har gjennom prosessen blant annet veert avholdt et dialogmegte
(ide-verksted) for & fa bred samfunnsmessig deltakelse. Hovedresultatene i rapporten er synliggjort
gjennom situasjonsbeskrivelsen i kapittel 2.

Ut i fra disse resultatene viser utredningen at det ikke framkommer starre konseptuelle valg for
transportsystemet, eller prosjekter som oppfyller kravene til 4 anbefale en konseptvalgutredning (K\VU)
eller en egen regionalplan for transport i Midt-Troms.

Utredningen i seg selv vil vaere en del av grunnlaget til neste Nasjonal transportplan (NTP) og
Regional transportplan (RTP). I tillegg anbefaler prosjektgruppen i det videre to fokusomrader, samt
forslag til videre utredninger hvor det kan vere behov for & ga i dybden.

4.2 Forslag til videre arbeid
Prosjektgruppen anbefaler at videre arbeid konsentreres gjennom to fokusomrader, basert pa
utfordringene beskrevet i kapittel 2.6.3:

1). Drift og vedlikehold
Det anbefales a sette fokus pa drift, vedlikehold og trafikksikkerhet pa eksisterende infrastruktur.
Dette gjelder i farste rekke vegnettet.

2). Starre prosjekter
Starre prosjekter kan veere:

- E6 mellom Olsborg og Heia (Planlagt oppstart 2014-17)

- E6 mellom Brandvoll og Olsborg (Kan vurderes innarbeidet i forslag til NTP 2018-27)

- Bytunnel og helhetlig lasning for gvrig vegsystem, kollektivtransport, trafikksikkerhet, gang og
sykkelveger for Finnsnes, kan lgses gjennom en Finnsnes-pakke.

- Fylkesveg 855 Buktamoen — Finnfjordbotn. Ber vurderes i forbindelse med Regional
transportplan (2018-2021).



3). Videre utredningsbehov
Forslag til mulige videre utredninger
e Havnestruktur, en stgrre flerbrukshavn i Finnsnes omradet
e Godsstramsanalyse for Troms og naboregioner
e Status og transportbehov for Forsvaret og landbruket
e Oppdatering/sammenstilling av data for sjgmattransport (flere uavhengige rapporter finnes)

Det anbefales at de foreslatte tema for videre utredningsbehov spilles inn og forankres i de ordinzre
planprosesser. | farste rekke er dette innspill til Regional planstrategi, Fylkesplan, Regional
transportplan, Handlingsplan for fylkesveg og Kollektivplan, samt arbeidet med Nasjonal
transportplan.

Uten forankring i overordnet plan vil ikke videre utredninger ha en formell status. Det vil dessuten
veere viktig & arbeide med Midt-Troms i tilknytning til gvrige regioner for a sikre perspektivet med
transportlgsninger inn og ut av regionen. | tillegg vil det vaere ngdvendig & fa prioritert planressurser
knyttet til disse planprosessene.

e Med bakgrunn i utredningen konkluderes det med at det ikke er behov for & utarbeide en
konseptvalgutredning eller en egen regionalplan for Midt-Troms.

e Videre arbeid med transport og infrastruktur i Midt-Troms bgr primeert skje gjennom ordinzre
planprosesser. Utfordringsomrader som ikke blir tilstrekkelig dekket av disse prosessene ma
eventuelt vurderes a arbeides videre med i regionen.

o Det anbefales at man videre har fokus pa utbedring, drift og vedlikehold av eksisterende
infrastruktur.

e Det foreslas a se na@rmere pa noen starre prosjekter.

e Rapporten og verkstedrapporten foreslas forelagt som orientering til politisk ledelse i Troms
fylkeskommune.

1. Rapport dialogmgte, Finnsnes 29.01.14
2. Karthefte
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FORORD

Rapporten oppsummerer en studie av ulemper og kostnader for transporten pga. darlig
fremkommelighet pa hgyfjellstrekninger/fjelloverganger i Nordland, Troms og Finnmark om
vinteren forarsaket av darlig veer og fgreforhold. Analysen bygger bade pa sekundardata i
form av statistikk over registrerte stengninger, trafikkvolum og hastigheter pa 17
fielloverganger i Nordland, Troms og Finnmark, samt informasjon fremkommet i intervju med
transportgrer og naeringsaktgrer innenfor fiskeri- og havbruksnaeringen i Nord-Norge. Vi vil
benytte anledningen til a takke alle som har bidratt i prosjektet med data og informasjon.

Rapporten er skrevet av Nordlandsforskning pa oppdrag fra Statens vegvesen Region nord.
Sven-Arne Moen har veert oppdragsgivers kontaktperson. Prosjektleder har veert Kjersti
Granads Bardal som ogsa har skrevet rapporten. Jarle Lgvland har bidratt med
datainnsamlingen. Forskningsleder ved Nordlandsforskning, Jens @rding Hansen, har vaert
ansvarlig for kvalitetssikring av rapporten.

Bodg, desember 2018

Nordlandsforskning




SAMMENDRAG

Det er ofte darlig veer og fgreforhold pa hgyfjellstrekningene i Nord-Norge om vinteren og
mange ma derfor stenges eller trafikken ma ledes i kolonne nar vaeret ansees a veere for darlig
for fri ferdsel av kjgretpy. Da en rekke av disse fjellovergangene er viktige transportkorridorer
for bade passasjer- og godstransport, skaper dette utfordringer. Seerlig for sjgmatnaeringen
som er en viktig naering i Nord-Norge. Ferske sjgmatprodukter krever raske og palitelige
transporttider.

Malet med prosjektet har vaert a fa synliggjort den samfunnsgkonomiske nytten av a fa bedret
fremkommeligheten pa viktige vaerutsatte fjelloverganger i Nord-Norge. Dagens metodikk er
mangelfull pa dette omradet. Det gjgr at denne typen nytte i liten grad reflekteres i de
samfunnsgkonomiske analysene som benyttes som grunnlag ved prioritering mellom ulike
investeringsprosjekt.

17 fjelloverganger har blitt analysert i prosjektet: E12 Umbukta, E6 Saltfjellet, Rv77 Graddis,
E6 Krakmofijellet, E6 Ulvsvagskaret, E6 Skjellesvikskaret, E10 Bjgrnfjell, E6 Bjerkviklia, E6
Gratangsfjellet, E8 Skibotn, E6 Kvaenangsfjellet, E6 Sennalandet, E69 Olderfjord -
Honningsvag, Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest, Fv890 Kongsfjordfjellet, Fv891 Batsfjordfjellet
og E75 Vardg — Vadsg. Alle er statlige veger utenom Batsfjordfjellet og Kongsfjordfjellet som
er fylkesveger.

Det har vaert benyttet ulike metoder og datakilder. For & beregne tidskostnader knyttet til
venting ved stengt veg og reduserte hastigheter, har trafikkdata og statistikk over
stengefrekvens og varigheter pa de ulike fjellovergangene veert benyttet. For a kartlegge et
bredere spekter av kostnader knyttet til darlig fremkommelighet pa fjellovergangene, har
representanter fra transportbedrifter og sjpmatnaeringen veert intervjuet.

Resultatene fra analysen viser at den samfunnsgkonomiske nytten av a fa gjort utbedringer
kan vaere betydelig pa flere av de analyserte fjellovergangene. Til sammen utgjgr de
beregnede tidskostnadene for disse vegene pga. darlig veer og fgreforhold knapt 90 millioner
kroner per ar for de analyserte fjellovergangene. Om lag en tredjedel av dette er tidskostnader
for tyngre kjgretgy. Det er grunn til 3 anta at de reelle kostnadene deres er langt hgyere enn
dette.

Seerlig skiller E10 Bjgrnfjell seg ut, bade som en spesielt viktig transportkorridor for sjpmat og
i forhold til & veere utfordrende for transporten med hensyn til fremkommelighet. Det ble for
denne fjellovergangen beregnet en arlig tidskostnad pa 20,8 millioner kroner forbundet med
forsinkelse forarsaket av darlig veer og f@reforhold. Hgy frekvens pa stengninger og forholdsvis
lange perioder med stengt veg har bidratt sterkt til de hgye kostnadene. | tillegg kommer
kostnader knyttet til tap i verdi pa godset nar det blir forsinket, bgter for sen levering og
kostnader knyttet til forstyrrelser i transport- og produksjonsplaner. Disse kostnadene har det
imidlertid ikke veert mulig a kvantifisere i dette prosjektet bade fordi noen av kostnadene kan
veere vanskelig &8 beregne samt fordi transportgrene og sjgmatbedriftene ser ut til 3 mangle
statistikk over bade omfang av ugnskede hendelser og hvilke gkonomiske konsekvenser det
har fatt. Det vil kreve naermere undersgkelser utover rammene av dette prosjektet 3 fa
kartlagt disse.



1 INNLEDNING

1.1 BAKGRUNN OG FORMAL

Region nord har mange hgyfjellstrekninger/fjelloverganger som er utsatt for hardt veer om
vinteren og flere av disse er ofte stengt eller trafikken ma ledes i kolonne nar veeret ansees a
veere sa darlig at fri ferdsel av kjgretgy ikke er anbefalt. En rekke av fjellovergangene er viktige
transportkorridorer for bade passasjer- og godstransport. Det som er spesielt utfordrende i
Nord-Norge, i tillegg til det arktiske klimaet, er at det er begrenset med alternativer bade nar
det gjelder transportmidler og transportruter. Dersom for eksempel en fjellovergang stenger,
er alternativet til 3 sta a vente til vegen apner igjen, og kjgre lange omveger som tar tid og
gker transportkostnadene betraktelig.

| forbindelse med utarbeiding av forslag til ny Nasjonal Transportplan (NTP) har Statens
vegvesen Region nord gnsket & undersgke narmere hvordan det kan vaere mulig a fa
synliggjort den samfunnsgkonomiske nytten av a fa bedret fremkommeligheten pa sentrale
veerutsatte fjelloverganger i Nord-Norge. Dagens metodikk er mangelfull pa dette omradet.
Det gjor at denne typen nytte i liten grad reflekteres i de samfunnsgkonomiske analysene som
benyttes som grunnlag nar knappe ressurser skal fordeles og det skal velges mellom ulike
typer investeringsprosjekt.

Malet med prosjektet har derfor veert 8 beregne hva darlig fremkommelighet pa utvalgte
fielloverganger i Nord-Norge koster transporten i dag, for med det & fa fram den
samfunnsgkonomiske nytten av a gjgre utbedringer pa disse strekningene. Det vil da bli
enklere @ kunne vurdere om det vil veere samfunnsgkonomisk lgnnsomt a foreta disse
utbedringene og eventuelt hvilke av strekningene som bgr prioriteres fgrst.

Vivil argumentere for at regionaliserte modeller som bygges nedenfra og opp, vil veere bedre
egnet enn disaggregerte modeller for 3 synliggjgre regionale forskjeller knyttet til
nytteverdien av bedret regularitet pa fjellovergangene. Det er behov for a gjgre
konsekvensanalysene i stgrre grad tilpasset regionale variasjoner siden sarbarheten til ulike
heyfjellstrekninger vil veere ulik. | tillegg vil konsekvensene av darlig regularitet pa
fiellovergangene veere avhengig av naeringsstruktur i regionen og hvordan disse pavirkes.

Havbruks og fiskerinaeringene er viktige naeringer i Nord-Norge som er avhengig av palitelige
transportruter for & kunne utvikles. Fersk fisk er spesielt avhengig av rask og palitelig
transport. For denne transporten kan derfor stengte fjelloverganger og vanskelige
kjoreforhold fa ekstra store gkonomiske konsekvenser i form av redusert verdi pa godset ved
forsinkelser. Prosjektet har derfor hatt ekstra fokus pa utfordringene for sjpmatnaeringen av
darlig fremkommelighet pa fjellovergangene.



1.2 EFFEKTEN AV DARLIG VAR PA GENERALISERTE TRANSPORTKOSTNADER

Figur 1 viser noen av effektene darlig veer pa fjellovergangene kan ha pa generaliserte
transportkostnader:

Darlig veer
v = v
Redusert Redusert Blokkering
sikt veggrep av vegen
¥ L ¢
Redusert hastighet @kt risiko for Behov for vinterdekk/
@kt variasjon hastighet ulykker kjettinger
Redusert kapasitet pa vegen @kt forbruk drivstoff
Stengt veg
v t
@kt Redusert pilitelighet
transporttid transporten
v v v
‘ @kt tidskostnad (T) @kt kostnad forbundet med @kte
ubehag og risiko og person kjgretgykostnader (B)
og materielle skader (&)
x

@kte generaliserte transportkostnader

YT I

Figur 1: Effektene darlig veer kan ha pa generaliserte reisekostnader (Bardal, 2017).

Regn eller sngfokk kan gi redusert sikt, nullfgre gir glatte veger og redusert veggrep og
sngfokk, skred, flom eller ulykker kan gjgre at vegen blokkeres. Dette fgrer til at hastigheten
reduseres, det blir gjerne gkt variasjon i hastighet fordi noen er mer forsiktig enn andre og
kapasiteten pa vegen reduseres. | verste fall ma vegen stenge.

Transporttiden vil gke og paliteligheten av transporttiden reduseres nar man ma kjgre saktere
og/eller vegen stenger. Dette gir gkte kostnader bade i form av ren forsinkelsestid ved at man
kjgrer saktere og/eller ma sta a vente til vegen apner igjen og at transporten tilpasser seg den
usikre transporttida ved a for eksempel legge inn ekstra buffertid for a sikre at den kommer
tidsnok fram. For godstransport vil i tillegg usikker transporttid kunne fgre til problemer med
utnytting av kjgretgyene. Planlegging av returtransport vanskeliggjgres og det kan gi
problemer i forhold til kjgre-/hviletidsplan til sjafgrene slik at de blir ngdt & ta pauser pa
ugunstige tidspunkt. Verdien pa godset vil ogsa kunne forringes nar bilene far uforutsette
stopp og gkt reisetid. Kostnaden forbundet med dette vil vaere avhengig av sannsynligheten
for at skade pa godset oppstar ved forsinkelse samt verdien av skaden som eventuelt oppstar



(Mathisen, Nerland, Solvoll, Jgrgensen, & Hanssen, 2009). For fersk fisk, som raskt forringes i
kvalitet og har hgy verdi, kan denne kostnaden bli hgy.

Risikoen for ulykker gker selv om det er risikoen for de mindre alvorlige ulykkene som gker
(Bardal & Jgrgensen, 2017). Dette gker kostnaden forbundet med ubehag og risiko. | tillegg
gker kjgretgykostnadene ved at det er behov for a bruke vinterdekk og kjettinger samt at
drivstofforbruket gker.

1.3 VEGTRANSPORTENS TILPASNINGSSTRATEGIER TIL DARLIG VAR

Vegtransportens tilpasningsstrategier til darlig vaer kan deles inn i fglgende hovedkategorier
(Koetse & Rietveld, 2009): generering av reiser, fordeling av reiser, transportmiddel- og
rutevalg, tidsmessige valg og hastighetsvalg.

Generering av reiser. Nar veer og kjgreforholdene er darlig og/eller det er fare for at en
fiellovergang vil stenge, vil noen velge a avlyse sin reise. Dette vil i stgrst grad vaere en mulig
strategi for fritidsreiser og ikke i samme grad mulig for godstransport og arbeidsreiser.

Fordeling av reiser. Pa kort sikt kan noen velge a for eksempel handle pa en butikk i naerheten
i stedet for en lengre unna, nar veer og kjgreforhold er darlig. Pa lengre sikt kan de ha
betydning for arbeidsmarked ved at man ikke tar sjansen pa a veere avhengig av lange
pendlerveger og pendling over fjelloverganger, og det kan ha betydning for hvor naering som
er avhengig av rask og palitelig transport, etableres. For reiseliv vil fremkommelighet ha
betydning for hvor turistene velger a reise og dermed ha betydning for destinasjonsutvikling.
Det kan ogsa ha betydning for hyttemarkedet.

Valg av transportmiddel og rute. Der det fins andre muligheter for valg av transportmiddel
som for eksempel bruk av tog eller bat, og/eller andre ruter som for eksempel ikke innebaerer
kryssing av fjelloverganger, vil noen kunne velge dette. Som nevnt over, kan dette veere
vanskelig a fa til i rurale omrader som store deler av Nord-Norge er, hvor valgmulighetene er
begrenset nar det gjelder bade alternative transportmidler og ruter. | tillegg vil gjerne en
alternativ rute innebare krysning av en annen fjellovergang med lignende utfordringer som
den man prgver a unnga.

Tidsmessige valg. Nar vaer og kjgreforhold er darlig, vil noen velge & utsette sin reise til
forholdene blir bedre. Alternativt vil noen starte reisen tidligere, enten for & kjgre over
fiellovergangen for det darlige vaeret setter inn ifglge veermeldingen, eller for a legge inn en
buffer for a vaere sikker pa @ komme fram i tide.

Valg av hastighet. De fleste vil justere hastigheten sin under darlige veer og kjgreforhold for a
redusere risikoen for ulykke. | hvor stor grad, vil imidlertid variere fra sjafgr til sjafor.
Variasjonen i hastighet vil derfor gker under vanskelige vaer og kjgreforhold, noe som har vist
seg a gke risikoen for ulykker.

Generelt vil fritidsreisene kunne benytte seg av flere av tilpasningsstrategiene enn
godstransport og arbeidsreiser. Godstransport og arbeidsreiser er som regel bundet av avtaler
og mindre i stand til 3 gjgre tilpasninger pa kort sikt nar darlig vaer og kjgreforhold oppstar.



1.4 PROSJEKTETS OPPGAVER

Som vist over, forarsaker darlig veer og kjgreforhold gkte transportkostnader pa ulike mater. |
tillegg kommer andre typer kostnader som reduksjon i verdi pa godset og andre ulemper
forbundet med forsinket levering av godset. Dette er kostnader som brukerne av
fiellovergangene i Nord-Norge har i dag og som de vil ha nytte av a fa redusert.

For a fa synliggjort hva den samfunnsgkonomiske nytten kan veere av a fa gjort utbedringer
pa fiellovergangene, har vi i dette prosjektet kartlagt hvilke kostnader transporten opplever
pa fijellovergangene i dag. Vi har i prosjektet videreutviklet kostnadsestimeringsmetodikken
utviklet i et doktorgradsarbeid gjennomf@grt ved Nord universitet (Bardal, 2017). |
doktorgraden ble det utviklet metodikk for @ kunne beregne gkte tidskostnader forbundet
med at kjgretgyene ma sta a vente til vegen apner igjen ved uforutsette vegstengninger, samt
at de ma kjgre med lavere hastigheter under darlig veer og fgreforhold. Tilsvarende metodikk
er benyttet i dette prosjektet for a analysere flere fjelloverganger i Nord-Norge. | tillegg har
malet veert @ fa kartlagt et bredere spekter av samfunnsgkonomiske nyttevirkninger av a
bedre fremkommeligheten pa fjellovergangene enn det som ble beregnet i
doktorgradsarbeidet. Prosjektet har hatt szerlig fokus pa nyttevirkninger for sjgmatnaeringen
av a fa bedret fremkommelighet pa fjellovergangene. Nordnorske leverandgrer selger
sjpmatprodukter til kunder i EU og andre deler av verden som USA og ASIA, som igjen
videreforedler og videreselger produktene. For disse leverandgrene vil konsekvensene av
redusert fremkommelighet og gkt transporttid over fjellovergangene kunne bli store i form av
blant annet avledede virkninger pa produktpriser.



2 METODE

Ulike metodiske verktgy og datakilder er benyttet for a besvare oppgavene som er skissert i
foregaende kapittel. Disse beskrives neermere nedenfor.

2.1 DATAKILDER

Ulike datakilder er benyttet i prosjektet. For @ beregne gkte tidskostnader forarsaket av
venting og reduserte hastigheter, er trafikk- og hastighetsmalinger samt statistikk over
stengningsfrekvens og -varighet pa fjellovergangene benyttet. For a fa fram et bredere spekter
av gkonomiske konsekvenser for transporten og saerlig sjgmattransporten av darlig
fremkommelighet pa fjellovergangen, har ulike aktgrer innenfor sjgmatnezeringen og
transportbedrifter blitt intervjuet. | tillegg er informasjon innhentet fra sekundeerdatakilder
om sjgmatnaeringens vegtransport i Nord-Norge.

2.1.1 TRAFIKK- OG HASTIGHETSMALINGER

Trafikk- og hastighetsmalinger for vintersesongene (september, oktober, november,
desember, januar, februar, mars og april) 2016-2017 og 2017-2018 er benyttet i beregningene.
Statistikken er levert av Statens vegvesen Region nord som igjen har hentet dem ut fra
Nasjonal vegdatabank (NVDB). Det har blitt beregnet manedsdggntrafikk (MDT)! samt
giennomsnittlig hastighet i hver maned i Igpet av vintersesongen for de studerte
fiellovergangene.

Det har vart knyttet noen utfordringer til manglende data for noen strekninger og/eller for
noen tidspunkt. | de tilfellene hvor data har vaert forholdsvis komplett for de to sesongene,
har gjennomsnittsverdier for de to sesongene blitt brukt i beregningene. Dersom mye data
har manglet innenfor en sesong, har denne blitt utelatt og kun data fra den andre sesongen
har blitt benyttet i kostnadsestimeringsprosessen.

| noen fa tilfeller har det manglet data for enkelte maneder i vintersesongen. | disse tilfellene
har det blitt ekstrapolert verdier for disse manedene basert pa de gvrige malingene. Dette er
angitt for de fjellovergangene det gjelder.

For noen av fjellovergangene har statistikken innimellom vist negative hastighetsmalinger.
Dette har vi fatt opplyst er nar kjgretgy av ulike grunner har kjgrt i motsatt kjgrefelt. Disse
hastighetsmalingene er utelatt i beregningene.

2.1.2 STENGNINGSDATA

Stengningsdata er basert pa Statens vegvesen sine trafikkmeldinger og er levert av Statens
vegvesen Region nord. Det er stengning pga. darlig veer og fgreforhold samt ulykker som i
hovedsak har veert gjenstand for analyse. Dette er stengninger som har det til felles at de er
uforutsette samt at de normal ikke har lengre varighet enn noen timer eller maksimum en dag
eller to. Dette til forskjell fra stengninger som skyldes stein- og jordras hvor vegen kan veaere
stengt i flere dager og uker og i verste fall flere maneder, avhengig av hvor store skader raset
har pafgrt vegen. Det er imidlertid med enkelte tilfeller hvor vegen har veert stengt i

1 Manedsdggntrafikk (MDT) defineres som den totale antall kjgretgy i et snitt eller p en trafikklenke for en gitt
maned dividert med antall dager i maneden (Statens vegvesen, 2014a).
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forholdsvis kortere perioder pga. ras eller rasfare. | noen tilfeller kan det veere en kombinasjon
av darlig veer og rasfare som gjgr at vegen stenges.

Stengning pga. vedlikehold har blitt utelatt i beregningene, da disse som oftest planlegges pa
forhand og kan vaere av sveert ulik karakter og varighet. Det at stengningene planlegges, gjor
at transporten har flere tilpasningsmuligheter og estimering av konsekvenser blir forskjellig i
forhold til estimeringen av konsekvenser forarsaket av mer kortvarige, uforutsette
veistengninger pga. darlig veer og fgreforhold.

Hvor mange ganger det er midlertidig stengt eller er kolonnekjgring, kan variere mye fra ar til
ar pa de fleste fjellovergangene. | beregningene er det benyttet gjennomsnittlig antall
stengninger per maned basert pa stengningsstatistikk for arene 2010-2018 (til og med april
2018).

Det har veaert ngdvendig a gjgre noen forutsetninger for a kunne bruke dataene. Ofte nar det
er en periode med darlig veer, kan det veere slik at det veksler mellom at vegen er stengt og at
den er apen for kolonnekjgring. Hver gang en ny stengeperiode eller en ny kolonneperiode
har startet, har dette veert registrert som henholdsvis en ny stengning og en ny kolonnekjgring.

| de tilfellene der meldingene kun har vaert en oppdatering av en allerede pagaende
stengning/kolonnekjgring, har disse meldingene ikke blitt telt som ny
stengning/kolonnekjgring, men blitt slatt sammen med pagaende hendelse. | de tilfellene der
det kun er ett eller to minutter mellom slutt pa en melding og start pa neste, har ogsa disse
hendelsene blitt slatt sammen til en hendelse.

Det har ogsa veert tilfeller der trafikkmeldingene har vaert overlappende — det vil si at det har
statt at vegen bade har veert stengt og kolonnekjgrt pa samme tid. Disse tilfellene har blitt
justert ved bruk av skjgnn for @ unnga dobbelttelling.

I noen tilfeller har trafikkmeldinger som ikke tilhgrer de aktuelle fjellovergangene, ligget i
datasettene. Disse er da blitt fjernet.

For en spesiell strekning — Olderfjord-Honningsvag — har det vaert ekstra utfordrende da denne
strekningen bestar av fire delstrekninger som ifglge statistikken kan veere stengt/kolonnekjgrt
i delvis overlappende tidsrom. Vi har her valgt a se strekningen under ett og sla sammen
stengningene basert pa en forutsetning om at trafikken pa strekningen i hovedsak er
gjennomgangstrafikk slik at dersom vegen er stengt pa en delstrekning, vil det ikke ha
betydning for transporten om den er stengt eller ikke pa andre deler av strekningen.
Transporten vil uansett ikke komme fram om det er en eller flere av delstrekningene som er
stengt. Stengningene som overlapper hverandre i tid, er derfor slatt sammen til en stengning.

2.1.3 INTERVJU MED TRANSPORT@RER OG REPRESENTANTER FRA FISKERI- OG
HAVBRUKSNARINGEN

De fleste intervjuene har blitt gjennomfgrt per telefon eller Skype. Varigheten av hvert
intervju har vaert mellom en halv og en hel time. Intervjuene har vart basert pa en semi-
strukturert intervjuguide utarbeidet i forbindelse med prosjektet.

Fokuset i intervjuene har veert pa a fa kunnskap om hvilke typer produkter den aktuelle
transportgren eller fiskeribedriften transporterer, hvilke veger og fjelloverganger som
benyttes, hvilke marked fisken skal til, hvilke transportmidler som benyttes (bil, tog, bat, fly),
hvilke utfordringer de opplever med hensyn til transporten, saerlig med hensyn pa problemer



med fjellovergangene, samt hvilke kostnader de har forbundet med forsinkelser pga. stengte
veger og vanskelige kjgreforhold.

Fglgende aktgrer har veert intervjuet:

e Fem transportgrer
e Fem representanter fra fiskeri- og havbruksbedrifter
e En eksportgr av sjpmat

| tillegg har NHO Logistikk og Transport samt en representant fra Arena Torsk bidratt i
prosjektet.

2.1.4 NZARINGS- OG GODSSTR@MANALYSE NORDLAND, TROMS OG FINNMARK

Det er i 2018 blitt gjennomfgrt en naerings- og godsstrgmanalyse for Nordland
(Kunnskapsparken Bodg, 2018) og en for Troms og Finnmark samlet (Transportutvikling,
2018). Disse er benyttet sammen med intervjudata for @ beskrive godsstremmen over de
studerte fjellovergangene.

2.2 KOSTNADSESTIMERINGSMETODIKK

| dette kapittelet beskrives metodene som er benyttet for a beregne de ulike typene kostnader
for transporten av uforutsette vegstengninger og vanskelige kjgreforhold pa fjellovergangene.
Det har ikke veert mulig a beregne alle de ulike typene kostnadene som uforutsette
stengninger av vegen og vanskelige kjgreforhold pa fjellovergangene forarsaker. Dette skyldes
at transportgrene og sjgmatnaeringa som vi har hatt fokus pa i dette prosjektet, selv mangler
oversikt over disse kostnadene. Dette er beskrevet naermere under.

2.2.1 TIDSKOSTNADER VED STENGT VEG OG KOLONNEKJ@RING

For a beregne tidskostnadene ved stengt veg og kolonnekjgring, har vi benyttet en forenklet
versjon av modellen presentert i Bardals doktorgradsavhandling (2017). Den opprinnelige
modellen har med momentet om at noen kjgretgy vil velge a kjgre alternative ruter dersom
stengningen blir over en viss varighet. For fjellovergangene vi har sett pa i denne studien, er
omkjgringsmulighetene svaert begrenset og eventuelle alternative ruter vil veere sa
tidskrevende at det vil vaere lite aktuelt 3 benytte seg av dem for stengninger av kortere
varighet slik som stengninger pga. darlig vaer og trafikkuhell som regel er. | tillegg kan dette
regnes for @ veere uforutsette stengninger, selv om meldinger om darlig veer gker
sannsynligheten for at vegen kan bli stengt. Transporten antas derfor a i hovedsak ga som
planlagt. Dette er ogsa i trad med funn fra en studie av sammenhengen mellom vaer og
transport pa E6 Saltfjellet (Bardal, 2017). Konklusjonen fra denne studien var at mengden
transport over fjellet var forholdsvis lite pavirket av variasjoner i veeret.

Modellen som er benyttet for beregning av kostnad forbundet med uforutsette
veistengninger tar utgangspunkt i modellen til Fell (1994):

(1) R=H-X-G
hvor R star for forventet gkonomisk tap i en gitt periode for transporten pa en spesifikk
vegstrekning nar en uforutsett hendelse forarsaker vegstengning. H star for

stengningsfrekvens i en gitt periode, X star for antall kjgretgy som blir heftet per stengning
og G star for gkningen i generaliserte transportkostnader per stengning. Antall kjgretgy som
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blir heftete av stengningen (X) vil veere likt antall kjgretgy som vanligvis passerer strekningen
per time (x) multiplisert med antall timer vegen er stengt (g). Det vil si X = x - q. Beskrivelse
av notasjonen i modell (1) samt i de to pafglgende modellene (2) og (3) er gjengitt i Tabell 1.

Tabell 1: Beskrivelse av notasjon benyttet i modellene (1), (2) og (3).

Beskrivelse av variabler og notasjon

R : Forventet gkonomisk tap for transporten i en gitt periode pa en spesifikk
vegstrekning nar en uforutsett hendelse forarsaker vegstengning

H : Stengningsfrekvens i en gitt periode

X : Antall kjgretgy som blir heftet per stengning

G : @kning i generaliserte transportkostnader per stengning

x : Antall kjgretgy som passerer strekningen per time

q : Antall timer vegen er stengt

k : Tidsverdi til kjgretgyene

i : Type hendelse (her stengt/kolonnekjgrt fiellovergang pga. veer eller ulykker)
j : Type kjgretgy (i dette prosjektet lette og tunge kjgretgy)

s : Maned

K : @kte tidskostnader pga. redusert hastighet pa en strekning med lengde d
d : Strekning der det er beregnet pkte kostnader pga. redusert hastighet

v,: Malt hastighet ved trafikkregistreringspunktet

vy, Valgt sammenlignbar hastighet med v, (for eksempel skiltet hastighet)

n : Antall dager i maneden

@kningen i generalisert transportkostnader ved hver stengning (G) vil vaere likt antall timer
kjoretgyene i gjennomsnitt ma vente multiplisert med tidsverdien til kjgretgyene. Vi
forutsetter at trafikken flyter jevnt. Det innebaerer at i gjennomsnitt star hvert kjgretgy og

venter halve tiden vegen er stengt. Det vil si at G =%-k, der k star for tidsverdien? til
kigretgyene.

For & ta hgyde for at transportvolum og antall stengninger varierer til dels ganske mye fra
maned til maned pa de aktuelle vegstrekningene vi har studert, har det vaert ngdvendig a bryte

modellen ned pa manedsbasis. | tillegg er det tatt hensyn til at transportvolum og tidsverdier
er ulikt mellom ulike kjgretgytyper.

Modellen vi har benyttet blir da som fglger:

x's‘liz
(2) R = Z?=1Z;'n=12§=1 His - ]2 > kj

2 Tidsverdien til kjpretgyene skal reflektere transportens betalingsvillighet for & spare reisetid. De er nasjonale
gjennomsnittsverdier (kr/persontime) og varierer med reiselengde, reisehensikt, transportmiddel og tilbringer-
og ventetid for kollektivreiser (Statens vegvesen, 2014b).

11



hvor i star for type hendelse (i dette tilfellet stengt pa grunn av darlig veer og ulykke), j star for
type kjgretgygruppe og s star for maned. | dette prosjektet er kjgretgyene delt inn i to grupper
i henhold til Statens vegvesen sin definisjon av lette og tunge kjgretgy, hvor lette kjgretgy har
en lengde pa < 5,6 meter og tunge kjgretgy har en lengde pa > 5,6 meter (Statens vegvesen,
2014a).

Vi har i denne studien hatt fokus pa vegstengninger i det som kan kalles «vintersesongeny,
som her er definert som manedene september, oktober, november, desember, januar,
februar, mars og april. Dette er manedene med de st@rste utfordringene knyttet til darlig veer
og fgreforhold med tilhgrende vegstengninger og ulykker.

Det er benyttet en felles tidsverdi (k) for alle manedene jamfgr gjeldende metodikk i Statens
vegvesens Handbok V712 (2014b), men det er brukt ulike tidsverdier for lette kjgretgy, og
tunge kjgretgy. Vi har benyttet samme reisehensiktsfordeling som i Hindbok V712. Omregnet
til 2017-kroner, er tidsverdiene vi har benyttet 478 kr/kjgretgy for lette kjgretgy og 682
kr/kjoretgy for tunge kjgretay.

Hvor mange ganger vegen er stengt i hver maned og hvor lenge vegen er stengt, varierer sterkt
fra ar til ar. Vi har derfor valgt a8 bruke gjennomsnittlig antall stengninger per maned og
gjennomsnittlig lengde pa hver stengning for arene 2010 til og med april 2018 spesifikt for
hver fjellovergang.

Hvordan kolonnekjgring skal behandles i denne sammenheng kan diskuteres. Vi har valgt a
behandle det som en midlertidig stengning i og med at vegen i realiteten er stengt mellom
hver gang kolonne kjgres. Det varierer hvor lang tid det gar mellom at hver kolonne kjgres pa
de ulike fjellovergangene. Hvis det pa en fjellovergang gar ca. to timer mellom hver
kolonnekjgring, vil kjgretgyene sta i giennomsnitt en time a vente, hvis en forutsetter jevnt
flyt av kjgretgy. Hvis en kolonnekjgringsepisode for eksempel varer 12 timer, kan man si at
det i praksis oppleves som seks stengninger av varighet to timer. | modellen er kolonnekjgring
i dette tilfellet behandlet slik at giennomsnittlig tid det har vaert kolonnekjgring er splittet opp
i to-timers stengninger og frekvensen av kolonnekjgringer gkt tilsvarende. P4 samme mate er
kolonnekjgring pa de andre fjellovergangene behandlet, men med utgangspunkt i ulike
kolonnetider.

2.2.2 TIDSKOSTNADER FORBUNDET MED REDUSERT HASTIGHET OM VINTEREN

For @ beregne gkte tidskostnader som fglge av reduserte hastigheter pga. vanskelige
kjgreforhold om vinteren, er det benyttet fglgende modell:

ad d
3) K = Z}llZ?:l(z—E)‘xj 24 -ng -k

Hvor K star for gkte tidskostnader pa en strekning med lengde d, v, er lik malt hastighet og
vy, er lik valgt sammenlignbar hastighet som for eksempel kan veere skiltet hastighet. x star
for antall kjgretgy som vanligvis passerer strekningen per time, n star for antall dager i den
aktuelle maneden og k star for tidsverdiene til kjgretgyene. Som tidligere, star j for type
kjgretgygruppe og s for maned.

Hvor stor K blir, vil avhenge sterkt av hvor lang strekning det males over samt hvilken
hastighet man sammenligner den observerte hastigheten med. | de fleste tilfellene har det i
dette prosjektet vaert beregnet gkte tidskostnader for strekningen mellom vegbommene som
stenger fjellovergangene i darlig vaer og malt hastighet har vaert sammenlignet med skiltet
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hastighet. Unntakene med hensyn pa dette er beskrevet i kapitlene som omhandler de
aktuelle fjellovergangene.

I noen tilfeller kan det vaere bakkene opp mot fjellet som kan by pa de stgrste utfordringene
nar det gjelder reduserte hastigheter, fordi vegene her kan vaere bade bratte, smale og
svingete. Det gjelder for eksempel bade nord- og sgrsiden av Saltfjellet selv om sgrsiden er i
ferd med a bli betraktelig bedre som resultat av de pagaende utbedringene. Det har imidlertid
veert ngdvendig a avgrense strekningene som males samtidig som hastighetsmalingene er
basert pa kun et malepunkt. Det har derfor i de fleste tilfellene falt naturlig a8 bare ta med
strekningen over fjellet (mellom vegbommene).

Beregningene av tidskostnader forbundet med reduserte hastigheter ma derfor ansees a veere
konservative anslag. Det er grunn til & anta at de er hgyere i mange tilfeller. For a fa et mer
ngyaktig anslag pa hva denne typen kostnader utgjgr, vil det vaere ngdvendig a gjennomfgre
malinger av hvor lang tid hvert enkelt kjgretgy bruker over en definert strekning.

2.2.3 KOSTNADER FORBUNDET MED BUFFERTID, FORSTYRRELSE | KIBRE- OG
HVILETIDSPLAN, DRIVSTOFFUTGIFTER, VINTERDEKK OG KJETTINGER

For disse kostnadstypene har det veert utfordrende a skulle gjgre kvantitative beregninger
fordi transportgrene og sjgmatnaeringen ser ut til 3 mangle statistikk over denne typen
kostnader. Vi har derfor, basert pa intervjudata, laget en kvalitativ beskrivelse av
kostnadsbildet for denne typen kostnader. Det vil vaere ngdvendig a ga mer i dybden, utenfor
rammene av dette prosjektet, for @ klare a beregne kostnader forbundet med kjgre- og
hviletidsforstyrrelser, tap pga. verdiforringelse av fisken og lignende.

2.2.4 TAP VERDI GODSET VED FORSINKELSER OG KOSTNADER VED SEN LEVERING

Dette er ogsa en type kostnad som det har veert vanskelig a estimere kvantitativt. Det er derfor
laget en kvalitativ beskrivelse basert pa informasjon fremkommet i intervjuene med
eksempler pa hva en forsinkelse kan innebaere i tap av verdi pa godset —i vart tilfelle fisk da vi
har hatt fokus pa fiskeri- og havbruksnaeringen.

2.3 ANALYSERTE FJELLOVERGANGER

Valg av fjelloverganger for naermere analyse har veert basert pa (1) forslag fra Statens
vegvesen Region nord, (2) om vegen er utsatt for stengninger/kolonnekjgring, (3) om det fins
malestasjon for trafikkregistreringer og dermed data tilgjengelig over trafikkvolum og
hastighetsdata, samt (4) hvilken betydning fjellovergangen har for blant andre
naeringstransporten. Tabell 2 viser en oversikt fjellovergangene som har veert gjenstand for
naermere undersgkelse i prosjektet. Noen av fjellovergangene er ogsa grenseoverganger. Det
er i hovedsak riksveger og europaveger som har vaert analysert, men to fylkesveger er ogsa
med, henholdsvis Fv890 Kongsfjordfjellet og Fv891 Batsfjordfjellet. Kartet i Figur 2 viser
beliggenheten av fjellovergangene.
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Tabell 2: Oversikt over fjelloverganger som har veert undersgkt i prosjektet.

Nordland Troms Finnmark

e E12 Umbukta e E6 Bjerkviklia e E6 Sennalandet

e EG6 Saltfjellet e E6 Gratangsfjellet e E75Vardg-Vadsg

e Rv77 Graddis e E8 Skibotn. e Fv890 Batsfjordfjellet

e E6 Krakmofijellet e Fv890 Kongsfjordfjellet

e E6 Ulvsvagskaret e Rv94 Kvalsund bru-

e E6 Skjellesvikskaret Hammerfest

e E10 Bjgrnfjell. e Ev69 Olderfjord-
Honningsvag.

LY

e ., Fu890 Kongsfjordfjellet
)= }/_g;-—\Ex891 Batsfjordfjellet

E75 Vardg-Vadsg

i RM;'.

E6 Gmtangspe[ 3 N TROMS £8 Sib3en
~ E10 Bjgrnfiell

Ry £ % , E6 Skjellesvikskaret
E6 Ul\éugskamt _\EG Krakmofiellet

Rv77 Graddis

2 E6 Saltfjellet
i T~ E12 Umbukta
#L
Meon tnmr\';&:}
{’ LR

Figur 2: Kart over Nordland, Troms og Finnmark hvor de analyserte fjellovergangene er markert.
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3 NARINGSTRANSPORT PA FJELLOVERGANGENE

For & fa en oversikt over naeringstransporten og spesifikt sjpmatnaeringens transport pa de
aktuelle fjellovergangene har vi bade benyttet nzerings- og godsstrgmanalysene som nylig er
giennomfgrt for Nordland, Troms og Finnmark (Kunnskapsparken Bodg, 2018;
Transportutvikling, 2018), data fra aktuelle trafikkregistreringsstasjoner samt informasjon
fremkommet i intervjuene med transportgrer og aktgrer knyttet til sjigmatnaeringen.

3.1 NARINGSTRANSPORT PA VEG | NORDLAND, TROMS OG FINNMARK

3.1.1 ULIKE NARINGERS TRANSPORTBELASTNING PA VEG

Trafikkbelastningen pa veg fra ulike naeringer i Nordland, Troms og Finnmark varierer mellom
de ulike naeringene samt mellom fylkene. Dette er illustrert i Figur 3. Tallene er hentet fra
godsstrgmanalyserapportene (Kunnskapsparken Bodg, 2018; Transportutvikling, 2018).

Mineraler (byggerastoffer og naturstein)
Avfall

Sjsmat

Jordbruk

Kraftintensiv industri

Petroleum

Dagligvarer

Skogbruk

o

50 100 150 200 250 300
ADT (V)

Troms og Finnmark  ® Nordland

Figur 3: De ulike neeringenes transportbelastning pa veg i Nordland, Troms og Finnmark (Kunnskapsparken Bodg, 2018;
Transportutvikling, 2018).

| Nordland ser vi at transport av mineraler star for den stgrste transportbelastningen (ADT (V)3
pa 217), mens transport av avfall (ADT (V) pad 143) og sjgmat (ADT (V) pa 129) kommer pa
henholdsvis andre og tredjeplass. | Troms og Finnmark star sjgmatnaeringen for den stgrste
transportbelastningen med en ADT (V) pa 261, mens dagligvarer og mineraler kommer pa
andre og tredje plass med henholdsvis ADT (V) pa 169 og 166. Det er imidlertid litt uklart utfra
godstransportanalyserapportene hvilken transport som er inkludert innenfor de ulike
naeringene (uttransport av ulike typer produkter, inntransport av ravarer og emballasje etc.)
noe som gjgr at det ikke er sikkert at tallene er direkte sammenlignbare. De gir allikevel et
bilde av transportbelastningen.

3 ADT (V) er arsdggntrafikk for tunge godsfgrende kjgretgy (V=Vogntog, kjgretpy > 12,5 meter)
(Transportutvikling, 2018). ADT star for arsdggntrafikk og er giennomsnittet per dggn for et helt &rs trafikk i
begge retninger.
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3.1.2 NARINGSTRANSPORT OVER GRENSEOVERGANGENE

Finnmark har en grenseovergang mot Russland over E105 Storskog og fem grenseoverganger
mot Finland (E45 Kivilompolo, Rv92 Karigasniemi, Rv893 Neiden, E75 Utsjok og Fv895 Polmak).
Det er imidlertid lite godstransport over Storskog.

Troms har en grenseovergang mot Finland over Kilpisjarvi (E8 Skibotn), mens Nordland har fire
grenseoverganger mot Sverige (Rv73 Krutfjellet, Rv77 Graddis, E12 Umbukta og E10
Bjgrnfijell).

Figur 4 illustrerer grenseovergangene med tilhgrende ADT (V) (Kunnskapsparken Bodg, 2018;
Transportutvikling, 2018). Vi ser av figuren at E10 Bjgrnfjell, E8 Kilpisjarvi og E45 Kivilompolo
er de tre grenseovergangene med st@rst transportbelastning av tunge kjgretgy med lengde
over 12 meter. Det er kun tollstasjonene pa Kilpisjarvi og Kivilompolo som har dggnapent. De
gvrige har begrenset apningstid.

Fv885 Polmak
E75 Utsjok N
Rv893 Neiden I
Rv92 Karigasniemi I
E45 Kivilompolo I
E8 Kilpisjarvi I
Rv73 Krutfjellet

Grenseoverganger

Rv77 Graddis
E12 Umbukta I
E10Bjornfjell

0 20 40 60 80 100 120
ADT kjpretpy > 12,5 meter

Figur 4: Grenseoverganger i Nordland, Troms og Finnmark med tilhgrende ADT (V) (Kunnskapsparken Bodg, 2018;
Transportutvikling, 2018).

3.1.3 NARINGSTRANSPORT PA DE ANALYSERTE FJELLOVERGANGENE OM VINTEREN

Transportbelastningen pa veg vil variere over aret av ulike grunner. | sommermanedene er for
eksempel ferietrafikken med & gke volumet av privatbiler pa mange av vegene, mens
skreisesongen i perioden fra slutten av januar til ut i april gjgr at transporten av hvitfisk fra
Vesteralen og Lofoten er stor i disse manedene.

Det er gjennomgaende lavere trafikk over fjellovergangene i vinterhalvaret sammenlignet
med sommermanedene, bade for lette og tunge kjgretgy, men forskjellen er stgrst for lette
kjgretgy. | vinterhalvaret antas det kun a vaere et fatall bobiler og campingvogner pa de
analyserte fjellovergangene. Det gar enkelte busser i rute pa noen av de analyserte
fiellovergangene, men frekvensen pa disse er lav. Det er derfor antatt i prosjektet at det meste
av trafikken av kjgretgy med lengde 5,6 meter eller lengre (tunge kjgretgy) er nyttetransport.

Figur 5 viser gjennomsnittlig madnedsdggntrafikk for tunge kjgretgy i vinterhalvaret
(september til og med april) for de analysert fjellovergangene. Vi ser av figuren at trafikken er
st@grst pa E6 Gratangsfjellet og E6 Bjerkviklia.
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E6 Gratangsfiellet

E6 Bjerkviklia

E6 Krakmofjellet

E6 Saltfjellet

E6 Ulvsvagskaret

Rv94 Kvalsund bru-Hammerfest
E10Bjgrnfjell

E6 Sennalandet

E8 Skibotn

E6 Kvanangsfjellet

E12 Umbukta

Rv77 Graddis

E75 Vardg-Vadse

E6 Skjellesvikskaret
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o

100 200 300 400 500
Gjennomsnittlig MDT for kjeretpy > 5,6 meter (september - april)

Figur 5: Gjennomsnittlig MDT for kjgretgy > 5,6 meter for vinterhalvdret (september til og med april).

3.2 SIOMATNARINGENS TRANSPORT PA VEG | NORDLAND, TROMS OG
FINNMARK

3.2.1 PRODUKSION AV SI@MAT

Bade havbruk og fiskeri er viktige naeringer i Nord-Norge. Sjgmatnaeringen i Troms og
Finnmark hadde utgaende transporter pa ca. 800 000 tonn sjgmatprodukter i 2017, hvorav ca.
to tredjedeler av kom fra tradisjonell fangst og den resterende tredjedelen fra
havbruksneaeringen (Transportutvikling, 2018). Nordland hadde en samlet produksjon pa
622 000 tonn rund fisk fra fiskeri og havbruk i 2017, hvorav ca. 58 prosent fra villfanget fisk og
42 prosent fra laks (Kunnskapsparken Bodg, 2018).

Ca. 44 prosent av den nasjonale produksjonen av laks (Kunnskapsparken Bodg, 2018) foregikk
i Nord-Norge i 2017. Ca. halvparten av produksjonen foregikk i Nordland og den resterende
halvparten i Troms og Finnmark (Transportutvikling, 2018).

Slakteriene er lokalisert langs hele kysten av Nordland med tyngdepunkt i Vesteralen, pa
Helgeland og i Salten. Troms og Finnmark hadde i 2018 11 slakterier, hvorav fem var lokalisert
i S@r-Troms pa og sgr for Senja, mens fem var lokalisert i omradet Skjervgy, Arngya, Jgkelfjord,
Alta og Rypefjord. Et slakteri I3 i Kirkenes.

| Nordland var 53 prosent av landingene (kvantum) av villfanget fisk i 2017 knyttet torsk og
torskearter, mens 40 prosent var pelagisk fisk. Lofoten og Vesterdlen er de klart stgrste
fiskeriregionene i Nordland. Stgrstedelen av landingene i Troms og Finnmark var knyttet til
torsk og torskearter og det var Tromsg og Batsfjord som hadde de stgrste landingene i
regionen (Transportutvikling, 2018).
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3.2.1 VURDERINGER VED VALG AV TRANSPORTMIDLER OG -RUTER

Det varierer om det er sjgmatbedriftene, eksportgr eller kundene som ordner med
transporten, og de ulike transportgrene benytter ulike transportmidler og ruter. Mens for
eksempel Bring kjgrer mye av sjpmaten fra omradene rundt Bodg til Fauske og laster den over
pa tog der for videre transport sgrover, fikk vi opplyst at Thermo-Transit som foretar transport
for mange av de samme bedriftene, kjgrer fisken pa bil hele vegen sgrover til for eksempel
Gardermoen eller Padborg i Danmark for omlasting. Mye av transporten som gar til Narvik blir
lastet om pa tog og gar videre med tog herfra. Schenker sender for eksempel mye med tog
herfra, mens Thermo-Transit ogsa her kjgrer alt pa bil videre over Bjgrnfjell.

Fra NovaSea pa Lovund fikk vi opplyst at all uttransport gikk pa bil ut av fylket i dag, men at et
preveprosjekt var pa trappende hvor de skulle begynne & benytte tog fra Mo i Rana. Dette
hadde veert prgvd ut tidligere med blandede erfaringer. De hadde opplevd at toget ogsa fikk
stopp og da kunne gjerne toget bli stdende i ingenmannsland langt fra veg slik at det ikke var
mulig & hente ut godset for a sende det med annet transportmiddel. Fleksibiliteten med bil
ble nevnt som et fortrinn. Dersom en bil fikk stopp, var det bare a sende en ny trekkvogn og
kjgre videre. Pa spgrsmal om hvorfor de igjen gnsket a prgve tog som transportmiddel, ble
trafikksikkerhet oppgitt som hovedgrunn. | tillegg ble miljg og konkurransedyktighet pa pris i
forhold transport med bil nevnt som grunner.

Noe som kjennetegner de fleste omradene i Nord-Norge er at det gjerne er fa alternative ruter
a velge mellom. Ofte er transporten fra slakteri og landingsanlegg avhengig av en spesifikk veg
og er denne stengt, ma transporten vente til det dpnerigjen. Nar man kommer inn til de stgrre
vegene hvor det kan veere flere ruter a velge mellom, er det gjerne en rute som skiller seg ut
som mest gunstig, slik at det blir betraktelig mer kostbart og tar lengre tid a velge alternative
ruter. Dersom en fjellovergang blir stengt, vil det ofte innebzere lange omkjgringer dersom en
alternativ rute skal benyttes. Transporten blir derfor i stor grad stdende a vente til den aktuelle
vegen apner igjen ogsa her. Fra Narvik og Bodg og sgrover, er tog et alternativ, som nevnt
over. Men det har veert ulike utordringer knyttet til for eksempel regularitet pa tog ogsa.

Bat ble nevnt som et alternativ til landtransport av noen av de vi snakket med, men bade
lang transporttid og problem med havner som ikke er djup nok til at store bater kan legge til
kai ved landingsanleggene og slakteriene, gj@r dette til et lite egnet transportmiddel for
ferske sjgmatprodukter fra Nord-Norge. Fryste sjpmatprodukter fraktes imidlertid i stgrre
grad med bat.

3.2.2 SIPMATNARINGENS VEGTRANSPORT

Det samlede vegtransportarbeidet for sigmatnaeringen i Nordland er beregnet til ADT (V) 129,
mens det i Troms og Finnmark er beregnet en ADT (V) pa 261 (Kunnskapsparken Bodg, 2018;
Transportutvikling, 2018). Bade fiskeri- og havbruksnaeringen er eksportrettet med markeder
i sgr. Europa er et viktig marked, men sjgmaten selges ogsa til resten av verden som USA og
land i Asia. Dette gjgr at transporten av sjgmat i stor grad gar i retningen nord-sgr, enten langs
E6 gjennom Norge, eller over de ulike grenseovergangene i Nord-Norge. Det foregar imidlertid
ogsa en del transport internt i Norge mellom landingsanleggene og
videreforedlingsbedriftene. Den nyetablerte videreforedlingsbedriften Primex pa Myre satser
for eksempel pa helarsdrift og far tilkjgrt rastoff fra Troms og Finnmark i deler av aret nar
tilgangen pa rastoff er lav i Vesteralen.
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Figur 6 og Figur 7 gir et bilde av sjgmatnaeringens vegbelastning i henholdsvis Troms og
Finnmark og Nordland (Kunnskapsparken Bodg, 2018; Transportutvikling, 2018). Tykkelsen pa
vegen markerer hvor mye sjgmattransport som gar pa de ulike strekningene.

Viser atiNordland, sa gar den betydelig andel av sjgmattransporten fra Lofoten og Vesteralen
til Narvik og over Bjgrnfjell. E6 fra Salten og sgrover har ogsa stor transport av sjpmat og det
kommer ogsa inn betydelig transport fra kysten av Helgeland (blant annet Lovund) til E6 som
enten gar videre sgrover pa E6 eller gar over E12 Umbukta til Sverige. Det gar ogsa noe
sjgmattransport til Sverige over Rv77 Graddis. Noe av fisken som gar pa E6 sgrover skal videre
med fly fra Gardermoen.

Nar det gjelder Troms og Finnmark (Figur 6) sa ser vi at den stgrste mengden av
sjsmattransporten kommer inn fra kysten (saerlig Skjervgy, Tromsg og Senja) og gar enten
langs E6 sgrover og ut av fylket, eller over til Sverige pa E8 og over grensestasjonen Kilpisjarvi.
En stor del av transporten som gar sgrover langs E6 gar til Narvik og fraktes enten videre derfra
med tog eller kjgrer over Bjgrnfjell. Lengre nord i Finnmark, ser vi at store transportkorridorer
for sjgmat er E45 til Finland via tollstasjonen Kivilompolo og E6 til Finland via
grenseovergangen Karigasniemi. Det gar ogsa betydelig sjgmattransport over Utsjak. Mye av
den sistnevnte transporten kommer fra Batsfjord. Som nevnt over, er tollstasjonene pa
Kilpisjarvi og Kivilompolo dggnapne.

Kartene i Figur 7 og Figur 6 viser ogsa at det gar betydelige mengder sjgmattransport pa
fiellovergangene vi har analysert i dette prosjektet (se Figur 2). Det meste av
sjsmattransporten pa veg er transport av ferske produktene. | og med at fersk fisk er en type
gods som er spesielt sarbar for lange og upalitelige transporttider, kan uforutsette stengninger
og vanskelige kjgreforhold veere sezerskilt utfordrende for denne transporten. Med 16
holdbarhetsdager pa fersk fisk, har en dag forsinkelse mye a si. Det er en av grunnene til at
prosjektet har sett saerskilt pa konsekvensene for sjgmatnaeringen av vanskelige kjgreforhold
og stengte fjelloverganger.

Det er ventet fortsatt hgy aktivitet og vekst i havbruks- og fiskerinaeringene i Nord-Norge, og
med det ogsa mye transport pa veg fra naeringen. Selv om noe sjgmat fraktes pa bat (for
eksempel fryst sild), sa foregar mye av transporten av sjgmat pa vegen. Det skjer imidlertid
kontinuerlig ulike typer strukturelle endringer som gjgre at transportarbeidet kan forflytte seg
mellom regioner. Flytting av slaktevirksomhet har for eksempel stor betydning for
transporten. Cermagq sin opprettelse av et nytt slakteri i Steigen og nedleggelse i Skutvik har
for eksempel endret transporten i denne regionen.

Det er ogsa viktig a papeke at en del av transporten er svaert sesongbasert. Skreifisket utenfor
Lofoten og Vesteralen pagar for eksempel fra slutten av januar og ut april og generer store
mengder transport fra denne regionen mot Narvik og over Bjgrnfjell i disse manedene. Skrei
ble ogsa nevnt i intervjuene som eksempel pa et produkt det stilles ekstra hgye kvalitetskrav
til og som man kan oppna gode priser for dersom kvaliteten er god. Det gir desto st@rre tap
for bedriftene dersom fisken blir forsinket og kvaliteten forringet.
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Figur 6: Transport pd veg og lokalisering av aktgrer i sigmatnaeringen i Troms og Finnmark. Kartet er hentet fra rapporten
«Neeringstransporter i Troms og Finnmark» (Transportutvikling, 2018).
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Figur 7: Sjgmatnaeringens vegbelastning ved uttransport i Nordland. Kartet er hentet fra rapporten «Naerings- og
godsstreamanalyse — Nordland» (Kunnskapsparken Bodg, 2018).
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4 KONSEKVENSER FOR SIOMATNZARINGEN MED
UFORUTSETTE VEGSTENGNINGER

4.1 SENTRALE UTFORDRINGER FREMKOMMET | INTERVJUENE

Intervjuobjektene pekte pa ulike forhold rundt transporten av sjgmat fra Nord-Norge som
utfordrende. For det fgrste nevnte de fleste at nattestengte grenseoverganger var en
flaskehals. En pekte pa utfordringen med at de tok imot fisk hele dggnet pa mottaket og ikke
kunne tilpasse produksjonen etter nar grensen var apen. Selv om de visste nar tollstasjonen
stengte, og prgvde a fa sendt bilene ut slik at de skulle rekke det, kunne det fort bli en liten
forsinkelse, enten ved anlegget eller pa vegen, som gjorde at bilene ikke rakk tollstasjonen og
da ble ngdt a sta og vente til neste morgen med de konsekvensene det medfgrte som vi
kommer tilbake til i neste kapittel.

Mye av sjpmattransporten fra Lofoten, Vesterdlen og Sgr-Troms gar som nevnt over E10
Bjgrnfjell. Kombinasjonen med korte apningstider pa tollstasjonen, vanskelige kjgreforhold og
ofte stengt veg ble pekt som utfordrende med denne fjellovergangen, szerlig om vinteren nar
mye av transporten av for eksempel skrei gar. Vegen opp pa Bjgrnfjell pa norsk side ble nevnt
som spesielt krevende.

Det andre forholdet som ble viet stor oppmerksomhet av de vi intervjuet var knyttet til
fergekapasitet, frekvens og ruter. Inntrykket fra intervjuene var at for bedriftene som har
tilhold pa g@yene, var det forhold knyttet til fergene som betydde mest for dem. Det kom fram
gnsker bade om at fergene skulle ha avgang senere pa kvelden samt a fa flere direkteruter der
fergene gikk innom flere anlgpssteder.

Stengte fjelloverganger ble av de fleste intervjuobjektene i Nordland og Sgr-Troms ikke nevnt
ferst som utfordring. Flere ga uttrykk for at darlig vaer og stengt veg, det aksepterte de. De
konstaterte at vaer og vind var det ikke sa mye & gjgre med og at de respekterte at
fiellovergangen matte stenge nar det var for darlig veer. «Vi vet hvor vi bor», som en sa det.
Etter hvert som vi snakket om det, kom det imidlertid fram at uforutsette stopp forarsaket av
darlig veer og trafikkuhell, samt vanskelige kjgreforhold, kunne fa store konsekvenser som vi
kommer tilbake til under. Det ble nevnt at det at vogntog stod og sperret vegen og hindret
resten av trafikken, opplevdes som en like stor utfordring som stengt fjellovergang. Her ble
det ogsa nevnt at det nok var mange flere trafikale stanser enn det Statens vegvesen hadde
oversikt over, fordi mange uhell aldri ble meldt inn. Det har ogsa framkommet i tidligere
forskning at rapporteringsgraden av trafikkulykker kan vaere lav, szerlig for de mindre alvorlige
ulykkene hvor det ikke er personskader (Elvik & Mysen, 1999).

Batsfjordfjellet ble nevnt som utfordrende logistikkmessig bat for transportselskapene og
isoporleverandgrene som leverer isoporkasser som sjgmaten transporteresi. Det ble i intervju
hevdet at alle slet med a fa det til 3 ga opp. Fikk du en dag da fjellet var stengt sa fikk man
gjerne en dominoeffekt som det kunne vare en stund a fa lgst opp i.

Intervjuobjektene pekte ogsa pa ulike forhold som de mente man kunne og burde gjgre noe
med for 3 lette forholdene for godstransporten pa fjellovergangen. Noen opplevde at det noen
ganger tok uforholdsmessig lang tid & fa apnet fjellet igjen. Dette ble spesielt nevnt med
hensyn pa Batsfjordfjellet. Bedriftene hadde liten forstaelse for at fjellet fortsatt var stengt
nar det var blitt bra veer igjen og gnsket seg hgyere beredskap her. Noen opplevde ogsa at det
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var ulik praksis blant de ansvarlige for nar fjellovergangene ble stengt. Det ble referert til
hendelser der transportgrene hadde pa den ene siden hadde opplevd det som uforsvarlig at
vegen var apen for trafikk, mens de andre ganger ikke forstod at det var stengt. Det ble ytret
@nske om mer ens praksis nar det gjaldt grensene for nar vegen burde stenges og ikke, og det
ble nevnt at god og tidlig informasjon om forholdene var viktig.

Vedlikehold av vintervegene ble nevnt som viktig. God standard pa brgytingen og strgingen
hadde mye a si for transportgrene med hensyn pa kostnader og ulemper forbundet med
transport pa norske vinterveger generelt.

| dette prosjektet har vi hatt fokus pa noen viktige fjelloverganger. Det ble imidlertid pekt pa
av noen av intervjuobjektene at det kunne like gjerne vaere andre mindre veger som utgjorde
de stgrste flaskehalsene for dem; at innfartsarene inn til for eksempel E6, ofte kunne vaere en
utfordring. Det ble blant annet nevnt at vegene ut til yttersiden av Senja var en utfordring for
bedriftene her. Det gar ofte ras eller er fare for ras pa disse vegene pga. av at vegene gar langs
bratte fjellsider. Transporten fra Sgrgya i Finnmark ble ogsa nevnt som krevende pga. darlige
veger. Her er de ogsa avhengig av fergetransport for 3 komme til fastlandet. Darlig kvalitet pa
vegene ble nevnt bade som en utfordring med hensyn pa fremkommelighet, men ogsa i
forhold til skade pa godset, som vi kommer tilbake til i neste kapittel.

Bade norske og utenlandske transportgrer benyttes. Det ble pekt pa av enkelte av som en
utfordring at noen av de utenlandske sjafgrene hadde begrenset med erfaring og kunnskap
knyttet til 3 kjgre pa krevende norske vinterveger og at de lett havnet i ugnskede sitasjoner.
Enkelte av bilene kunne ogsa vaere mangelfullt utstyrt.

4.2 KONSEKVENSER AV DARLIG FREMKOMMELIGHET

Det kom fram i intervjuene at darlig fremkommelighet pa fjellovergangene far konsekvenser
bade for selve transporten og kostnader forbundet med den, samt for sjpmatproduktene i
form av verdiforringelse og for sen levering med pafglgende reklamasjoner og bgter fra
kundene som ikke far produktene levert til avtalt tid med den kvaliteten som var avtalt.

4.2.1 FAKTORER SOM PAVIRKER OMFANGET AV KONSEKVENSER AV EN VEGSTENING

Det ble vist til at det var mange ulike faktorer som spilte inn med hensyn til hvor stor
konsekvensene kunne bli av en forsinkelse. For det fgrste hadde det mye a si hvor lang en
eventuell stopp var. Hvis vegen bare var stengt en time eller to, trengte det ikke & ha sa mye
a si, mens ble den stengt tre til fire timer eller mer, kunne det fa mer alvorlige konsekvenser.

For det andre hadde det mye a si hvor tett kjgreplanen var i forhold til & skulle rekke tog, fly
eller tollstasjon fgr den stengte. Hvis marginene var sma, kunne selv en times forsinkelse gjgre
at bilen ikke rakk tog- eller flyavgangen eller eventuelt ikke rakk tollstasjonen fgr den stengte.
Dette kunne gi store ekstra kostnader. Det st@grste tapet oppstod antagelig nar bilen ikke rakk
flyavgang. Da kunne man risikere 3 matte reselge fisken til en lavere pris enn det den
opprinnelig var solgt for. Hvor stort tapet kunne bli, var imidlertid avhengig av hvordan
markedet var. Var det stor etterspgrsel i markedet, var det ikke sikkert at man tapte sa mye,
men var det liten etterspgrsel, kunne tapet bli stgrre. Dersom bilen kom for sent til
tollstasjonen, ble den ngdt a stoppe a vente til neste morgen fgr den kunne kjgre videre. En
times forsinkelse kunne da bli til nesten et halvt dggns forsinkelse.
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For det tredje, kunne det bli problemer med hensyn til annen planlagt transport hvis en bil
ikke rakk toget i Narvik, for eksempel. Dersom bilen var satt opp til a frakte annet gods tilbake,
var det ikke bare a sende den videre sgrover som alternativ til toget dersom man ikke rakk
det. Pa den maten kunne en liten forsinkelse fa stgrre felgekonsekvenser. En av de vi snakket
med som benyttet tog, sa derfor at de var veldig opptatt av at de skulle rekke toget nar de
ferst hadde bestemt seg for a benytte det.

En fjerde viktig faktor som ble nevnt var knyttet til kjgre- og hviletiden til sjafgrene. Man kunne
veere sa uheldig at bilen ble stdende sa lenge at sjafgren ble ngdt a ta en lengre hvilepause fgr
han kunne kjgre videre. Dette kunne gi lange forsinkelser, eventuelt gi ekstra kostnader i form
av at man matte sette inn en ny sjafgr.

4.2.1 @KTE TRANSPORTKOSTNADER

Hva de gkte transportkostnadene blir av stengt veg varierer stort og er avhengig av mange
faktorer som beskrevet over. Det kan virke inn pa kjgre-hviletid, gkt Ignn pga. at ekstra sjafgrer
ma settes inn, gi redusert produksjon per km, forstyrre annen planlagt transport osv.

Det var imidlertid fa av de vi snakket med som hadde noen statistikk pa verken hvor ofte stengt
veg eller vanskelige kjgreforhold forarsaket ulike typer gkte transportkostnader eller hva
omfanget pa disse var. Nar det gjaldt for eksempel konsekvenser for kjgre- og hviletid, var det
en som antydet at det kunne koste fra 3 000 til 5 000 kroner ekstra dersom man matte sette
inn en ekstra sjafgr og kjgre ekspressfart fra nord til sgr. Det kunne ofte bli ngdvendig a skrive
avvik pa kjgre-/hviletid nar vegen apnet igjen dersom tida var gatt utover tillatt kjgretid, for a
fa med seg bilen over fjellet.

Det ble pekt pa at transportgrene gjerne var kreative og prgvde a finne Igsninger som
minimerte kostnadene. Man prgvde alltid a finne en Igsning for a fa fram godset uansett hva
som skjedde, ble det hevdet.

De fleste var imidlertid enig i at det kunne ta lang tid 8 komme i rute igjen etter forsinkelser,
noe som ga darlig utnyttelse av bilene. For eksempel ble det vist til at en forsinkelse pa tirsdag
gjerne ikke ble hentet inn helt fgr helga kom.

@kte driftskostnader for transportgrene ble oppgitt og i hovedsak skyldes gkte
drivstoffutgifter. Et av intervjuobjektene oppga at de beregnet en plass mellom 10 og 15
prosent gkte drivstoffutgifter pa vinterstid. Det hadde imidlertid stor betydning hvordan fgret
var. Pa fine vinterveger, som var godt brgytet og strgdd, trengte det ikke var s3 mye hgyere
drivstoffutgifter. En annen hevdet at de kjgrte mest pa bare veger om vinteren og det i det
store og hele ikke var sa lange perioder hvor det var vanskelige kjgreforhold.

Nar det gjelder bruk av kjettinger, sa ble ikke dette sett pa som noen stor utfordring. For det
ferste var det ikke sa ofte de matte benyttes og for det andre gikk det ganske fort 3 montere
de. Kjettinger kunne bli brukt i spesielle bakker og da szerlig pa de mindre vegene ut mot
kysten. Det ble antydet at det kunne veere mer bruk for kjettinger pa lokasjoner i Troms og
Finnmark enn i Nordland.

Det anses som vanskelig & anslad hvor mye gkte kostnader til vinterdekk, kjettinger og gkte
drivstoffutgifter utgjgr pa fjellovergangene. Dette er gkte kostnader som transportgrene for
det fgrste ikke ser ut til & ha full oversikt over og for det andre ikke er spesielt knyttet til
fiellovergangene. A kjgre pa norske vinterveger, krever generelt vinterdekk og av og til
kjettinger, og innebaerer gkte drivstoffutgifter nar fgret er vanskelig.
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Nar det gjelder a legge inn ekstra buffertid, sa var ikke dette sa lett a fa til. Som det ble pekt
pa, sa |a fisken i sjgen omtrent helt til den skulle pa bilene, og nar den var lastet pa bilene,
kigrte disse fortlgpende fra anlegget og ut til kundene. Det ble imidlertid regnet med at
transporten kunne ta lengre tid pa vinteren enn om sommeren, selv om det ikke var noen
eksakte tall pa dette. Kanskje kunne det ga en time ekstra a komme seg fra noen av pakkeriene
til Narvik pa vinterstid, og to til tre timer mer 3 komme seg til Oslo, ble det hevdet. En annen
antydet at de gjerne kunne bruke tre dager pa a frakte laks til Mgre for videreforedling om
vinteren, mens de brukte 2 dager om sommeren pa samme strekning.

De pkte tidskostnadene pga. venting ved stengt veg og redusert hastighet, hadde ikke
transportgrene oversikt over. Disse kostnadene er det imidlertid mulig @ beregne ved a ta
utgangspunkt i statistikk over registrerte stengninger, hastighetsmalinger og mengde
transport som gar over fjellovergangene. Kapittel 5 tar for seg denne typen kostnader.

4.2.2 VERDIFORRINGELSE OG FOR SEN LEVERING TIL KUNDEN

Verdien av godset pa en bil fullastet med fersk laks, ble oppgitt av et av intervjuobjektene a
kunne vaere opp mot 1,3 millioner norske kroner. Dersom det ble en forsinkelse som fgrt til at
fisken ble degradert, kunne prisen man fikk bli sa mye som 20 til 30 kroner per kilo lavere enn
opprinnelig avtalt, noe som kunne utgjgre nesten opp mot en halvering av verdien pa lasten.
Var det derimot god etterspgrsel i markedet, sa trengte ikke tapet a bli sa stort. Men som en
av de vi snakket med papekte, det beste resultatet man kunne oppna var a ga i null, men ofte
kunne det bli store tap. De vi intervjuet manglet imidlertid statistikk pa dette.

Som nevnt over, sa en av de vi snakket med at de kunne bruke en dag ekstra pa a frakte laks
til Mgre om vinteren i forhold til om sommeren. Det innebar at fisken ble mindre attraktiv nar
den ble en dag eldre og at de dermed fort fikk lavere pris for den enn om de hadde klart to
dagers levering slik som om sommeren.

Mye av den fineste fisken ble opplyst a ga til supermarkeder i Europa, hvor fisken kanskje var
del av en kampanje. Dersom fisken ble forsinket, gjorde det at de kunne fa bgter i
stgrrelsesorden 50 000,- norske kroner, i tillegg til at de gjerne kom tilleggskrav pa grunn av
darlige kvalitet pa fisken, ble det hevdet.

En annen type kostnad med forsinkelsene oppstod nar fisken skulle innga i produksjon av
sjsmatprodukter. Kunden som kjgper rastoff til sin produksjon, planlegger produksjonen ut
ifra nar rastoffet er forventet levert. Det ble vist til et eksempel hvor rastoff ikke kom fram og
planlagt produksjon matte avlyses. Bedriften matte da utbetale tre timers Ignn til de ansatte
som var satt opp pa skift selv om de ikke hadde noen a gjgre, mens de ansatte fikk mindre i
inntekt enn de ville ha gjort dersom rastoffet hadde blitt levert og produksjonen kunne gatt
som planlagt. For bedriften ble denne kostnaden anslatt til 65000 kroner for dette
enkelteksemplet.

Det ble pekt pa av et av intervjuobjektene at vegkvaliteten ogsa hadde betydning for
kvaliteten pa fisken. De opplevde innimellom brekkasje pa kassene pga. darlige veger, og dette
hadde mye & si for om kunden tok imot fisken eller ikke. Hvis det var knuste kasser, kunne
flyterminalen nekte a ta imot fisken og da matte den gjerne reselges til lavere pris. Flyfisken
ble oppgitt a veere den dyreste fisken, slik at matte den reselges, ble det som regel til en lavere
pris. Det ble imidlertid oppgitt a vaere vanskelig a si ngyaktig hva tapet utgjorde for bedriftene,
fordi det varierte fra gang til gang hvor stort dette ble, som vi har veert inne pa tidligere.

25



Ingen av de vi snakket med hadde oversikt over hvor store tap de har hatt pga. verdiforringelse
og forsinket levering av godset. Men det ble pekt pa at dette var tall som 13 i regnskapene som
det kunne vaere mulig & hente ut ved en grundigere giennomgang.

Det kan ogsa veaere ulikt hvem som blir belastet de ulike kostnadene forbundet med for sen
levering og tap verdi av fisken; produsenten, eksportgren, transporter eller forsikringsselskap.
Uansett ble det papekt av de vi intervjuet at mye av kostnadene ofte endte opp hos
produsentene og/eller eksportgrene, enten direkte ved at man fikk redusert fortjeneste fordi
fisken matte selges til redusert pris eller indirekte i form av tapt rykte og lojalitet hos kundene.
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5 TIDSKOSTNADER

| dette kapitlet har vi beregnet tidskostnadene pga. venting nar vegen er stengt eller
kolonnekjgrt, samt tidskostnadene pga. reduserte hastigheter over fjellet.

| de pafglgende kapitlene analyseres hver fjellovergang fgrst hver for seg, fgr de diskuteres
samlet i kapittel 6.

For hver fjellovergang presenteres:

Kart over den aktuelle fjellovergangen. | hvert kart er det markert hvor
trafikkregistreringsstasjonen som er benyttet ved beregningene ligger samt
strekningen som det er beregnet gkte tidskostnader for pga. redusert fart i darlig vaer
og pa darlig fgre. Disse kartene viser kun et lite omrade rundt fjellovergangen. For
stgrre oversikt over hvor fjellovergangen er lokalisert, se Figur 2.

Figur som viser méalt manedsdggntrafikk (MDT)! for lette og tunge kjgretpy
(henholdsvis < 5,6 meter og > 5,6 meter) for manedene september til og med april.
Figur som viser gjennomsnittlig hastighet malt i manedene september til og med april
(her er det delt pa felt 1 og felt 2 der det har vaert malt betydelig ulik hastighet i de to
feltene).

Figur som viser gjennomsnittlig antall ganger hver fjellovergang har veert stengt eller
kolonnekjgrt hvert ar basert pa registrerte hendelser i perioden 2010-2018.

Figur som viser utviklingen i antall episoder med stengning og kolonnekjgring hvert ar
i perioden 2010-2018.

Tabell som viser beregnede gkte tidskostnader forarsaket av venting ved stengt veg
og kolonnekjgring og reduserte hastigheter under darlige vaer og fgreforhold. Det er
beregnet kostnader separat for lette og tunge kjgretgy.

Rekkefglgen som fjellovergangene beskrives i, fglger omtrent fra sgr og nordover og er som

folger:
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E12 Umbukta

E6 Saltfjellet

Rv77 Graddis

E6 Krakmofijellet
E6 Ulvsvagskaret
E6 Skjellesvikskaret
E10 Bjgrnfjell

E6 Bjerkviklia

E6 Gratangsfjellet

. E8 Skibotn

. E6 Kvaenangsfjellet

. E6 Sennalandet

. E75 Vardg — Vadsg

. Fv891 Batsfjordfjellet og Fv890 Kongsfjordfjellet
. Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest

. E69 Olderfjord — Honningsvag
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5.1 E12 UMBUKTA

Trafikkmalestasjonen er lokalisert i tunnelen vest for Umbukta fjellstue. Skiltet fartsgrense er
80 km/t. Figur 8 viser kart over strekningen E12 fra Mo i Rana til grensen til Sverige.
Trafikkregistreringsstasjonen og vegbommene pa gst og vestsiden er inntegnet. Det er ca. 21
km mellom bommene.

y e H Vegbom
A!-»Iol Rana 0/

Trafikkregistreringsstasjon

Vegbom

Melkfjellet
Fauvasshytta
" B mbukta Mealhkcevaartoe
| fielistue
-

Figur 8: E12 Umbukta med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og vegbommer (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.1.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKIJ@RING

Samlet trafikk pa E12 Umbukta i vinterhalvaret varierer mellom 442 i MDT i januar som det
laveste og 962 i MDT i april. Andelen tunge kjgretgy ligger pa 11-13 prosent i alle manedene i
vinterhalvaret bortsett fra i januar hvor andelen er 18 prosent. Snittandelen tunge kjgretgy i
perioden september til og med april er 13 prosent. Vi ser av Figur 9 at volum tunge kjgretgy
ogsa varierer over manedene med lavere MDT midt pa vinteren enn om hgsten og varen, men
det er allikevel variasjonen i lette kjgretgy som er stgrst. Det gar noe transport av
sjpmatprodukter over E12 Umbukta. Dette er i hovedsak sjgmatprodukter fra
Helgelandskysten.

900 312 852
200 759
700 671 633
600 518 539
E o 362
= 400
300
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1 115 95 - e 20 9 09 09
5 & & & & & © S
& & o S S 5 & W
@ oF R & N @
Q,Q (o) &
S Ay Q

B MDT kjgretgy < 5,6 m m MDT kjgretpy = 5,6 m

Figur 9: MIDT for tunge og lette kjgretgy E12 Umbukta i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018 sesongene).
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| Figur 10 er gjennomsnittlig hastighet for de ulike manedene i vinterhalvaret presentert.
Tallene er basert pa gjennomsnitt av sesongen 2016-2017 og 2017-2018. Figuren viser at den
giennomsnittlige trafikkhastigheten varierer mellom litt under 80 km/t pa det laveste i januar
og litt over 86 km/t pa det hgyeste i oktober. Det tyder derfor pa at hastigheten ligger litt over
skiltet hastighet nar forholdene er gode. Figuren viser ogsa at det er litt ulik hastighet pa de
to feltene, med hgyest gjennomsnittlig hastighet i felt 2 som gar i retning fra riksgrensen mot
E6.

88,0 86,3
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78,0
76,0

74,0

e Snitthastighet felt 1 === Snitthastighet felt 2

Figur 10: Gjennomsnittlig hastighet trafikkmdlestasjon E12 Umbukta.

Figur 11 viser en oversikt over gijennomsnittlig antall ganger E12 Umbukta har veert stengt eller
det har veert kolonnekjgring per maned i perioden 2010-2018. Figuren viser at det har veert i
manedene november, desember og mars at vegen har vart oftest stengt eller det har veert
kolonnekjgring. 78 prosent av de midlertidige stengningene har skyldtes darlig veer, mens
resten har skyldtes ulykker. Varigheten av en midlertidig stengning har i giennomsnitt veert
6,4 timer, mens varigheten av kolonnekjgringene i giennomsnitt har vaert 6,1 timer.

3,0 2,9
2,5
2,0

1,5

Antall

1,0

0,5

= Gjennomsnittlig antall ganger stengt per maned

= Gjennomsnittlig antall ganger kolonnekjgring per maned

Figur 11: Gjennomsnittlig antall ganger stengt eller kolonnekjgring pd E12 Umbukta i drene 2010-2018.
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Figur 12 viser antall episoder med stengninger og kolonnekjgring som har vaert registrert i
perioden 2011 til 2017. Som figuren viser, var det mange episoder med stengt veg i 2013 og
faerre arene etter. Dette henger sammen med at Umskartunnelen var stengt pga. reparasjoner
deler av 2012 og 2013. | den forbindelse matte trafikken kjgre vegen over tunnelen.
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Figur 12: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per ar pd E12 Umbukta i perioden 2011-2017.

5.1.2 TIDSKOSTNADER VED STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 3 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig vaer og fgreforhold pa E12 Umbukta.
Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt eller
kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende
kapittel.

Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar 1,5 timer fram og tilbake. Det vil si at et
kjpretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente 1,5 timer f@r neste kolonne
kjgrer. Pa E12 Umbukta kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.

Ved beregning av gkte tidskostnader pga. redusert hastighet, er det tatt utgangspunkt i at
hastigheten pa bart fgre i giennomsnitt er 85 km/t slik statistikken viser at den er i september
og oktober. De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra reduksjon i hastighet i forhold til 85
km/t for strekningen mellom bommen ved Umbukta Fjellstue og bommen 21 km lengre vest
(se Figur 8).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 3,36 millioner kroner for lette
kigretgy og 689 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy blir dette ca. 4,05
millioner kroner per ar.
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Tabell 3: Bkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E12 Umbukta fordrsaket av stengt veg, kolonnekjaring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Kjgretgy < 5,6 meter
September
Oktober
November
Desember
Januar
Februar
Mars
April
TOTALT per ar

Kjgretgy 2 5,6 meter
September
Oktober
November
Desember
Januar
Februar
Mars
April
TOTALT per ar

TOTALT per ar alle kjgretgy

Tidskostnader
stengt
(1000 NOK)

156

392

628

127

258

663

298

2522

Tidskostnader
stengt
(1000 NOK)

32

78

125

40

54

127

55

510

3032

Tidskostnader
kolonne
(1000 NOK)

27
99
33
42

139
34

373

Tidskostnader
kolonne
(1000 NOK)

20
10

27
77

450

Tidskostnader

redusert fart
(1000 NOK)

15

8

73

99

92

34

104

58

467

Tidskostnader

redusert fart
(1000 NOK)

3

2

15

20

29

7

20

11

102

569

Tidskostnader
totalt

(1000 NOK)

15

148

492

825

251

334

906

389

3362

Tidskostnader
totalt

(1000 NOK)

3

30

98

165

79

69

174

71

689

4051
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5.2 E6 SALTFJELLET

Trafikkmalestasjonen pa E6 Saltfjellet er lokalisert ved Sgrelva brgytestasjon pa nordsida av
fiellet. Den star pa en rettstrekning med fartsgrense 80 km/t. Figur 13 viser kart over
strekningen E6 Saltfjellet. Trafikkregistreringsstasjonen og vegbommene pa nord og sgrsiden
av fjellet er inntegnet. Det er ca. 20 km mellom bommene.

@&

KVegbom

Trafikkregistreringsstasjon

Saltfjellet

Vegbom

Figur 13: E6 Saltfjellet med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og vegbommer (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.2.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKIJ@RING

Trafikken over Saltfjellet varierer mye over aret, med en MDT pa 472 i januar og 814 i
september (ca. 2 500 i juli). Andelen tunge kjgretgy ligger pa mellom 33 og 43 prosent i
vinterhalvaret med en snittandel pa 38 prosent. Vi ser av Figur 14 at volum av tunge kjgretgy
ogsa varierer over manedene med en MDT pa kun 144 i snitt i januar og MDT pa 332 i
september.

Det gar betydelig mengder godstransport inkludert transport av sjgmatprodukter pa E6
Saltfjellet. Et av intervjuobjektene hevdet at nar de visste at Saltfjellet var stengt eller kom til
a veere stengt lenge, kjgrte de Rv 77 Junkerdalsura og over Graddis. | de fleste tilfellene ventet
de imidlertid pa at vegen skulle apne igjen.
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Figur 14: MIDT pd E6 Saltfjellet i vintersesongen 2017-2018.

Figur 15 viser gjennomsnittlig hastighet i de ulike manedene ved trafikkregistreringsstasjonen.
Pga. delvis manglende data, er data for september, oktober, november og desember, basert
pa malinger hgsten 2016 og data for januar, februar, mars og april basert pa 2018-malinger.
Figuren viser at gjennomsnittlig hastighet var 86,1 km/t i september. Dette er 6 km/t over
skiltet fartsgrense. Mens i oktober var den nede i 68,5 km/t som er 11,5 km/t under skiltet
hastighet. Det var i giennomsnitt ca. samme hastighet i begge felt.
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Figur 15: Gjennomsnittlig hastighet ved Sgrelva mdlestasjon, E6 Saltfjellet.

Det er i manedene desember, januar og mars at vegen i giennomsnitt er oftest stengt eller det
er kolonnekjgring (se Figur 16). 13 prosent av de midlertidige stengningene har skyldtes
ulykker, mens de resterende 87 prosent har skyldtes darlig veer. Varigheten av en midlertidig
stengning var i giennomsnitt 5,2 timer, mens varigheten av kolonnekjgringene i giennomsnitt
var 4,9 timer.
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Figur 16: Gjennomsnittlig antall ganger det har vaert stengt/kolonnekjgring per mdned pd E6 Saltfjellet i Grene 2010-2018.

Figur 17 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med
2017. Det varierer mye fra ar til ar hvor mange episoder det er, men datamaterialet indikerer
en svak gkende trend, selv om datamaterialet er for lite til 8 si om det er en statistisk

signifikant gkning.
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Figur 17: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per ér pé E6 Saltfjellet i perioden 2010-2017.

5.2.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 4 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6 Saltfjellet.
Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt eller

kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende
kapittel.
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Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar to timer fram og tilbake. Det vil si at et
kjpretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente to timer fgr neste kolonne
kjgrer. Pa Saltfjellet kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.

Ved beregning av gkte tidskostnader pga. redusert hastighet, er det tatt utgangspunkt i skiltet
hastighet som er 80 km/t. De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet i
forhold til 80 km/t og for strekningen pa 20 km mellom bommene pa Sgrelva brgytestasjon
og Bolna (se Figur 13).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 3,90 millioner kroner for lette

kigretgy og 3,19 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjer dette ca.
7,09 millioner kroner per ar.

Tabell 4: Bkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E6 Saltfjellet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og redusert
hastighet pga. ddrlig vaer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 17 - - 121 - 105
Oktober - - 271 271
November 221 60 147 429
Desember 395 138 102 635
Januar 349 134 58 541
Februar 293 142 - 4 432
Mars 834 439 39 1312
April 282 126 - 24 385
TOTALT per ar 2391 1040 468 3 899

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 16 - - 119 - 103
Oktober - - 235 235
November 237 64 157 458
Desember 342 120 88 550
Januar 341 131 57 529
Februar 235 114 - 3 345
Mars 573 302 27 901
April 200 Q0 - 17 273
TOTALT per ar 1944 820 425 3189
TOTALT per ar alle kjgretgy 4335 1861 893 7 088
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5.3 RV77 GRADDIS

Trafikkregistreringsstasjonen er lokalisert ca. 9 km f@r grensen til Sverige pa en strekning med
skiltet hastighet 90 km/t. Figur 18 viser kart over strekningen Rv77 Graddis.
Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for strekningen
hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.3.2). Strekningen
erca. 18 km.

B¢ TTL
) 1 241

Start malestrekning

@ Tryg wel
77) Trafikkregistreringsstasjon

Midtista ®

e ol 15t Slutt malestrekning

Saltfijellet

Figur 18: Rv77 Graddis med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa@ strekningen hvor kostnad med redusert
hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.3.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Gjennomsnittlig MDT i vintersesongen varierer ifglge datamaterialet mellom 220 i desember
og 535 pa det meste i april. Andelen tunge kjgretgy l1a pa mellom 21 og 31 prosent med en
snittandel pa 26 prosent.

Figur 19 viser at MDT var betraktelig mye lavere i vintermanedene sammenlignet med hgst og
var for begge grupper kjgretgy.

Noe transport av sjpmatprodukter gar over Rv 77 Graddis, og det er et alternativ nar Saltfjellet
er stengt. Junkerdalsura med dens smale og svingete veg, har imidlertid vaert en flaskehals for
vogntogene til na. Nar Tjernfjelltunnelen er ferdig, og man slipper a kjgre Junkerdalsura, kan
det forventes at godstransporten gker over Rv 77 Graddis.
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Figur 19: MDT pdG Rv77 Graddis i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018 sesongene).

Figur 20 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen. Hastigheten var
gjennomgaende litt lavere pa veg oppover i retning grensen (felt 1) enn nedover (felt 2).
Malestasjonen er i en bratt bakke. Vi ser at hastigheten pa veg oppover i gjiennomsnitt 13 6
km/t under skiltet hastighet pa 90 km/t i september og april og at den 13 17 km/t under skiltet
hastighet i november, desember og januar. Ogsa i den andre kjgreretningen var hastigheten
opp mot 15 km/t lavere i de tre sistnevnte manedene.
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Figur 20: Gjennomsnittlig hastighet Rv77 Graddis.

Figur 21 viser hvor mange ganger det i gjennomsnitt har veert stengt de ulike maneden pa
Rv77 Graddis i arene 2010-2018. Ifglge trafikkmeldingene har det noen ganger veert stengt
bade pa norsk og svensk side, mens andre ganger har det bare vart stengt pa en av sidene.
Det er i manedene fra desember til mars at vegen i gjennomsnitt er oftest stengt. Det har kun
veert 3 kolonnekjgringer i hele perioden 2010-2018. 84 prosent av de midlertidige
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stengningene skyldes trafikkuhell mens de resterende 16 prosent skyldes darlig vaer samt et
tilfelle av jordras. Varigheten av en midlertidig stengning er i giennomsnitt 3,0 timer.
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Figur 21: Gjennomsnittlig antall ganger det har vaert stengt/kolonnekjgring per méned pd Rv77 Graddis i Grene 2010-2018.

Figur 22 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med
2017. Det varierer mye fra ar til ar hvor mange episoder det er, men datamaterialet indikerer
en svak gkende trend, selv om datamaterialet er for lite til 8 si om det er en statistisk
signifikant gkning.
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Figur 22: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per ér pd Rv77 Graddis i dgrene 2010-2017.

5.3.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 5 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig vaer og fgreforhold pa Rv77 Graddis.
Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt eller
kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende
kapittel.
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Det eri beregningene forutsatt at en kolonne tar 1 time fram og tilbake. Det vil si at et kjgretgy
som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente 1 time fgr neste kolonne kjgrer. Nar
det gjelder de tre tilfellene med kolonnekj@ring som har vaert registrert i perioden, sa har to
av de veert tilfeller hvor vegen har blitt stengt rett etter kolonnen har kjgrt. | det ene tilfellet
var ogsa vegen stengt rett fgr det ble apnet for en kolonnekjgring. Vi har derfor valgt a kun ta
med den ene kolonnekjgringsperioden som varte i 2,5 timer, med i kostnadsberegningene
nedenfor. De to andre blir dekket av beregningene av midlertidige stengninger.

Ved beregning av gkte tidskostnader pga. redusert hastighet, er det tatt utgangspunkt i skiltet
hastighet som er 90 km/t. De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra reduksjon i hastighet i
forhold til 90 km/t og for strekningen fra Riksgrensen og 18 km vestover til ca. der munningen
pa Tjernfjelltunnelen vil komme (se Figur 18).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 797 000 kroner for lette kjgretgy
og 399 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjgr dette ca. 1,20 millioner
kroner per ar.

Tabell 5: Bkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd Rv77 Graddis fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretoy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 41 41
Oktober 8 - 62 70
November 32 - 107 138
Desember 27 - 104 131
Januar 17 - 89 106
Februar 16 1 71 88
Mars 40 - 111 151
April 7 - 64 72
TOTALT per ar 148 1 649 797

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy 2 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 16 16
Oktober 3 - 24 27
November 12 - 42 55
Desember 13 - 50 63
Januar 11 - 58 69
Februar 9 0 40 50
Mars 21 - 58 79
April 4 - 37 42
TOTALT per ar 74 0 324 399
TOTALT per ar alle kjgretgy 222 1 973 1196
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5.4 E6 KRAKMOFJELLET

Trafikkregistreringsstasjonen er lokalisert rett nord for tunnelen gjennom Krakmotind pa en
strekning med skiltet hastighet 80 km/t. Figur 23 viser kart over strekningen E6 Krakmofjellet.
Trafikkregistreringsstasjonen og vegbommene pa nord og s@rsiden av fjellet er inntegnet. Det
er ca. 15 km mellom bommene.
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Figur 23: E6 Krakmofjellet med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og vegbommer (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.4.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKI@RING

Gjennomsnittlig MDT i vintersesongen 2017-2018 varierte mellom 643 pa det laveste i januar
og 1013 pa det meste i oktober. Andelen tunge kjgretgy Ia mellom 29 og 35 prosent, med en
snittandel pa 32 prosent. Figur 24 viser at MDT for tunge kjgretgy 1d mellom 198 og 403 i
vinterhalvaret, med lavest i desember og hgyeste i september.

Det gar ikke like mye sjgmattransport over E6 Krakmofjellet som over en del av de andre
fiellovergangene. Transporten av sjgmatprodukter fra Lofoten og Vesterdlen og videre
nordover, gar gjerne enten til Narvik og over Bjgrnfjell eller benytter de andre
grenseovergangene til Finland lengre nord. Transporten fra Bodg og sgrover gar enten over til
Sverige eller gar E6 sgrover fra Fauske eller med tog. Det gjgr at det blir mindre
sjsmattransport pa E6 Krakmofijellet.
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Figur 24: MDT pé E6 Krdkmofjellet i 2017-2018 vintersesongen.

Figur 25 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa Krakmofjellet
vinteren 2017-2018. Statistikken viser marginalt hgyere hastighet i felt 2 pa veginnitunnelen,
men forskjellen var sa liten at vi valgte a sla sammen felt 1 og felt 2. Det har vaert mangelfullt
med data, slik at malingene i manedene fram til jul er basert pa data fra 2017.

Figur 25 viser at hastigheten var lavest i desember, men selv her var den gjennomsnittlige
hastigheten nesten 2 km/t over skiltet hastighet. | september ser vi at hastigheten
gjennomsnittlig var 10 km/t over skiltet hastighet.
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Figur 25: Gjennomsnittlig hastighet E6 Krakmofjellet.

Figur 26 viser en oversikt over gjennomsnittlig antall stengninger og kolonnekjgring pa E6
Krakmofjellet per maned i perioden 2010-2018. Det er manedene januar og mars som skiller
seg ut med a ha flest gjennomsnittlige stengninger. Det er kun i mars 2011 samt en episode i
mars 2014 hvor det har vaert kolonnekjgring. Det har kun vaert stengt en gang pga. sngras og
veert kolonnekjgring to ganger pga. uveaer. Resten av stengningene og kolonnekjgringene
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skyldes trafikkuhell. Vegen har i gjennomsnitt veert stengt 1,4 timer og varigheten av
kolonnekjgringsperiodene har i giennomsnitt veert 6,8 timer.
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Figur 26: Gjennomsnittlig antall ganger det har veert stengt/kolonnekjgring pG E6 Krdkmofjellet i perioden 2010-2018.

Figur 27 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med
2017. Det ser ut til 3 veere en trend mot faerre stengninger pga. trafikkuhell selv om det var
registrert sa mange som 10 episoder i 2017. Utbedringene pa strekningen Femtvasslia —
Krakmo vil kanskje bidra til at det blir faerre ulykker, selv om statistikken vi har hatt tilgjengelig
ikke forteller ngyaktig hvilke deler av strekningen Krakmofjellet som er mest utsatt for ulykker.
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Figur 27: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per dr pG E6 Krdkmofjellet i drene 2010-2017.

5.4.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 6 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6
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Krakmofjellet. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har vaert stengt
eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel.

Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar 1 time og 40 minutter fram og tilbake. Det
vil si at et kjgretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente 1 time og 40
minutter fgr neste kolonne kjgrer. Det har vart fa tilfeller av kolonnekjgring i perioden (5
episoder).

Ved beregning av gkte tidskostnader pga. redusert hastighet, er det tatt utgangspunkt i
giennomsnitt av hastighetene malt i hele vinterhalvaret som er 86 km/t. Skiltet hastighet er
80 km/t, men hastigheten ligger i gjennomsnitt over dette i alle vintermanedene. De gkte
tidskostnadene er beregnet ut fra reduksjon i hastighet i forhold til 86 km/t for strekningen pa
15 km mellom bommen i Mgrsvikbotn og bommen ved Krakmotunnelen (se Figur 23).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 116 000 kroner for lette kjgretgy
og 62 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjgr dette 178 000 kroner per
ar.

Tabell 6: Bkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E6 Krdkmofjellet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. darlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 2 0 -75 -73
Oktober 9 0 -37 -28
November 11 0 7 18
Desember 14 0 66 79
Januar 18 0 32 50
Februar 12 0 -3 9
Mars 22 44 20 86
April 3 0 -28 -25
TOTALT per ar 91 44 -19 116
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretpy > 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 1 0 -56 -54
Oktober 6 0 -26 -20
November 9 0 5 14
Desember 8 0 38 45
Januar 14 0 24 38
Februar 8 0 -2 6
Mars 13 26 12 50
April 2 0 -19 -17
TOTALT per ar 61 26 -25 62
TOTALT per 3r alle kjpretgy 152 70 -44 178
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5.5 E6 ULVSVAGSKARET

Trafikkregistreringsstasjonen er lokalisert nederst i bakken opp Ulvsvagskaret like sgr for
Ulsvag sentrum. Skiltet fartsgrense er her 60 km/t. Figur 28 viser kart over strekningen E6
Ulvsvagskaret. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for
strekningen hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.5.2).
Strekningen er ca. 4 km.

Ulvs '.'51._1

/Stért malestrekning

Trafikkregistreringsstasjon

©

nstad m

Slutt malestrekning
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Figur 28: E6 Ulvsvdgskaret med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor kostnad med
redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.5.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Gjennomsnittlig MDT i vintersesongen 2017-2018 varierte mellom 732 pa det laveste i januar
og 1071 pa det meste i september. Andelen tunge kjgretgy |a pa mellom 18 og 23 prosent
med en snittandel pa 21 prosent. Figur 29 viser at volum av tunge kjgretgy varierte mye
gjennom vinterhalvaret med en MDT pa kun 136 i desember, mens den var oppe i 298 i
september.

Pa samme mate som med E6 Krakmofjellet, gar det ikke like mye sjgmattransport over E6
Ulvsvagskaret. Dette ble heller ikke nevnt som noen flaskehals av de vi snakket med.
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Figur 29: MDT pé E6 Ulvsvdgskaret i 2017-2018 vintersesongen.

Figur 30 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa Ulsvagskaret i
sesongen 2017-2018. Statistikken viser hgyere hastighet i felt 1. Dette er naturlig da dette er
i retning ned bakkene. Szerlig de tyngre kjgretgyene vil nok bruke litt tid pa 8 komme opp i fart
pa veg oppover etter at de nettopp har kjgrt giennom Ulvsvag sentrum.

Det er i desember og januar at hastigheten var lavest. | desember 13 hastigheten i snitt ca. 6
km/t under skiltet hastighet som er 60 km/t. | og med at malestasjonen star nederst i bakken,
er det god grunn til 3 tro at den gjennomsnittlige hastigheten ligger lengre under skiltet
hastighet lengre opp i bakken og saerlig i de skarpe svingene lengre oppe. Her er det grunn til
a tro at seerlig hastigheten om vinteren kan veere lav pa dager med darlig fgre.
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Figur 30: Gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pé E6 Ulvsvdgskaret.

Figur 31 viser en oversikt over gjennomsnittlig antall midlertidige stengninger pa E6
Ulvsvagskaret per maned i perioden 2010-2018. Det har ikke vaert registrert kolonnekjgring i
perioden. Det er i januar at det i giennomsnitt er flest midlertidige stengninger av vegen og
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alle episodene skyldes trafikkuhell. Vegen er i gjennomsnitt stengt i 1,2 timer ved hver
hendelse.
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Figur 31: Gjennomsnittlig antall ganger midlertidig stengt pd E6 Ulvsvdgskaret i perioden 2010-2018.

Figur 32 viser antall registrerte episoder med stengt veg pga. trafikkuhell pa E6 Ulvsvagskaret
i perioden 2010-2017. Datamaterialet antyder at det har vaert en gkning de senere arene.
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Figur 32: Antall registrerte stengninger per Gr pd E6 Ulvsvdgskaret i Grene 2010-2017.

5.5.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 7 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og f@reforhold pa E6
Ulvsvagskaret. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt
eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel.
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Ved beregning av gkte tidskostnader pga. redusert hastighet, er det tatt utgangspunkt i skiltet
hastighet som er 60 km/t. De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra reduksjon i hastighet i
forhold til 60 km/t. Tidskostnaden er beregnet for en strekning pa 4 km over Ulvsvagskaret (se
Figur 28). Mesteparten av strekningen har fartsgrense 80 km/t, men deler av vegen er sa bratt
og svingete at det ikke er mulig & kjgre i 80 km/t. Det er grunn til 3 tro at det pa disse delene
av vegen er stgrre forskjeller i hastighet pa tgrt og glatt fgre i forhold til det som er malt ved
malestasjonen. Anslaget pa gkte tidskostnader ma derfor ansees som konservativt.

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 300 000 kroner for lette kjgretgy
og 108 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjer dette 178 000 kroner per
ar.

Tabell 7: Bkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E6 Ulvsvdgskaret fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjoretoy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - -2 - 2
Oktober - - 13 13
November 6 - 25 31
Desember 8 - 69 76
Januar 12 - 51 63
Februar 11 - 20 32
Mars 10 - 51 62
April 1 - 25 26
TOTALT per ar 49 - 251 300

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt

Kjoretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - -1- 1
Oktober - - 5

November 2 - 10 13
Desember 2 - 22 24
Januar 5 - 20 25
Februar 4 - 7 12
Mars 3 - 17 21
April 1 - 10 10
TOTALT per ar 18 - 90 108
TOTALT per ar alle kjgretgy 67 - 341 408
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5.6 E6 SKJIELLESVIKSKARET

Trafikkregistreringsstasjonen som er benyttet i beregningene er lokalisert i Skjellesvikskaret
ca. 9 km nord for Skarberget. Skiltet fartsgrense er her 80 km/t. Figur 33 viser kart over
strekningen E6 Skjellesvikskaret. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start
og sluttpunkt for strekningen hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet
(i kapittel 5.6.2). Strekningen er ca. 7,5 km og gar fra bommen pa vestsiden av Skjellesvikskaret
til krysset i Sgrstraumen.
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Figur 33: E6 Skjellesvikskaret med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor kostnad med
redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.6.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKIJ@RING

Gjennomsnittlig MDT i vintersesongen varierte mellom 200 pa det laveste i januar og 425 pa
det hgyeste i september. Andelen tunge kjgretgy 18 pa mellom 24 og 29 prosent med en
snittandel p& 27 prosent. Det er en forholdsvis lav ADT pa E6 Skjellesvikskaret, men en del av
trafikken som skal nordover pa E6, kjgrer ogsa via Drag med ferge over Tysfjorden til Kjgpsvik
og videre pa Rv827 hvor vegen mgter E6 15 km nord for Skarberget. Figur 34 viser at i
vinterhalvaret 1a MDT for tunge kjgretgy stort sett mellom 52 og 87, mens den var oppe i 125
i september. Ogsa MDT for lette kjgretgy var i januar under halvparten av det den var i
september.

Det gar ikke like mye sjpmattransport over E6 Skjellesvikskaret som over en del av de andre
fiellovergangene, pa samme mate som for E6 Krakmofjellet og E6 Ulvsvagskaret. Dette ble
heller ikke nevnt at de vi snakket med som en flaskehals.
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Figur 34: MDT p E6 Skjellesvikskaret i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018 sesongene).

Figur 35 viser giennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa Skjellesvikskaret.
Statistikken viser ca. samme hastighet i de to feltretningene. Disse er derfor vist samlet. Skiltet
hastighet er 80 km/t ved trafikkregistreringsstasjonen, men malestasjonen ligger akkurat over
en bakketopp. Som vi ser av Figur 35 var hastigheten godt under dette i alle manedene i
vinterhalvaret. Dette skyldtes nok at malestasjonen ligger rett ved en skarp sving. Vi ser ogsa
at hastigheten var 10 km/t lavere i desember enn i september. Hastigheten var ogsa lav i
januar, februar og mars.
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Figur 35: Gjennomsnittlig hastighet pd E6 Skjellesvikskaret.

Det har ikke vaert registrert kolonnekjgring pa E6 Skjellesvikskaret i perioden 2010-2018. Figur
36 viser en oversikt over gjennomsnittlig antall midlertidige stengninger pa E6
Skjellesvikskaret per maned i perioden 2010-2018. Det har kun vaert registrert 12 stengninger
av vegen i perioden studert. 42 prosent av stengningene har skyldtes ras eller rasfare, 33
prosent skyldes vaer og 25 prosent skyldes trafikkuhell. Hver stengning varer i giennomsnitt
14,8 timer. Nar vegen stenger blir det anbefalt omkjgring via Rv 827.
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Antall

Figur 36: Antall ganger E6 Skjellesvikskaret i giennomsnitt har veert stengt hver maned i perioden 2010-2018.

Figur 37 viser antall episoder med stengt veg pa E6 Skjellesvikskaret per ar i perioden 2011-
2017. | 2016 var det ikke registrert stengninger, mens i 2017 var det kun registrert en
stengning. Det kan se ut som det kanskje kan vaere en nedgang i antall stengninger per ar.
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Figur 37: Antall registrerte stengninger per Gr pa E6 Skjellesvikskaret i Grene 2011-2017.

5.6.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 8 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6
Skjellesvikskaret. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert
stengt eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel. Det er aldri kolonnekjgring over Skjellesvikskaret fordi det anbefales
omkjgring via Drag nar Skjellesvikskaret er stengt. | beregningene er det gjort en forenkling
med 3 anta at kjgretgyene venter, selv om nok noen kjgretgy har valgt & kjgre via Drag i de
lengste stengeperiodene.
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Ved beregning av gkte tidskostnader pga. redusert hastighet, er det tatt utgangspunkt i skiltet
hastighet som er 80 km/t. De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra reduksjon i hastighet i
forhold til 80 km/t. Tidskostnaden er beregnet for en strekning pa 7,5 km over
Skjellesvikskaret fra bommen pa vestsiden til krysset i Sgrstraumen (se Figur 33).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 1,55 millioner kroner for lette
kjgretgy og 796 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjgr dette 2,35

millioner kroner per ar.

Tabell 8: Dkte tidskostnader for lette og tunge kjgretay pd E6 Skjellesvikskaret fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 100 100
Oktober - - 91 91
November 60 - 80 139
Desember 113 - 103 216
Januar - - 87 87
Februar 183 - 86 269
Mars 270 - 114 384
April 170 - 93 263
TOTALT per ar 795 - 755 1549
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy 2 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 59 59
Oktober - - 49 49
November 34 - 46 80
Desember 54 - 50 104
Januar - - 50 50
Februar 91 - 43 134
Mars 141 - 59 200
April 77 - 42 120
TOTALT per ar 398 - 398 796
TOTALT per r alle kjgretgy 1192 g 1153 2345
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5.7 E10 BJARNFJELL

Trafikkregistreringsstasjonen pa Bjgrnfjell er lokalisert pa riksgrensen. Figur 38 viser kart over
strekningen E10 Bjgrnfjell. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og
sluttpunkt for strekningen hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i
kapittel 5.7.2). Strekningen er ca. 23 km og ligger mellom bommene pa gstsiden av fjellet og
pa riskgrensen.

Vegbom Vegbom

Narvik - m i g : ‘
Rikagr Angen
4 Q Trafikkregistreringsstasjon

Figur 38: E10 Bjarnfjell med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og vegbommer (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.7.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKIJ@RING

Gjennomsnittlig MDT i vintersesongen 2017-2018 varierte mellom 514 pa det laveste i januar
og 1064 pa det hgyeste i september. Andelen tunge kjgretgy |3 pa mellom 17 og 24 prosent
med en snittandel pa 20 prosent. Figur 39 viser at volum av alle kjgretgy var betraktelig mye
lavere i vintermanedene enn om hgsten og varen. | desember var for eksempel MDT for tunge
kjgretgy under halvparten av det den var i september.

Som beskrevet i kapittel tre og fire, er E10 Bjgrnfjell en fjellovergang det gar mye transport av
sjsmatprodukter over. Det er en viktig transportkorridor for sjpmatprodukter bade fra Lofoten
og Vesteralen samt for Sgr-Troms. Det er i tillegg store utfordringer forbundet med
fiellovergangen med hensyn pa at det stedvis er veg med darlig kvalitet, at fjellet ofte stenger
i darlig veer og at grenseovergangen har begrensede apningstider.
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Figur 39: MDT pad E10 Bjgrnfjell i 2017-2018 vintersesongen.

Figur 40 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa Bjgrnfjell i
sesongen 2017-2018. Skiltet fartsgrense er ved malestasjonen 70 km/t som gar over til 50
km/t like gst for malestasjonen. Statistikken viser hgyere hastighet i retningen fra riksgrensen
mot E6 (felt 1). | manedene november, desember, januar og februar var imidlertid
hastighetene noksa lik i de to feltene. Hastigheten var lavest i desember og mars, mens den
var hgyest i felt 1 i september, oktober og april.
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Figur 40: Gjennomsnittlig hastighet pG E10 Bjgrnfjell.

Figur 41 viser en oversikt over gjennomsnittlig antall midlertidige stengninger og
kolonnekjgring pa E10 Bjgrnfjell per maned i perioden 2010-2018. Det var i desember, januar,
februar og mars at det var hyppigst frekvens med stengninger og kolonnekjgring. 57 prosent
av de midlertidige stengningene skyldtes darlig veer, mens resten i hovedsak skyldtes
trafikkuhell. Hver stengning varte i giennomsnitt 7,7 timer og hver kolonnekjgring 6,4 timer.
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Figur 41: Antall ganger E10 Bjarnfjell i giennomsnitt har veert stengt hver maned i perioden 2010-2018.

Figur 42 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med
2017. Selv om det varierer fra ar til ar hvor mange episoder det er, sa indikerer datamaterialet

at det er en svak gkende trend til at E10 Bjgrnfjell er stengt.
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Figur 42: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per ér pG E10 Bjgrnfjell i Grene 2010-2017.

5.7.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

| Tabell 9 viser de estimerte pkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E10 Bjgrnfijell.
Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veaert stengt eller
kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende

kapittel.
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Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar to timer fram og tilbake. Det vil si at et
kjpretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente to timer fgr neste kolonne
kjgrer. Pa E10 Bjgrnfjell kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 60 km/t siden malestasjonen ligger i
omradet der fartsgrensen endres fra 70 km/t til 50/t pa veg inn mot tollstasjonen i retning
@stover. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 23 km mellom bommen pa vestsiden
av fjellet og ved Riksgrensen (se Figur 38).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 15,5 millioner kroner for lette
kjoretgy og 5,30 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjgr dette 20,8
millioner kroner per ar.

Tabell 9: Bkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E10 Bjgrnfjell fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 371 371
Oktober 270 10 323 604
November 629 38 417 1084
Desember 1930 339 537 2 806
Januar 1265 205 341 1812
Februar 1561 225 400 2186
Mars 3030 601 1013 4644
April 1046 215 695 1956
TOTALT per ar 9731 1634 4097 15 463
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 134 134
Oktober 91 3 109 204
November 231 14 153 398
Desember 609 107 170 885
Januar 557 90 151 798
Februar 563 81 144 787
Mars 913 181 305 1400
April 371 76 247 694
TOTALT per ar 3335 553 1413 5301
TOTALT per ar alle kjgretgy 13 067 2188 5510 20764

55




5.8 E6 BJERKVIKLIA

Trafikkregistreringsstasjonen ved Bjerkviklia heter @se og ligger ca. 10 km nord for Bjerkvik.
Figur 43 viser kart over strekningen E6 Bjerkviklia. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet
sammen med start og sluttpunkt for strekningen hvor kostnader forbundet med redusert
hastighet er beregnet (i kapittel 5.8.2). Strekningen er ca. 10 km og ligger mellom Bjerkvik og
Dse.
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Figur 43: E6 Bjerkviklia med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt p@ strekningen hvor kostnad med redusert
hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.8.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKIJ@RING

Gjennomsnittlig MDT i vintersesongen 2017-2018 varierte mellom 1289 pa det laveste i januar
og 2494 pa det hgyeste i september. Andelen tunge kjgretgy |3 pa mellom 22 og 26 prosent
med en snittandel pa 23 prosent. Figur 44 viser at volum av bade tunge og lette kjgretgy var
mye lavere i vintermanedene enn i september. MDT for tunge kjgretgy var for eksempel i
januar under halvparten av det den var i september.

Det gar forholdsvis mye transport av sjgmatprodukter pa E6 Bjerkviklia. Mye av dette er
transport fra anlegg i Ser-Troms som skal via Narvik og over Bjgrnfjell, enten pa bil eller med
tog.
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Figur 44: MDT pé E6 Bjerkviklia i 2017-2018 vintersesongen.

Figur 45 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa @se i sesongen
2017-2018. Skiltet fartsgrense er ved malestasjonen 70 km/t, men det er 90 km/t pa begge
sider av 70-sonen. Vi ser av figuren at hastigheten var gjennomgaende hgyere i retningen
sgrover (felt 2) i forhold til nordover. Hastigheten 13 ca. 8-10 km/t lavere i desember og januar
enn i september.
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Figur 45: Gjennomsnittlig hastighet ved E6 @se.

Figur 46 viser hvor mange ganger Bjerkviklia har vaert stengt eller kolonnekjgrt i giennomsnitt
hver maned i perioden 2010-2018. Vi ser at det er saerlig mars som skiller seg ut med hensyn
pa stengning. 80 prosent av stengningene skyldes trafikkuhell. De resterende skyldes darlig
veer og en gang sngras. Det har kun vaert registrert 4 kolonnekjgringer i perioden 2010-2018.
Kolonnekjgringene har i giennomsnitt vart i 2,8 timer, mens stengningene har vart i 2,2 timer
i gjennomsnitt.
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Figur 46: Antall ganger E6 Bjerkviklia i gjennomsnitt har veaert stengt/kolonnekjasring hver mdned i perioden 2010-2018.

Figur 47 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med
2017 pa E6 Bjerkviklia. Datamaterialet indikerer at det er en gkende trend til at E6 Bjerkviklia
er stengt.
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Figur 47: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per ér pG E6 Bjerkviklia i drene 2010-2017.

5.8.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 10 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6 Bjerkviklia.
Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt eller
kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende
kapittel.

Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar en time fram og tilbake. Det vil si at et
kjgretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente en time fgr neste kolonne
kjgrer. Pa E6 Bjerkviklia kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.
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De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 70 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen @se. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 10 km mellom
Bjerkvik og @se (se Figur 43).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 2,21 millioner kroner for lette
kjoretgy og 930 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjor dette 3,14
millioner kroner per ar.

Tabell 10: Pkte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E6 Bjerkviklia fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 11 - - 39 - 28
Oktober 29 - 145 174
November 23 - 300 323
Desember 49 9 461 519
Januar 29 - 295 324
Februar 26 - 238 264
Mars 101 6 373 479
April 19 5 135 159
TOTALT per ar 286 20 1908 2214

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy 2 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 6 - - 20 - 14
Oktober 13 - 65 78
November 10 - 134 144
Desember 20 4 191 215
Januar 13 - 128 140
Februar 11 - 100 111
Mars 40 2 149 191
April 8 2 54 64
TOTALT per ar 120 8 801 930
TOTALT per ar alle kjgretgy 406 28 2710 3144
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5.9 E6 GRATANGSFJELLET

Trafikkregistreringsstasjonen, E6 Langmyra Nord, er lokalisert ca. 300 meter nord for
avkjgringen fylkesveg 825 til Gratangsbotn. Figur 48 viser kart over strekningen E6
Gratangsfjellet. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt
for strekningen hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel
5.9.2). Strekningen er ca. 13 km og ligger mellom avkjgringa til Gratangsbotn (Langmyra) og
Fossbakken.

Slutt malestrekning

narka m
: (——- Trafikkregistreringsstasjon
@

tart malestrekning

Rapddale

Figur 48: E6 Gratangsfjellet med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor kostnad med
redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.9.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Figur 49 viser MDT i de ulike manedene i sesongen 2017-2018. Vi ser at MDT i september var
dobbelt sa stor som i desember for tunge kjgretgy og nesten fem ganger sa stor for lette
kjoretgy. Andelen tunge kjgretgy I3 pa mellom 23 og 29 prosent med en snittandel pa 26
prosent.

Det gar ogsa betydelige mengder sjgmattransport over E6 Gratangsfjellet. Mye av dette er
transport fra anlegg i Sgr-Troms som skal via Narvik og over Bjgrnfjell enten pa tog eller med
bil.
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Figur 49: MDT pad E6 Gratangsfijellet i 2017-2018 vintersesongen.

Figur 50 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa Langmyra Nord.
Trafikkregistreringsstasjonen star pa en rett strekning og skiltet fartsgrense er 70 km/t. 90-
sonen starter imidlertid like nord for registreringspunktet. Vi ser av figuren at hastigheten var
gjennomgadende hgyere i retningen nordover (felt 1) i forhold til sgrover. Pa vei nordover er
kjgretgyene pa vei utav 70-sone og inn i 90-sone. Hastigheten 13 i 2017-2018 ca. 6-7 km/t
lavere i november, desember og mars enn i september. Gjennomsnittshastigheten var
imidlertid aldri mer enn 1,5 km/t under skiltet fartsgrense.
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Figur 50: Gjennomsnittlig hastighet ved E6 Langmyra Nord.

Figur 51 viser hvor mange ganger Gratangsfjellet har veert stengt eller kolonnekjgrt i
gjennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Det er i desember det har veert flest
stengninger og kolonnekjgringer. Ca. halvparten av stengningene har skyldtes trafikkuhell og
resten darlig veer. Det har vert registrert 10 kolonnekjgringer i perioden 2010-2018.
Kolonnekjgringene har i giennomsnitt vart i 4,1 timer, mens stengningene har varti 2,5 timer
i gjennomsnitt.
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Figur 51: Antall ganger E6 Gratangsfjellet i giennomsnitt har vaert stengt/kolonnekjgring hver méned i perioden 2010-2018.

Figur 52 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med
2017 pa E6 Gratangsfjellet. Det kan variere mye fra ar til ar hvor mye det er stengt, og
datamaterialet indikerer at det er en gkende trend.

Antall

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

— Stengt totalt e Kolonne totalt  ceeeeeees Lineaer (Stengt totalt)

Figur 52: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per dr pG E6 Gratangsfjellet i aGrene 2010-2017.

5.9.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 11 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6
Gratangsfjellet. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert
stengt eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel.
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Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar to timer fram og tilbake. Det vil si at et
kjgretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente to timer fgr neste kolonne
kjgrer. Pa E6 Gratangsfjellet kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Skiltet
hastighet er 70 km/t akkurat ved trafikkmalestasjonen, men det er kun en kort strekning som
det er 70 km/t. Fgr og etter er det skiltet 90 km/t. Som vi ser av Figur 50, ligger gjennomsnittlig
hastighet stort sett over skiltet hastighet. Dette tyder pa at en del kjgretgy ikke reduserer
hastigheten til 70 km/t pa denne strekningen. For & fa et bilde pa endring i hastighet pga. darlig
veer, er det derfor tatt utgangspunkt i endring i forhold til 75 km/t som riktignok er 5 km/t over
skiltet hastighet, men som i stgrre grad representerer malt gjennomsnittlig hastighet nar
veeret er bra, selv om dette nok er et konservativt anslag. Tidskostnaden er beregnet utfra
strekningen pa 13 km mellom avkjgringa til Gratangsbotn (Langmyra) og Fossbakken (se Figur
48).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 1,19 millioner kroner for lette
kigretgy og 553 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjer dette 1,74
millioner kroner per ar.

Tabell 11: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretay pd E6 Gratangsfjellet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - - 102 - 102
Oktober 35 - 24 59
November 38 12 178 229
Desember 101 48 191 340
Januar 22 10 88 119
Februar 28 12 73 113
Mars 54 28 256 339
April 20 13 59 93
TOTALT per ar 298 123 769 1190
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - - 60 - 60
Oktober 18 - 13 31
November 20 7 95 122
Desember 42 20 79 141
Januar 11 5 45 61
Februar 14 6 37 58
Mars 25 13 119 157
April 9 6 28 43
TOTALT per ar 140 57 356 553
TOTALT per ar alle kjgretgy 438 180 1125 1743
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5.10 E8 SKIBOTN

Trafikkregistreringsstasjonen, Galgo, er lokalisert ca. 4 km fgr grensen til Finland pa en rett
strekning med lite stigning. Skiltet fartsgrense forbi trafikkregistreringsstasjonen er 90 km/t.
Figur 53 viser kart over strekningen E8 Skibotn. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet
sammen med start og sluttpunkt for strekningen hvor kostnader forbundet med redusert
hastighet er beregnet (i kapittel 5.10.2). Strekningen er ca. 11,5 km og ligger mellom
Helligskogen og grensen til Finland.

Hel skog ar

\ o .
@ Slutt malestrekning

kusf jellet Trafikkregistreringsstasjon

Start malestrekning

m Kilpisjarvi

Figur 53: E8 Skibotn med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pd strekningen hvor kostnad med redusert
hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.10.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Figur 54 viser registrert MDT i de ulike manedene. Det mangler data over trafikkmengde for
januar badei2017 0og 2018. Det er grunn til a anta at MDT i januar ligger pa ca. 3-400 tilnsermet
de tilstgtende manedene. Vi ser at MDT i september og april var over dobbelt sa stor som i
november. Andelen tunge kjgretgy 1a pa mellom 23 og 27 prosent med en snittandel pa 25
prosent. MDT for bade lette og tunge kjgretgy var lavere i vinterhalvaret enn om hgsten og
varen.

E8 Skibotn over grensen til Kilpisjarvi er en viktig transportrute for sjipmatnaeringen spesielt i
Troms. Tollstasjonen pa Kilpisjarvi har dggnapent, noe som er attraktivt for godstransporten.
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Figur 54: MIDT pd E8 Skibotn (Galgo) i vintersesongen (gjennomsnitt av 2016-2017 og 2017-2018 sesongene).

Ifglge datamaterialet var gjennomsnittlig hastigheten i de to kjgreretningene ca. den samme.
Disse er derfor slatt sammen. Figur 55 viser gjennomsnittlig hastighet ved Galgo. Vi ser av
figuren at malt hastighet |13 godt under skiltet fartsgrense som er 90 km/t, i alle manedene i
vintersesongen. Pa det meste (i mars) var gjennomsnittlig hastighet 24 km/t under skiltet
hastighet.

90,0
goo 753 /11
70,7 69,7 69,5 70,6
70,0 65,7
60,0
£ 50,0
£
< 40,0
30,0
20,0
10,0
< < < 5 < < o N
& & & & 2 3 < &
@@\0 \kf'éo z‘o‘ﬁ e«"(\o ’*’Q\o 5’& N A
QQ"’\.. Q %04 QQ’GJ N ¢
(.)

Figur 55: Gjennomsnittlig hastighet begge kjgrefelt ved Galgo, E8 Skibotn (gjennomsnitt av 2016-2017 og 2017-2018
sesongene).

Figur 56 viser hvor mange ganger E8 Skibotn har vaert stengt eller kolonnekjgrt i gjennomsnitt
hver maned i perioden 2010-2018. Det er i mars det har vaert registrert flest stengninger og
kolonnekjgringer. 68 prosent av stengningene har skyldtes trafikkuhell. De resterende
prosentene har skyldtes darlig veer. Det har bare vaert registrert 3 kolonnekjgringer i perioden.
Kolonnekjgringene har i giennomsnitt vart i 3,5 timer, mens stengningene har vart i 3,3 timer
i gjennomsnitt.
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Figur 56: Gjennomsnittlig antall ganger per mdned E8 Skibotn har veert stengt eller det har veert kolonnekjgring i perioden
2010-2018.

Figur 57 viser totalt antall episoder med stengt og kolonnekjgring i perioden 2010 til og med

2017 pa E8 Skibotn. Det kan variere mye fra ar til ar hvor mye det er stengt, og datamaterialet
indikerer at det er en svak gkende trend.
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Figur 57: Antall registrerte stengninger og kolonnekjgringer per ér pa E8 Skibotn i Grene 2010-2017.

5.10.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 12 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E8 Skibotn.
Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt eller

kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende
kapittel.
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Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar 30 minutter fram og tilbake. Det vil si at et
kjpretgy som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente en halv time fgr neste
kolonne kjgrer. Pa E8 Skibotn kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 90 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 11,5 km mellom
Helligskogen og grensen til Finland (se Figur 53).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 1,80 millioner kroner for lette
kigretgy og 823 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjer dette 2,62
millioner kroner per ar. Pga. manglende data over MDT og hastighet i januar, er disse satt lik
tilsvarende i desember.

Tabell 12: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretay pd E8 Skibotn fordrsaket av stengt veg, kolonnekjaring og redusert
hastighet pga. ddrlig vaer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 195 195
Oktober 6 - 137 143
November 18 0 108 126
Desember 21 - 169 190
Januar 29 - 169 198
Februar 43 - 175 218
Mars 96 2 327 425
April - - 299 299
TOTALT per ar 213 2 1580 1795
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 91 91
Oktober 3 - 63 66
November 9 0 56 65
Desember 9 - 72 81
Januar 12 - 72 84
Februar 21 - 85 105
Mars 46 1 155 202
April - - 130 130
TOTALT per ar 100 1 722 823
TOTALT per ar alle kjgretgy 312 4 2302 2618

NB! Gjennomsnittlig MDT og hastighet for januar er satt lik desember pga. manglende data.
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5.11 E6 KVANANGSFJELLET

Trafikkregistreringsstasjonen er lokalisert ved Gildetun ca. 15 km s@r for Sgrstraumen bru. Det
er lite stigning pa strekningen, men noe kurvatur. Vegen har midtstripe. Skiltet fartsgrense er
80 km/t. Figur 58 viser kart over strekningen E6 Kvaenangsfjellet. Trafikkregistreringsstasjonen
er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for strekningen hvor kostnader forbundet med
redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.11.2). Strekningen er ca. 16 km og ligger mellom
bommene pa hver side av fjellet.
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Figur 58: E6 Kvaenangsfjellet med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor kostnad med
redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.11.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKIJ@RING

Det er mangelfullt med data fra trafikkregistreringsstasjonen pa Kveenangsfjellet da den har
veert ute av drift pa grunn av vegarbeid. Dette gjgr at vi har brukt volum- og hastighetsdata fra
2014-2015 vintersesongen som er siste registrerte data fra vinterhalvaret.

Figur 59 viser registrert MDT i de ulike manedene. Vi ser at MDT var lavest i desember, januar
og februar for lette kjgretgy, mens MDT den var lav ogsa i oktober og november for
tungtransporten. Pa det lavest (i desember) var MDT for tunge kjgretgy kun halvparten av det
den var i mars. Andelen tunge kjgretgy 13 i de registrerte manedene pa mellom 23 og 36
prosent med en snittandel pa 29 prosent.

Det gar en del transport av sjgmatprodukter over E6 Kveaenangsfjellet og denne
fiellovergangen ble nevnt av flere av de vi snakket med som en utfordrende fjellovergang for
sjpmatnaeringen.
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Figur 59: MDT péG E6 Kvaenangsfiellet i vintersesongen 2014-2015.

Ifglge datamaterialet fra 2014-2015 vintersesongen var gjennomsnittlig hastigheten i de to
kjgreretningene ca. den samme. Disse er derfor slatt sammen. Figur 60 viser gjennomsnittlig
hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen pa Kveenangsfjellet. Vi ser av figuren at malt
hastighet 13 godt under skiltet fartsgrense som er 80 km/t, i alle manedene i vintersesongen.
Pa det meste (i februar) var gjennomsnittlig hastighet 22 km/t under skiltet hastighet.
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Figur 60: Gjennomsnittlig hastighet begge kjgrefelt ved trafikkregistreringsstasjonen E6 Kveenangsfjellet (2014-2015).

Figur 61 viser hvor mange ganger E6 Kvaenangsfjellet har vaert stengt eller kolonnekjgrt i
gjiennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Det er i mars det har veert registrert flest
stengninger og kolonnekjgringer. 32 prosent av stengningene har skyldtes trafikkuhell. De
resterende prosentene har skyldtes darlig veer. Det har vert registrert 105 episoder med
kolonnekjgringer i perioden. Kolonnekjgringene har i gjennomsnitt vart i 5,9 timer, mens
stengningene har vart i 6,3 timer i gjennomsnitt.
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Figur 61: Gjennomsnittlig antall ganger per maned E6 Kvaenangsfjellet har veert stengt eller det har vaert kolonnekjgring i
perioden 2010-2018.

Som vi har sett av figuren over, er Kveenangsfijellet en vegstrekning som er mye stengt og
kolonnekjgrt. Figur 62 viser antall stengninger/kolonnekjgringer per ar de siste atte arene. Vi
ser av figuren at det kan variere mye fra ar til ar hvor mange

stengninger/kolonnekjgringsepisoder det er, men det kan se ut til 3 ha veert en svak gkning i
antallet i perioden.
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Figur 62: Antall stengninger og kolonnekjgringer per Gr i perioden 2010-2018 pG E6 Kvaenangsfjellet.

5.11.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 13 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6
Kvaenangsfjellet. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har vart
stengt eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel.

Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar ca. 1 time tur retur. Det vil si at et kjgretgy
som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente 1 time fgr neste kolonne kjgrer. Pa
E6 Kvaenangsfjellet kjgres kolonnene kontinuerlig nar det er kolonnekjgring.
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De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 80 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 16 km mellom
bommene pa hver side av fjellet (se Figur 58).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 4,52 millioner kroner for lette
kjgretgy og 2,99 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjer dette 7,51
millioner kroner per ar. Det har manglet volum- og hastighetsdata for september og april. Som
en tilnaerming er gjennomsnittlig volum og hastighet for september satt lik oktober og april
satt lik mars.

Tabell 13: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E6 Kvaenangsfjellet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 34 - 163 196
Oktober 185 2 168 356
November 236 23 205 463
Desember 303 21 205 530
Januar 337 27 183 547
Februar 343 13 233 590
Mars 841 83 300 1223
April 307 22 290 619
TOTALT per ar 2 587 191 1746 4524
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy 2 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 14 - 69 83
Oktober 78 1 71 151
November 124 12 108 244
Desember 141 10 96 247
Januar 197 16 107 320
Februar 276 10 187 474
Mars 670 66 239 975
April 245 17 231 493
TOTALT per ar 1746 132 1107 2 986
TOTALT per ar alle kjgretgy 4333 323 2 854 7510

NB! Pga. manglende data, er MDT og gjennomsnittlig hastighet for september satt lik oktober og MDT og
gjennomsnittlig hastighet for april satt lik mars.
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5.12 E6 SENNALANDET

Trafikkregistreringsstasjonen, Aisoraivi, er lokalisert ca. 25 km sgr for Skaidi pa en rett
strekning som har skiltet fartsgrense 90 km/t. Figur 63 viser kart over strekningen E6
Sennalandet. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for
strekningen hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.12.2).
Strekningen er ca. 34 km og ligger mellom bommene pa hver side av fjellet.
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Figur 63: E6 Sennalandet med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pd strekningen hvor kostnad med
redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.12.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Figur 64 viser hva gjennomsnittlig MDT var per maned i vinterhalvarene 2016-2017 og 2007-
2018. Vi ser at MDT var lavest i januar (MDT 386) og hgyest i april (MDT 851). Andelen tunge
kjgretgy 1a mellom 19 og 27 prosent med en snittandel pa 24 prosent.

Det gar en god del transport av sjigmatprodukter over E6 Sennalandet, selv om ikke dette er
en av de transportkorridorene som har mest sjgmattransport. Mye av transporten som skal
over grensestasjonen Kivilompolo pa E45 gar over Sennalandet. Denne grensestasjonen har
dggnapent.
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Figur 64: MDT péG E6 Sennalandet (Aisoraivi) i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018 sesongene).

Figur 65 viser hva gjennomsnittlig hastighet var ved trafikkregistreringsstasjonen E6 Aisoraivi
i vinterhalvarene 2016-2017 og 2017-2018. Vi ser av figuren at malt hastighet jevnt |13 hgyere
i felt 2 (retning sgrover) enn i felt 1 og at gjennomsnittlig hastighet stort sett 13 under skiltet
fartsgrense som er 90 km/t, i alle manedene i vintersesongen. | desember, januar og mars, 13
den sa mye som 18 km/t under skiltet fartsgrense i felt 1.
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Figur 65: Gjennomsnittlig hastighet ved Aisoraivi trafikkregistreringsstasjon, E6 Sennalandet.

Figur 66 viser hvor mange ganger E6 Sennalandet har veaert stengt eller kolonnekjgrt i
gjiennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Det er i mars det har veert flest stengninger
og kolonnekjgringer. 77 prosent av stengningene har skyldtes darlig vaer, mens de resterende
23 prosent har skyldtes trafikkuhell. Det har i tillegg til midlertidige stengninger ogsa veert
mange kolonnekjgringer pga. darlig veer i perioden. Bade kolonnekjgringene og de
midlertidige stengningene har i gjennomsnitt vart i 4,8 timer.
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Figur 66: Gjennomsnittlig antall ganger per mdned E6 Sennalandet har veaert stengt eller det har vaert kolonnekjgring i
perioden 2010-2018.

Som vi allerede har sett, sa er det ofte stengt eller kolonnekj@ring pa E6 Sennalandet. Figur 67
viser antall stengninger/kolonnekjgringer per ar i perioden 2010-2017 pa strekningen. Vi ser
av figuren at det kan variere fra ar til ar hvor mange stengninger/kolonnekjgringsepisoder det
er, men det kan se ut til & ha veert en svak gkning i antallet i perioden.
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Figur 67: Antall stengninger og kolonnekjgringer per Gr i perioden 2010-2018 pG E6 Sennalandet.

5.12.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 14 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E6
Sennalandet. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt

eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel.

74



Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar 3,5 timer tur retur. Det vil si at et kjgretgy
som kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente 3,5 timer fgr neste kolonne kjgrer.
Pa E6 Sennalandet kjgres det kontinuerlig kolonne nar dette er aktuelt.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 90 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 34 km mellom
bommene pa hver side av fjellet (se Figur 63).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 6,29 millioner kroner for lette
kjgretgy og 2,96 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjor dette 9,25
millioner kroner per ar.

Tabell 14: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd E6 Sennalandet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjaring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 18 - 24 41
Oktober 67 - 75 142
November 200 68 188 456
Desember 441 294 403 1137
Januar 356 257 323 936
Februar 464 334 312 1110
Mars 622 426 431 1478
April 438 210 341 989
TOTALT per ar 2604 1589 2096 6 289
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 7 - 10 17
Oktober 23 - 26 48
November 83 28 78 189
Desember 190 127 173 490
Januar 177 128 160 465
Februar 210 151 142 504
Mars 309 212 214 735
April 225 108 176 509
TOTALT per ar 1224 754 978 2 957
TOTALT per ar alle kjgretgy 3829 2342 3075 9 246
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5.13 E75 VARD® — VADS®

Trafikkregistreringsstasjonen er lokalisert ved Komagvaer ca. 30 km s¢@r for Vardg pa en rett
strekning som har skiltet fartsgrense 80 km/t. Figur 68 viser kart over strekningen E75 Vardg
— Vadsg. Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for
strekningen hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.13.2).
Strekningen er ca. 8 km og ligger mellom bommene pa hver side av fjellet (Kiberg og Svartnes).
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Figur 68: E75 Vardg — Vadsg med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor kostnad med
redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.13.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKI@RING

Datamaterialet viste veldig lav trafikk i felt 2, bare en tredjedel av trafikken som det var
registrert i felt 1. Etter konferanse med Statens vegvesen, har vi valgt & se bort fra malingene
i felt 1 utfra mistanke om at det er feil i disse registreringene. Samlet MDT er estimert & veere
to ganger registrerte passeringer i felt 1.

Figur 69 viser gjennomsnittlig MDT for manedene i vinterhalvaret (2016-2017 og 2017-2018).
Vi ser at MDT var lavest i desember og januar og hgyest i september. Andelen tunge kjgretgy
I3 mellom 20 og 24 prosent med en snittandel pa 23 prosent.

E75 Vardg-Vadsg er en av de analyserte strekningene som har minst sjgmattransport.
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Figur 69: MIDT pd E75 Vardg-Vadsg (Komagveer) i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018).

Figur 70 viser gjennomsnittlig hastighet malt ved trafikkregistreringsstasjonen E75 Komagvaer
i vinterperiodene 2016-2017 og 2017-2018. Vi ser av figuren at malt hastighet jevnt |1a hgyere
i felt 2 (retning Vadsg) enn i felt 1 og at gjennomsnittlig hastighet stort sett |a under skiltet
fartsgrense som er 80 km/t, i alle manedene i vintersesongen. Det er imidlertid som allerede
nevnt usikkerhet knyttet til kvaliteten pa data. Det er derfor vanskelig a si med sikkerhet hvilke
av malingene som gir det mest representative bildet av giennomsnittlig hastighet pa trafikken
som har passert Komagvaer trafikkregistreringsstasjon.
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Figur 70: Gjennomsnittlig hastighet ved Komagvaer pd E75 mellom Vardg og Vadsg.

Figur 71 viser hvor mange ganger E75 Vardg-Vadsg har vaert stengt eller kolonnekjgrt i
gjennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Det er i januar og mars det har veert flest
stengninger og kolonnekjgringer. 73 prosent av stengningene har skyldtes darlig vaer, mens
de resterende 27 prosent har skyldtes trafikkuhell. Det har i tillegg til midlertidige stengninger
ogsa veert mange kolonnekjgringer pga. darlig veer i perioden. Kolonnekjgringene har i
gjennomsnitt vart i 5,1 timer, mens de midlertidige stengningene har i giennomsnitt varti 4,1
timer.
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Figur 71: Gjennomsnittlig antall ganger per mdned E75 Vardg - Vadsg har veert stengt eller det har veert kolonnekjgring i
perioden 2010-2018.

Figur 72 viser antall stengninger og kolonnekjgringer per ar i perioden 2010-2017 pa E75
Vardg-Vadsg. Det er forholdsvis mange bade stengninger og kolonnekjgringsepisoder, men
datamaterialet indikerer at det kan vaere en trend mot faerre episoder.
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Figur 72: Antall stengninger og kolonnekjgringer per dr i perioden 2010-2018 pd E75 Vardg — Vadsg.

5.13.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 15 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fgreforhold pa E75 Vardg —
Vadsg. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert stengt eller

kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i foregaende
kapittel.
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Det kjgres kolonne til faste tider pa denne strekningen. Ifglge planen gar fgrste kolonne fra
Kiberg klokka 06.30 og sisteklokka 21.30. Det gar ingen kolonne mellom 21.30 og 06.30. Det
gar 3,5-4,5 timer mellom hver avgang fra Kiberg i Igpet av dagen. Nar det er faste kolonnetider,
vil transporten til en viss grad kunne tilpasse seg disse. For de som ikke er kjent med tidene er
ikke det mulig. Det er i beregningene forutsatt at dersom et kjgretgy kommer til bommen rett
etter at en kolonne har kjgrt, ma kjgretgyet vente i 3,5 time pa neste kolonne, selv om det er
stengt om natta og det kan ga 4,5 timer til neste kolonne midt pa dagen. Med dette tar vi
hgyde for at noen kjgretgy har mulighet for a tilpasse seg kolonnetidene.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 80 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 8 km mellom bommene
pa hver side av fjellet (Kiberg og Svartnes) (se Figur 68).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 1,72 millioner kroner for lette
kjoretgy og 714 000 kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjer dette 2,43

millioner kroner per ar.

Tabell 15: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretay pd E75 Vardg — Vadsg fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 8 - 55 63
Oktober - - 52 52
November 14 7 110 131
Desember 64 13 131 209
Januar 106 25 119 250
Februar 58 36 142 236
Mars 181 106 240 527
April 59 60 130 248
TOTALT per ar 490 246 980 1716
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjogretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 3 - 23 27
Oktober - - 22 22
November 6 3 45 54
Desember 22 5 46 73
Januar 47 11 53 112
Februar 27 16 65 108
Mars 74 43 98 215
April 24 25 54 103
TOTALT per ar 204 103 407 714
TOTALT per ar alle kjgretgy 694 349 1386 2430
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5.14 FV891 BATSFJORDFJELLET OG FV890 KONGSFJORDFJELLET

Trafikkregistreringsstasjonen som trafikkdata er hentet fra er Gednje som ligger like s@r for
krysset hvor Fv890 deler seg mot Batsfjordfjellet (Fv891) og Kongsfjordfjellet (Fv890). Det er
en flat strekning med god sikt og skiltet hastighet er 90 km/t.

Figur 73 viser kart over strekningen Fv891 Batsfjordfjellet og Fv890 Kongsfjordfjellet.

Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for strekningen

hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet pa hver av fjellene (i kapittel

5.11.2). Tidskostnaden for Batsfjordfjellet er beregnet utfra strekningen pa 25 km mellom

bommene pa hver side av Batsfjordfjellet, mens tidskostnaden for Kongsfjordfjellet er

beregnet utfra strekningen pa 25 km mellom bommene pa hver side av Kongsfjordfjellet.
Berlevig

ufthavn
N

' Vegbom
Rakkocearru

Ba tsfjord

Ry edtsfiord
Ifthawvn

Mahki

Vegbom

‘ Vegbommer
; {

Moresveai-

JTrafikkregistreringsstasjon kaidi

Figur 73: Fv891 Badtsfjordfjellet og Fv890 Kongsfjordfjellet med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pd
strekningen hvor kostnad med redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.14.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Figur 74 viser at i september var MDT totalt 300 for lette og tunge kjgretgy, mens den var
nede i 166 i januar (gjennomsnitt for sesongene 2016-2017 og 2017-2018). Andelen tunge
kjgretgy 1a pa mellom 22 og 31 prosent med en snittandel pa 28 prosent. Volum av tungtrafikk
varierte ikke sa mye over manedene, men volumet av lette kjgretgy var lavere i de mgrkeste
vintermanedene enn i september, oktober og april.
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Det er stor fiskeriaktivitet bade i Batsfjord og Berlevag, slik at transporten av sjgmat over
seerlig Batsfjordfjellet er stor, men det er ogsa forholdsmessig stor andel av trafikken over
Kongsfjordfjellet som er transport knyttet til sigmatnaeringa.
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Figur 74: MDT ved trafikkregistreringsstasjonen Gednje pa Fv890 i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018).

Figur 75 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen Fv890 Gednje malt i
vintersesongene 2016-2017 og 2017-2018. Hastighetene malt i felt 1 og felt 2 er slatt sammen
da de var omentrent lik. Vi ser at giennomsnittlig malt hastighet |3 godt under skiltet hastighet
pa 90 km/t i hele perioden november til og med april. Selv i september I3 hastigheten 4 km/t
under skiltet hastighet.
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Figur 75: Gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen Gednje.

Figur 76 viser hvor mange ganger Fv891 Batsfjordfjellet har veert stengt eller kolonnekjgrt i
gjiennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Figuren viser at fjellet ofte er
stengt/kolonnekjgrt i manedene november til og med april, med en saerlig topp i mars. Det er
flest episoder med kolonnekjgring. De fleste stengningene skyldtes darlig veer. Kun 6 prosent
skyldtes trafikkuhell. En midlertidig stengning varer i gjennomsnitt i 8,1 timer, mens en
kolonnekjgring varer i giennomsnitt 7,7 timer.
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Figur 76: Gjennomsnittlig antall ganger per mdned Fv891 Batsfjordfjellet har vaert stengt eller det har vaert kolonnekjgring i
perioden 2010-2018.

Det er ofte stengt eller kolonnekjgring pa Fv891 Batsfjordfjellet. Figur 77 viser antall
stengninger/kolonnekjgringer per ar i perioden 2010-2017 pa strekningen. Vi ser av figuren at
det kan variere fra ar til ar hvor mange stengninger/kolonnekjgringsepisoder det er, men
datamaterialet indikerer at det er en gkende trend i antall episoder med helt stengt veg. Antall
episoder med kolonnekjgring ser imidlertid ut til 3 ha avtatt litt.
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Figur 77: Antall stengninger og kolonnekjaringer per ar i perioden 2010-2018 pG Fv891 Batsfjordfjellet.

Figur 78 viser hvor mange ganger Fv890 Kongsfjordfjellet har veert stengt eller kolonnekjgrt i
gjennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Figuren viser at fjellet har vaert spesielt mye
stengt i manedene desember til og med april, med en seerlig topp i mars. Det er flere tilfeller
av kolonnekjgring enn helt stengt veg. De fleste stengningene har skyldtes darlig veer. Kun 4
prosent har skyldtes trafikkuhell. En midlertidig stengning har i gjennomsnitt vart i 8,9 timer,
mens en kolonnekjgring varer i giennomsnitt 7,5 timer.
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Figur 78: Gjennomsnittlig antall ganger per maned Fv890 Kongsfjordfjellet har veert stengt eller det har veert kolonnekjgring
i perioden 2010-2018.

Figur 79 viser antall stengninger/kolonnekjgringer per ar i perioden 2010-2017 pa Fv890
Kongsfjordfjellet. Vi ser av figuren at det kan variere fra ar til ar hvor mange
stengninger/kolonnekjgringsepisoder det er, men datamaterialet indikerer at det er en
gkende trend med stengninger, mens det ser ut til 3 ha veert faerre episoder med
kolonnekjgring de siste arene i forhold til arene 2011, 2012 og 2013.
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Figur 79: Antall stengninger og kolonnekjgringer per dr i perioden 2010-2018 pG Fv890 Kongsfjordfjellet.

5.14.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 16 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig vaer og fgreforhold pa Fv891
Batsfjordfjellet. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har vaert
stengt eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
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foregdaende kapittel. | beregningene av tidskostnader er det forutsatt at ca. 50 prosent av
trafikken gar i hver retning (Batsfjord og Kongsfjord) fra Gednje trafikkregistreringsstasjon.

Det kjgres kolonne til faste tider pa denne strekningen. Ifglge planen gar fgrste kolonne fra
Batsfjord klokka 06.30 og siste klokka 21.00 (litt faerre avganger pa sgndag). Det gar ingen
kolonne mellom 21.00 og 06.30. Det varierer i Igpet av dagen hvor lang tid det gar mellom
hver avgang. Nar det er faste kolonnetider, vil transporten til en viss grad kunne tilpasse seg
disse. For de som ikke er kjent med tidene er ikke det mulig. Det er i beregningene forutsatt
at dersom et kjgretgy kommer til bommen rett etter at en kolonne har kjgrt, ma kjgretgyet
vente i 2,5 time pa neste kolonne.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 90 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen Gednje. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 25 km mellom
bommene pa hver side av fjellet (se Figur 73).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 2,52 millioner kroner for lette
kjoretgy og 1,50 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjgr dette 4,02
millioner kroner per ar.

Tabell 16: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd Fv891 Bdtsfjordfjellet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring
og redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 20 20
Oktober 37 11 41 90
November 86 46 86 219
Desember 218 105 113 435
Januar 160 90 96 346
Februar 219 106 91 416
Mars 388 157 128 673
April 146 72 98 317
TOTALT per ar 1255 587 673 2515
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 8 8
Oktober 15 4 17 36
November 49 26 49 125
Desember 118 57 61 235
Januar 106 60 64 230
Februar 137 67 57 261
Mars 250 101 82 433
April 80 39 53 173
TOTALT per ar 755 354 391 1500
TOTALT per ar alle kjgretgy 2011 941 1064 4015
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Tabell 17 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig vaer og fgreforhold pa Fv890
Kongsfjordfjellet.

Det kjgres kolonne til faste tider pa denne strekningen. Ifglge planen gar fgrste kolonne fra
Kongsfjord klokka 06.30 og siste klokka 21.00 (litt feerre avganger pa spndag). Det gar ingen
kolonne mellom 21.00 og 06.30. Det varierer i Igpet av dagen hvor lang tid det gar mellom
hver avgang. Nar det er faste kolonnetider, vil transporten til en viss grad kunne tilpasse seg
disse. For de som ikke er kjent med tidene er ikke det mulig. Det er i beregningene forutsatt
at dersom et kjgretgy kommer til bommen rett etter at en kolonne har kjgrt, ma kjgretgyet
vente i 2,5 time pa neste kolonne.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 90 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen Gednje. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 25 km mellom
bommene pa hver side av fjellet (se Figur 73).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 2,48 millioner kroner for lette
kjoretgy og 1,48 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjegr dette 3,96
millioner kroner per ar.

Tabell 17: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretay pd Fv890 Kongsfjordfjellet fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring
og redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjoretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 20 20
Oktober 36 9 41 85
November 110 35 86 231
Desember 221 89 113 423
Januar 152 75 96 323
Februar 196 91 91 378
Mars 434 146 128 709
April 146 64 98 308
TOTALT per ar 1295 510 673 2477
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy 2 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 8 8
Oktober 14 3 17 34
November 63 20 49 132
Desember 119 48 61 229
Januar 101 50 64 214
Februar 123 57 57 237
Mars 279 94 82 456
April 79 35 53 168
TOTALT per ar 779 308 391 1478
TOTALT per ar alle kjgretgy 2074 818 1064 3955
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5.15 RV94 KVALSUND BRU — HAMMERFEST

Trafikkregistreringsstasjonen som er benyttet er lokalisert ved Skjaholmen ca. 16 km fra
Kvalsund bru i retning Hammerfest. Vegen ligger i flatt og apent terreng, og skiltet hastighet
er 70 km/t. Figur 80 viser kart over strekningen Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest.
Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for strekningen
hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.15.2). Strekningen
er ca. 20 km og ligger mellom bommene ved Kvalsund bru og Akkarfjord.

“* Trafikkregistreringsstasjon-trouks

Figur 80: Rv94 Kvalsund bru - Hammerfest med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor
kostnad med redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.15.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Data fra sesongene 2016-2017 og 2017-2018 viser sveert ulik MDT. Det ble imidlertid satt opp
ny malestasjon i november 2017. Data fra 2017-2018 forutsettes derfor & veere mest palitelig
og er derfor benyttet i analysen.

Figur 81 viser registrert MDT ved Skjaholmen i 2017-2018. Det mangler data fra september og
oktober, siden den nye malestasjonen ble satt opp f@rst i november. Det ser imidlertid ut som
trafikken var pa det laveste i manedene november, desember og januar, selv om ikke
forskjellen er like stor som den har veert pa enkelte andre fjelloverganger. Andelen tunge
kjgretgy 1a pa mellom 14 og 16 prosent med en snittandel pa 16 prosent.

Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest er en strekning med en del transport knyttet til
sjsmatnaeringa. Selv om det ikke er den strekningen med stgrst trafikk, sa er den viktig for de
bedriftene som befinner seg i dette omradet.
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Figur 81: MDT pd Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest (Skjgholmen) i vintersesongen 2017-2018.

Figur 82 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen Rv94 Skjaholmen i
2017-2018 vintersesongen. Vi ser av figuren at malt hastighet jevnt 13 hgyere i felt 2 (retning
Kvalsund bru) enn i felt 1 og at gjennomsnittlig hastighet |a under skiltet fartsgrense som er
70 km/t, i alle manedene i vintersesongen. Pa det laveste |a den over 12 km/t under skiltet
fartsgrense i felt 1.
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Figur 82: Gjennomsnittlig hastighet mdlt ved trafikkregistreringsstasjonen SkjGgholmen pd Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest
(2017-2018).

Figur 83 viser hvor mange ganger Rv94 Kvalsund bru - Hammerfest har vaert stengt eller
kolonnekjgrt i giennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Vi ser av figuren at mars er
den maneden som i snitt har hatt flest midlertidige stengninger, men at det har vaert en del
stengninger i desember, januar og februar ogsa. 62 prosent av stengningene har skyldtes
darlig veer eller flom (1 episode) og ras (1 steinras og 8 sngras/fare for sngras), mens de
resterende 38 prosentene har skyldtes trafikkuhell. En midlertidig stengning har i
gjennomsnitt vart 3,1 timer, mens en kolonnekjgringsperiode i gjennomsnitt har vart i 6,9
timer.
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Figur 83: Gjennomsnittlig antall ganger per maned Rv94 Kvalsund bru - Hammerfest har veert stengt eller det har vaert
kolonnekjgring i perioden 2010-2018.

Figur 84 viser antall stengninger/kolonnekjgringer per ar i perioden 2010-2017 pa Rv94
Kvalsund bru — Hammerfest. Vi ser av figuren at det kan variere fra ar til ar hvor mange
stengninger/kolonnekjgringsepisoder det er, men datamaterialet indikerer at det er en svak
gkende trend med stengninger, mens det ser ut til 3 ha veert ferre episoder med
kolonnekjgring de siste arene i forhold til arene 2011, 2012 og 2013.
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Figur 84: Antall stengninger og kolonnekjgringer per dr i perioden 2010-2018 pd Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest.

5.15.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 18 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig vaer og fgreforhold pa Rv94 Kvalsund
bru — Hammerfest. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger vegen har veert
stengt eller kolonnekj@rt per maned samt statistikk over volum og hastighet som beskrevet i
foregaende kapittel.
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Det er i beregningene forutsatt at en kolonne tar 2 timer tur retur. Det vil si at et kjgretgy som
kommer rett etter at en kolonne har kjgrt, ma vente 2 timer fgr neste kolonne kjgrer. Pa Rv94
Kvalsund bru — Hammerfest kjgres det kontinuerlig kolonne nar dette er aktuelt.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 70 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen Skjaholmen. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 20 km
mellom bommene ved Kvalsund bru og Akkarfjord (se Figur 80). Da statistikk over hastigheter
og volum kjgretgy er mangelfullt, har det vaert ngdvendig a foreta noen anslag. Statistikk over
gjennomsnittlig hastighet for september og oktober er hentet fra registreringene i 2016-2017
sesongen, mens MDT for september og oktober er anslatt a ligge litt under nivaet i mars og
april.

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 5,42 millioner kroner for lette

kjoretgy og 1,42 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjor dette 6,84
millioner kroner per ar.

Tabell 18: @kte tidskostnader for lette og tunge kjgretgy pd Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest fordrsaket av stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet pga. darlig veer og f@reforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretoy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 12 - 241 253
Oktober 63 15 173 251
November 83 30 614 727
Desember 202 74 683 959
Januar 189 66 472 728
Februar 306 233 315 854
Mars 375 194 619 1189
April 120 35 306 461
TOTALT per ar 1349 649 3425 5422
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy = 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September 3 - 65 69
Oktober 18 4 49 72
November 23 8 169 200
Desember 48 18 162 227
Januar 52 18 130 200
Februar 79 60 81 220
Mars 101 52 166 319
April 29 9 74 112
TOTALT per ar 352 169 896 1417
TOTALT per ar alle kjgretgy 1700 818 4321 6 839

NB! Gjennomsnittlig hastighet for september og oktober er lik registrert hastighet i 2016-2017 sesongen, mens MDT for
september og oktober er anslatt a ligge litt under nivaet i mars og april.
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5.16 E69 OLDERFJORD — HONNINGSVAG

Trafikkdata fra Vedbotn trafikkregistreringsstasjonen er benyttet. Malestasjonen er lokalisert
ca. 50 km fra Olderfjord i retning Honningsvag. Vegen ligger i flatt og dpent terreng, og skiltet
hastighet er 80 km/t. Figur 85 viser kart over strekningen E69 Olderfjord — Honningsvag.
Trafikkregistreringsstasjonen er inntegnet sammen med start og sluttpunkt for strekningen
hvor kostnader forbundet med redusert hastighet er beregnet (i kapittel 5.16.2). Strekningen
er ca. 72 km og ligger mellom Smgrfjord og Nordkapptunnelen.
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Figur 85: E69 Olderfjord - Honningsvdg med inntegnet trafikkregistreringsstasjon og start og slutt pa strekningen hvor
kostnad med redusert hastighet er beregnet (Kilde: www.vegvesen.no/vegkart).

5.16.1 STATISTIKK OVER MDT, HASTIGHET, STENGNING OG KOLONNEKJ@RING

Figur 86 viser registrert MDT ved Vedbotn (gjennomsnitt sesongene 2016-2017 og 2017-
2018). Vi ser av figuren at MDT var 418 i september, mens den bare er like over eller under
200 i manedene november til og med mars. Volum av tunge kjgretgy var hgyest i april og
september (MDT pa henholdsvis 69 og 88), og |a de andre manedene pa en MDT stort sett
mellom 50 og 60. Figur 86 viser at MDT for tunge kjgretgy varierte ikke like mye i Igpet av
vinterhalvaret som MDT for lette kjgretgy. Andelen tunge kjgretgy 13 pa mellom 20 og 29
prosent med en snittandel pa 24 prosent.

Det er en del transport knyttet til sjigmatnaeringen pa denne strekningen, med det er allikevel
en av de mindre transportkorridorene for sjpmattransport av de strekningene som har veert
analysert i dette prosjektet.
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Figur 86: MDT pd E69 Olderfjord — Honningsvdg (Vedbotn) i vintersesongen (gjennomsnitt 2016-2017 og 2017-2018).

Figur 87 viser gjennomsnittlig hastighet ved trafikkregistreringsstasjonen Vedbotn pa E69
Olderfjord — Honningsvag i sesongene 2016-2017 og 2017-2018. Hastigheten var ifglge
datamaterialet ca. den samme i de to feltene og er derfor vist samlet i figuren. Vi ser av figuren
at malt hastighet i alle manedene i vinterhalvaret |13 under skiltet hastighet pa 80 km/t. Vi ser
0gsa at hastigheten var betraktelig mye lavere i manedene november til og med april.
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Figur 87: Gjennomsnittlig hastighet malt ved Vedbotn mdlestasjon pd E69 Olderfjord — Honningsvdg (2016-2017 og 2017-
2018 sesongene).

Figur 88 viser hvor mange ganger E69 Olderfjord - Honningsvag har veert stengt eller
kolonnekjgrt i giennomsnitt hver maned i perioden 2010-2018. Det er flere partier pa vegen
som kan veere stengt, ofte i overlappende tidsintervaller. Vi har sett pa hele strekningen i ett
i beregningene og har slatt sammen overlappende stengninger. Dette med utgangspunkt i
forutsetningen om at dersom en del av vegen er stengt, vil ikke transporten komme fram
uavhengig av om det bare er denne eller flere deler av vegen som er stengt samtidig.

Vi ser av figuren at det ofte har veert stengt i manedene desember til og med mars, med sa
mye som 9,3 midlertidige stengninger i gjennomsnitt i mars maned. 68 prosent av
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stengningene har skyldtes darlig veer eller ras/rasfare, mens de resterende 32 prosentene har
skyldtes trafikkuhell. En midlertidig stengning har i gjennomsnitt vart i 6,9 timer, mens en
kolonnekjgringsperiode i giennomsnitt har vart i 6,0 timer.
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Figur 88: Gjennomsnittlig antall ganger per mdaned E69 Olderfjord - Honningsvag har veert stengt eller det har veert
kolonnekjgring i perioden 2010-2018.

Figur 89 viser antall stengninger og kolonnekjgringsepisoder det har veert pa E69 Olderfjord —
Honningsvag i perioden 2010-2017. Strekningen har ofte veert stengt og det ser ut til & veere
en gkende trend i antall stengninger.
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Figur 89: Antall stengninger og kolonnekjgringer per Gr i perioden 2010-2018 pG E69 Olderfjord — Honningsvdg.

5.16.2 TIDSKOSTNAD STENGNING OG REDUSERT HASTIGHET

Tabell 19 viser de estimerte gkte kostnadene som transporten opplever pga. stengt veg,
kolonnekjgring og redusert hastighet forarsaket av darlig veer og fereforhold pa E69 Olderfjord
— Honningsvag i vintersesongen. Beregningene er basert pa gjennomsnittlig antall ganger

vegen har veert stengt eller kolonnekjgrt per maned samt statistikk over volum og hastighet
som beskrevet i foregdende kapittel.
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Det kjgres kolonne til faste tider pa denne strekningen. Ifglge planen gar fgrste kolonne fra
Skarvbergtunnelen klokka 07.20, fra Repvag klokka 08.05 og fra Nordkapptunnelen (Veidnes)
klokka 07.15. De siste avgangene er klokka 02.45 fra Skarvbergtunnelen, klokka 03.30 fra
Repvag og klokka 22.30 fra Nordkapptunnelen. Det varierer i Igpet av dagen hvor lang tid det
gar mellom hver avgang. Nar det er faste kolonnetider, vil transporten til en viss grad kunne
tilpasse seg disse. For de som ikke er kjent med tidene er ikke det mulig. Det er i beregningene
forutsatt at dersom et kjgretgy kommer til en av bommene rett etter at en kolonne har kjgrt,
ma kjgretgyet vente i 3 timer pa neste kolonne.

De gkte tidskostnadene er beregnet ut fra endring i hastighet ved malestasjonen. Denne er
beregnet utfra forskjellen mellom malt hastighet og 80 km/t som er skiltet hastighet ved
trafikkmalestasjonen Vedbotn. Tidskostnaden er beregnet utfra strekningen pa 72 km mellom
Smgrfjord og Nordkapptunnelen (se Figur 85).

Av tabellen ser vi at totale tidskostnader per ar er beregnet til 7,34 millioner kroner for lette
kjgretgy og 3,59 millioner kroner for tunge kjgretgy. Totalt for alle kjgretgy utgjgr dette 10,9
millioner kroner per ar.

Tabell 19: @kte tidskostnader pd E69 Olderfjord - Honningsvdg fordrsaket av stengt veg, kolonnekjaring og redusert
hastighet pga. ddrlig vaer og fareforhold (2017-kroner).

Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy < 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 332 332
Oktober 28 - 167 195
November 193 4 523 720
Desember 362 27 705 1094
Januar 347 57 831 1236
Februar 376 89 743 1208
Mars 699 123 818 1641
April 259 40 620 918
TOTALT per ar 2 265 341 4739 7344
Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader
stengt kolonne redusert fart totalt
Kjgretgy 2 5,6 meter (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK)
September - - 125 125
Oktober 10 - 58 68
November 83 2 224 308
Desember 167 13 326 506
Januar 199 33 476 708
Februar 181 43 358 582
Mars 360 63 421 844
April 127 20 303 449
TOTALT per ar 1126 173 2291 3591
TOTALT per ar alle kjgretgy 3391 514 7 030 10935
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6 DISKUSJON

| dette kapitlet diskuteres resultatene fra giennomgangen av de 17 fjellovergangene samlet
med hensyn pa statistikk over volum og hastigheter, stengningsdata og @konomiske
konsekvenser av darlig fremkommelighet pa fjellovergangene. Kapittel 6.1 tar for seg statistikk
over trafikk og stengninger, mens kapittel 6.2 og 6.3 tar for seg henholdsvis kvantifiserte og
ikke-kvantifiserte gkonomiske konsekvenser av stengt veg, kolonnekjgring og reduserte
hastigheter under darlige veer og kjgreforhold.

6.1 TRAFIKK OG STENGNINGER PA FJELLOVERGANGENE

| Figur 90 er hver av fjellovergangene som har vart gjenstand for analyse, illustrert med
hensyn pa sammenhengen mellom gjennomsnittlig manedsdggntrafikken (MDT) pa
strekningen i vinterhalvaret (september til og med april) og gjennomsnittlig antall ganger
fiellovergangen har veert stengt. | tillegg kommer de gangene vegen har vart kolonnekjgrt.
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Figur 90: Oversikt over fjellovergangene analysert med hensyn pd trafikkvolum (gjennomsnittlig MDT for mdnedene
september til og med april) og antall ganger vegen har veert stengt per vinter.

Flere av fjellovergangene som ofte er stengt, har ogsa tilsvarende antall eller flere perioder
med kolonnekjgring. Dette gjelder for eksempel bade Fv891 Batsfjordfjellet og Fv890
Kongsfjordfjellet hvor det er registrert flere perioder med kolonnekjgring enn perioder med
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stengt, og E6 Saltfjellet, E10 Bjgrnfjell og E6 Sennalandet hvor det er nesten like mange ganger
kolonnekjgring som stengt.

Figuren viser at det er en gruppe med fjelloverganger som skiller seg ut ved a ha hgy frekvens
av stengninger. Dette gjelder E10 Bjgrnfjell, E6 Sennalandet, E6 Saltfjellet, E69 Olderfjord —
Honningsvag, Fv891 Batsfjordfjellet, Fv891 Kongsfjordfjellet og E6 Kvaenangsfjellet. | tillegg
kommer Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest som ogsa har relativt mange stengninger per ar.
Dette er med a gjgre at de beregnede gkte tidskostnadene for disse fjellovergangene er
forholdsvis hgy som vi skal se under. Flere av dem har ogsa veert nevnt som utfordrende i
intervjuene med transportgrene og sjpmatnaeringa. Det gjelder blant andre E10 Bjgrnfijell, E6
Kvaenangsfjellet, Fv891 Batsfjordfjellet og Fv890 Kongsfjordfjellet. Det skyldes blant annet at
dette er viktige transportkorridorer for sjgmat. Tabell 20 som viser en oppsummering av
ngkkelinformasjon knyttet til hver fjellovergang, viser ogsa at de fleste av disse
fiellovergangene har en forholdsvis hgy andel med tyngre kjgretgy i vinterhalvaret. Saltfjellet
med sa hgy andel som 38 prosent mens de andre ligger pa mellom 24 og 29 prosent bortsett
fra E10 Bjgrnfjell som har 20 prosent.

Av Figur 90 ser vi at blant annet E6 Ulvsvagskaret, E6 Bjerkviklia, E6 Krakmofjellet, Rv77
Graddis og E8 Skibotn har forholdsvis lav frekvens med stengninger per ar. Pa disse
fiellovergangene skyldes imidlertid en stor del av stengningene trafikkuhell og ikke sa mye
darlig veer (se Tabell 20). Pa E6 Ulvsvagskaret har for eksempel alle stengningene skyldtes
trafikkuhell. Det er grunn til 3 anta basert pa tidligere forskning (Elvik & Mysen, 1999) samt
informasjon som er framkommet i intervjuene, at det kan veaere stor grad av
underrapportering av stengningene forarsaket av ulykker, og da seerlig de mindre alvorlige
ulykkene hvor det ikke er personskade involvert. Dette er ofte tilfellet nar vogntog blir staende
fast eller sklir av vegen pa fjellovergangene. Som en av de vi snakket med hevdet, sa kunne
man vaere sikker pa at det stod et vogntog og sperret vegen i E6 Bjerkviklia sa snart det kom
litt sng.

Som Tabell 20 viser, er det stor forskjell mellom de ulike fjellovergangene om stengningene
skyldes darlig veer eller trafikkuhell, og ogsa for noen ras eller rasfare. Som allerede nevnt,
skyldes stengningene pa E6 Ulvsvagskaret, E6 Bjerkviklia, E6 Krakmofjellet, Rv77 Graddis og
E8 Skibotn i stor grad ulykker, mens det pa E6 Skjellesvikskaret er et stort innslag av
stengninger som skyldes ras eller rasfare. P4 Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest og E69
Oldefjord — Honningsvag har det ogsa veert flere episoder med ras eller rasfare som har fgrt
til stengning av vegen.

Det er ogsa stor variasjon i hvor lenge vegen i gjennomsnitt er stengt nar det innfgres
midlertidig stengning. E6 Skjellesvikskaret skiller seg her ut med lang gjennomsnittlig stengetid
og det skyldes primaert at arsaken til stengningene i stor grad har vaert ras eller rasfare. | tillegg
viser Tabell 20 at vegen i gjennomsnitt er lenge stengt nar det innfgres midlertidig stengning
av Fv891 Batsfjordfjellet, Fv890 Kongsfjordfjellet, E10 Bjgrnfjell, E12 Umbukta, E69 Olderfjord
— Honningsvag og E6 Kvaenangsfjellet. For disse er vegen i giennomsnitt stengt mellom 6,3 og
8,9 timer nar det er midlertidige stengninger av vegen. E6 Saltfjellet og E6 Sennalandet ligger
ogsa forholdsvis hgyt med henholdsvis 5,2 og 4,8 timer gjennomsnittlig stengetid.

Det ser ut til a veere gkende antall perioder med stengninger pa de fleste fjellovergangene.
Det er kun E12 Umbukta, E6 Krakmofjellet, E6 Skjellesvikskaret og E75 Vardg — Vadsg som har
hatt reduksjon i antall stengninger per ar. Det er viktig 8 papeke at perioden som er analysert
(2010-2018) er for kort til a kunne si noe statistisk om trenden er gkende eller avtakende. Det
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kan imidlertid gi en indikasjon pa utviklingen. Det er gjort utbedringer bade pa E12 Umbukta
og E6 Krakmofjellet de senere arene som kan veere med a forklare den avtakende trenden her
i antall stengninger. Statistikken viste tydelig gkt antall episoder med stengning av E12
Umbukta i 2012 og 2013 da Umskartunnelen var stengt for reparasjoner. Tunnelen har hatt
stor betydning for fremkommeligheten pa E12 Umbukta. Det ble ogsa nevnt i intervju med
sjsmatnaeringa pa Helgeland at bade utbedringen av E12 Umbukta, E6 Korgentunnelen og de
pagaende utbedringene av E6 pa Helgeland gjorde at fremkommeligheten var blitt betraktelig
bedre og opplevdes som god i dette omradet. Bortsett fra Fv12 Bustneslia, som ble nevnt som
en flaskehals for dem hvor de opplevde at vegen ofte var stengt fordi vogntog sperret vegen.
Denne strekningen har ikke veert analysert i dette prosjektet.

Tabell 20: Oppsummering av informasjon knyttet til stengninger for de ulike fjellovergangene som har veert analysert.

Fjellovergang Andel Andel av stengningene som Gjennomsnittlig Trend

tunge skyldes varighet stengning

kjgretgy Darlig veer eller | Ulykker (%) stengning
(%) ras/rasfare (%) (timer)

E12 Umbukta 13 78 22 6,4 Reduksjon
E6 Saltfjellet 38 87 13 5,2 @kning
Rv77 Graddis 26 16 84 3,0 @kning
E6 Krakmofjellet 32 1@ 99 1,4 Reduksjon
E6 Ulvsvdgskaret 21 0 100 1,2 @kning
E6 Skjellesvikskaret 27 75° 25 14,8 Reduksjon
E10 Bjgrnfjell 20 57 43 7,7 @kning
E6 Bjerkviklia 23 20¢ 80 2,2 @kning
E6 Gratangsfjellet 26 50 50 2,5 @kning
E8 Skibotn 25 32 68 3,3 @kning
E6 Kvaenangsfjellet 29 68 32 6,3 @kning
E6 Sennalandet 24 77 23 4,8 @kning
E75 Vardg-Vadsg 23 73 27 4,1 Reduksjon
Fv891 Batsfjordfjellet 28 94 6 8,1 @kning
Fv890 Kongsfjordfjellet 28 96 4 8,9 @kning
Rv94 Kvalsund bru — 16 624 38 3,1 @kning
Hammerfest
E69 Olderfjord - 24 68° 32 6,9 @kning
Honningsvag

aSkyldes en episode med sngras.

bHerav 42 prosent ras/rasfare og 33 prosent darlig veer.

¢Inkludert en episode med ras.

dInkludert en episode med flom og 9 med ras/rasfare.

e Inkluderer ogsa ras/rasfare og noen kombinasjon av rasfare og darlig vaer.

Tabell 21 viser gjennomsnittlig malt hastighet pa fjellovergangene i perioden fra og med
september til og med april sammenlignet med skiltet hastighet. Tabellen viser at det er stor
forskjell mellom fjellovergangene. Pa den ene siden har to fjelloverganger gjennomsnittlig
malt hastighet som ligger over skiltet fartsgrense (E6 Krakmofjellet og E6 Gratangsfjellet),
mens andre har gjennomsnittlige hastigheter som ligger langt under skiltet fartsgrense (E6
Skjellesvikskaret, E10 Bjgrnfjell, E8 Skibotn, E6 Kvaenangsfjellet, Fv890 Gednje (Batsfjordfjellet
og Kongsfjordfjellet) og E69 Olderfjord — Honningsvag. Som vist i kapittel 5 kan det ogsa veere
stor forskjell i malt hastighet i Igpet av vinterhalvaret pa hver av fjellovergangene. Det er ofte
malt lavest hastighet i desember og januar og hgyere hastigheter i starten og slutten av
sesongen.
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Skiltet fartsgrense har selvfglgelig stor betydning for hva malt hastighet blir. | tillegg vil mange
tilpasse seg darlig vaer og fgre ved & redusere hastigheten. Plasseringen av
trafikkregistreringsstasjonen vil imidlertid ogsa ha mye a si for hva malt hastighet blir. | noen
tilfeller star trafikkregistreringsstasjonen i toppen av en bratt bakke, som for eksempel i
Skjellesvikskaret. Dette er nok en av arsakene til at malt hastighet er sa mye lavere enn skiltet
hastighet her. Pa Bjgrnfjell star malestasjonen i naerheten av tollstasjonen hvor skiltet
hastighet reduseres ytterligere. Dette kan veere medvirkende til den lave malte hastigheten
her. Trafikkregistreringsstasjonen pa Fv890 star ikke sa langt fra krysset hvor man tar av enten
til Batsfjordfjellet eller Kongsfjordfjellet. Dette kan veere medvirkende arsak til de lave
hastighetene malt her.

Tabell 21: Mdlt hastighet pa fjellovergangene i forhold til skiltet hastighet.

Fjellovergang Skiltet hastighet | Gjennomsnittlig malt | Reduksjon malt hastighet
(km/t) hastighet i perioden i forhold til skiltet
september — april hastighet (km/t)

E12 Umbukta 80 82,6 7,4

E6 Saltfjellet 80 76,4 3,6

Rv77 Graddis 90 78,7 11,3

E6 Krakmofjellet 80 85,9 -

E6 Ulvsvdgskaret 60 57,3 2,7

E6 Skjellesvikskaret 80 58,6 21,4

E10 Bjgrnfjell 70 52,2 17,8

E6 Bjerkviklia 70 64,7 5,3

E6 Gratangsfjellet 70 72,8 -

E8 Skibotn 90 71,2 18,8

E6 Kvaenangsfjellet 80 62,8 17,2

E6 Sennalandet 90 80,6 9,4

E75 Vardg-Vadsg 80 73,0 7,0

Fv891 Bdtsfjordfjellet (Gednje) 90 70,3 19,7

Fv890 Kongsfjordfjellet (Gednje) 90 70,3 19,7

Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest 70 63,5 6,5

E69 Olderfjord - Honningsvag 80 63,5 16,5

6.2 KVANTIFISERTE KOSTNADER

At fjellovergangene stenger helt eller det blir innfgrt kolonnekjgring far som kjent
konsekvenser bade for privatbiler og godstransport. Figur 1 i innledningen viser hvordan ulike
typer konsekvenser av darlig vaer og fgreforhold kan gi gkte generalisert transportkostnader
for brukerne av vegen. Det kan for eksempel gi gkt transporttid og redusert palitelighet av
transporten, og det kan gi gkte kjgretgyskostnader som for eksempel gkt drivstofforbruk. Nar
det er darlig veer og f@reforhold, reduseres ogsa hastighetene som vi har sett, noe som ogsa
gir tilsvarende gkte transportkostnader for brukerne av fjellovergangene.

Kostnadene forbundet med darlig veer og fgreforhold pa fjellovergangene som det har veert
mulig a kvantifisere i dette prosjektet har veert:

e Tidskostnader forbundet med venting nar vegen enten er stengt pga. darlig veer eller
det har veert et trafikkuhell.
e Tidskostnader forbundet med venting nar vegen har veert kolonnekjgrt.
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e Tidskostnader forbundet med gkt transporttid pga. reduserte hastigheter ved darlig
veer og fare.

Ifglge modell (2) og (3) (se kapittel 2.2 som omhandler kostnadsberegningsmetodikken), vil
tidskostnadene beskrevet over veere avhengige av:

e Hvor ofte fjellovergangen er stengt og/eller kolonnekjgrt.

e Varigheten pa stengningene/kolonnekjgringene.

e Forskjellen i malt hastighet i forhold til skiltet hastighet (eventuelt annet
referansepunkt).

e Hvor lang strekning man beregner gkt transporttid over som fglge av reduserte
hastigheter.

e Hvor mange og hvilke typer kjgretgy som bergres.

e Hvilke tidsverdier man benytter for de ulike kjgretgyene. Vi har i dette prosjektet valgt
a benytte tidsverdiene som er anbefalt i Hindbok V712 (Statens vegvesen, 2014b).

| og med at mange av disse faktorene varierer mye mellom fjellovergangene, vil de beregnede
tidskostnadene pa de ulike fjellovergangene bli sveert ulike. | Tabell 22 er de beregnede
kostnadene oppsummert for de analyserte fjellovergangene. Fjellovergangene er sortert slik
at de med hgyest beregnede kostnader star gverst.

Tabell 22: @kte tidskostnader per dr for alle de undersgkte fjellovergangene fordrsaket av stengt veg, kolonnekjgring og
redusert hastighet pga. ddrlig veer og fareforhold (2017—kroner).

Tidskostnader  Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader Tidskostnader

stengt kolonne redusert fart totalt tyngre kjgretgy

per ar per ar per ar per ar per ar Kostnadsandel
Fjellovergang (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) (1000 NOK) tyngre kjgretgy
E10 Bjgrnfiell 13 067 2188 5510 20765 5301 26 %
E69 Olderfjord-
Honningsvag 3391 514 7030 10935 3591 33%
E6 Sennalandet 3829 2342 3075 9246 2957 32%
E6 Kvaenangsfijellet 4333 323 2854 7510 2986 40 %
E6 Saltfjellet 4335 1861 893 7 089 3189 45 %
Rv94 Kvalsund bru-
Hammerfest 1700 818 4321 6 839 1417 21%
E12 Umbukta 3032 450 569 4051 689 17 %
Fv891 Batsfjordfjellet 2011 941 1064 4016 1500 37%
Fv890 Kongsfjordfijellet 2074 818 1064 3956 1478 37 %
E6 Bjerkviklia 406 28 2710 3144 930 30%
E8 Skibotn 312 4 2302 2618 823 31%
E75 Vardg-Vadsg 694 349 1386 2429 714 29 %
E6 Skjellesvikskaret 1192 - 1153 2 345 796 34 %
E6 Gratangsfjellet 438 180 1125 1743 553 32%
Rv77 Graddis 222 1 973 1196 399 33%
E6 Ulvsvagskaret 67 - 341 408 108 26 %
E6 Krakmofijellet 152 70 - 44 178 62 35%
TOTALT per ar 41 255 10 887 36 326 88 468 27493 31%

Vi ser at E10 Bjgrnfjell skiller seg ut som den den fjellovergangen med hgyest beregnede gkte
tidskostnader knyttet til venting og reduserte hastigheter. Det er sarlig kostnadene knyttet til
stengt veg som er hgy, men ogsa de gkte kostnadene forarsaket av reduserte hastigheter er
forholdsvis hgye. Figur 90 viser at E10 Bjgrnfjell er den fjellovergangen hvor det er registrert
flest stengninger per ar samt at det er forholdsvis stor trafikk pa fjellovergangen. Varigheten
av hver stengning er relativt lang (se Tabell 20). Det er derfor ikke uventet at dette slar ut i
hgye tidskostnader.
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Nar det gjelder tidskostnadene knyttet til reduserte hastigheter, kan det nok argumenteres
for at de malte hastighetene ikke er helt representative med tanke pa at
trafikkregistreringsstasjonen star sa nzaer tollstasjonen. Strekningen kostnadene er beregnet
over, er ogsa forholdsvis lang (23 km, se Figur 38). Pa den andre siden, sa er dette en strekning
med darlig vegstandard. Dette er noe som ble papekt i intervjuene. Det er derfor grunn til a
tro at hastigheten er betraktelig lavere pa denne strekningen enn skiltet hastighet, seerlig nar
det er darlig veer og fgreforhold. E10 Bjgrnfjell er, som vi tidligere har veert inne p3, en viktig
transportkorridor for sjgmatnaeringen og fortjener ogsa av den grunn ekstra oppmerksomhet.

Den strekningen som kommer nest hgyest ut i beregnede tidskostnader totalt, er E69
Olderfjord — Honningsvag. Denne strekningen bestar av fire ulike delstrekninger som stenges
eller blir kolonnekjgrt til delvis overlappende tider. Det er begrenset med aktivitet mellom
Olderfjord og Honningsvag. Overlappende stengningsepisoder er derfor slatt sammen i
beregningene slik at det bare telles som en stengning dersom to strekninger like etter
hverandre er stengt samtidig. Allikevel er det samlede antallet stengninger per ar blant de
hgyeste av fjellovergangene analysert i dette prosjektet (se Figur 90). Varigheten av hver
stengning er ogsa lang (6,9 timer) noe som gjgr at kostnadene knyttet til stengt veg blir hgy.
Lave malte hastigheter (16,5 km/t lavere enn skiltet hastighet) kombinert med at det er en
lang strekning (72 km) gjor at tidskostnadene knyttet til reduserte hastigheter ogsa blir hgye.

De neste 7 fjellovergangene pa lista i Tabell 22 har ogsa hatt hgy frekvens av stengninger, ofte
av lang varighet. Det har ogsa vaert mal lave hastigheter pa flere av dem. De fleste av dem er
ogsa viktige transportkorridorer for sjpmatnaeringen. E12 Umbukta kommer kanskje litt
ufortjent langt opp pa lista. Problemene her er betraktelig redusert etter at Umskartunnelen
ble tatt i bruk. | tallene ligger, som allerede nevnt, allikevel en periode pa to ar hvor tunnelen
var stengt pga. reparasjoner. | denne perioden matte den gamle vegen benyttes og det var
registrert mange episoder med stengt veg.

Det ma ogsa nevnes at Fv891 Batsfjordfjellet muligens skulle ligget litt hgyere pa lista og Fv890
Kongsfjordfjellet litt lengre ned. Av mangel pa eksakte malinger av trafikkvolum over de to
fiellovergangene, er det antatt at halvparten av trafikken som passerer Gednje gar til hver sin
fiellovergang av de to. Mistanken er imidlertid at det kanskje gar mer trafikk over Fv891
Batsfjordfjellet enn Fv890 Kongsfjordfjellet, mye pa grunn av den store aktiviteten til
sjsmatnaeringa i Batsfjord.

Som vi allerede har veert inne p3a, er det grunn til 3 tro at fjellovergangene med hgy andel
ulykker (Rv77 Graddis, E6 Krakmofjellet, E6 Ulvsvagskaret, E6 Bjerkviklia og E8 Skibotn)
antagelig har hgyere tidskostnader forbundet med stengt veg pga. utfordringen med
underrapportering av ulykker. Na er det imidlertid nettopp utfgrt forbedringer pa E6
Krakmofjellet med blant annet tunnel gjennom Krakmotind. Det er derfor grunn til & anta at
frekvensen av ulykker vil avta her. Det har ogsa vaert registrert en nedgang i antall stengninger
de siste arene. Pa Rv77 Graddis vil den nye Tjernfjelltunnelen gjgre at fremkommeligheten pa
denne strekningen ogsa blir betraktelig bedre enn den har vart. De tre fjellovergangene E6
Ulvsvagskaret, E6 Bjerkviklia og E8 Skibotn, b@r nok imidlertid ikke avskrives som uaktuelle for
forbedringer basert pd beregningene som er kommet fram i dette prosjektet, fordi det er
grunn til 3 tro at vegen er oftere stengt pga. bilberging enn det som er registrert. De to
sistnevnte fjellovergangene er ogsa viktige transportkorridorer for sjgmat.

Tabell 22 viser at de tyngre kjgretgyenes andel av de totale tidskostnadene ligger pa mellom
17 og 45 prosent. Den er lavest pa E12 Umbukta og hgyest pa E6 Saltfjellet. Sistnevnte har en
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hey tungtrafikkandel i vinterhalvaret (38 prosent). Tabellen viser at de tyngre kjgretgyenes
andel av tidskostnadene ogsa er hgy pa E6 Kvaenangsfjellet (40 prosent) og pa Fv890
Kongsfjordfjellet og Fv891 Batsfjordfjellet (37 prosent). Flere andre fjelloverganger fglger like
etter med andeler pa over 30 prosent.

Beregningene av tidskostnader pga. reduserte hastigheter er fglsom bade for hvilken
hastighet man beregner endringen fra og hvilken strekning man tar med i beregningene. Jo
hgyere referansehastighet og/eller jo lengre strekning, jo hgyere tidskostnad far man. Nar det
gjelder hvilken strekning man bgr velge for a8 beregne denne kostnaden, vil det veere naturlig
a benytte den strekningen som eventuelt skal utbedres i et prosjekt. Nar det gjelder hvilken
hastighet som skal velges som referansehastighet kan det veere litt ulike vurderinger av hva
som er hensiktsmessig fra prosjekt til prosjekt. | dette prosjektet er skiltet hastighet benyttet
for de fleste fjellovergangene som referanse. For enkelte av strekningene har vi sett at nar
feret er godt, ligger i virkeligheten gjennomsnittshastigheten over skiltet hastighet. Da er
spgrsmalet om kanskje denne hgyere hastigheten burde vaert brukt som referansehastighet,
selv om den ligger over skiltet hastighet. For andre strekninger er malt hastighet lavere enn
skiltet hastighet ogsa nar det er godt veer og fgre. Spgrsmalet er da om en lavere hastighet
burde veert benyttet som referanse for disse. En faktor som taler mot det er dersom en
utbedring av vegen ogsa vil gjgre at hastigheten kan gkes nar det er godt fgre.

6.3 ANDRE @KONOMISKE KONSEKVENSER AV DARLIG FREMKOMMELIGHET
PA FJELLOVERGANGENE

Gjennom intervju med representanter fra sjgmat- og transportnaeringene, har vi fatt innblikk
i en rekke kostnader utover de tidskostnadene beskrevet i kapittel 6.2. Dette er kostnader som
knytter seg til at godset taper verdi nar det blir forsinket pga. dets korte holdbarhet, kostnader
forbundet med for sen levering i forhold til avtalt tid samt fglgekostnader for transport og
produksjon nar transporten blir forsinket.

Det har veert utfordrende & kvantifisere disse kostnadene. Det skyldes bade at noen av
kostnadstypene av natur er vanskelig a beregne, men ogsa at transportgrene og
sjipmatbedriftene mangler statistikk over ugnskede hendelser og hvilke gkonomiske
konsekvenser de har fatt.

Tidsverdiene i Handbok V712 er basert pa betalingsvilligheten for a fa redusert transporttiden
med en time og tar verken hgyde for at verdien av tid kan vaere hgyere ved kjgring i darlig vaer
eller at transporttiden kan variere pga. uforutsette forsinkelser med de fglger det far.
Tidsverdiene for godstransport er basert pa de tidsavhengige driftskostnadene til godsbilene
(Statens vegvesen, 2014b). De tar ikke hensyn til verken verdien pa varene eller verdien av a
variasjon i transporttid.

En mulighet for 3 f4 med andre gkonomiske konsekvenser av forsinkelser og upalitelige
transporttider enn de rene tidskostnadene beregnet i kapittel 6,2, er a gke tidsverdiene som
benyttes slik at de reflekterer disse kostnadene. Transportgkonomisk institutt har
gjennomfgrt flere verdsettingsstudier og har for eksempel estimert verdien av redusert tid i
ke (ved betydelig kp) til & veere 3 ganger hgyere enn verdien av tid i trafikk uten kg for
privatbiler pa lange bilreiser (70 km eller mer) (@stli, Halse, & Killi, 2015). | verdsettingsstudien
fra 2010 ble det ogsa estimert varebaserte tidsverdier for godsbiler samt variasjonsverdier for
vegtransport (Halse, Samstad, Killi, Fliigel, & Ramjerdi, 2010). Verdiene ble beregnet basert pa
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en spgrreundersgkelse blant vareiere og transportbedrifter hvor deres betalingsvillighet for
ulike Igsninger med hensyn til transporttid og palitelighet i transporten ble kartlagt ved hjelp
av valgeksperiment. Prosjektet anbefalte a benytte disse enhetsverdiene i tillegg til
tidsverdiene i Hdndbok V712, men papekte samtidig at resultatene ikke var tilstrekkelig til a
kunne utgjgre alle de manglende elementene som trengs i verdsetting av framfgringstid og
forsinkelser i godstransport. De viste blant annet til at bade varebaserte og variasjonsbaserte
tidsverdier kan veaere veldig ulike for transport av ulike typer gods. For sendinger med
tidskritisk gods av hgy verdi, som for eksempel sendinger med ferske sjgmatprodukter, kan
betalingsvilligheten for raskere transport og redusert variasjon i framfgringstida vaere langt
hgyere enn det som ble estimert. Pa den andre siden er transport av for eksempel tgmmer
mindre tidskritisk. Sendinger over mer enn 500 kilometer ble ogsa nevnt a antagelig ha hgyere
tidsverdier enn gjennomsnittsverdiene som ble estimert. Sjgmattransporten fra Nord-Norge
transporteres i stor grad over lange avstander til sgr i Europa og andre verdensdeler, og antas
ogsa av denne grunnen a ha hgyere tidsverdier enn det Transportgkonomisk institutt har
beregnet. Dette viser at det er behov for 3 tilpasse beregningene i stgrre grad til regionale
variasjoner bade i type forsinkelser og neeringsstruktur i regionen og hvordan disse pavirkes.
Eventuelle nasjonale modeller for godstransport generelt, vil gi et lite reelt bilde av hva nytten
er av a fa bedret fremkommeligheten pa for eksempel E10 Bjgrnfjell, som vi har erfart er en
spesielt viktig transportkorridor for fersk sjgmat.

Erfaringen fra dette prosjektet viser at bade vareeiere og transportgrer ser ut til a veere lite
bevisste pa hvilke gkonomiske konsekvenser forsinkelser knyttet til stengte fjelloverganger og
vanskelige kjgreforhold har for dem. De ser i stor grad ut til 3 akseptere at stengte
fielloverganger det ma man bare regne med nar man holder til i nord, fordi veeret er det ikke
noe a gjgre med. Nar intervjuobjektene imidlertid begynte a snakke om problematikken rundt
darlig fremkommelighet pa fjellovergangene, sa kom det fram at forsinkelsene kunne fa til
dels store gkonomiske konsekvenser uten at de var i stand til 8 kvantifisere eksakt stgrrelsen
pa disse. Det var szerlig konsekvenser knyttet til tap av verdi pa godset som kunne bli betydelig.
Det kunne for eksempel vaere at bilen ikke rakk flyavgang slik at fisken matte reselges til en
lavere pris, eller at den kom for sent til kunder i Europa slik at de fikk bgter og erstatningskrav
pga. at fisken kom for sent og holdbarheten pa fisken var redusert. Forstyrrelser av kjgre- og
hviletid kunne ogsa gi utfordringer for transportbedriftene, og nar det ble forstyrrelser i
transporten for en bil, sa forplantet dette seg gjerne videre i transportkjeden med hensyn til
for eksempel bilens neste oppsatte oppdrag.

Et alternativ til & foreta spgrreundersgkelser for a fa fram hva betalingsvilligheten er for bedre
fremkommelighet pa fjellovergangene, kan vaere a kartlegge hva de reelle kostnadene
forbundet med darlig fremkommelighet faktisk er for bedriftene. Dette kunne for eksempel
gjores ved a foreta en dybdeanalyse av en sjpmatbedrift og en transportbedrift. Noen av
konsekvensene nevnt over ville det vaere mulig 3 kartlegge ved a ga inn i regnskapene til
bedriftene. Dersom for eksempel en bedrift har mattet betale en bot og/eller har fatt et
tilleggskrav ved for sen levering, skulle det vaere mulig a finne det igjen i regnskapet. | andre
tilfeller vil det kanskje kreve registreringer over tid for a kunne kartlegge hva omfanget og
konsekvensene er. Dette kan for eksempel gjelde omfanget av tapt fortjeneste fordi godset
ma reselges til lavere pris enn fgrst avtalt.

Dersom man klarte 3 kartlegge noen av disse kostnadene, kunne det vaere mulig a lage anslag
pa hva vegstengninger av ulik varighet kan medfgre av tap i verdi pa godset samt andre
kostnader som fglger av upalitelige transporttider.
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7 KONKLUSION

| bade Nordland, Troms og Finnmark er det mange fjelloverganger som det er knyttet
utfordringer til med hensyn til at de ofte stenger eller blir kolonnekjgrt nar det er darlig veer.
| tillegg er det noen strekninger som ofte stenger pga. trafikkuhell under darlig veer og
fereforhold. Dette skaper utfordringer for transporten, bade privatbiler og godstransport, og
i dette prosjektet har vi analysert hvilke gkonomiske konsekvenser dette kan fa for brukerne
av fjellovergangene.

Fiskeri- og havbruksnaeringene er viktige nzaeringer langs hele kysten av Nord-Norge. Dette er
nzeringer som eksporterer store kvantum til markeder lengre s@r i Europa og andre deler av
verden. Mange av produktene som eksporteres er ferskvarer som er spesielt sarbare for lange
og upalitelige transporttider. Fersk fisk som blir forsinket, faller raskt i verdi fordi holdbarheten
er sa kort i utgangspunktet. Prosjektet har derfor hatt ekstra fokus pa konsekvensene for
fiskeri- og havbruksnzeringene av darlig fremkommelighet pa fjellovergangene.

De 17 fjellovergangene som har vaert analysert er: E12 Umbukta, E6 Saltfjellet, Rv77 Graddis,
E6 Krakmofjellet, E6 Ulvsvagskaret, E6 Skjellesvikskaret, E10 Bjgrnfjell, E6 Bjerkviklia, E6
Gratangsfjellet, E8 Skibotn, E6 Kvaenangsfjellet, E6 Sennalandet, E69 Olderfjord -
Honningsvag, Rv94 Kvalsund bru — Hammerfest, Fv890 Kongsfjordfjellet, Fv891 Batsfjordfjellet
og E75 Vardg — Vadsg. Alle er statlige veger utenom Batsfjordfjellet og Kongsfjordfjellet som
er fylkesveger.

Til sammen utgjgr de beregnede tidskostnadene for disse vegene pga. darlig veer og
fereforhold, i underkant av 90 millioner kroner per ar. Ca. en tredjedel av dette er
tidskostnader for tyngre kjgretgy. Det er imidlertid grunn til 3 anta at de reelle kostnadene er
langt hgyere enn dette.

E10 Bjgrnfjell skiller seg ut med a ha spesielt hgye arlige tidskostnader. Det ble for denne
fiellovergangen beregnet en arlig kostnad pa 20,8 millioner kroner forbundet med forsinkelse
forarsaket av darlig veer og fgreforhold. Hgy frekvens pa stengninger og forholdsvis lange
perioder med stengt veg, har bidratt sterkt til de hgye kostnadene.

E69 Olderfjord — Honningsvag, E6 Kveaenangsfjellet, E6 Sennalandet, E6 Saltfjellet og Rv94
Kvalsund bru — Hammerfest, har arlige merkostnader knyttet til stengt veg og reduserte
hastigheter i stgrrelsesorden 7 til 12 millioner kroner i aret. Dette er ogsa fjelloverganger med
hegy frekvens og varighet av stengninger.

Nesten alle fjellovergangene med betydelige gkte tidskostnader forbundet med stengt veg og
reduserte hastigheter, er viktige transportkorridorer for sjpmat. E10 Bjgrnfjell skiller ogsa her
seg ut som en spesielt viktig fjellovergang.

Det har kommet fram i intervju med transportgrer og representanter fra sjpmatnaeringen at
forsinkelser pa fjellovergangene ogsa far andre gkonomiske konsekvenser enn tidskostnadene
beskrevet over. Det kan sezerlig bli kostbart dersom transporten ikke rekker oppsatt
flyforbindelse videre fra Gardermoen og varene ma reselges til en lavere pris enn opprinnelig
avtalt. Det kan ogsa bli kostbart dersom varene ikke rekker fram til kunder i Europa til avtalt
tid. Det kan medfgre bade bgter for forsinket levering og tilleggskrav fordi fisken har redusert
holdbarhet nar den kommer fram. For transportgrene kan en forsinkelse skape store
forstyrrelser i kjgreplanene ved at sjafgrene far forstyrret sine kjgre- og hviletidsplaner samt
at videre oppsatt transport ikke kan ga som planlagt. Som det ble uttalt, kunne en forsinkelse
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pa for eksempel tirsdag fgre til forstyrrelser hele resten av uka som de ikke fikk tatt igjen fgr
til helgen.

Bade sjgmatbedriftene og transportgrene mangler imidlertid statistikk bade over omfanget
av hendelser og stgrrelsesorden pa de gkonomiske konsekvensene dette har. For a fa kartlagt
denne typen kostnader, vil det vaere ngdvendig a foreta en dypere analyse av for eksempel en
sjsmatbedrift og en transportbedrift og kartlegge over tid hvor ofte darlig fremkommelighet
pa fjellovergangene skaper utfordringer for dem og hvilke gkonomiske konsekvenser dette
kan fa. Pa denne maten vil man kunne fa tilpasset beregningene i stgrre grad til regionale
variasjoner bade i type forsinkelser og neeringsstruktur i regionen og hvordan disse pavirkes.
Modeller for godstransport generelt vil gi et lite reelt bilde av hva nytten er av a fa bedret
fremkommeligheten pa for eksempel E10 Bjgrnfjell, som vi har erfart er en fjellovergang som
er spesielt viktig for transport av fersk sjgmat.

For & kunne gjgre beregninger av tidskostnaden knyttet til darlig fremkommelighet pa
fiellovergangene, er det viktig @ ha god statistikk pa frekvens og varighet av vegstengninger
samt gode maledata over trafikkvolum og hastigheter. Det er grunn til 3 anta at registreringen
av vegstengninger kan veere mangelfull spesielt for stengninger knyttet til trafikkuhell og
bilberging. Det har nok medfgrt at de fjellovergangene som har hgy andel stengninger pga.
trafikkuhell, nok har kommet for lavt ut i beregnede tidskostnader. Dette kan for eksempel
gjelde E6 Ulvsvagskaret, E6 Bjerkviklia og E8 Skibotn.

Prosjektet har kun hatt tilgang til punkthastighetsmalinger. For a8 fa et bedre bilde av hva
hastighetene er over fjellovergangene om vinteren, vil det vaere ngdvendig a foreta
strekningsmalinger av hastighet. Beregnet tidskostnad knyttet til reduserte hastigheter er
ogsa sveert fglsom for hvor lang strekning man velger @ male over. | beregninger som er knyttet
til et konkret prosjekt, vil det veere naturlig @ male hastigheten over den strekningen som
eventuelt vil bli utbedret.

Oppsummert har prosjektet fatt synliggjort noen av kostnadene forbundet med darlig
fremkommelighet pa fjellovergangene. Selv om det anbefales videre undersgkelser for a fa
kvantifisert flere typer gkonomiske konsekvenser enn de som har veert mulig i dette
prosjektet, gir allikevel resultatene noen indikasjoner pa hva de gkonomiske konsekvensene
kan utgjgre samt hvilke fjelloverganger det kan veere samfunnsgkonomisk Ipnnsomt a se
narmere pa.
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Vedlegg 6

TS-vurderinger, Senja



Prosjektet «Fremkommelighet Senja»

En grov vurdering av ulykkes-/ts-situasjon og tiltaksbehov

Kartutsnittene viser konsentrasjoner av politiregistrerte trafikkulykker med personskade.
Kulepunktene er viktige sikkerhetsutfordringer pa hver delstrekning.

Fv. 862 Senjahopen (Roaldsletta) — Mefjordeidet
; % e Rekkverk holder ikke mal etter gjeldende krav

3 b == (for lavt, for kort, ikke tilstrekkelig styrke,

' ! driftsskader, feil endeavslutninger).
e Pakjgringsfarlig sideterreng

% e lkke tilfredsstillende belyste i inngangssoner i
tunneler
e Uforutsigbar mgting i tunnel

Fv. 277 Husgy — Huselv

- e e S ° Rekkverk vil ikke kunne hindre kjgretgy fra a
ey havne utfor stup (skadet, for lavt, for kort, feil
avslutninger)

. Behov for siktrydding
. Pakjgringsfarlige inngangssoner i tunneler
P . Ikke tilfredsstillende belyste inngangssoner i
-4 tunneler
. Mangler varsling for syklist tunnel
Fv. 86 Torsken — Straumsbotn
° Behov for siktrydding i omrader med svinger
(3] © . Megteplasser mangler
° Pakjgringsfarlig sideterreng
o ° Utstikkende bergnabber
Balesika . Behov for noe nytt rekkverk og nye
) rekkverksavslutninger
("



Fv. 232 Svanelvmoen - Sifjordbotn

]

; . Pakjgringsfarlige tunnelportaler
a o P . Mgrklagte/ubelyst tunnel, sarlig
Seft farlig i inngangssoner
. Lavt/for kort rekkverk ved vann og

stup gir ikke tilfredsstillende beskyttelse
mot utforkjgring

Fv. 243 Sifjordbotn — Flakstadvag
= o Pakjkeringsfarlig sideterreng/fjellknauser

o Feil/farlige rekkverkavslutninger

e F3a og sma mgteplasser

e Uforutsigbar mgting i tunnel

e Pakjgringsfatlig kuldeportomramming og tunnelportal

o |kke tilfredsstillende belyst tunnel- inngangssone

Fv. 86 kommunegrense Berg/Trangy i Svanelvdalen — X fv. 862
s e Mange pakjgringsfarlige og sikthindrende fjellknauser i sikkerhetssonen
e Feil/farlige rekkverkavslutninger, samt behov for rekkverkfornyelse og -
forlengelser

Fv. 263 Trollvik — Karvikhamn
v G e Delstrekninger med mye og tett randbebyggelse med klart behov for
tilrettelegging for myk trafikant og avkjgrselssanering

‘ Y e Behov for sikttiltak pa strekninger med krappe kurver
. )~ e Farlige svinger og smal bru med ulykkeskonsentrasjon ved Djupelvkjeften
Y- A e [Ikke tilrettelagte og krevende forhold for myk trafikant i tettstedene
o Bjorelvnes og Karvikhamn
o Udekket rekkverksbehov og behov for fornying av eksisterende rekkverk
o o Ilkke tilfredsstillende standard pa vegbelysning

o e Delstrekninger med pakjgringsfarlig sideterreng
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