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GODSSTROMSANALYSE NORD-HELGELAND 2020
1 Hovedmomenter

1.1 Introduksjon
] ) Over 1/3 av Nordlands eksport kommer
P& Nord-Helgeland er det lokalisert bedrifter som fra Nord-Helgeland.

eksporterer for over 11 milliarder, - til alle
verdensregioner. I 2019 var eksporten fra hele Nordland Ifglge SSB var eksporten fra hele

ca. 31 milliarder. Disse bedriftene er regionale N e s te o A0 h el on okl e el
hjgrnesteinsbedrifter og viktige for landet som helhet.

P& gyene utenfor Nord-Helgeland ligger transportavhengige bedrifter:

Nord-Norges 4. stgrste lakseslakteri som i 2019 sendte ut sjgmat for 3 milliarder
Nord-Norges nest stgrste pelagiske mottak

Nord-Norges stgrste videreforedlingsanlegg for ensilasje/biprodukter

flere store oppdrettsaktgrer

flere mindre fangstaktgrer

en mengde mindre bedrifter innenfor service, transport, handel mv

en av Nord-Norges stgrste mineralaktgrer

Nord-Norges 8. stgrste havn

P& fastlandskysten er transportbehovene store, fra bl.a.:

. et av Nord-Norges stgrste skipsverft, Westcon Helgeland

. Nesna Industripark, som bygges opp innenfor bl.a. miljgvennlig
riggvedlikehold/skroting, maritimt vedlikehold, algedyrking, forproduksjon og
landbasert oppdrett

. en aktiv skog- og landbruksnaering mv.

Bedriftene er avhengig av markeder utenfor sin region, og de bidrar til 8 bygge lokalsamfunn s&
lenge de har tilgang til velfungerende transportkorridorer som sikrer transport av gods og
mobilitet for mennesker.

60-70 kilometer inn i landet ligger Mo i Rana, Nord-Norges 3. stgrste bykommune med en av
Norges stgrste industriparker, et variert nzeringsliv, Nord-Norges stgrste diversifiserte havn,
servicefunksjoner som benyttes av kystnaeringslivet og et av Nord-Norges mest komplette
logistikknav for & tilknytte kysten til markedet. 59% av neeringslivsomsetningen pd hele
Helgeland kommer fra Ranaregionen.

Bade sjgmatnaeringen og industrien mgter hindringer i transportnettet. Mellom gyene/kysten og
innlandet ligger flaskehalser for videre neeringsutvikling i form bl.a. fergeforbindelser og
Fv810/Bustneslia. Disse ma utbedres for a sikre forutsigbarhet og kapasitet i en av landsdelens
viktigste kyst til marked korridorer.

1.2 Utviklingstrekk og godsdrivere

Samtlige naeringer i regionen er viktige drivere for lokal utvikling. Malt i transportarbeid og
verdiskapning rangerer industrien og sjgmatnaeringen pa topp.
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Industri

Sjemat

Generelt kan man neppe komme bort fra at viktige drivere for industriell utvikling er
knyttet til bade internasjonale og nasjonale mal knyttet til klima og milja.
Industriaktiviteten i Mo i Rana har veert stabil de siste drene, malt etter
industriomsetning over havn.

Flere nye prosjekter er under utvikling, spesielt i forhold til det granne skiftet. Dette
gjelder bade Mo Industripark og Nesna Industripark. Freyr legger opp til byggestart i
2021 for fgrste trinn i Norges farste battericellefabrikk som fullt utbygd blir en
investering til 30 milliarder kr med 2000 ansatte. Rana Gruber har ogsd planer for
ytterligere ekspansjon.

En ny dypvannskai i Mo i Rana er et viktig tiltak for bedret logistikk for eksisterende og
nye industribedrifter.

Scenariet for videre industriell utvikling anslar at industriproduksjonen i regionen kan gke
fra dagens ca. 4,6 mill. tonn ca. 6,5 mill. tonn i 2030 (+40% fra 2019).

Figuren viser utvikling i den regionale industriproduksjon (tonn) frem mot 2030, basert pa
bdde forventet fremtidig generell vekst, og konkrete prosjekter.

7 000 000

Industri CA. 4,6

e .
MILL. TONN

MILL. TONN

HISTORIKK 2014-2019 /

6 000 000

5000 000

20/ ARLIG VEKST

4000 000

3000 000

Annet
2000 000 Nye prosjekter
M Annen industri regionen

1000 000 M Industri Rana (vei og bane)

M Industri Rana (havn)

0
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

En slik gkning vil f& konsekvenser for transportavviklingen, noe avhengig av hvordan man
ser for seg fordelingen pd transportmidler. Hvis f.eks. en stor del av gkning skjer i form
av mer veitransport, vil det oppsta flere flaskehalser enn det man har i dag.

Nova Sea har besluttet & utvide slaktekapasiteten fram mot 2025. Kapasitetstaket for
slakteriet er allerede nadd. Dagens slaktevolum (50.000 tonn) gnskes gkt til 75.000 tonn.
Dette vil gke veitransportarbeidet fra gjennomsnittlig 16 tunge kjgretgy pr dag til 25-26.
Arctic Seafarm bygger opp et landbasert oppdrettsanlegg i Langsetvdgen pa Nesna.
Sentrale aktgrer innen oppdrettsnaeringen vurderer muligheten for fremtidig
slakteriproduksjon flere steder p& Helgeland og i Salten.

Scenariene for videre utvikling av slakteriproduksjonen anslér en gkning fra 50.000 tonn i
2019 til ca.68.000 tonn (+38%) i 2030 eller, mest sannsynlig, til 85.000 tonn (+72%) i
2030.
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e Figuren viser forventet vekst i den lokale slakteriproduksjon for laks (tonn), basert pa
dagens nasjonale rammebetingelser for kapasitetsgkning og Nova Seas besluttede
kapasitetsutvidelse i 2025/26.

90 000

80000

70000

60 000

50 000

40 000

30000

20000

10 000

. (+ 72%)
Havbruksslakteri

KAPRSITETS”
UTVIDELSE

HISTORIKK 2014-2019 30/ ARLIG VEKST

68.000. TONN

(+ 38%)

== Kun generisk vekst

Kapasitetsutvidelse + generisk vekst

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Uansett scenario, vil dette far konsekvenser for veitransportarbeidet og fergetrafikken.

1.3 De mest brukte transportarene

Hub-funksjon pd Mo

Videre utvikling av Mo i Rana som det sentrale knutepunktet pd Helgeland er en viktig forutsetning
for regional vekst. Mo i Rana har komplette intermodale funksjoner, -vei, bane, havn, terminaler
og lufthavn. Alle transportdrer kan koples mot denne hub-funksjonen.

Veiene

Trafikken langs Fv810 gker ndr man naermer seg Mo i Rana. Trafikken er enda hgyere
ved de sentrale knutepunktene pd veinettet i Mo i Rana. Trafikktettheten pdvirker
bdde gjennomgangstrafikk og lokal trafikk negativt.

Den tyngst trafikkerte veien i regionen er E6 gjennom Mo i Rana, samt Fv810 inn mot
byen og Rvli2 som knytter E6 og E12 til Fv810. Mye av tungtrafikken er
gjennomfartstrafikk, men det er ogsd mye lokaltrafikk og neeringstrafikk til og fra
knutepunktene (Helgelandsterminalen, Mo i Rana havn og Mo Industripark).
Trafikken over E12 Umbukta har veert jevnt stigende de siste drene, og Statens
Vegvesen har madlt trafikken med nzeringskjeretsy over 16 m. pr dag (2018).
Tellesystemene har vaert ute av drift i 2019. Basert pd intervjuer med naeringslivet, er
det ikke urimelig @ anta at trafikken over Umbukta i 2019, med tunge kjgretgy, 1& pa
mer enn 25 ADT i 2019.

Tungtrafikken (>16 m.) over Fv810 (Utskarpen) er av Statens Vegvesen malt til 29 pr.
dag. Trafikken mellom Stokkvagen og Mo i Rana er vesentlig stgrre enn trafikken
mellom Nesna og Mo. I stor grad skyldes dette Nova Seas lakseslakteri pa Lovund, der
forbindelsen fra Lovund gér med ferge til Stokkvdgen og deretter langs Fv17 og Fv810
til Mo. Trafikken er sannsynligvis hgyere enn de offisielle registreringene.
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P& Nord-Helgeland er det i dag kun mulig 3 kjgre modulvogntog mellom Mo og Sverige,
samt strekningen mellom Mo og Rana Gruber pa Storforshei/@rtfjellet.

I Regionen er det 4 fergesamband og 2 tilknyttede samband (Rgdgy). Samtlige er
fylkesvegsamband, og alle har heldrlig drift.

3

Sambandet Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-Lovund opereres av to ferger, og er kritisk for
en voksende havbruksnaering p& Lovund. Naeringen produserer ferske produkter og
er avhengig av hgy frekvens og god kapasitet. Sambandet hadde i 2019 over 3 ganger
mer tungtrafikk enn Fv17 sambandet Kilboghamn-Jektvik og 5 ganger mer trafikk enn
Fvl7 sambandet Nesna-Levang. Sambandet Stokkvdgen-Lurgy er det 6. stgrste!
tungtrafikksambandet i Nordland (og Nord-Norge) og stdr for 76 % av
fergetransportarbeidet med tunge kjgretgy i regionen.

Nord-Norges 4. stgrste lakseslakteri, Nova Sea, er 100% avhengig av fergestrekningen
Stokkvagen-Lovund. Det er besluttet 3 utvide slaktekapasiteten fram mot 2025.
Nordland fylkeskommune har uttalt at «sterk vekst i sjomatnaeringen krever at vi ma
planlegge ferjetilbudene i Nordland etter neeringslivets behov.»

Figuren viser en framskrivning av kapasitet og kapasitetsbehov (PBE) for
fergesambandet Stokkvagen-Ongy-Sleneset-Lovund basert pa generell vekst og Nova
Seas kapasitetsutvidelse i 2025/26. Ut fra dette mgter sambandet kapasitetsgrensen
ndr slakteriet utvider produksjonen.
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Fra 2015 til 2020 har trafikken med enhetslaster (containere og semier) over Mo i
Rana gkt med ca. 30%. Sjgmattrafikken med tog over Mo har gkt, fra begge de store
slakteriene pd Helgeland, bdde Nova Sea og MOWI Hergy.

BaneNor arbeider nd med 3 gke lengden pa krysningssporene med ca. 700 meter mot
sar, fra dagens plattform p& jernbanestasjonen. Dette vil totalt gi et 1.250 meter langt
kryssingsspor. Som en del av prosjektet vil spor 2 koples sammen med sporene pa
godsterminalen. Samlet vil dette gi en betydelig kapasitetsgkning.

1 6. starst inklusive riksvegsamband. Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-Lovund er det 3. stgrste Fv-sambandet i
Nordland og i Nord-Norge.
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. Veksten i sjgmatproduksjonen og Nova Seas planer om at 50% av slakteriets sjgmat
skal transportertes med tog, gker behovet for kapasitet og frekvens til/fra jernbanen
i Mo i Rana.

Havn

. Mo i Rana havn var Nord-Norges stgrste diversifiserte (flere produkter) havn i 2019.

. Rana Industriterminal (RIT) er Mo Industriparks eget kaianlegg. Den betjener primaert
bedriftene i Industriparken, og er isolert sett Nord-Norges 4. stgrste havn.

. Mo i Rana havn KF og Mo Industripark har lenge jobbet med planer om etablering av

ny dypvannskai i Mo. RIT er et av Nord-Norges travleste kaianlegg. Men med
dybder langs kaianlegget som ikke tilfredsstiller dagens situasjon, eller en fremtidig
situasjon med gkende stgrrelse pd fartgyene. Den generelle utviklingen er at fartgy
blir stgrre, da det er gkonomiske skalafordeler knyttet til store skip.

o I Kystverkets prioriteringer til NTP (2022-2033) i korridor 7 er det foreslatt en
bevilgning pd 113 millioner kroner for 8 oppgradere innseilingen til Mo. Det er
beregnet en positiv samfunnsnytte pa 186 millioner.

e Godsvolumene er relativt sma for alle flyplassene pd Helgeland, men Mo i Rana har
vesentlig mer enn de gvrige. Darlig regularitet pd dagens kortbane er en utfordring ogsa
for naeringstransporter, blant annet for Evry Card Service som leverer store volum
bankkort.

e I NTP 2018-2029 har regjeringen lagt opp til & bidra med 1,47 milliarder 2017-kroner til
bygging av ny lufthavn i Mo i Rana. Statsminister Erna Solberg har varslet
investeringsbeslutning varen 2021. Flyplassen vil da kunne betjene en av de stgrste
industri- og sjgmatklyngene i Norge.

1.4 Flaskehalser og forbedringspunkter

Alle de vurderte naeringene i regionen benytter Fv810. Fergesambandene til/fra Stokkvégen
benyttes av de fleste av naeringene. Det er viktig med en sgmlgs forbindelse langs denne
transportkjeden. En kjede er ikke sterkere enn sitt svakeste ledd, - noe som ogsad gjelder for
denne «kyst til marked» korridoren.
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Fergetilbudet til/fra Stokkvégen

Fergetilbudet oppfattes som en begrensning fra flere naeringer, spesielt havbruksnaeringen.
Fergetilbudet ma veere forutsigbart, ha tilstrekkelig kapasitet og ideelt sett en frekvens som sikrer
bade havbruksslakterier og annet naeringsliv pd gyene. Nova Sea er viktig, men fergetilbudet ma
ogsé dimensjoneres for det gvrige naeringsliv. Fylkeskommune har lagt til grunn at « 7ransporten
fra de fire lakseslakteriene pd Skrova, Sor-Arnay, Lovund og Heray gis saerskilt oppmerksomhet. »

Bustneslia

Bade naeringslivet og befolkningen i Lurgy/Traena og neeringslivet pd Nesna er avhengig av
fylkesveien (Fv810), - og Ranabedriftene er avhengige av veien for & kunne yte ngdvendige
servicetjenester og leveranser til kysten. Veien har generelt en lav standard. Den mest kritiske
delen av veien er imidlertid fremkommeligheten vinterstid over Bustneslia i Rana kommune. Her
er veien svingete og den har en stigning pa 9 prosent.

Kommunene i Indre Helgeland regionrdd har sammen med naeringslivet lgftet fram utbedring av
Bustneslia som en prioritert regional sak.

Etter et forprosjekt gjennomfgrt av Statens Vegvesen i 2017 vedtok Fylkestinget i egen sak i
februar 2018 oppstart i 2022. Det ble bevilget 20 mill. kroner til oppstart i 2022 i gkonomiplanen
for 2019.

Deretter kom en egen sak i 2019 om «veimilliarden» til prioriterte fylkesveiprosjekter, der
Bustneslia fikk hgyeste prioritet. «Veimilliarden» ble imidlertid mindre, og etter dette Igftet
Fylkesrddet Bustneslia inn som Nordlands prosjekt til statlig tilskuddsordning for szerlig viktige
naeringsveier. Her ble tilskuddet 200 millioner nasjonalt.

Status i dag synes & veere at fylkeskommunen har satt Bustneslia pd vent. Fylkeskommunen har
imidlertid i sitt innspill til NTP 2022-2033 bedt om at viktige naeringsveier pa fylkesveinettet ma
gir en tydeligere prioritering, og stgtte opp under strategien «Fra kyst til marked».

For nzeringslivets behov for forutsigbare transportkorridorer, og for andre brukere, er det
uheldig at denne saken ennd ikke har fatt en Igsning, pa tross av flere vedtak og prioriteringer.

Andre forhold
Vi nevner ny dypvannskai og ny flyplass pa Mo for @ kunne sikre videre utvikling av industrien og
nye prosjekter.

Knutepunktfunksjonen i Mo i Rana pdvirkes ogsa negativt av at trafikken langs Fv810 gker ndr
man naermer seg Mo i Rana. Trafikken er enda hgyere ved de sentrale knutepunktene pa veinettet
i Mo i Rana. Trafikktettheten p&virker b8de gjennomgangstrafikk og lokal trafikk negativt. ADT er
13 000 — 15 000 pa de mest trafikkerte lenkene med saerlig hgy trafikk i rushtidstimene. Det er
derfor behov for en overordnet transportutredning for E6 og transportnettet i Mo i Rana. En slik
utredning er ogsa prioritert i Nordland Fylkestings innspill av 20. april 2020 til Nasjonal
transportplan (2022 - 2033).

I Nord-Norge finnes det 12 grensestasjoner mot utlandet, hvorav 5 er i Nordland. Det er kun to
grensestasjoner i Nord-Norge som er dggndpne (E8 Kilpisjarvi og E45 Kivilompolo). De @vrige,
herunder E12 Umbukta, har begrenset dpningstid og er strengt pd natten. Dette pdavirker
naeringslivets fleksibilitet med hensyn til ndr transporter over grensen kan foretas.
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2 Mandat, prosjektmal og metode

Regionen er definert som kommunene Rana, Lurgy og Nesnha.

Regionens neaeringsliv er i stadig endring ut fra markedssituasjon/etterspgrsel, teknologi,
ressurstilgang mv. Rana Utvikling gnsker oppdatert kunnskap og informasjon om sannsynlige
utviklingsretninger av transportomfang og viktige transportruter/godskorridorer for produkter fra
transportkrevende deler av regionens naeringsliv.

De neeringsanalyseomradene som inngdr i denne rapporten, er:

e Sjgmatnaeringen
e Industrien i regionen

I tillegg er fglgende naeringer kommentert:
¢ Mineralnaringen
e Landbruk og skogbruk
e Dagligvarer
o Avfallstransporter

Prosjektet er i utgangspunktet geografisk avgrenset til kommunene Rana, Lurgy og Nesna
(Regionen). Koplinger mot naboregioner som innvirker pa godstransporter i Regionen er bergrt.

Det meste av informasjonen er innhentet ved direkte kontakt/intervjuer med markedsaktgrene.
Sammen med sekundaerdata (SSB, Tollvesen, Statens Vegvesen m.fl.) danner innhentede
primaerdata grunnlag for vurderinger og visualiseringer.

Det er gjennomfart intervjuer/e-postkorrespondanse med aktgrer i Regionen, samt aktgrer som
har transportarbeid i Regionen. Det dreier seg om sjgmataktgrer, operative mineralprodusenter,
dyreslakteri, Tine meierier, Felleskjgpet, avfallsaktgrer, dagligvaregrossister, petroleumsaktgrer,
rederier, transportgrer, havner og offentlige aktgrer. Primaerdata som er innhentet er
sammenholdt med tilgjengelig offentlig statistikk, der slik statistikk finnes.

Transportarbeidet pa vei er malt i antall tunge kjgretgy/vogntog som et gjennomsnitt over aret,
og trafikk i begge retninger (ADT). Det er sesongvariasjoner i transportarbeidet for enkelte
naeringer. Dette forer til at trafikkbelastningen er hgyere i deler av dret, enn det ADT-tallene
viser.

Godstransportundersgkelsen 2020 er bestilt av Rana Utvikling v/adm. direktgr Ole Kolstad og
utfagrt av Transportutvikling AS i perioden august 2020 til januar 2021.

Vi gnsker 3 rette en stor takk til bedrifter, organisasjoner og enkeltpersoner og som har ytt oss
velvillig bistand.
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3 Hovedtrekk ved transportinfrastrukturen i regionen

I det fglgende gis det en kort beskrivelse av relevant transportinfrastruktur knyttet til rapportens
mandat. Slik infrastruktur er bl.a. regionens veier, jernbane, ferger, hurtigbdter, godsfarende
fartgy, terminaler og havner. Da transportinfrastrukturen ikke ender i regionen, bergrer vi ogsa
grensepasseringer og knutepunkt utenfor regionen.

3.1 Veiforbindelser generelt

Kommunene Rana, Lurgy og Nesna har 145 km riks-/europaveier og 334 km fylkesveier.
Kommunene har 379 km kommunale veier. I tillegg er det 695 km privat vei. 19% av
fylkesveiene pa Helgeland ligger i de tre kommunene.

Rana, Lurgy og Nesna

Nordland Helgeland

Vegkategori (km) (km) Andel Andel
Nordland Helgeland
Europa-/riksvei 1245 381 145 12% 38%
Fylkesvei 4107 1730 334 8% 19%
Kommunevei 3598 1484 379 11% 26 %

Tabell 3-1: Offentlige veier, km 2019 (Kilde: SSB/2020)

Den mest trafikkerte veien i regionen er E6. I 2019 registrerte Statens Vegvesen 186 daglige
transporter med kjgretgy over 16 meter nord for Mo (Selfors) og 229 sgr for Mo (Dalsgrenda).
Mye av denne trafikken er gjennomgangstrafikk som ikke direkte vedrgrer Regionen.

Trafikken over E12 Umbukta ligger pa 21 tunge naeringskjgretgy pr dag. Trafikken over Umbukta
er malt i 2018, da tellesystemene har veere ute av drift i 2019. Fv810 (Utskarpen) er av Statens
Vegvesen malt til 29 pr. dag.
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3.2 Modulvogntog
P& enkelte veistrekninger i Regionen er det tillatt med modulvogntog. Et modulvogntog har
hgyere kapasitet enn et vanlig vogntog, -uten en tilsvarende gkning i transportkostnadene.

Figur 3-2 viser et kart over tillatte modulvogntogstrekninger i sgndre deler av Nordland pr. oktober
2020.
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Acscaroer
Kommune Veg Vegstrekning Veglfengde EliEEd vogntog- ./\5
(km) (tonn) B
lengde
Grane E6 Trondelag gr. / Smalvatnet - Bafiellmo x rv. 73 (Trofors) 92,701 Bk 10/60 25,25
E6 Kontrollst. Mo - Industriv.- Storforshei x @rtfjellveien 25,184 Bk 10/60 25,25
Rana Gjelder ogs4 kryssomréde til x pv. 99472, Rana Gruber
Rana E12 Tverranes rkj. E6 - Riksgr. Umbukta 38,917 Bk 10/60 25,25
Rana Rv. 12 Tverranes rkj. E6 - Vikaasen - Toranes kai 3,100 Bk 10/60 25,25
Hattfjelldal |Rv. 73 Bafjellmo (Trofors) x E6 - riksgr. Krutvatn 67,679 Bk 10/60 25,25
Fv. 803 Fv. 73 Trofors Jemb.St.-Bafjellmo x 1,317 Bk 10/60 25,25
Hattfjelldal E6x1v. 73
Fv. 804 Hattfielldal x rv. 73 - x kv1050 0,142 Bk 10/60 25,25
Hattfjelldal Arborveien
Kv. 1350 x fv. 803-Norgesvinduet 0,134 Bk 10/60 25,25
Grane Svenningdal As
Kv. 1550 x fv. 803-Norgesvinduet 0,101 Bk 10/60 25,25
Grane Svenningdal As
Kv. 25013  [x fv. 803-Norgesvinduet 0,249 Bk 10/60 25,25
Grane Svenningdal As
Hattfjelldal |Kv. 1050 Arborveien x fv. 804 - Arborveien 19 0,852 Bk 10/60 25,25
Kv. 1445 E6 x Drtfiellveien-x pv. 99472 Rana Gruber. Gjelder kun 0,030 Bk 10/60 25,25
Rana kryssomréadet
Rana Kv. 1477 Industriparkveien 0,549 Bk 10/60 25,25

Figur 3-2: Modulvogntogstrekninger i Troms og Finnmark 2020 (Kilde. Statens Vegvesen)

I tillegg til de veiene som er gjengitt pa kartet, er det flere kortere strekninger pd det kommunale
veinettet hvor det er mulig & kjgre modulvogntog. Disse er vist i tabellen i figur 3-2. Dette er
gjerne veier som er tilknyttet stgrre produksjonsanlegg.

P& Nord-Helgeland er det i dag kun mulig & kjgre modulvogntog mellom Mo og Sverige, samt
strekningen mellom Mo og Rana Gruber pd Storforshei/@rtfjellet. Rana Gruber bruker ikke
modulvogntog mellom @rtfjellet og Mo i dag.

En kan pr. i dag ikke benytte modulvogntog vest for Mo, - langs Fv810 og Fv17. Modulvogntog
kan heller ikke benyttes sgr for Mo og nord for Storforshei.

3.3 Grensepasseringer mot Sverige (E12)
Store deler av naeringslivet i regionen er eksportrettet, og bil er et viktig transportmiddel for
bedriftene.

I Nord-Norge finnes det 12 grensestasjoner mot utlandet, hvorav 5 er i Nordland.
Grenseforbindelsen fra Rana gar over Umbukta (E12). Det er kun de to stgrste grensestasjonene
i Nord-Norge som er dggndpne (E8 Kilpisjarvi og E45 Kivilompolo). De @vrige, herunder E12, har
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begrenset dpningstid og er strengt pa natten. Dette pdvirker neeringslivets fleksibilitet med
hensyn til ndr transporter over grensen kan foretas.

Trafikken over Umbukta har vaert jevnt stigende de siste .
drene. Figur 3-3 viser utviklingen for forskjellige Vi holder p& med 4 etablere ett
kjgretgygrupper fra 2010 til 2019, m&lt som gjennomsnittlig [ ZZLE 202 RN gl ke s

trafikk i begge retninger pr. dag, - sakalt Arsdggntrafikk ERLC/AUER ) ZElNe S e
(RDT). nér dette blir gjort, men skal

komme opp i de neermeste ukene

2019 tallene er et estimat utfgrt av Transportutvikling AS,

da tellesystemene p8 E12 har veert ute av drift. Statens Vegvesen
14. september 2020

Hovedtyngden av kjgretgyene er personbiler. Dette gjelder alle grenseoverganger i Nord-Norge.
I 2019 passerte naermere 900 kjgretgy over Umbukta pr. dag.
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Figur 3-3: ADT over Umbukta, 2010-2019 (Kilde: Statens Vegvesen/Transportutvikling)

Neeringstrafikken skjer normalt med stgrre kjgretgy. Industriell transport og sjgmattransport
foregdr normalt med kjgretgy over 16 meter, -vogntog eller semier. Ifglge Statens Vegvesens
statistikk passerte det 21 tunge kjgretgy pr. degn over Umbukta i 2018. Basert pd statikken fra
neerliggende grensestasjoner i 2019 (Graddis og Krutfjellet) anslér vi at det passerte rundt 22 i
2019. Basert pd samtaler med neeringsaktgrer er trafikken sannsynligvis hgyere.

Det kjgrer flere tunge neeringskjgretgy over Umbukta enn over de neerliggende
grensepasseringsmulighetene. Figur 3-4 viser antallet kjgretoy pr. degn (ADT) over Umbukta,
Graddis og Krutfjellet. Umbukta har mer enn 20% stgrre trafikk en Graddis, og naermere 3 ganger
mer enn Krutfjellet.
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Figur 3-4: ADT kjoretoy >16 m over Umbukta, Graddis og Krutfiellet, 2019-2019 (Kilde: Statens
Vegveseny/Transportutvikiing)

Undervurdert trafikk over Umbukta/E12

Ut fra den primeerinformasjon vi sitter inne med er sannsynligvis trafikken over Umbukta i 2019
hgyere enn det vi har estimert ut fra Vegvesenets tall for 2018. Som nevnt har tellesystemene
veert ute drift i deler av 2019, slik at tallene er usikre.

Basert pd intervjuene har industrien p& Mo (Celsa, Ferroglobe, Terrateam m.fl.), inkludert
Westcon pd Nesna, en ADT med tunge kjaretgy pd mer enn 20 alene. Dvs. mer enn totalanslaget.
I tillegg kommer transportene fra sjgmatnaeringen.

I tillegg kjenner vi til at Asko la om sin dagligvaretransporter i 2019 mellom hovedlager i Oslo og
regionlager i Tromsg (Ramfjord). Som fglge av regularitetsproblemer pa Ofotbanen og
kapasitetsproblemer p& Nordlandsbanen benyttet de tog til Trondheim og bildistribusjon videre
nordover til Tromsg. Mye gikk langs E6, men vi antar at deler av disse biltransportene ble rutet
over Mo/E12, Sverige og inn til Troms via E8 Kilpisjarvi. Dette b.la. som fglge av stenginger av
Saltfjellet og at en unngar ferger

Ut fra dette er det ikke urimelig & anta at trafikken av tunge kjgretgy over Umbukta i 2019 18 pd
mer enn 25 ADT basert p& reguleer transport, og opp mot 30 ADT n8r en tar med transporter
som ikke ngdvendigvis er varige (Asko).

ikke urimelig & anta at trafikken
av tunge kjoretoy over Umbukta i

2019 I8 p& mer enn 25 ADT
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3.4 Trafikk mellom Mo i Rana og kysten (Fv810)

Trafikken mellom Mo i Rana og kysten gér langs Fv810 til Utskarpen, hvor den mgter Fv17 til
Stokkvagen eller Nesna.

Mo | RANA

m

=

=2y
]

P~ BUSTNESLIA
STOKKVAGEN

UTSKARPEN

LT

g
NESNA

Figur 3-5: Fv810/Fv17, Mo-kysten

Trafikken mellom Stokkvdgen og Mo i Rana er vesentlig stgrre enn trafikken mellom Nesna og
Mo i Rana. I stor grad skyldes dette Nova Seas lakseslakteri pd Lovund, der forbindelsen fra
Lovund gér med ferge til Stokkvégen og deretter langs Fv17 til Utskarpen og Fv810 til Mo.

Statens Vegvesen har registrert en ADT for tunge kjgretgy (>16 m) i Utskarpen p& 29. Denne
trafikken fordeler seg med 85% mot Stokkvagen og 15% mot Nesna.

I tillegg gér det 20 kjgretgy som er mellom 12,5 og 16 meter hver dag mellom Mo og Utskarpen.
Mye av dette er busstrafikk, men der er ogsa en del naeringskjaretgy. For denne kjgretaygruppen
er trafikken stgrre mellom Utskarpen og Nesna, enn mellom Utskarpen og Stokkvégen. I denne
gruppen antar vi at rundt halvparten er busser, - naeringstrafikken ansls til ADT 10.

Samlet har Statens Vegvesen registret en ADT for kjgretgy over 12,5 meter pd 49. Ekskluderer vi
buss antar vi at ca. 40 er naeringstrafikk.

Bustneslia er ikke bare en utfordring for
utlendinger med darlige dekk. Den er en
flaskehals for alle, spesielt ndr vaeret
sldr om.

Jan Gunnar Nilsen, Befrakter,
Meyership Logistikk
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Undervurdert trafikk over Fv810

ikke har data for all trafikk, Vare primeerdata gir oss en ADT pad 45 passeringer over
Bustneslia, - i hovedsak kjgretgy over 16 meter. Da vi ikke
trafikken er hoyere enn de har data for all trafikk, men kun de stgrste aktgrene, tror
vi at trafikken er hgyere enn de offisielle registreringene.
Figur 3-6 viser fordelingen av de 45 tunge kjgretgyene for
de bransjer vi har registrert.

40 %

Figur 3-6: Trafikk med tunge naeringskjoretoy langs Fv810, over Bustneslia, 2019

40% av tungtrafikken vedrgrer sjgmattransporter. Dette er i hovedsak trafikk til og fra
Nova Sea (92%), men ogsd transporter for Modolv Sjgseth (Treena), Nord reker
(Konsvikosen), Pelagia (Traena) og Bragdrene J.T.B. Olsen AS (Rgday).

Avfallstransporter star for 13% av transportarbeidet, i hovedsak HAF og HAF Retura.
Landbruk/skogbruk stdr for en tilsvarende transport som avfall, 13%. Dette er aktarer
som Allskog, TINE (Sandnessjgen), Nortura (Bjerka) og Felleskjapet.

Mineraler stér for ca. 10%. Dette er b&de regulzer pukk og grustransport, samt transporter
inn og ut av Gabbro Nor pd Tomma.

Dagligvarer utgjgr 7%, og vedrgrer transporter utfgrt for Coop og Asko.

Det vi har klassifisert som industri vedrgrer kun Westcon p& Nesna.

I tillegg har vi en gruppe med «Annet» som utgjgr 15%. Dette er forskjellige transporter
knyttet til petroleumsdistribusjon, de regulzere transportene for Tonnesbilan mv.
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3.5 Fergesamband i regionen
Nordland fylke har 25 fergesamband, og pa Nord-Helgeland er det 4:

Stokkvdgen - Ongy - Sleneset - Lovund
Nesna - Levang

Stokkvégen - Traena

Nesna — Nesnagyene

Jektvik — Kilboghamn (Rodpy)
e Raodoysambandet (Rodoy)

Samtlige er fylkesvegsamband, og alle har heldrlig drift.

Opplistingen inkluderer ogsd

6000 to samband i Rgdgy. Jektvik-

5000

4000

3000

2000

Kilboghamn er en del av Fv17
som passerer regionen i
nord-sgr retning. Ruten i
Radgybassenget har anlgp av
b&de Kilboghamn og Jektvik,
og er dermed integrert med
trafikken langs Fv17 og Lurgy
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& Figur 3-7: Fergesamband i
@g@ region, naeringstransport med
° kjoretay >14 m

Tabell 3-2 viser en oversikt over sambandene, ferger som opererer og hvem som er operatgr pr.
november 2020.

Fergesamband Nord-Helgeland

Rutenr. Fartpy Byggear PBE kap Operatogr

Stokkvagen - Ongy - Sleneset - Lovund 18-344 A |Lovund 2013 50 Boreal Sjg
Stokkvagen - Ongy - Sleneset - Lovund 18-344 B |Lurgy 2001 50 Boreal Sjg
Jektvik - Kilboghamn 18-414 |Rgdgy 1991 69 Torghatten Nord
Redgybassenget 18-412 |Vagan 2000 36 Torghatten Nord
Nesna - Levang 18-335 |[Stallovarre 1978 38 Boreal Sj@
Stokkvagen - Traena 18-192  |Husgy 2013 50 Boreal Sj@
Nesna - Nesnagyene 18-366 |Tomma 1974 31 Boreal Sjg
Tabell 3-2: Fergesamband og ferger pé Nord-Helgeland, 2020
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3.6 Fergesambandet Stokkvdagen-Ongy-Sleneset-Lovund

3.6.1 Generelt

Sambandet Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-Lovund er kritisk for en voksende havbruksnaering pd
Lovund. Naeringen produserer ferske produkter og er avhengig av hgy frekvens og god kapasitet.
Sambandet benyttes ogsa i stor grad til annen transport med mindre kjaretay.

Sambandet hadde i 2019 over 3 ganger mer tungtrafikk enn Fv17 sambandet Kilboghamn-Jektvik
og 5 ganger mer trafikk enn Fvl7 sambandet Nesna-Levang. Sambandet Stokkvégen-Lurgy er
det 6. stgrste? tungtrafikksambandet i Nordland (og Nord-Norge), og sambandet star for 76 %
av fergetransportarbeidet med tunge kjgretgy i regionen, - ndr vi ikke tar med sambandene i
Rgday.

il
Bilde 3-1: L

R AR e

o:vnd fergeleie (Foto: Trasoutv/k//'ng)

Sambandet Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-Lovund er et komplisert samband som betjener flere
forskjellige strekningsrelasjoner. Flere strekningsrelasjoner er utfordrende for trafikkavviklingen,
da det bl.a. gir lengre transporttider, gker risikoen for forsinkelser osv.

Strekningen Lovund-Stokkvagen har tung belastning, bdde malt etter PBE for alle typer kjgretay
og spesielt for tung naeringstrafikk. Figur 3-9 viser andelen av transport i sambandet (PBE), pr.
strekning, for periode 1.1.19 til 31.9.20 (22 méaneder).

2 6. stgrst inklusive riksvegsamband. Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-Lovund er det 3. stgrste Fv-sambandet i
Nordland og i Nord-Norge.
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I perioden gikk neermere 60% av all trafikk, og mer enn 94% av all tungtrafikk pd denne
strekningen.

STREKNINGS-PBE 2019-2020 (TIiL OG MED SEPTEMBER 2020)
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Figur 3-8: PBE 2109-2200 (22 méneder) — strekninger i sambandet.

Hvis vi ogsa inkluderer tallene fra et naerliggende samband, Traenasambandet, - som ogsa har
noe tyngre neeringstrafikk, kan vi visualisere strekningen Stokkvdgen-Lovunds betydning i
naringssammenheng i en mer regional kontekst.

I figuren har vi tatt utgangspunkt i tunge naeringskjgretgy (>14 meter).
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Figur 3-9: Neeringstransporter med tyngre kjoretoy, >14 m, 2109-2200 (22 méneder)
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85% av all tungtrafikken (2019-2020) i de to sambandene gar mellom Lovund og Stokkvagen.
9% mellom Stokkvdgen og Treena og 3% mellom Ongy og Stokkvdgen. For de @vrige
strekningene er det relativt marginal naeringstrafikk.

3.7 Fylkeskommunale fgringer

Det er stor havbruksaktivitet p& gyene i nord. I Nord-Norge er det fem slakterier som er lokalisert
pa gyer, og 100% avhengig av ferge for & komme til markedet. Fire av disse ligger i Nordland:

e MOWI, Hestgya (Hergy)
e Nova Sea, Lovund (Lurgy)

e Salten N950 AS, Sgrarngy (Gildeskal)
e Ellingsen Seafood, Skrova (Vagan)

Det femte slakteriet er Arngy Laks, pd Arngya i Skjervgy kommune (Nord-Troms).

I 2019 genererte de fire «gyslakteriene» 56% av Nordlands totale slaktekvantum. Nova Sea pa
Lurgy er Nordlands nest stgrste slakteri lokalisert p& en gy. Nova Sea og den gvrige
sjgmatnaeringen i Lurgy og Traena er avhengig av gode vei- og fergelgsninger for @ kunne drive
og utvikle seg fremover.

Det fremtidige ferge- og hurtigbattilbudet i Nordland ble fgrst vedtatt av Fylkestinget i Nordland
den 9.10.2017 (sak 143/2017). I saksutredningen legges det stor vekt pa at det fremtidige
transporttilbudet skal prioriteres ut fra behovene i sjgmatnaeringen/naeringslivet, de stgrste
transportstrgmmene og at det skal vises saerskilt oppmerksomhet i forhold til lakseslakterier
lokalisert p& gyer:

«Sterk vekst i sjpmatnaeringen krever at vi ma planlegge ferjetilbudene i Nordland etter
neeringslivets behov.

o Det nye tilbudet legger til rette for videre vekst innenfor fiskeri- og sjgmatneeringen.

e Det foreslds en omprioritering av de samlede ressursene slik at hovedvekt legges pa de
Storste transportstrommene.

e I Nordland ligger 4 lakseslakterier med stor produksjon pd oyer hvor transporten ut til
markedet starter med en ferjereise. Disse er svaert avhengig av pélitelig fergetransport.

e Transporten fra de fire lakseslakteriene pd Skrova, Sor-Arnay, Lovund og Heray gis
saerskilt oppmerksomhet. »

I saksutredningen defineres noe sentrale kriterier som skal danne grunnlag for utarbeidelsen av
det nye samferdselskartet:

«I arbeidet med det nye ferje- og hurtigbatkartet tar vi sikte pd & optimalisere
ressursutnyttelsen for kystsamfunnene i Nordland. Vi vil derfor legge falgende prinsipp til
grunn for prioriteringene;

Lovpdlagt skoleskyss prioriteres forst

Deretter prioriteres naeringslivets behov

Deretter prioriteres pyer uten fastlandsforbindelse
Deretter prioriteres andre»
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I tillegg til skoleskyss er det neeringslivets behov og gyer uten fastlandsforbindelse som i stgrst
grad er fgrende for utviklingen av transporttilbudet og det «nye samferdselskartet» for Nordland.

Hgsten 2020 la fylkeskommune frem forslag til nye ruter. Forslagene bergrte bl.a. begge
fergerutene fra Stokkvdgen negativt. Lurgy kommune kommenterte bl.a. fglgende i sitt
haringsinnspill til fylkeskommunen:

"Laksenaeringen er en voksende neering, noe som blant annet kom fram under auksjon av
okning i produksjonskapasitet som ble gjennomfart den 18.08.20. Bedrifter pd Helgeland var
tungt inne i auksjonen, der 2 lokale bedrifter i kommunen kjopte kapasitet pa til sammen
1,600 tonn MTB til en samlet verdi pa over kr 355.000.000. Reduksjonen som er foreslatt i
ferge mellom Lovund og Stokkvagen er ikke forenelig med satsingen som bedriftene gjor og
veksten som planlegges innenfor denne neeringen.”

Den 8. oktober 2020 meddelte fylkeskommunen at rutene ble viderefgrt frem 1.2.2021. Det er
positivt at rutene ikke reduseres, men i neeringsutviklingssammenheng er det uheldig at
planleggingshorisontene kun er noen f& maneder frem i tid.

3.7.1 Nova Sea

Nova Sea er det nest stgrste «gyslakteriet» i Nord-Norge og 100% avhengig av fergestrekningen
Stokkvégen-Lovund. Det er besluttet 3 utvide slaktekapasiteten til 100.000 tonn, med planlagt
ferdigstillelse i 2025/26. Kapasitetstaket for slakteriet er allerede nddd med dagens ca. 50.000
tonn. Det skal investeres for 600-800 millioner.

Planlagt slaktevolum 2025/26 er 75.000 tonn. Dette gker transportbehovet betydelig. Ikke bare
for hovedproduktet fisk, men ogsd biprodukter, servicefunksjoner fra bl.a. Mo, samt
innsatsfaktorer som f.eks. paller, kasserdstoff mv.

Veksten kommer bdde som fglge av generisk vekst innenfor ndvaerende «trafikklysrammer»,
utviklingskonsesjoner og overfgrt slaktevirksomhet fra lokale aktgrer som fglge av at det nye
slakteriet far kapasitet til 3 betjene disse.

Nova Sea gnsker & fa til en fremtidig uttransport med tog fra Mo med ca. 50% av produksjonen.
Dette hvis en finner forutsigbare logistikklgsninger med tilstrekkelig kapasitet og frekvens.
Sentrale utfordringer er knyttet til fergeruter og vinterfremkommelighet over Bustneslia.

3.7.2 Sambandets kapasitetsbehov og vekst

3.7.2.1 Kapasiteten i sambandet

Sambandet betjenes av to ferger, hver pd 50 PBE. Dette tilsvarer .
ca. 49 personbiler. N&r fergene transporterer tyngre kigretoy [kl Ao lCa B dur o)
belastes tilgjengelig kapasitet mer enn for sm& kjgretay. Som et [ 4 en av disse fergene, er
eksempel nevner vi at et kjgretoy over 22 meter (AutoPass | hedikEe R R UR I/l
regulativ AP9) belaster PBE kapasiteten med 12.84 PBE og en trafikk.

semi lengre enn 17 meter (Riksregulativ B9) krever 8,95 PBE.

Dette betyr at ndr 5 semier er om bord pd en av disse fergene, er det lite ledig plass til annen
trafikk.
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Dagens rutetabell har 41 enkelturer pr. uke mellom hovedrelasjonen Stokkvdgen — Lovund. Dette
inkluderer ogs& bestillingsturer. Av disse gar 12 (29%) direkte mellom Lovund og Stokkvagen.
De resterende betjener ogsd mellomsteder.

Den teoretiske kapasiteten en vei, med dagens rutetabell, er 2.050 PBE pr. uke. Dette tilsvarer
et gjennomsnitt 293 PBE pr dag eller ca. 33 semier.

Dette er imidlertid en hgyst teoretisk kapasitet. Kapasitetsbristen oppstdr normalt lenge fgr man
naermer seg slike kapasitetstall. Dette skyldes mange forhold, bl.a. vaer og vind og turer som ikke
passer til naeringslivets behov. Det skyldes ogsé i stor grad at fergene ma ha kapasitet for 3 ta
trafikkvariasjoner over dret, uken eller dagen. Dette betyr at mange turer seiles uten at full
kapasitet utnyttes. Teoretisk tilgjengelig kapasitet kan derfor ikke utnyttes.

I figuren under har vi illustrert variasjoner over en mdned i 2019 (august) og sett pd transporterte
PBE pr. dag pa strekningen Lovund-Stokkvégen (en vei). Bunnene i figuren i dette sambandet er
helgene, - noe som viser at dette er et naeringssamband med hgy trafikk pd hverdagene. Flere

samband i landsdelen har en fordeling med hgyere trafikk i helgene, som fglge av bl.a.
fritidstrafikk.
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Figur 3-10: Transporterte PBE pr. dag, august 2019

Vi kan ogsd eksemplifisere kapasitetsutnyttelsen ved a se pd «gysamband» i nabofylket Troms.
Gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse pa samband uten omkjgringsmulighet i Troms var 22
prosent.
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Det tyngst trafikkerte naeringssambandet i
Troms var et av de 5 havbrukssambandene i
Nord-Norge, Arngysambandet. Her er
slakteriet (Arngy Laks slakteri) lokalisert pa en
gy, - pd samme mate som Nova Sea. Dette
sambandet hadde i 2019 en
kapasitetsutnyttelse pd 47%, med pafalgende
store utfordringer for trafikkavvikling og
havbruksnaeringen pé gya.
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I 2020 har man oppgradert kapasiteten til
35 bilers ferge pa dette sambandet. Fram til
31. juli har kapasitetsutnyttelsen pa dette
sambandet falt fra 47 prosent i 2019 til 36
prosent i 2020. Fortsatt skrives det om lange
koer og en uholdbar situasjon ps dette

sambandet. Fram til 31. juli 2020 er
kapasitetsutnyttelsen pd Arnayferga over 42
prosent.

Havard Hggstad,
Adm. Dir. Arngylaks (Skjervgy, Troms)

Figur 3-11 viser
kapasitetsutnyttelse (%) i
forhold til tilbudt teoretisk
kapasitet, for alle

sambandene i Nord-
Norge som hadde
havbruksslakterier pa
gyer.

Den hgyeste utnyttelsen
var for sambandet til Sgr-
Arngy (47%). Dette er et
& samband med kapasitets-
utfordringer.

Figur 3-11:
Kapasitetsutnyttelse 2019,
«gysamband» med
havbruksslakterier i Nord-
Norge

Sambandet Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-Lovund hadde i 2019 en utnyttelse av kapasiteten pd
45%, av en teoretisk kapasitet pd ca. 205.000 tilbudte PBE pr. 3r (basert pé rutetabell november

2020).

Legger man erfaringene fra andre samband med tunge naeringsaktgrer til grunn, er det ikke
urimelig & ansld at reelt anvendelig kapasitet over aret ligger pa rundt halvparten av tilbudt

kapasitet.

I beregningen nedenfor har vi lagt til grunn at 55% av tilbudt kapasitet representerer reell
kapasitet, - dvs. i underkant av 115.000 PBE pr. &r for Stokkvagen Ongy-Sleneset-Lovund.
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3.7.2.2 Vekstscenario og kapasitetsbehov

I dette fremtidsbildet har vi basert oss pd to grupper trafikk; Nova Sea, - da dette er den
dominerende aktgren og gvrig trafikk. For Nova Sea (se kapittel 5.1 for vekstanslag) har vi lagt
til grunn en vekst 3% frem til 2025, i trdd med gjeldende nasjonale reguleringer. I 2025 har vi
forutsatt at det nye slakteriet er i full produksjon (75.000 tonn slaktet vekt), og deretter 3% vekst
frem til 2030.

For gvrig trafikk har vi lagt inn generell 3rlig vekst pd 2%. Alle beregninger er basert pd PBE som
kapasitetsmal.
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Figur 3-12: Fremskriving av kapasitetsbehovet for sambandet Stokkvigen-Onay-Sleneset-Lovund

Basert pa disse forutsetningene gker utnyttet PBE fra dagens (2019) ca. 93.000 til 121.000 i 2025
og 137.000 i 2030.

Kapasitetsutfordringene gker suksessivt, og anslatt tilgjengelig kapasitet blir for lav i 2025.

3.8 Jernbane

Mo i Rana er det sentrale jernbaneknutepunktet pd Helgeland. Det er gode forbindelser sgrover
til Oslo (Alnabru) og Trondheim (Brattgra), samt nordover til Fauske og Bodg.

Jernbanedriften opereres av CargoNet og de opplever en gkende trafikk. Fra 2015 til 2020
(prognose) har trafikken med enhetslaster (containere og semier) gkt med ca. 30%.
Sjgmattrafikken med tog over Mo har gkt, fra begge de store slakteriene p& Helgeland.
Jernbanetransporten forventes & gke ytterligere basert pd Nova Seas planer om at 50% av
produksjonen skal transporteres med tog.

Nordlandsbanen har flere strekninger med korte kryssingsspor, bl.a. i Mo i Rana. Dette begrenser

kapasiteten pd toginfrastrukturen, ikke bare i Mo i Rana, men for gjennomgangstrafikken p3
Nordlandsbanen. Dvs. Nordlandsbanens samlede kapasitet.
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Figur 3-13: Forlengelse av kryssingsspor Mo i Rana stasjon

BaneNor arbeider nd med en gkning av krysningssporene med ca. 700 meter mot sgr fra dagens
plattform pd jernbanestasjonen. Dette vil totalt gi et 1.250 meter langt kryssingsspor.

Det nye krysningssporet avsluttes like ved Rana Industriterminal (RIT). Sporet bygges i 2021-
2022, og forventes a veere i drift i 2022 ndr ERTMS? er operativt.

Som en del av prosjektet vil spor 2 koples sammen med sporene pa godsterminalen. Samlet vil
dette gi en betydelig kapasitetsgkning.

3.9 Havner og kaianlegg

Store deler av naeringstransportene i regionen gar sjgveien. Utbedring og vedlikehold av farleder
og havner er derfor en viktig oppgave, - ogsa for a stimulere sjgtransporten generelt.

3.9.1 Generelt Mo i Rana havn var
Nord-Norges storste

Mo i Rana havn var Nord-Norges stgrste diversifiserte (flere produkter) havn diversifiserte (flere

i 2019. Malmhavnen i Narvik (20,1 MT) og petroleumshavnen i Hammerfest

kter) h ]
(5,6 MT) er stgrre, men de opererer stort sett med ett eller fa produkter. Mo produ 2??9 S

i Rana har 3-4 ganger stgrre omsetning over kaianleggene enn andre
diversifiserte havner som Tromsg og Helgeland Havn IKS.

3, ERTMS: European Rail Traffic Management System. ERTMS er et digitalt signalsystem som er felles for
alle europeiske land.
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Figuren under viser de 15 stgrste havnene i Nord-Norge i 2019 (tonn totalt). Havner markert med

radt er spesialiserte havner med stort sett ett produkt.
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Figur 3-14.: Nordnorske havner 2019, topp 15 (Kilde: SSB, TU)

Nesna havn rangerer som Nord-Norges 8. stgrste havn i 2019, malt etter tonn over kaianleggene.
Ca. 99% av det som omsettes over Nesna havn er tgrr bulk (Gabbro Nors anlegg pd Tomma).

Den dominerende havnen pd Nord-Helgeland, og Helgeland, er Mo i Rana havn med en &rlig
omsetning i tonn pd 4.2-4.5 millioner tonn. Det er industriell tonnasje som dominerer, og den
neere tilknytningen til Norges nest stgrste industripark (Mo Industripark).
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Figur 3-15: Sentrale havneavsnitt i regionen
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Rana Industriterminal (RIT) er Mo Industriparks eget kaianlegg. Den betjener primzert bedriftene
i Industriparken, og er isolert sett Nord-Norges 4. stgrste havn.

Mo i Rana havn KF og Mo Industripark har lenge jobbet med planer om etablering av ny
dypvannskai i Mo. RIT er et av Nord-Norges travleste kaianlegg, men med dybder langs
kaianlegget som ikke tilfredsstiller dagens situasjon eller en fremtidig situasjon med gkende
stagrrelse pad fartgyene. Den generelle utviklingen er at fartgy blir sterre, da det er gkonomiske
skalafordeler knyttet til store skip.

Wy
“

Bilde 3-2: Illustrasjon ny dypvannskai Mo I Rana (Kilde: Mo i Rana havn KF)

I tillegg til muligheten for & ta inn stgrre fartgy vil en dypvannskai bidra til mer og ngdvendig
kaiplass, redusere ventetider og gi mulighet for & optimalisere/spesialisere logistikkoperasjonen.
Et nytt kaianlegg vil bidra til gkt kapasitet

En ny dypvannskai krever utdyping av farleden inn til havnen.

I Kystverkets prioriteringer til NTP (2022-
2033) i korridor 7 er det foresldtt en Det er beregnet en
bevilgning p3 113 millioner for 8 oppgradere | ALLUAIULE0 S
innseilingen til Mo. Det er beregnet en positiv
samfunnsnytte pa 186 millioner kroner.

p& 186 millioner
kroner.

Figur 3-16: Kystverkets prioriteringer NTP 2022-2033

Toraneskaia er en flerbrukskai som ligger like i neerheten av jernbaneterminalen og
Helgelandsterminalen pd Mo. Den har eget Ro-Ro anlegg og landkran. Det skipes mye tgmmer
utover kaien. Flere andre mindre kaianlegg i regionen er viktige for lokal ngeringsutvikling.
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3.9.2 Statlige fiskerihavner

Det er fa fiskerihavner i regionen. I forbindelse med Regionreformen overfgres ansvaret for disse
havnene fra Staten (Kystverket) til regionene, bl.a. Nordland fylke den 1.1.2020. Det er ikke
oppnddd enighet mellom fylke og stat om betingelsene for overfgring av fiskerihavnene til
Nordland fylke.

Rr. _oktober har Kystverkgt !’egistrert 6 statlige
fiskerihavnrelaterte kompleks i regionen, hvor Kystverket

Lovund Lurgy er helt eller delvis eier. Dette er ikke ngdvendigvis bare

Sleneset Lurgy havner/kaianlegg, men konstruksjoner som f.eks. moloer,

Indre Kvargy Lurgy stger og utdypinger e.l.

Husgy Traena

Sanna Treena

Selvaer Treena Tabell 3-3: Statlige fiskerihavnkompleks i regionen

Andre havner, enn statlige fiskerihavner, kan veere like viktige for fiskerinzeringen.

3.10 Skipstrafikk og naeringstransport pa sjo

Industriell tonnasje
Industriell tonnasje opererer i hovedsak over Mo i Rana havn, i tillegg til de bulkutskipninger som
skjer over Gabbro Nors anlegg pd Tomma.

Mo i Rana havn hadde 1.150 anlgp i 2019, hvorav 50% klassifiseres som kysttrafikk og 50% som
langdistansetrafikk. Fra 2020 ble det igangsatt egne anlgp av containerskip (NCL), som bade kan
betjene lokal industri og andre markeder. Det forventes vekst i containertrafikken.

De store brukerne av industriell tonnasje er Rana Gruber, Celsa Armeringsstdl AS, Elkem Rana
AS, Ferroglobe Mangan Norge AS og SMA Mineral AS.

Lokalbdter/hurtigbdter

Norland har ca. 20 hurtigbdtruter. 7 av disse bergrer ytre deler av regionen. Hurtigbatfldten er i
hovedsak ny, med bater bygget etter 2015. Tabell 3-4 viser de enkelte samband i regionen og
noen karakteristika pr. samband/fartay.

Hurtigbatruter Nord-Helgeland

PAX- Fart
Rutenavn Rutenr Fartg' edr Lastekap. Operatgr
y Byggear " P (knop) p
NEX T 23731 |EisalaulaRenberg/ 5510 | 519 |16 paller 33 |Boreal Sjo
Regine Normann

Sandnessjgen - Bjor - Nesna - 18-182  |Himmeltind 2018 | 48 [Pfon/2 19 |Lovundskyss
Regionpendelen p.biler
Rgdgy - Melfjordbotn 18-413  |Nordic Aurora Charter i Nord
Lurgy 18-193  |Nesay 2015 | 48 ;53:)?;;?/ 2 19 |Torghatten Nord
Helgelandspendelen 18-191  |Helgeland Boreal Sjg
Traena lokal 18195 |sanna 2015 | 48 z E‘?{;’;/ 2 19 |salten Cruice

4 biler,
Redoybassenget 18411 |Gjeeray 2003 | go [MEMAVISE o6 lTorghatten Nord

bil +20 t dk

last (biler)

Tabell 3-4: Lokalbatruter som opererer pd Nord-Helgeland (Kilde: fylkeskommunen, offentlig info.)
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Hurtigbdtene er primaert passasjerfgrende, men har noe godskapasitet. Det transporteres totalt
sett lite gods pd hurtigbdtene. Godskapasiteten er imidlertid viktig for flere sm& bedrifter, ogsa
sjgmatbedriftene. Enkelte fartgy kan ogsa ta biler, men dette begrenses av at kaiene normalt ikke
er tilpasset a ta biler av og pa fartgyet.

Bildet viser Nordland fylkeskommunes nye hurtigbdt, som planlegges for drift i Traenaruten.

b
TTTTT .

Bilde 3-3: MS «Fredrikke Tonder Olsen» (Foto: Transportutvikling AS, 2020)

Nor Lines/Hurtigruten (Kystruten)
Nor Lines har i mange ar hatt en samseiling med Hurtigruten ndr det gjelder godstransport.
Hurtigrutens godskapasitet (med unntak av personbiler) selges av Nor Lines.

I august 2017 ble det kjent av rederiet Samskip fikk Konkurransetilsynets samtykke til & overta
deler av Nor Lines AS. I mars 2018 kunngjorde Samferdselsdepartementet at bade Havila og
Hurtigruten tildeles kontrakter pd kystruten mellom Bergen og Kirkenes for perioden 2021 til
2030. Havila skal drifte 4 av de 11 skipene. Rute-/anlgpsstrukturen skal vaere som i dag.

Hurtigruteskipene anlgper daglig Nesna pd nord og sgr. Skipene fgrer bl.a. litt generelt

stykkgods/pallegods og fisk, i tillegg til biler. Pr. hgsten 2020 er antallet skip og anlgp redusert
som fglge av Coronasituasjonen.

Transportutvikling AS Side 31 av 62



GODSSTROMSANALYSE NORD-HELGELAND 2020

Nor Lines har ikke, som tidligere, en fast anlgpsstruktur. De baserer seg stort sett pa anlgp av
havner der gods er forhandsbooket. Hurtigruten/Nor Lines oppgir ikke tall for godsmengdene.

«Nor Lines Daily» ble lansert varen 2019. Dette er et samarbeid mellom flere rederier, med basis
i Kystruten/Samskip/Nor Lines struktur. I overkant av 10 rederier har stilt rundt 30 kystgdende
skip til r&dighet. Ambisjonen er at systemet skal bidra til stor kapasitet og hgy frekvens.

Kystgodsruta
Kystgodsruta er en fylkeskommunalt finansiert godsrute som opererer mellom Bodg og

Sandnessjgen. Den trafikkeres av et eldre lasteskip; MS «Fjordlast».

Fart

Operator
(knop) P

Rutenavn Fartgy Byggear

Kystgodsrute Dekksareal: 310 m2, Frys 161m3,

. romkapasitet 830 m3, 6 biler, RoRo, Finn Olsen
Eadl - el R luke 2,75x3,73 m, kran 1x6 m, 11 |Rederi
Helgeland :
Sideport

Tabell 3-5: Kystgodsruta

I regionen, og neaerliggende omrader, har den mulighet for & anlgpe @rnes, Grengy, Bolga,
Vdgaholmen, Nordveernes, Rgdgy, Gjergy, Selsgyvik, Tonnes, Indre Kvargy, Storselsgy,
Nordnesgy, Myken, Traena, Sleneset, Vikholmen, Nesna, Stokkvagen, Ongy, Lovund og Aldra.

Den opererer mandag — fredag, og flere av anlgpene er basert pa behovsmelding.
Nar Hurtigruteskipene ikke trafikkerer Helgelandskysten daglig (oktober 2020) er Kystgodsruta

forlenget til Sandnessjgen to ganger pr. uke. Denne ordningen gjelder frem til Hurtigruten seiler
som normalt.

Annen sjgtransport
I tillegg finnes det en del tonnasje i form av tgrrbulk, kysttankere og stykkgodsskip. Flere fartay

seiler i tilnaermet Igsfart eller at anlgp er styrt av prosjekter.

Havbruksnzaeringen omfatter bdde brgnnbater, forbater, servicefartay og flater.
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3.11Fly

Neeringstransport med fly bestdr av post og frakt (annet smagods). Volumene er relativt sma for
alle flyplassene pd Helgeland, men Mo i Rana har vesentlig mer enn de gvrige. I 2019 ble det
transportert 230 tonn over Rgssvoll lufthavn, hvorav 37 tonn var post.

250
/
200
150
100
50
2016 2017 2018 2019
=== \]0 i Rana/Rgssvoll Sandnessjpen/Stokka === NMosjpen/Kjaerstad Brgnngysund/Brgnngy

Figur 3-17: Naeringstransport over lufthavner pd Helgeland, tonn 2016-2019 (Kilde: Avinor)

Mo i Rana/Rassvoll har gkt naeringstransportene de siste drene, mens de @vrige lufthavnene pé
Helgeland har redusert aktivitet.

Ny lufthavn i Mo i Rana

I NTP 2018-2029 har regjeringen lagt opp til 3 bidra med 1,47 milliarder 2017-kroner til bygging
av ny lufthavn i Mo i Rana i andre halvdel av planperioden, mellom 2024 og 2029.

Det statlige bidraget forutsetter at et lokalt bidrag dekker de resterende utgiftene opp mot 600
millioner.

I behandlingen av NTP og senere behandlinger av Samferdselsdepartementets
budsjettproposisjon, har Stortinget bedt om raskest mulig oppstart i fgrste periode. Det vil ivareta
forutsetningene for spleiselaget med Rana kommune og naeringslivet.

Polarsirkelen Lufthavnutvikling fikk klarsignal fra Samferdselsdepartementet 5. februar 2019 til 3
gjennomfgre konkurranse i henhold til lov om offentlige anskaffelser. I mars 2020 var det
framforhandlet et tilbud med leverandgr innenfor gkonomisk ramme i NTP.

I mai 2020 ga Samferdselsdepartementet Avinor oppdraget med 3 overta utbyggingen av ny
flyplass i Mo i Rana for 3 sikre framdriften. Departementet ba Avinor snarest mulig om 3 gd i gang
med 3 oppdatere sitt eget forprosjekt fra 2015 og innlede dialog med lokale aktgrer.
Statsministeren ga 8. juli 2020 et Igfte om bygging av ny flyplass og varslet samtidig en
investeringsbeslutning senest i forbindelse med revidert nasjonalbudsjett 2021.
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Den nye lufthavnen skal bygges like gst for Mo i Rana. Den skal bygges med lang rullebane, veier
og tilliggende infrastruktur, terminalbygg, driftsbygg og tekniske anlegg. Flyplassen vil kunne
betjene en av de stgrste industri- og sjgmatklyngene i Norge, og vil skape bedre vilkdr for inn-
og utpendling av arbeidskraft.

Den nye flyplassen skal kunne trafikkeres av store fly som har vesentlig stgrre kapasitet for frakt
av gods enn de mindre flyene som betjener dagens kortbane. Flere bedrifter, for eksempel Evry
Card Services, er helt avhengig av raske flyforbindelser for 3 konkurrere i et internasjonalt
marked. En ny flyplass med langt bedre vaermessig tilgjengelighet er viktig for naeringsliv som
har behov for raske og forutsigbare leveranser av kritiske produkter, for eksempel reservedeler.

e

Bilde 3-4: Illustrasjon ny Mo /aa ha vn (Nordic Office of Architecture/PLU)

3.12 Knutepunkt/terminaler i regionen og utenfor regionen

Effektive transporter til/fra, og internt i regionen, krever i mange tilfeller at det finnes
velfungerende knutepunkt i form av havner og landbaserte terminalfunksjoner. Slike funksjoner
kan finnes i regionen, og utenfor.

I ytre del av regionen
Nesnaterminalen (NorLines)
Tonnes/Tonnesbilan,
Fryseterminal, Pelagia, Traena
Ekspedisjoner/lokalbatanlgp
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Jernbane- og flyterminaler er de viktigste terminalfunksjonene utenfor regionen.
e Jernbane i Trondheim, Alnabru
o Flyfrakt av sjgmat fra Gardermoen og flyplasser utenfor Norge, Helsinki mv

3.12.1 Hub-funksjon Mo i Rana

Knutepunktfunksjonene kommer frem som en konsekvens av befolkningstetthet, naeringsaktivitet
og beliggenhet. De store transporthusene etablerer sine terminaler ut fra kommersielle hensyn.

Mo i Rana er det sentrale knutepunktet pd Helgeland, med komplette intermodale funksjoner:

e Vei
o E6 i nord-sgr retning
o Fv810, tilknytning mellom kyst og innland
o E12, grensepassering mot Sverige
e Bane
o Nordlandsbanen
e Sjg/havn
o Bade industrielle havner og flerbrukshavner
e Fly
o Smaflyplass med godsaktivitet. Ny flyplass skal bygges

Flere av de sentrale 3. partsaktgrene er lokalisert p& Mo; Schenker, Bring, Post Nord og
Meyership.

I tillegg finnes det flere andre funksjoner som bidrar til knutepunktets samlede effektivitet; lager-
og distribusjonsfunksjoner, regionale biltransportfirma som Tonnesbilan, Matgrossisten mv.

Kysten av Nord-Helgeland er tilknyttet den regionale hub-funksjonen i Mo i Rana via Fv810. Fv810
deles midtveis mellom Mo og kysten (i Utskarpen), der Fvl7 gir forbindelse til de lokale
knutepunktene langs kysten, - Stokkvagen (Lurgy kommune) og Nesna (Nesna kommune).

Cal

Kyst til marked korridor tilknyttet
Hub funksjonen i Mo i Rana

Vei

» E6 i nord-sgr retning

» Fv810, tilknytning mellom kyst og
innland

» E12, grensepassering mot Sverige

()

Jernbane
* Nordlandsbanen

Sjg/havn

» Nord-Norges stgrste diversifiserte havn, -
b&de industrielle havner og
flerbrukshavner

Fly

» Ny flyplass planlegges

www.transportutvikling.no

Figur 3-18: Hub-funksjon, Mo i Rana
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Velfungerende transportkorridorer er viktige for naeringslivets utvikling. Store deler av
neeringslivet i regionen er eksportrettet, og markedene er i sgr. Dette fgrer til at nord-sgr
transporter dominerer transportbildet. Sentrale veier ut/inn av regionen blir viktige elementer i
transportkorridorene.

Deler av neeringslivet i regionen har en desentralisert lokalisering, gjerne langt fra hovedveier,
flyplasser og havner. Da blir fylkesveiene viktige elementer i effektive transportkorridorer, og
avgjgrende for muligheten til 3 komme seg inn og ut av regionen, og transport internt i regionen.

redaksjonen@ranablad.no

k-
e
=

Kontakt oss pa telefon,
epost, Facabook, Twitter og
stagrasi Ths g ol s

TIPS 0SS!
75125500

redaksjonen@ranablad.no
SHS/MIS Kodeord mtips
(ditttips/bide) tl 2005.
Har du en video du vil dele
med andre. Last den opp p3
ranablad.no/vis/videotips/

GlEDEI.IG Hanne Davidsen er glad for konklusjonen fra Statens
FOTO: VIKTOR LEEDS HOGSETH

Flere kommuner
vil samarbeide

RANA/NESNA:Nasom bety mye. Na md vi sette oss
rapporten fra Statens sammen og se pd hva vi kan

Satradakten Vegvesener it viflre 58T 12 s bi alr
ot hbelgofor Sy o ml, St Hanne
Digitairedaktor: atplanenom langtunnel  *"¢"
o Glandes Pederseh skalblienrealitet. Viimotes
Administrerende direktor: ‘Ordforer i Rana, Geir Waage, er
Rigmor Nygard Hansen e ‘mer enn klar for 4 fa i gang et
s motemellominvolverte parter.
Rana Blader enfriog = skal alle
uavhengig dagsavis tiftet Ordforer iNesna, Hanne David-  vite at selv om fylket skal vur-
11902 under sen (Ap), er glad for at rappor-  dere flere altenativer sa firer
'Dunderlandsdolen. ten nA er overlevert til fylkes-  jeg ikke en millimeter pa lang
Rana Blad arbeider etter kommunen. Hun mener lang tunnel. Det er det eneste og
| S— tunnel er eneste losningen og  mest framtidsrettaalternativet,
s | PR GeirWaage (Ap),  ANBEFALING: er fomeyd med konklusjonen swrGelr ‘Waage o fortsetter:
M Trude. FoTO: skal
urettmessig avisomtale, Dn‘x‘ L;; dons v\b):r mbld mme]\ de xdn\Tlmnn émmmh“
‘oppfordres il 3 ta kontakt . e p ossogderforerdetbradseatde nen til tett dialog, og ar
@ Statens vegvesen har utredet alternativer for Bustneslia i nest en to dr ® Kommer med klal konkluslon bar andet p on lang tunnel, . eglonvelsi Toren Rlmak
eller nyhetsleder. ‘or Nesna, bide naringsliv og sagt seg villig til & delta pd. Vi
befolkning, er dmn var n!\nyl skal se pa hvilke losninger som
ming opp mot Mo i Rana og res-  kan bidra til at saken kommer
ten av_landet, sier ordferer opp og fram. For alle kommu-
Hanne Davidsen ogfortsetter:  nene som bruker Bustneslia er
- Vi vet at vinteren skaper dette et meget viktig prosjekt
problemer i Bustneslia, og de  som vibare m fa realisert.
RANA: En tunnel pa Eggesvik, fylkesra litikere 3 fa alle tall pd bordet - Duspernirman kanbegyn-  vare framoverlent i denne sa- nllcr fleste pa Nesna hu blitt
4 1kilometer er det sen. Dette gior at overgangspunk- amrerdsehsp\ erglad lar mp for vifremmer en sak for fylket, ne med 4 legge inn penger til ken. Det m4 vi pé fylket vare
\\\\\\\\ tene blir forutsigbare, og en porten og sier fylket skal vare sier han. prosjektet ogjegskal gasalangt for at dette viktige prosjektet Nordland fylkeskommune og
'D peUEaE Statens vegvesen unngir med dette at de blir pa for i fd denne saken raskest Irapporten fraStatens vogve- 4 siat vi  lopet av 2018 skal ha  n bl realisert. Vi kan ikke ha 'OKOK"Y Statens vegvesen_ pipeker at
mener er detbeste Det. ermullgd uventede sen har de tatt heyde for at det  svarp spersmilet. Sé frimodig ~ det slik det er nd. Dette er den - Vi skal videre med tog og fly, Rana og de andre kommunene
Pressens Fagige Utvalg . 589 : Sandardsprang i velen som Jan vae 40 prosent variasion, ~ ska i g cabyr
e a_Tenke nvtt hada ol <03 <k Xai_Uansils an i Fours 4 fackahal

Bilde 3-5: "Anbefaler tunnel til 800 millioner” (Rana Blad 8.1.18)
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4 Utvalgte naeringer

4.1 Industri

4.1.1 Innledning

Helgeland er den dominerende industriregionen i Nord-Norge, og i Mo i Rana er en av Norges
stgrste industriparker lokalisert. I tillegg er det flere mindre/mellomstore bedrifter innenfor

verkstedindustri, prosessindustri, mineralindustri mv.

4.1.2 Sentrale aktgrer

Nesna Industripark

Nesna Industripark ligger pa Langsetvdgen i Nesna
kommune. Her er verkstedbedriften/skipsverftet
Westcon Helgeland etablert. Det utvikles bedrifter
innenfor  smoltproduksjon,  oppdrett, CO;
konvertering, serviceanlegg for vindmgller mv.

Westcon Helgeland er en stor bruker av
veitransport og er avhengig av en god forbindelse
langs Fv810. Tilneermet alt av stdlprodukter
kommer fra Finland med vogntog over Umbukta
og Fv810. Mengden stdl varierer fra &r til 3r, basert
pd type, storrelse og antall prosjekter. Verftet er

Fv810 generelt, og Bustneslia, er en
utfordring vinterstid. Vi er avhengig av
leveranser til riktig tid.

Verftet er avhengig av at personell kan
reise mellom Mo og Nesna. Det er
konkurranse om fagfolk. Pendling og

tilgang til fagfolk fra Mo vanskeliggjores,
nar det er allment kjent at veien kan
stenges. Arbeiderne kommer ikke til

verftet og det farer til redusert/forsinket
produksjon som m4 tas inn igjen.

avhengig av jevn og presis leveranse nér
prosjekter gjennomfares.

Arctic Seafarm planlegger & bygge opp landbasert Arnt Skogsgy, adm. dir. Westcon
oppdrettsanlegg i Langsetvdgen pd Nesna.

Mo industripark/stgrre industribedrifter
Ved Mo Industripark er det lokalisert over 100 bedrifter. Flere av disse har et betydelig

transportarbeid. De stgrste transportbrukerne er:

Celsa Armeringsstal AS, Elkem Rana AS, Ferroglobe Mangan Norge AS og SMA Mineral AS. 1 tillegg
er mineral-/industribedriften, Rana Gruber lokalisert like i naerheten av Industriparken.

De lokale industribedriftene er storforbrukere av sjgtransport, og i 2019 var tonnomsetningen
over de rene industrielle kaianleggene over 3.8 millioner tonn. Hadde dette gar med bil (a 30
tonn), ville det representert en ADT p& 700 (begge veier).

Da den asiatiske bedriften Wasco Coating Norway i 2014 og 2015 produserte og leverte 480 km
coatede stalrgr til gassrarledningen Polarled i Norskehavet, var &rlig tonnasje over Mo i Rana havn
oppe i 4,85 mill. tonn. Bedriften nddde ikke opp i konkurransen om nye oppdrag, bl.a. som fglge
av liten sjgdybde og kapasitet ved Mo Industriparks kaianlegg (RIT.)

Transportutvikling AS Side 37 av 62



GODSSTROMSANALYSE NORD-HELGELAND 2020

Figur 3-1 viser fordelingen mellom de tre store industrikaiene i Mo i Rana. Rana Industriterminal
og Rana Gruber stdr for det vesentligste. Bulkterminalen brukes av bl.a. bedrifter som Ferroglobe,
for inngdende rdvarer.
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Figur 4-1: Industrielt sjptransportarbeid, Mo i Rana havn, 2016-2019

4.1.3 Transportmiddelfordeling

Hoveddelen av det industrielle transportarbeidet ut/inn av regionen er basert pd sjgtransport.
Men det gar ogsé betydelige mengder langs vei, samt noe pé jernbane.

Rana Gruber er ikke bare en stor bruker av sjgtransport, men en av landets stgrste brukere av
jernbanetransport. Arlig tas det inn ca. 5 millioner tonn r&varer med tog fra bruddene i
Dunderlandsdalen. Dette tilsvarer ca. 925 biler (a eksempelvis 30 tonn) pr. dag i begge retninger,
- eller ca. 40 biler pr. time.

Transportmiddelfordelingen i regionen malt i tonn, ekskludert lokal jernbanetransport, vises i
venstre del av figuren under. Her utgjgr sjgtransporten naermere 90%, biltransporten i underkant
av 10% og rundt 1-2% for jernbanetransport.

Tar vi med Rana Grubers lokale jernbanetransporter fra @rtfjellet til Mo, endres bildet fullstendig.
Jernbane blir den dominerende transportformen (53%), og sjgandelen blir noe over 40%.
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Figur 4-2: Transportmiddelfordelingen i regionen, 2018.

4.1.4

Utviklingstrekk

Generelt kan man neppe komme bort fra at viktige drivere for industriell utvikling er
knyttet til bade internasjonale og nasjonale mal knyttet til klima og miljg. Badde EU og
Norge har mal om store utslippskutt frem mot 2050. Elektrifisering er et ofte nevnt
virkemiddel for & nd malene om reduksjon av klimautslipp. Produksjon av strgm fra
vindkraft, sol og hydrogen er viktige teknologer. Regionen har betydelige vannbaserte
kraftressurser som bade kan brukes til industriell produksjon av batterier og hydrogen, -
og mulighet for utvikling innen andre teknologier for generering av elektrisitet.
Industriaktiviteten i Mo i Rana har veert stabil de siste &rene, mélt etter
industriomsetning over havn.

Freyr legger opp til byggestart for trin 1 «fast track» battericellefabrikk til 5 mrd. kroner
i 2021. Fullt utbygd vil Freyr investere for 30 milliarder i produksjon i Mo i Rana. Det
planlegges ogsd nye anlegg for produksjon av hydrogen, fangst og bruk av CO;
(metanol) og flere industrietableringer.

Flere nye prosjekter er under utvikling, spesielt i forhold til det grgnne skiftet. Dette
gjelder bdde Mo Industripark og Nesna Industripark.

Rana Gruber har planer for
ytterligere ekspansjon.

En ny dypvannskai i Mo i — Nesna og Rana kan bli vesentiige bidragsyter til
Rana er et viktig tiltak for storskala klimagevinster globalt. Det er internasjonal
bedret logistikk for enighet om at rask avkarbonisering av

eksisterende og nye kraftproduksjon og transport er nadvendig for & lose

bedrifter. klimautfordringene. Elektrifisering er etablert som

losningen for transportsektoren og kan ogsa spille en
betydelig rolle i kraftsektoren.

(Pressemelding Freyr, august 2019
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4.2 Sjomatneeringen
Sjgmatnaeringen er lokalisert i ytre del av regionen.

4.2.1 Innledning

Sjgmatnaeringen i regionen bestdr av fangst, havbruk (slakteri og oppdrett) og bearbeiding av
ensilasje. Fangstnaeringen, med unntak av pelagisk (Traena), har sma volum pd Nord-Helgeland.
Det er havbruk som dominerer.

I 2019 ble det transportert ut 507.253 tonn ferdigproduktet fra Nordnorske slakterier. I hovedsak
var dette fersk laks. Slakteriene i Nordland sto for 53% av dette volumet, og de to slakteriene pa
Helgeland for 23%. Slakteriene i Nordland er vist i figuren nedenfor, - basert pd uttransportert
vekt av ferdigprodukt i 2019. Nova Sea er markert med grgnn fagre.

Egil Kristoffersen &
Sgnner AS

Viking @ksnes AS

Ellingsen Seafood
AS

Nordlaks
Produkter AS

Cermaq Norway
Steigen (N-2284)

Nova Sea AS MOWI Hergy

Figur 4-3: Lakseslakterier i Nordland i 2019 (uttransportert vekt ferdigprodukt i 2019)

I de siste drene har salgsprisene gkt betydelig for bade fangst og havbruk.
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4.2.2 Sentrale aktgrer

Havbruk

Den dominerende sjgmataktgren i regionen er Nova Sea pa
Lovund, med rundt 50.000 tonn uttransportert ferdigprodukt i
2019. Nova Sea var det 4. stgrste slakteriet i Nord-Norge i 2019,
etter Lergy Aurora (Skjervgy), Nordlaks Produkter (Stokmarknes)
0og MOWI pd Hergy.

Nova Sea var det 4. storste
Slakteriet i Nord-Norge i

2019.....

Nova Sea har gkt uttransporten med 20% fra 2018. Produksjonen pd Nova Sea i 2019, inklusive
andre transporter, er omregnet til naermere 6.100 tunge kjgretgy (vogntog inn og ut). Dette
tilsvarer en ADT p& 15-16, og mer enn 92% av den registrerte fergetrafikken p& sambandet
mellom Stokkvdgen og Lovund i 2019. Selv om slakteriproduksjonen er mer stabil over dret enn
for fangst, vil det veere tidspunkter over aret og dager hvor trafikken er vesentlig hgyere enn det
ADT anslagene innebaerer.

BSde Fv810/Bustneslia og Nova Sea gnsker & bygge opp sin fremtidige logistikk basert
fergerutene nevnes som pd 50% uttransport med tog fra Mo, hvis de finner gode, lokale

utfordringer logistikklgsninger. Bade Fv810/Bustneslia og fergerutene
nevnes som utfordringer.

Nova Sea og MOWI (Hergy) har oppdrettskonsesjoner i regionen. I tillegg er det andre lokale
aktgrer med betydelige oppdrettsvolum.

Kvargy Fiskeoppdrett produserer ca. 8.000 tonn laks/ar. I dag foregér slaktingen p& Hergy, men
det planlegges slakt pd Sgr-Arngy (Salten N950 AS) fra 2021, der Kvargy Fiskeoppdrett har en
eierandel pd naermere 23%. Kvargy Fiskeoppdrett vurderer ogsd muligheten for et slakteri pa
Nesna, via Arctic Seafarm. Det nevnes at transporttilbudet med ferge ikke er tilfredsstillende, og
at en derfor vurderer muligheten for et slakteri pd fastlandet.

Lovundlaks slakter i hovedsak alt pa Hergy, men ved kapasitetsproblemer slaktes det andre steder
med ledig kapasitet, f.eks. Lovund og Sgr- Arngy.

Arctic Seafarm er i ferd med a bygge opp landbasert oppdrettsanlegg i Langsetvagen pd Nesna.
Anlegget forventes driftsklart hgsten 2022. Det legges opp til en gradvis oppbygging av biomasse
til 15.000 tonn i 2026 og 30.000 tonn i 2028. En mulighet for eget slakteri pa fastlandet (Nesna)
ved full produksjon 2028 vurderes. Inntil da brukes andre slakteri med ledig kapasitet.

Fangst
Hvitfisknaeringen pa Helgeland har smé volum sammenlignet med andre regioner i Nord-Norge.

I 2019 registrerte Fiskeridirektoratet i underkant av 35.000 tonn landet fisk pd Helgeland.
Naermere 20.000 tonn av dette var makroalger tatt om bord i bat i Brgnngysund, uten bearbeiding
pa land. Det ble levert ca. 15.000 tonn hvit fisk (rund vekt). Til sammenligning utgjer dette 15%
av det som omsettes av ett enkelt fryselager i Tromsg.

Fangstnaeringen i regionen (Lurgy, Nesna og Rana) er sveert begrenset, med unntak av noen
mindre aktgrer i Lurgy og en pd& Nesna. Nord-reker i Konsvikosen har de stgrste
transportvolumene i regionen. Nord-reker benytter bil ved sine transporter og Fv810 mot Mo i
Rana. Bustneslia pdpekes som et problem vinterstid.
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De stgrste volumene i naerliggende kommuner er pd Traena, der Pelagia (hvitfiskdelen) og Modolv
Sjgseth AS har betydelig stgrre volum enn de gvrige aktgrene. For den delen av transporten som
gdr med bil, benytter Modolv Sjgseth og Pelagia veiforbindelsen langs Fv810 via Stokkvagen til
Mo. Samlet har disse to aktgrene ca. ett vogntog pr. dag. Vi nevner ogsd Brgdrene JTB Olsen i
Rgdgy som tar imot hvitfisk og krabbe. Mye av transporten gar med hurtigbat til Nesna, men noe
gar ogsé pad Fv810 via Mo og sgrover.
M3t i tonn er Pelagia

Det er ingen pelagiske landinger i de tre kommunene. Disse skjer (Treena).....den nest storste
hos Pelagia pd Treena. MAlt i tonn er Pelagia den stgrste pa pelagisk i Nord-Norge

fangstaktgren i regionen, og den nest stgrste pd pelagisk i Nord-
Norge. Stort sett all transport gar med bat, med unntak av et par
vogntog i uken med paller og maursyre fra Finland. Her benyttes Fv810/E12 via Umbukta.

Ensilasje
Aquarius pd Lovund er Nord-Norges stgrste bedrift innenfor
mottak og videreforedling av ensilasje og fiskeavskjaer.

Aquarius p3 Lovund er Nord-
Norges storste bedrift
innenfor mottak og

LR EEEED R Bedriften tar inn 60.000-80.000 tonn ensilasje/fiskeavfall fra

og fiskeavskieer. store deler av Nord-Norge med b&t. Ca. 50% av rdstoffet
forsvinner under produksjonen. Ferdigprodukter er
proteinkonsentrat 40 % og fiskeolje 10%. Alt gar ut med bat,
slik at bedriften har mindre behov for lokal logistikk, bortsett fra persontrafikk.

4.2.3 Transportmiddelfordeling

B3t er det dominerende transportmiddel for sjgmatnaeringen sett under ett. Pelagiske produkter
gar stor sett med bat. Det samme gjelder ensilasje og for til oppdrettsanleggene.

Veitransportarbeidet domineres av havbruksnaeringen og Nova Sea, som benytter ferge til
Stokkvégen og bil pa Fv810, enten til Mo for togtransport eller over E12 Umbukta/E6 sgrover.

4.2.4 Lokale utviklingstrekk

e Nova Sea har besluttet 3 utvide slaktekapasiteten fram mot 2025, og hvorvidt de skal
satse pd utvidelse av dagens infrastruktur eller bygge nytt slakteri. Kapasitetstaket for
slakteriet er allerede nddd. Dagens slaktevolum (50.000 tonn) planlegges gkt til 75.000
tonn. Dette vil kunne gke veitransportarbeidet fra gjennomsnittlig 16 tunge kjgretay pr
dag til 25-26.

e Sentrale aktgrer innen oppdrettsneeringen vurderer muligheten for fremtidig
slakteriproduksjon flere steder pd Helgeland og i Salten.

e Det legges opp til et nytt anlegg for landbasert oppdrett av laks i Langsetvagen.

e Fergetilbudet oppfattes som en begrensning.
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4.3 Andre nezeringer

4.3.1 Mineralneaering
Rana Gruber og SMA Mineral er nevnt under kapitlet om industri.

Mye av transportarbeidet for mineraler i regionen er knyttet til steinbrudd og masseuttak for pukk
og grus. Dette er ofte prosjektrelaterte transporter, f.eks. veiprosjekter, som varierer fra ar til ar.

Det stgrste masseuttaket i regionen er Gabbro Nors anlegg i Mjdsundneset (Tomma i Nesna
kommune). Det brukes mye battransport, og Gabbro Nors anlegg pa Tomma gjar Nesna til Nord-
Norges 8. stgrste havn i 2019. I tillegg til utgdende volumer pd over 1 million tonn med bat
(inkludert aktiviteten i Austvika i Leirfjord), benyttes Fv810 til uttransporter med bil og
inntransporter av diesel. Bedriften har tidvis store prosjekttransporter i form av mobile knuseverk.
I forbindelse med slik transporter er Fv810, Bustneslia, en betydelig utfordring vinterstid.

Elkems kvartsforekomst (Nasa, Saltfjellet) er ikke i drift. Elkem har arbeidet med prosjektet siden
2003. Det er fortsatt uavklarte forhold.

Det planlegges med en &rlig produksjon pa 205.000 tonn kvarts, med mulighet for gkning til
280.000 tonn bergfangst. Det vil si at etter knusing og utskifting av finstoff vil tonnasjen fraktet
ut fra bruddet kunne bli ca. 205.000 tonn pr. ar. I tillegg til uttransportene vil det veere behov for
diesel til anleggsmaskiner for boring, interntransport, opplasting, knuseverk mv. Forbruket av
diesel (basert pa erfaringstall fra Tana og Marnes) kan bli opptil 220.000 liter /ar. I tillegg kommer
behovet for andre innsatsfaktorer, som f.eks. sprengstoff.

Det er ikke avklart hvor uttransportene vil kunne ga, men utskipning via havneanleggene i Mo i
Rana virker naturlig.

Nordland fylkesting anmodet den 2.1.2019 Elkem og Sametinget om & finne gode Igsninger.
Elkem sentralt (Ole Christian Selsds, Business director Quartz and mining operations) opplyser at
Nazerings- og Fiskeridepartementet skal behandle saken innen kort tid, antatt 2020/21. Ved et
positivt utfall kan oppstart av driften skje innen 2-4 &r.

4.3.2 Landbruk og skogbruk

Landbruk
De tre kommunene pd Nord-Helgeland har 10-30% av antallet husdyr pd Helgeland. Regionen
har f.eks. 10% av antallet melkekyr, 25% av alt sauehold og 30% av alle hgns.

Husdyrhold skaper store transportbehov, og landbrukstransportene er preget av de store
aktgrene Felleskjgpet, Tine og Nortura.

Felleskjagpet leverer i hovedsak kraftfor og gj@dsel samt noen andre landbruksartikler. Store deler
av Felleskjgpets transporter gar over Fv810. TINE har Meieri i Sandnessjgen og benytter bade
Fv810 og Fv17, via fergesambandet Nesna-Levang. For Nortura, som er lokalisert pa Bjerka, vil
den naturlige veien til ytre deler av Rana og kystkommune vaere via Fv810.
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Skogbruk

I 2019 ble det avvirket naermere 165.00 m? trevirke for salg pd Helgeland. 98% av avvirkningen
er gran. De 4 kommunene med mest avvirkning sto for naermere 70%. Rana er den 3. stgrste
kommunen, malt etter avvirkning for salg.
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Figur 4-5: Starste skogbrukskommuner pa Helgeland 2019 (Kilde: Landbruksdirektoratet)

Rana og Nesna avvirket i 2019 23.010 m3. Dette utgjer 14% av avvirkningen pd Helgeland.
Hovedtyngden av tsmmeret skipes ut over Mo i Rana havn.

I 2019 gikk 500 tunge tgmmerbiler over Fv810 og Bustneslia. Dette er tammer som avvirkes i
Nesna kommune og i Rana vest for Bustneslia (Utskarpen og Straumen).
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Figur 4-6.: 500 fungé Az(‘ammerb//er over Bustneslia i 2019

4.3.3 Dagligvarer

Volumet pd dagligvaretransporter er en konsekvens av befolkningsgrunnlaget og hvilke kjeder
som har etablert sine utsalgssteder. Rana har butikker i alle kategorier, mens Coop og
NorgesGruppen har butikker langs kysten av regionen.

Dagligvaremarkedet i Norge kontrolleres av tre hovedaktgrer. De tre aktgrene er Coop,
ASKO/NorgesGruppen og Rema. Alle aktgrene forsyner regionen fra regionale lager i Trondheim.
Det brukes bade bil og tog til Mo, for videre distribusjon til ytre deler av regionen. Frukt- og grent
grossisten BARE, som eies av BAMA og REMA, har eget lager pd Mo.

Véren 2020 ble det etablert et samarbeidet mellom bl.a. ASKO, Meyership og Nova Sea, der deler
av biltransporten mellom Trondheim og Helgeland ble erstattet med tog. Det transportertes daglig
rundt 15 dagligvaresemier med tog til Helgeland, som distribueres i forhold til folketall og
butikklokalisering.

Fv810 brukes ved dagligvare distribusjon ut til kysten av Nord-Helgeland.

4.3.4 Avfallstransporter

Avfall har gjennom de siste drene i stadig gkende grad blitt en rdvare for nye produkter. I
fremveksten av den nye sirkulaergkonomien er avfalls- og gjenvinningsbransjen viktig for gkt
ressurseffektivitet. @kt gjenbruk, materialgjenvinning og energigjenvinning er viktige fgringer for
bransjen.

Den enkelte kommune har ansvar for @ samle inn husholdningsavfall blant sine innbyggere. Noen
kommuner har valgt & samarbeide om renovasjonen basert pd interkommunalt samarbeid, mens
andre velger & ha en egen kommunal renovatgr. Det finnes ogsa flere private aktgrer i dette
markedet.
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Neeringsavfall er avfall som oppstar i forbindelse med privat og offentlig naerings- og
forvaltningsvirksomhet. Naeringsavfall skal leveres til et godkjent mottak for behandling, og det
er avfallsbesitter som har ansvar for at dette blir levert. Avfallsselskapene organiserer
avfallsinnsamling og gjenvinning etter gjeldende regelverk. Ulike selskap har ansvar for ulike
typer avfall.

Avfall genererer betydelige transportmengder, -bdde inn til avfallsselskapene fra husholdninger
og neeringsliv, og ut fra avfallsselskapene til forskjellige former for gjenvinning. I 2009 ble det
innfgrt forbud mot deponering av biologisk nedbrytbart avfall for & redusere klimagassutslippene.
I hovedsak kan kun avfall med lavt organisk innhold deponeres. Dette har bidratt til & oppfylle
miljgmal, men ogsa fart til gkt veitransport.

Regionen betjenes av Helgeland Avfallsselskap IKS (HAF) som eies av kommunene Rana, Lurgy,
Traena, Hemnes, Nesna og Rgdgy. Neeringsavfall handteres av datterselskapet HAF Retura. I
tillegg er @stbg etablert i Mo i Rana. @stbg handterer forskjellige typer naeringsavfall.

Disse avfallsselskapene har transporter i hele regionen. Frekvens/type materiell er styrt av hvor
befolkning og naeringsliv er etablert. HAF og HAF Retura har 6 daglige passeringer langs Fv810
over Bustneslia. Utgdende transporter fra Mo gar i hovedsak langs E6, men ogsd over Umbukta
til Sverige.

I tillegg er Miljgteknikk Terrateam lokalisert i industriparken. Bedriften tar inn farlig avfall fra hele
Norge og fra Sverige. Noe kommer inn med bat via Rana Industriterminal, men stgrstedelen
kommer inn til anlegget via tunge kjgretgy. Bedriften tar in 50.00-60.000 tonn miljgfarlig avfall,
hvorav rundt 20.000 tonn oppstdr internt i industriparken. Veitransportene inn til Terrateam
kommer i hovedsak via E6, men ca. 6.000 tonn kom inn over E12 Umbukta fra Sverige.
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5 Fremtidig utvikling innen sjgmat og industri

5.1 Vekst i sjgomatnaeringen

Bade havbruk og fangst er naeringer som er sterkt pavirket av offentlige rammebetingelser,
tillatelser og konsesjoner, - der miljghensyn er en viktig fgring. Det er derfor ikke det kommersielle
markedet alene som avgjgr hvor mye som produseres.

I de siste 20 drene har det veert vekst i bade havbruksproduksjonen og landet fangst i Nord-
Norge. Veksten i havbruksproduksjonen har vaert vesentlig hgyere enn for landet fangst.

5.1.1 Kort om fangst

Det er usikkerhet knyttet til utviklingen av landet fangst og falgelig transportbehovet i fremtiden.
Naerings- og Fiskeridepartementet pdpeker i «Regjeringa sin strategi for heildrige arbeidsplasser
i fiskeindustrien» (2019) at:

«Det er vanskeleg 3 leggje til grunn at réstofftilgangen fra eksisterande fiskeri vil auke i dra som
kjem. Utviklinga i fangstane vil blir pdverka av biologi og klimaendringar, i tillegg til at auka
fangstar krev effektiv forvaltning og kontroll. Det kan likevel vere potensial for 3 auke uttaket
av nye artar, sékalla LUR-artar (lite utnytta artar), som til domes sjopolse og Ilagtrofiske artar
som er Iagare i verdikjeda, gjennom betre kartlegging og ny teknologi,»

I tillegg er transportbehovet en direkte konsekvens av hvilke kvoter som tilbys. Figur 5-1 viser
som et eksempel variasjonen i norsk totalkvote for torsk nord for 62°N fra 1985 til 2019.
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Figur 5-1: Norsk totalkvote for torsk nord for 62°N, 1985-2019, tonn (Kilde: Fiskeridirektoratet)

Selv om utviklingen viser drlige variasjoner, og at det har veert en reduksjon de siste drene, har
den langsiktige trenden (ex. pelagisk og makroalger) vaert positiv, - med ca. 2% annualisert vekst
fra ar 2000 og frem til i dag,- og gjennomsnittlig noe hgyere fra 2010 til i dag. Med unntak av
pelagisk, er fangstvolumene i regionen smd. Stgrre regional vekst innenfor fangst md nok
ledsages av at mottaksanleggene eller videreforedlingsanlegg bygges ut.
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5.1.2 Havbruksproduksjonen i Nord-Norge

Figur 5-2 viser de siste 20 3rs historikk for havbruksproduksjonen i Nord-Norge. Tallene er basert
pa rund vekt (WFE).

e I hele perioden 2000-2019 har det veert en gjennomsnittlig arlig vekst pa 8,2%.
e I perioden 2009-2019 har det veert en arlig vekst pd 7,1%.
e I perioden 2015-2019 har det veert en arlig vekst pd 3,6%.

Den prosentuelle veksten er avtagende.
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Figur 5-2: Havbruksproduksjonen (WFE) i Nord-Norge 2000-2019, tonn (Kilde: Fiskeridirektoratet)

Det har ikke veert en stabil arlig vekst. Det er store rlige variasjoner. Figuren under viser arlige
endringer, malt i tonn og prosent. Sgylene viser endringer i tonn (leses av pa aksen til venstre)
og punktene viser endringer i prosent (leses av pd aksen til hgyre).
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Figur 5-3: Havbruksproduksjonen (WFE) i Nord-Norge, rlige variasjoner 2000-2019
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De arlige endringene har variert fra pluss 81.000 tonn til minus 23.000 tonn (+30% til -12%). De

fleste drene viser imidlertid vekst.

I 2017 ble det sdkalte «trafikklyssystemet» innfgrt. Dette systemet skulle sikre en baerekraftig

og forutsigbar vekst i oppdrettsnaeringen.

Norge ble inndelt i 13 produksjonsomrader hvor trafikklysfargene skulle angi miljgtilstanden i
omrédet, og f& konsekvenser for tillatt produksjon. Fargen p& produksjonsradet (ragdt, gult eller
grgnt) fastsettes ut fra hvordan lakselus pavirker villaksen i omradet. Grgnt lys vil si at oppdrettere
kan produsere mer, gult lys betyr at samme produksjonsnivd mé holdes og rgdt lys vil si at
produksjonsnivaet ma reduseres. Miljgtilstanden i oppdrettsomradene vurderes hvert annet ar.
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Figur 5-4. Produksjonsomréder i Nord-Norge 2020

Dagens reguleringer/
forskrifter (pr. 2020) gir 9
(av  13)  produksjons-
omréder i Norge grgnt lys
og mulighet for vekst. Fire
av Nord-Norges fem soner
er blant i disse.

Produksjonsomrdde 10
(Andgya til Senja) har fatt
gult lys og har pr. dato ikke
tillatelse  til  gkning i
produksjonen utover
dagens nivd. Omrdde 10
har ca. 20% av biomassen i
Nord-Norge, basert pé tall
fra 2019.

Dagens rammer for trafikklyssystemet har en grense pd 6% vekst de neste 2 rene i grgnne

soner, dvs. ca. 3% pr. ar. Dette er lavere enn historisk vekst.

Om veksten blir 3% p.a. er imidlertid styrt av flere andre faktorer, da kapasitetsjusteringen er
knyttet til hvor mye biomasse man har stdende i merdene. Veksten kan derfor bli hgyere ved

bl.a. som fglge av at:

e noen selskap har uutnyttet biomasse som kan utnyttes fgr man nar tillatelsesgrensen
e omlgpshastigheten i merdene gkes ved at stgrre fisk settes ut
e det kommer nye utviklingstillatelser som ikke inngdr i kapasitetssystemet

I tillegg endres naeringens teknologi, noe som gjgr at miljgproblematikken kan bli redusert. Et

eksempel er Nordlaks™ havfarmer.
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Bildet viser den farste
Havfarmen under bygging i
Kina. Den ankom Hadsel i
Vesterdlen den 13. juni
2020. Havfarmen har form
og stgrrelse som et stort
skip, og en kapasitet pa
10.000 tonn laks.

Bilde 5-1 Nordlaks' forste
havfarm under bygging (Bilde:
Nordlaks)

Havbasert oppdrett vil vaere et bidrag til 3 gi tilgang til nytt areal, og en viktig faktor for at
havbruksnaeringen skal kunne utvikle seg innenfor bl.a. miljgmessig forsvarlige rammer. Flere
selskap arbeider med & utvikle havbasert oppdrett, noe som kan gi muligheter for fremtidig vekst
utover dagens grenser i trafikklyssystemet.

Det forventes ogsd at landbasert oppdrett kan komme i gang. Tidsperspektivet vil vaere noe
lengre enn for havbasert produksjon. Andfjord Salmon er imidlertid i gang med & bygge opp et
anlegg pd Andgya. Planen er 3 ha full produksjon pd anlegget i 2023 med et arlig volum p& 10.000
tonn laks.

Arctic Seafarm er i ferd med 3 bygge opp landbasert oppdrettsanlegg i Langsetvdgen pa Nesna.
Anlegget forventes driftsklart hgsten 2022. Det legges opp til en gradvis oppbygging av biomasse
til 15.000 tonn i 2026 og 30.000 tonn i 2028.

S N

Bilde 5-2 Arctic Seafarm (Kilde: Arctic Seafarm) \

-
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I tillegg vil det kunne veere faktorer som trekker i motsatt retning, og som vil pavirke
transportbehovet. Miljgproblematikken kan tilta, f.eks. ved gkte luseangrep og sykdommer, og
arealdiskusjoner langs kysten vil neppe avta.

Det er ogsé flere forhold som kan endre det tradisjonelle transportarbeidet, uten ngdvendigvis &
pavirke samlet volum.

e Nye transport-/produksjonsformer kan endre behovet for transport fra dagens
omrader/slakterier. Et eksempel er Hav Lines slaktebdt «Norwegian Gannet». I prinsippet
er bdten et flytende slakteri som henter fisk i merdene, prosesserer underveis og
transporter fisken til markedet. Det er usikkerhet rundt utviklingen, bl.a. som fglge av
pdgdende rettstvister.

e Transportarbeidet av ferdigprodukter starter ved slakteriet. I de siste 20 drene har det
skjedd en strukturendring ved at det er blitt faerre og stgrre slakterier i landsdelen. I 2007
var det rundt 30 slakterier. Dette antallet er i dag redusert med 1/3. Dette fgrer til at
transportarbeidet blir mer konsentrert. Endringen har fgrt til mer biltransport pd veier
tilknyttet slakteriene. Volumkonsentrasjonene kan imidlertid ogsd gi rom for nye
transportlgsninger som krever gkt volum (sjgtransport og jernbane), og kanskje ogsd et
bedre grunnlag for regional flyfrakt.

e Nye/forbedrede konserveringsmetoder kan bidra til at lengre transporttider aksepteres av
markedet, og at stgrre deler av transportarbeidet gadr med bat og/eller tog. Dette krever
imidlertid at alternative logistikklgsninger utvikles. F.eks. toglgsninger gstover mot Asia,
som nok vil kreve andre volum og bedre retningsbalanse enn det sjgmat fra Norge alene
kan bidra med.

Historikken frem til i dag viser vekst, men ujevn vekst. Fremtidige prognoser er gjerne glatte
kurver, siden man sjelden har oversikt over de mange forhold som kan pdvirke fremtidig
produksjon og etterspgrsel. Det er vanskelig & budsjettere inn algeutbrudd, finanskriser, ustabile
markeder, uforutsett konkurranse, Corona mv.

Det er ogsa slik at selv om markedsetterspgrselen gker betydelig, vil man ikke ngdvendigvis kunne
levere nok innenfor nasjonale grenser og nasjonale reguleringer og forskrifter. Dvs. at nasjonale
forhold kan begrense i hvor stor grad man kan betjene hgy internasjonal etterspgrsel.

Nasjonale reguleringer gjennom «trafikklyssystemet» setter miljgmessige/politiske grenser for
vekst. Selv om bare de kortsiktige grensene er kjent, er det ikke urimelig & ta utgangspunkt i
disse nar en skal se inn i fremtiden.

Det er ogsa et politisk gnske om vekst i havbruksnaeringen, men at veksten skal skje innenfor
baerekraftige rammer. S3 lenge Nord-Norge befinner seg innenfor grgnn sone og dagens
kapasitetsregelverk eksisterer, forventes det vekst i landsdelens produksjon.

5.1.3 Havbruksproduksjonen i regionen

Produksjonsomrade 8 (Helgeland - Bodg) har ca. 26% av biomassen i Nord-Norge. Malt etter
slakteriproduksjonen i 2019 tilsvarer dette omtrent det som ble slaktet pd de tre slakteriene pd
Hergy, Lovund og Sgr-Arngy. Lovund sto for 35% av denne produksjonen.

Regionen har 30 forskjellige lokaliteter, hvorav 19 produserer matfisk. 15 av disse er i Lurgy, 3 i
Nesna og 1 i Rana. Rana har halvparten av 8 settefisklokaliteter knyttet til Mo Industripark.
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Figur 5-5: Havbrukslokaliteter i regionen, 2020

Det er Lurgy som dominerer innenfor havbruk i regionen. Lovund Laks og Kvargy Fiskeoppdrett
er sentrale oppdrettsbedrifter. Ved auksjon for 2020 (produksjonskapasitet for matfisk av laks,
grret og regnbuegrret) kjgpte disse to bedriftene 44% av det som ble lagt i produksjonsomréde
8, for en samlet pris over 350 millioner.

Det er imidlertid slakteriene som generer det alt vesentligste av transportarbeidet pa land, selv
om noe for gar sjoveien. Det er i dag ett slakteri i regionen, Nova Sea pa Lovund. Bedriften har
en uttransportert nettovekt av ferdigprodukter pé ca. 50.000 tonn i 2019.

Uttransporten representerte en samlet verdi pd ca. 3 milliarder i 2019, via Fv810, til markeder
utenfor Norge.

5.1.4 Framskriving av havbruksproduksjonen i regionen

Det er i dag ett slakteri i regionen, Nova Sea. Det er derfor rimelig @ ta utgangspunkt i denne
situasjonen ndr fremtidig transportarbeid vurderes, samt at Nova Sea har planer om en
kapasitetsutvidelse pa ca. 50% i lgpet av ca. 5 ars tid.

Vi md imidlertid ogsd ta hensyn til de rammer som foreligger i dag, - og at stort sett hele
produksjonsomradet for slakt pa Nord-Helgeland har «grgnt lys». Vi har valgt 3 se pa folgende
scenarier frem til 2030 for slakteriproduksjon p& Nord-Helgeland:

1. Med utgangspunkt i Nova Seas slakteproduksjon og transportarbeid i 2019 gkes

transportarbeidet arlig med 3% fra 2020 til og med 2030. Dette forutsetter at Nova Sea
suksessivt bygger ut kapasiteten.
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2. Med utgangspunkt i Nova Seas slakteproduksjon og transportarbeid i 2019 gkes
transportarbeidet arlig med 3% fra 2020 til og med 2024. Deretter bygges kapasiteten
opp 75.000 tonn i Igpet av 2025/26. Etter 2026 fortsetter en arlig vekst pd 3% frem til
og med 2030. Dette forutsetter at Nova Sea rundt 2025 overtar noe ny
slakteproduksjon, utover generisk vekst.

Framskrivingen er basert pd produksjonssiden, og at etterspgrselen etter fersk norsk sjgmat
fortsatt vil vaere hgy de neste drene. Dette er en usikkerhetsfaktor. Etterspgrselen etter norsk
fersk sjgmat kan pavirkes av konkurransen i markedet, politiske forhold, miljg og andre faktorer
man ikke har oversikt over i dag.

Figur 5-6 viser en framskriving av de to alternativene for slakteriproduksjon, med dagens
slakteristruktur, frem til 2030 basert pa forutsetningene ovenfor. Vi har ogsa tatt med historiske
data fra 2014 til 2019.

90 000
85.000. TONN
80 000 . (+ 72%)
Havbruksslakteri

70 000 KAPASTTETS”
\JTVIDELSE

60 000
HISTORIKK 2014-2019 30/ ARLIG VEKST

50 000

68.000. TONN

40 000 (+ 38%)

30000

20000

e KUN generisk vekst

10 000
Kapasitetsutvidelse + generisk vekst

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Figur 5-6: Framskriving av slakteriproduksjon pd Nord-Helgeland 2020-2030

Med utgangspunkt i forutsetningene vil slakteriproduksjonen gke fra dagens ca. 50.000 tonn til
ca. 68.000 tonn i 2030 (+38%), hvis en legger 3% &rlig vekst til grunn.

Kombineres 3% vekst med produksjonsutvidelsen p& 25.000 tonn i 2025/26, gker produksjonen
til 87.000 tonn i 2030 (+74%).

Uansett hvilket av disse scenariene som eventuelt oppstdr, vil dette f&r konsekvenser for
veitransportarbeidet og fergetrafikken.

Dagens trafikk med ferge og veitransport p& Fv810 utgjer 15-16 ADT. Dvs. produksjonen fordelt

pd alle dager i uken. Med en normal arbeidsuke (5 dager/YDT) var den daglige trafikken i 2019,
21-22 vogntog.
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e Scenariet (1) med kun generisk vekst gir en ADT i 2030 p& 21-22, og en YDT (trafikk pd
hverdager) pa 29-20.

e Scenariet (2) med kapasitetsgkning kombinert med generisk vekst gir en ADT i 2030 p&
29-30, og en YDT pd 36-37.

Med utgangspunkt i vedtatte investeringer hos Nova | MCARESA L Itele N RE e VAT | (Clg

Sea, synes scenario 2 mest realistisk. 7-8 fullastede ferger hver virkedag
gjennom hele dret, der det kun er

plass til med vogntog, og ikke annen
trafikk

5.2 Vekst i industrien

5.2.1 Generelt om industriproduksjonen i regionen

Det er stor variasjon i industrien i regionen. Det er bade mineralindustri, prosessindustri,
serviceindustri i form av bl.a. store og sma verkstedbedrifter mv., - og «industrilokomotiver» som
er blant de stgrste i landet.

Selv om industrien er variert, og lokalisert flere steder, er tyngdepunktet av de store
industribedriftene i regionen lokalisert til Mo i Rana, og i hovedsak Mo Industripark.

Malt etter transportarbeid i form av tonn anslar vi at mer enn 95% av industriens transportarbeid
har sitt utgangspunkt i Mo i Rana. Da har vi inkludert Rana Gruber som industribedrift, men ikke
tatt med Gabbro Nor p& Tomma, - som vi har klassifisert som ren mineralaktivitet.

Dette er dagens situasjon, og den vi ser for oss i overskuelig fremtid. Selv om det dukker opp
nye industribedrifter andre steder i regionen, f.eks. spennende investeringer i Langsetvdgen ser
vi ikke for oss at dette vil forrykke totalbildet i drene frem til 2030.

5.2.2 Framskriving av industriproduksjonen i regionen

Det finnes mange vurderinger knyttet til fremtidig industriproduksjon. Siden industrien er
eksportrettet pdvirkes den av internasjonale forhold, konjunkturer og andre sveert usikre forhold.
Vekst i industrien pdvirkes ogsd av hvordan neeringslivet posisjonerer seg i forhold til
baerekraftmal og grgnne trender.

Ved framskrivingen av den regionale industriproduksjonen og transportarbeidet regionalt, har vi
valgt 3 ta hensyn til regional produksjon, regionale prosjekter og prosjektmuligheter, - og den
transportmiddelfordelingen vi har estimert i dag og i fremtiden. Det vil veere usikkerhet knyttet
til tallene.

Hovedforutsetningene er:

o Dagens industriproduksjon utgjgr ca. 4.6-4.8 MT for hele regionen, - inn- og utgédende
volum. Mer enn 95% relateres til industrien i Rana.

e Dagens transportmiddelfordeling er i underkant av 90% med bat. Resten gér med bil, og
en liten andel med tog. I tog estimatet har vi ikke inkludert Rana Grubers 5 MT fra
@rtfjellet til Mo. Hadde vi gjort det ville tog andelen gkt fra noe over 1% til 50%.

e Vi har i hovedsak beholdt dagens transportmiddelfordeling, men redusert bilandelen noe
(fra 10% i 2019 til 9% i 2030).
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e Vi har lagt til grunn en generell &rlig vekst pd 2% for industriproduksjonen. Den er litt
lavere enn for havbruksnaeringen, men basisvolumene i 2019 er vesentlig hgyere for
industri enn for havbruk. De nominelle utslagene blir derfor store.

e Vi har inkludert flere prosjektmuligheter som det arbeides med fra forskjellige aktarer,
bl.a. Mo Industripark. Flere av disse arbeides det forretningsmessig med, og kan fglgelig
ikke gis detaljert informasjon om. Vi nevner imidlertid at det er forutsatt at
kvartsbruddet pd Nasa kommer i drift, slik Elkem forutsetter.

e Det er lagt inn et estimat for industriproduksjon utenfor Rana regionen pé ca. 50.000
tonn i 2019. Dette er summen av mange aktiviteter innenfor flere bransjer, ny aktivitet i
Langsetvdgen mv. Tallene er usikre estimater, men de utgjgr en liten andel av de mer
kjente volumene og vil i liten grad pavirkere konklusjonene.

e I tillegg har vi lagt inn en diversepost p& 50.000 tonn fra 2022 for & fange opp
muligheter vi ikke kjenner til.

Med utgangspunkt i forutsetningene, vil industriproduksjonen i regionen gke fra dagens ca. 4,6
mill. tonn ca. 6,5 mill. tonn i 2030 (+40%). Utviklingen er vist i figuren under.
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Figur 5-7: Framskriving av industriproduksjon p& Nord-Helgeland 2020-2030

En slik gkning vil f& konsekvenser for transportavviklingen, noe avhengig av hvordan man ser for
seg fordelingen p& transportmidler. Hvis f.eks. en stor del av gkning skjer i form av mer
veitransport, vil det oppsta flere flaskehalser enn det man har i dag.

Dagens (2019) industrielle transportmiddelfordeling mellom bét, bil og tog i regionen er vist med
de bld sgylene i figur 5-8 nedenfor. Tallene inkluderer Rana Gruber, men ikke Rana Grubers
jernbanetransport pd 5 millioner tonn inn til oppredningsverk og utskipningshavn i Gullsmedvika
i Mo i Rana.

Med de forutsetninger som er gjengitt ovenfor, vil ikke selve den prosentuelle
transportmiddelfordelingen endre seg dramatisk, men volumene gker.
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Figur 5-8: Industriell transportmiddelfordeling i regionen, 2019 og 2030 (tonn)

Selv om vi har redusert biltransportandelen, gker transportarbeidet med rundt 170.000 tonn.
Omregnet i ADT for tunge kjgretgy sker transportarbeidet med bil med 39%, fra 96 ADT til 134
RDT, - dvs. 38 tunge kjgretgy pr. dag gjennom hele &ret.

Veiinfrastrukturen ma tilpasses en slik utvikling. Da en stor del av trafikkgkningen forventes 3
skje over E12/Umbukta, vil det veere en fordel 3 spre trafikken over et stgrst mulig tidsvindu med
utvidet dpningstid for grensepasseringen.

Togtransporten er antatt gkt med 90.000-100.000 tonn. Dette er ikke en betydelig gkning i
jernbanesammenheng, og den kunne ideelt sett veert stgrre. En oppgradering av Nordlandsbanen
med hensyn til kapasitet og standard vil veere et viktig bidrag. Innfgringen av ERTMS i 2022 vil
bidra til bedret trafikkavvikling. Bane Nor skal gjennomfgre forlengelse av stasjonsspor/ sidespor
ved Mo i Rana stasjon innen 2022. Investeringen til 100 mill. kroner vil bdde tilrettelegge for
lengre godstog og effektivisere den lokale handteringen av gods ytterligere. I tillegg til dette bar
det etableres en ny veksel og sidespor ved Rana Industriterminal slik at industriprodukter kan
fraktes med spesialkjgretgyer pa lukket vei og lastes direkte pd toget, i stedet for d bli fraktet pa
offentlig veinett gjennom sentrum til Mo i Rana godsterminal.

I scenariet gker battransporten med 1.6 millioner tonn. Mye av dette forventes & komme over
Rana Industriterminal.
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6 Flaskehalser og forbedringsmuligheter

Dette kapitlet oppsummerer viktige momenter som er nevnt tidligere i rapporten, setter disse inn
i en logistikksammenheng og belyser viktigheten av kyst til markedskorridoren pd Nord-
Helgeland.
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Figur 6-1: Kyst til marked korridor via hub-funksjon i Mo i Rana

6.1 Kyst til markedskorridoren tilknyttet hub-funksjonen i Mo i Rana

6.1.1 Utgangspunkt
P& gyene utenfor Nord-Helgeland ligger transportavhengige bedrifter:

Nord-Norges 4. stgrste lakseslakteri som i 2019 sendte ut sjgmat for 3 milliarder
Nord-Norges nest stgrste pelagiske mottak

Nord-Norges stgrste videreforedlingsanlegg for ensilasje/biprodukter

flere store oppdrettsaktgrer

flere mindre fangstaktgrer

en mengde mindre bedrifter innenfor service, transport, handel mv.

en av Nord-Norges stgrste mineralaktgrer

Nord-Norges 8. stgrste havn
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P& fastlandskysten er transportbehovene store, fra bl.a.:
e et av Nord-Norges stgrste skipsverft, Westcon Helgeland
e Nesna Industripark, som bygges opp innenfor bl.a. miljgvennlig riggvedlikehold/skroting,
maritimt vedlikehold, algedyrking, forproduksjon og landbasert oppdrett
e En aktiv skog- og landbruksnaering

Bedriftene er avhenge av markeder utenfor sin region, [RSCEEVERCIENEI LR Celelgf elyipcs
og de bidrar til 8 bygge lokalsamfunn s8 lenge de har fra Nord-Helgeland.
tilgang til velfungerende transportkorridorer som sikrer

transport av gods og mobilitet for mennesker. Ifglge SSB var eksporten fra hele
«Fastlands-Nordland» i 2019 ca. 31 mrd.

60-70 kilometer inn i landet ligger Mo i Rana, Nord-
Norges 3. stgrste bykommune med en av Norges
stgrste industriparker, et variert neeringsliv, Nord-Norges stgrste diversifiserte havn,
servicefunksjoner som benyttes av kystnaeringslivet og et av Nord-Norges mest komplette
logistikk-nav for & tilknytte kysten til markedet. 59% av neeringslivsomsetningen pd hele
Helgeland kommer fra Ranaregionen (Horisont Helgeland, Helgeland Sparebank).

Mellom gyene/kysten og innlandet ligger flaskehalser for videre naeringsutvikling i form bl.a.
fergeforbindelser og Fv810.

6.1.2 En kjede er ikke sterkere enn sitt
svakeste ledd.

En naeringstransport  foregdr sjelden med ett
transportmiddel og over en kort strekning. Dette gjelder
spesielt ndr naeringslivet er eksportorientert, slik som
situasjonen er p& Nord-Helgeland. En transportkjede er ikke
sterkere enn sitt svakeste ledd.

Det er bra for trafikkavviklingen at statlige veier som E6 utbedres. Et
problem er at bare deler av neeringslivet i Nord-Norge ikke er lokalisert
langs E6. De er gjerne lokalisert pd enden av en nedslitt fylkesvei eller pa
en gy hvor en er avhengig av ferge.

Det hjelper Nova Sea lite at E6 oppgraderes dersom fergekapasiteten ikke er
tilstrekkelig, eller at Fv810 periodevis stenges over Bustneslia. Nova Sea kan
kanskje finne en alternativ transportlgsning/produksjonsform hvis man pa forhand
visste at fergene eller Bustneslia var stengt hver torsdag i vinterhalvaret. Dette vet
man naturligvis ikke, og det er denne uforutsigbarheten som skaper store utfordringer
for nzeringslivet, - spesielt for de som leverer ferske sjgmatprodukter.

Transportutvikling AS Side 58 av 62



GODSSTROMSANALYSE NORD-HELGELAND 2020

6.2 Prioriteringer

Transport er et sammensatt konsept, der infrastruktur, drift/utstyr, organisering mv. er viktig for
et godt resultat.

Langs «kyst til marked» korridoren p@ Nord-Helgeland tror vi imidlertid noen prioriteringer er
viktigere enn andre, jfr. figuren under, spesielt punktene merket med «X».

VIKTIGE TILTAK FOR A UTVIKLE KYST TIL MARKED KORRIDOREN PA \\\:
NORD-HELGELAND OG HUB-FUNKSJONEN | MO | RANA el

/
SIKRE FREKVENS OG KAPASITET FOR FERGETILBUDET
MELLOM STOKKVAGEN OG SIGMATNARINGEN PA
— BYENE

SIKRE KYST TIL MARKED FORBINDELSEN Fv810 som
EN SIKKER OG EFFEKTIV HELARSVEI

UTVIDE HAVNEKAPASITETEN I MO I RANA VED
BYGGING AV NY DYPVANNSKAI OG UTDYPNING AV
FARLEDEN

FORBEDRE NORDLANDSBANEN SIN IFRASTRUKTUR,
BADE NORD OG S@R FOR MO I RANA

[/
ﬂ \ ‘ www.transportutvikling.no

Figur 5 5: Prioriteringer for en effektiv kyst til marked korridor via hub-funksjon i Mo i Rana

6.2.1 Ferger

Fergene mellom gyene og fastlandet er ikke bare viktige for naeringsutviklingen, - men avgjgrende
for bedriftenes langsiktige overlevelse, og for at de tar risikoen med & gjennomfgre investeringer
som skaper nye arbeidsplasser og ny aktivitet.

Det er ingen andre alternativer, ndr f.eks. 6.000 vogntog skal til/fra Lovund/Nova Sea og
verdensmarkedet. I Igpet av fa ar kan dette transportvolumet gke med 3.000 nye vogntog, og
25-26 lange kjoretgy skal hver dag i dret benytte fergeforbindelsen mellom Lovund og
Stokkvagen.

Fergetilbudet ma vaere forutsigbart, ha tilstrekkelig kapasitet og en frekvens som sikrer bade
havbruksslakteri og annet neeringsliv p& gyene. Nova Sea er viktig, men fergetilbudet ma ogsa
dimensjoneres for det gvrige naeringsliv.

Det fremtidige ferge- og hurtigbattilbudet i Nordland ble vedtatt av Fylkestinget i Nordland den
9.10.2017. I saksutredningen legges det stor vekt pd at det fremtidige transporttilbudet skal
prioriteres ut fra behovene i sjgmatnaeringen/nzeringslivet, de stgrste transportstrammene og at
det skal vises saerskilt oppmerksomhet i forhold til lakseslakterier lokalisert p& gyer:

«Transporten fra de fire lakseslakteriene pd Skrova, Spr-Amay, Lovund og Heray gis saerskilt
oppmerksomhet. »
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Nova Sea har besluttet investeringer som vil gke slakteriproduksjonen fra 50.000 tonn til 75.000
tonn i 2025/26. Basert p& dagens nasjonale rammer for vekst innen havbruk og et forsiktig anslag
for vekst i annen trafikk, brytes kapasitetsgrensen for sambandet Stokkvdgen-Ongy-Sleneset-
Lovund Stokkvagen-Lurgy rundt 2025.

Ved utarbeidelsen av nye anbudsdokumenter for sambandet blir det viktig & dimensjonere
kapasitet og frekvens slik at muligheten for vekst og naeringsutvikling sikres. Dette gjelder spesielt
strekningen Lovund-Stokkvagen.

En velfungerende fergeforbindelse vil ogsa bidra til 8 sikre muligheten for korrespondanse med
tog fra Mo i Rana.

6.2.2 Kyst til marked veien Fv810

Fv810 forbinder kysten av Nord-Helgeland til markedet, via knutepunktet i Mo i Rana og en E6
som har fatt betydelige standardforbedringer de siste drene. Bade naeringslivet i Lurgy/Traena og
naeringslivet p& Nesna er avhengig av denne fylkesveien. Rana-bedriftene er avhengige av veien
bl.a. for & kunne yte ngdvendige servicetjenester og leveranser til kysten.

Veien har generelt en lav standard. Da tunge kjgretgy fra kysten skal inn til Mo i Rana pdvirkes
fremkommeligheten ogsd av at siste del av Fv810 er strekt trafikkbelastet pad strekningen Mo-
Ytteren/B&smoen. Statens Vegvesens statistikk for 2019 har registrert en ADT p& 11.292 ved
malepunkt Ytteren, dvs. 471 kjgretay hver time i degnet.

Trafikkbelastningen er reelt sett hgyere enn dette siden ADT for kjgretay ikke skiller mellom store
og sma biler. Et vogntog skaper stgrre trafikkbelastning enn en liten bil, og ved 3 legge til grunn
samme prinsipp som ved kapasitetsberegninger pa ferger (PBE) er &rsdggntrafikken naermere
14.000.

Trafikken langs Fv810 gker ndr man naermer seg Mo i Rana. ADT p& Fv810 Ytteren nord for
sentrum p& naer 12.000 (14.000). Trafikken er enda hgyere ved de sentrale knutepunktene pd
veinettet i Mo i Rana. Her er ogsa trafikken gkende over tid.

Ved rundkjgringene som knytter Fv810 til E6, E12, Mo RanaBlad e
Industripark, terminalene og Mo sentrum er ADT Mellom  mummrm————
13.000 og 15.000.

Ny flyplass og nye, stgrre etableringer og vekst innenfor Gjﬂl’ W“A h bl"lg!

industri og sjgmat, vil generere bade gkt naeringstrafikk og T e
persontrafikk pa veinettet i drene som kommer. i

BUSTNESLIA Fvi2 RANA VOGNTOG

Trailer har sakset i Bjerklia,
veien over Bustnesliaer
stengt

Den mest kritiske delen av veien er Bustneslia i Rana
kommune.

Bustneslia

Bustneslia ligger midtveis mellom Mo i Rana og Utskarpen,
der Fv810 koples mot Fv17 (tidligere kalt Kystriksveien).
Bustneslia er utfordrende vinterstid, med en stigning pa 9%
pd en sammenhengende strekning pd 1700 m, kombinert
med svingete vei.
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Omregnet til sma kjoretay, og basert pé Statens Vegvesens statistikk for 2019, gikk det ca. 2.200
kjoretgy over Bustneslia i 2019. Tungtrafikkandelen er hgy, og baserer vi denne pa biler over
12,5 meter ligger tungtrafikkandelen pd 19%, og 12% hvis en legger til grunn kjgretgy over 16
meter.

Na&r et tungt kjoretay stenger veien, stopper ogsa persontrafikken opp, - og begrenser muligheten
for en velfungerende integrert bo- og arbeidsmarkedsregion.

Statens Vegvesens forprosjekt for Fv810 oppgir falgende trafikktall over Bustneslia:

«Tall fra Nasjonal vegdatabank (NVDB) viser en ADT p& ca. 2000 kjoretay mellom Nyvoll og
Sletten. Trafikktelling i perioden 29.09.16-13.10.16 ga ADT p& ca. 1650. Tungtrafikkandelen er
ikke registrert hverken i Bustneslia eller pd punkter som er noenlunde i narheten, men antas
8 vaere ca. 15% (Plan og trafikk, 2017).»

Mange av passeringene over Bustneslia er arbeidsreiser, bl.a. VAV &2 8702 =0 )o)=a

fra personer som bor gst for Bustneslia og arbeider i Mo i Rana, o)==l Nl sigl=5 - elehe/=0=) 1= 8

- f.eks. Celsa, Rana Gruber og offentlige etater. Bedrifter som 725 Noz Bl EE R E)85)/ind o170 = n =14
Westcon p& Nesna har arbeidstakere som gnsker @ bo i Mo i [z

Rana, eller benytter servicefunksjoner fra Mo. Bedriften
papeker at de taper i konkurransen om arbeidskraft som fglge Hanne Davidsen, Ordfgrer Nesna
av at darlige kjgreforhold er en kjent problemstilling, eller at (GELER:IELR: B E))
det oppstdr produksjonsproblemer fordi servicetjenester ikke
kommer frem.

Vegtrafikksentralens registreringer viser at Bustneslia de siste to drene (nov 2018 — nov 2020)
har veert stengt 29 ganger og en gang med redusert framkommelighet.

Sa 3 si alle stengninger skyldes vogntog som stér fast, pa tvers eller utenfor veien og ma berges.
Stengningene skjer oftest tidlig om dagen eller pa ettermiddagen. Fv810 er en hgyt trafikkert vei
i nordnorsk sammenheng. Den er bade arbeidsvei for mange og den eneste forbindelsen for
andre gjgremdl mellom kyst og regionssenter/ knutepunkt. Derfor oppleves bdde konkrete
stengningene og usikkerheten dette skaper som en belastning for naeringsliv og befolkning.

Stengingene oppleves som svaert uheldig for nzeringslivet, ikke minst for laksetransporten som
er avhengig av 3 fa fram leveransene til sluttbruker eller skal nd godstoget i Mo i Rana.

Det har i flere ar forligget planer, og vedtak, om utbedring av Bustneslia. Etter et forprosjekt
gjennomfgrt av Statens Vegvesen i 2017 vedtok Fylkestinget i egen sak i februar 2018 oppstart i
2022. Etter det ble det avsatt 20 mill. kroner i oppstart i 2022 i gkonomiplanen for 2019.

Deretter kom en egen sak i 2019 om veimilliarden» til prioriterte fylkesveiprosjekter, der
Bustneslia fikk hgyeste prioritet.

«Veimilliarden» ble imidlertid mindre og etter . . .
dette Igftet Fylkesrddet Bustneslia inn som - Vi har / akonomipianen for 2020-2023 veert

Nordlands prosjekt til statlig tilskuddsordning n_adt i ‘5 neer haf vere sats/n_gen pé viktige
for saerlig viktige neeringsveier. Her ble neeringsverer, for ép/_'/_or e V{a’er egéende S.kO/e
tilskuddet 200 mill. nasjonalt / stedet. Derfor har vi ikke mulighet til & realisere

satsingen pd fv. 810 Bustneslia né, sier fylkesrad
for samferdsel Bent-Joacim Bentzen (Sp).

Status i dag synes a vaere at fylkeskommunen

har satt Bustneslia pd vent. (NFK nettsider 11. mars 2020)
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I Nordland fylkeskommunes innspill til Nasjonal transportplan 2022-2033 (20. april 2020) ble det
imidlertid klart presisert at den nasjonale satsingen pa viktige naeringstransportstrekninger pa
fylkesveinettet m& gis en tydeligere prioritering for & stgtte opp under strategien «Fra kyst til
marked.

«7. Tilskudd til fylkesvegnettet i perioden 2022-2027:

Fylkestinget forventer at det store vedlikeholdsettersiepet pd fylkesveinettet motes med ei
samordnet satsing i Nasjonal Transportplan, som ogsa legger til rette for
trafikksikkerhetstiltak.

Den varslede satsingen pd viktige naeringstransportstrekninger pa fylkesveinettet ma gis ei
tydelig prioritering, og stotte opp under strategien «Fra Kyst til marked».

For naeringslivets behov for forutsigbare transportkorridorer, og andre brukere, er det uheldig
at denne saken ennd ikke har fatt en lgsning, pa tross av flere vedtak og prioriteringer.

6.2.3 Andre forhold
For 3 sikre god fremkommelighet, sikre eksisterende nzeringsliv og utvikling av ny aktivitet er det
mange forhold som spiller inn.

e Vi nevner ny dypvannskai pd Mo for 3 kunne sikre videre utvikling av industrien og nye
prosjekter.

e Nordlandsbanens kapasitet og standard er ogsa en utfordring.

e I Nord-Norge finnes det 12 grensestasjoner mot utlandet, hvorav 5 er i Nordland. Det er
kun to grensestasjoner i Nord-Norge som er dggndpne (E8 Kilpisjarvi og E45 Kivilompolo).
De g@vrige, herunder E12 Umbukta, har begrenset dpningstid og er strengt pad natten.
Dette pdvirker naeringslivets fleksibilitet med hensyn til nér transporter over grensen kan
foretas.

e Transportene langs «kyst til marked» korridoren p& Nord-Helgeland rutes via Mo i Rana.
Knutepunktfunksjonen i Mo i Rana pdvirkes ogsa negativt av at trafikken langs Fv810 gker
ndr man naermer seg Mo i Rana. Trafikken er enda hgyere ved de sentrale knutepunktene
pd veinettet i Mo i Rana. Trafikktettheten pavirker bdde gjennomgangstrafikk og lokal
trafikk negativt.

Det er gkende trafikale utfordringer pa veinettet inn mot knutepunktet Mo i Rana. ADT er
13.000 — 15.000 pd de mest trafikkerte lenkene med seerlig hay trafikk i rushtidstimene.
Det er derfor behov for en overordnet transportutredning for E6 og transportnettet i Mo i
Rana.

. . . 5. Byutvikling i perioden 2022-2027:
En slik utredning er ogsa prioritert

i Fylkestinget i Nordlands innspill a) Bypakke Bodo fase 2
til Nasjonal transportplan (2022 — b) Okt satsing pa tilrettelegging for
2033).» trafikksikkerhetstiltak................
¢) Smartere Transport i Norge (STiN).............

d) Overordnet transportutredning for E6 og
transportnettet i Mo i Rana.

Nordland fylkeskommunes innspill til Nasjonal
transportplan 2022-2033 (20. april 2020)
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