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6. Konsekvenser for
miljo og samfunn

Nord-Norgebanens konsekvenser for miljig og samfunn er utredet med
det detaljeringsniva som en planutredning krever. Dette betyr at kon-
flikten mellom verneinteresser og utbygging er analysert pa et overord-
net niva. Utslippsreduksjoner og nedgangen i ulykker ved overfgring av
trafikk til bane er ogsa beregnet. Nord-Norgebanen vil ikke f& stor
betydning for befolkningsvekst og sysselsetting i varige arbeidsplasser.
Analysene viser imidlertid at mange reiser er knyttet til formal utenfor

yrkeslivet.

6.1 FAGOMRADER
OG DETALJE-
RINGSGRAD

Virkninger pa natur- og milje omfatter
en grovmasket vurdering av konfliktsoner
langs traséer mht. dyre- og planteliv, land-
skap, vernede omrader, stoy mv. I tllegg
er virkninger pa klima, luft og ulykkesvo-
lum utredet. I grenselandet mellom milje
og samfunn er konsekvenser for friluftsliv,
primzmezringer og kulturminnevernet
utredet. Behandlingen av disse spersmal-
ene mé nodvendigvis vaere mer detaljert i
en evt. senere planfase. Beskrivelsene av
inngrep i natur og landskap og avbetende
titak i den anledning er spersmil som
forst kan analyseres med full tyngde etter
gjennomforte studier i felten.

Nord-Norgebanens  virkning pi
nzeringsliv og sysselsetting har stitt sen-
tralt i de samfunnsmessige konsekvensut-
redningene. Her taler en bade om hvilken
virkning en jernbaneutbygging vil ha pa
lengre sikt etter at banen er i drift, og hvil-
ken virkning selve utbyggingen vil ha. I
denne sammenhengen er det ogsi viktig 4
fa Klarlagt banens betydning for offentlig
sektor. Siden Forsvaret spiller en betyde-
lig rolle for nord-norsk samfunnsliv og
bosetting, er denne sektor viet seerlig opp-
merksomhet.

Befolkningsutvikling og bosettings-
monster er langt pé vei bestemt av utvik-
lingen pé arbeidsmarkedet. De regional-
okonomiske virkninger av jernbane-
utbyggingen er derfor analysert.

Den del av utredningen som omhand-
ler banens virkning pa samfunnet, ma ses
i et bredere lys enn det 4 skape et effektivt,
skinnebasert transportsystem. Hvilken
rolle Nord-Norgebanen vil kunne spille i
regional- og distriktspolitikken, har derfor
stitt sentralt.

6.2 KONSEKVEN-
SER FOR NATUR
OG MILJD

Dette kapittel tar for seg overordnede
problemstillinger innenfor natur og milje.
Det er ogsa tatt med forholdet til primaer-
nzeringene, dvs. landbruk og reindrift. De
konkrete inngrepskonsekvensene for de
ulike traséalternativene er nzrmere
beskrevet i kapittel 5.

Konflikt mellom
utbygging og
verneinteresser

Vurderingen av konfliktene mellom
jembaneutbygging og verneinteresser mv.
er basert pa de opplysninger fra offentlige
kilder som det bar vert praktisk mulig &
fremskaffe i lepet av hesten/vinteren
91/92.

Det understrekes fra alle kilder at opp-
lysningene er mangelfulle, og at en grun-
digere befaring i terrenget er nedvendig
for en kan fastsla omfanget av konfliktene.

Her vises forst og fremst overordnede
sammenligninger.

Figurene nedenfor viser prosentan-
delen av traséene som blir berert av de
enkelte konfliktkategorier. Illustrasjonene
tar for seg to konfliktnivaer.

Konfliktgruppe 1 inneholder omréder

som
a) flere sammenfallende, store

konflikter for ulike interesser eller
b) én serdeles stor konflikt.

I denne kategori kommer bl.a.

automatisk de traséavsnitt der banen
kommer i direkte konflikt med fornmin-
ner (kulturspor fra fer 1537) eller samiske

Fig. 6.2.1 Konfliktbilde Fauske - Narvik

e
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|
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|
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a) via Skjomen
b) via Ballangen
¢) via Kjopsvik
) via Bognes
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kulturminner eldre enn 100 &r. Disse kul- Fig. 6.2.2
turminnene er automatisk fredet i hht Konfliktbilde
“Lov om kulturminner av 9. juni, 1978”. Narvik - Bjerkvik
Det kan imidlertid sekes om frigivelse
etter naermere undersekelser.
Konfliktgruppe 2 inneholder ogsa
omrader med betydelige problemer/kon-
flikter, men de rangeres etter problemene

i gruppe L.

Fig. 6.2.3 Konfliktbilde
Narvik - Andselv

Generelt kan det hevdes at konflikt-
mensteret for traséstrekningene i Troms
synes langt mer vanskelige enn for strek-
ningene i Nordland. Dette har apenbart
sammenheng med at banen i Troms for
en stor del berorer andre typer landskap
enn i Nordland; blant annet flere viktige
dalstrekninger med relativt sett store
befolkningskonsentrasjoner og rike natur-
og kulturlandskap. Med utgangspunkt i de
konflikt- kategorier det her er redegjort
for, kan det generelt papekes at kultur-
minnevernet kan innebzre en meget
betydelig konflikt i forhold til en baneut-

bygging. |

Dominerende konfliktsituasjon der
flere viktige verneinteresser er sammen- ) via Salangsdaien
% i iy o €) via Sigvegan
fallende, har man pa felgende strekning :; e mm § T
er/omrader: ) via Bjemefiel

- Ballangsmarka i Ballangen kommu-
ne, med bl.a. seerdeles viktige omréder for
reindrift der ogsd
tungtveiende
naturvern- og kul-
turminneverninte-

Fig. 6.2.4 Konfliktbilde Fig. 6.2.5 Konfliktbilde
Andselv - Tromso Bjerkvik - Sortland

resser gjor seg gjel-
dende.
- Tjeldsundet 0 Kulturminne 0
som i hovedsak B Lendsks -
bererer Tjeldsund friuft o geofag- .
og Harstad kom- | 5 _ B Sotniske og biologiske
muner. Det er kny- vemeinteresser 20
ttet meget sterke |
verneinteresser 2 mmﬁtw
(bla. kulturmin- 40 - 40
ner/kulturland- H Tunnel
skap) tl Tjeldsun- O Dagsone
domradet. 60 8 i —
- Serdalen i konflikt jembane 60
Bardu kommune. fveineinteresser)
Et usedvanlig vik- : E mm | (o
tig omrade for vilt, 80 Aementeresser)
der ogsd hensynet 80
til bl.a. friluftsliv og
kulturminnevernet
ma tillegges stor 100 - 100
vekt.
Det finnes ogsé
meget tungtveien-
de argumenter mot
baneutbygging S
over Ramfjordmo- b) via Storsteines | a) Bjerkvik - Harstad
en i Tromse kom- €) via Nordkjosboten b) Bjerkvik - Sortland
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Fig. 6.2.6 Konflikt mellom traséer og fredede/vernede omrader

Anderdalen

Rago

Lyngsalpene

fra forelopige anslag er det
likevel gjort visse overslag.

Mellom Fauske og Narvik
vil overskuddet ligge pa mel-
lom 4 og 5 mill. m® fjellmasser,
avhengig av hvilket altenativ
som velges.

Mellom Narvik og Andselv
vil det bli et overskudd pa noe
over 2 mill. m’, og videre tl
Tromse ca. 2 mill. m’.

Fra Bjerkvik til Harstad er
storrelsesordenen ca.1 mill. m'.

\ 2

Dersom disse massene
skulle brukes i jernbanefylling-
er, ville det innebzre en ekstra
fyllingsheyde pé ca. 6 m. Dette
er selvsagt ikke aktuelt, og den
mest ekonomiske lesningen er
4 finne deponier i nzerheten av
tunnelmunninger og tverrslag,
eller anvende massene kom-
mersielt, feks. til utfylling for
neeringsomrader ol Det er
ikke regningssvarende 4 frakte
massene over lengre distanser
pé annen mite enn med lekter.
Hovedtyngden av massene md
derfor deponeres pa den mest
skinsomme méten enten pd
land eller i sje.

Ved deponering pi land
mé en finne terreng hvor ver-
difulle elementer ikke blir ede-
lagt. Ved deponering i sje mé
konsekvenser for marinbiolo-
gien Klargjores for plasseringen

mune, over Strindvatmet/Rotvatnet i
Hamarey kommune, over Lavangsvatnet
i Evenes og Skénland kommuner og gjen-
nom Stordalen i Bardu kommune.

Det antas at begge de strekningene
som bererer svensk omrade, kan bli
meget vanskelige 4 realisere. I tillegg til de
betydelige konfliktene p& norsk side, skjee-
rer begge traséene gjennom et restrik-
sionsomrdde knyttet @l Vadvetjdkka
nasjonalpark pi svensk side. Sterre inn-
grep i dette omrédet krever Riksdagsbe-
handling.

Figur 6.2.6 viser konflikter mellom de
ulike traséene og fredede/vernede omré-
der. Pga. mange tunneler er konflikten
sterkt redusert.

Konfliktbildet for Nord-Norgebanen
viser at det er stor sannsynlighet for at
daglinjer gir konflikter, til dels av alvorlig
karakter. Det synes bortimot umulig & for-
ene ensket om & ha en opplevelsesbane

for passasjerene (dvs. kortest mulig strek-
ning i tunnel) og samtidig unngd milje-
konflikter.

Riktig strategi er derfor ikke & unngé
konfliktene, men 4 finne lesninger som
gjer at jernbanen
gir mest mulig

fastlegges.

Stoy
Ut fra Miljeverndepartementets ret-
ningslinjer om vegtrafikkstoy som tilsier et
maksimumsnivi p4 70 dbA, mai alt som

nom konflikt- Tabell 6.2.1 Antall stoyutsatte hus
omradene. .
Masse- Fanske Narvﬂ:mBogms 390 hus.
depone- ‘Fauske - Narvik via Kjopsvik 385
ring Fauske - NarvﬂcvnSm:{jetdenogBanmgen 345 «
Det er relativt Fauske - Narvik via Skjomen 195 <
store overskudds- Bje!kvik - Sortland : 135
masser fra tunne- Bj -Haxstad ﬂ
lene. Pi dette 'Na‘nﬁk - Andselv via Sjovegan 95 «
planstadiet er det Na:m'k Andselvaahn@dalen : 255“
vanskelig 4 angi Narvik - AndselvajumdjeIl - 95¢
neyaktig sterrel- Narvik - Andselv via Tornehamn S5
sesorden fordi tra- Andselv - Tromso via Mélsnes 65 «
séene ikke erbear- | Andelv - Tromso via Storsteinnes 0=
beidet i detalj. Ut ~ Andselv - Tromso via Nordkjosbo 910 «




6. KONSEKVENSER FOR MILJG OG SAMFUNN

befinner seg nzermere enn 200 m dl hver
side for traséen, sies & veere utsatt for stoy.
Dette gjelder sé lenge det ikke tas hensyn
tl steytiltak, demping pga. terrengform-
asjoner, terrenghelning osv.

Antall boliger som ligger mindre enn
200 m fra traséen, er mellom 500 og 900
hus, avhengig av de uli-
ke traséalternativene.

Fig. 6.2.7 Forurensningsgrad og drivstofforbruk

For de traséer som
er brukt som grunnlag
for lennsomhetsvurde-
ringene, er det til sam-
men 790 hus som er
stoyutsatt, eller ca. 1,7

ler (f.eks. skinner) og transport av disse.
Det er beregnet utslipp av VOC,

NOx, CO, CO2, 802, N20, CH#4 og

drivstofforbruk for ulike transportmidler.

Figurene 6.2.7 og 6.2.8 viser den rela-
tive forurensningsgrad for de ulike trans-

fra persontrafikk

Drivstofforbruk og avgassutslipp for
persontransportmidler
Gram pr. personkilometer.

bét forurenser nesten 4 ganger si mye
som fly.

De ulike klimagassene er omregnet til
C02 - ekvivalenter.

For fremtidige utslippstall er det tatt
hensyn tl forventede teknologiforbed-
ringer. Sterst forbe-
dring er ventet for
NOX, mens CO2 blir
ca. 80 % av dagens
nivd, bortsett fra bét-
trafikk hvor den hol-
der seg stabil eller
oker. Tabellen neden-
for angir faktor for ar

hus pr. km. Ved videre 1.400
bea.rbfaiding av t.ra.séene 1.200
og gjennomfering av :
stoyskjermingstiltak vil 1.000 -
de aller fleste bli l- I
strekkelig  skjermet. § 800
Stoy er derfor et ubety- © 500
delig problem for &
Nord-Norgebanen. O 400
Luftforu- 200 -
rensning I
og klima- 0
gasser
Jermbane  drevet
med elektrisk  kraft
generert i vannkraft-

verk forurenser svaert
lite i forhold dl andre
transportmidler.  Selv
om anleggsfasen skaper
relativt stor forurens-

2030 for ulike trans-

portmidler og gasser.
o Det er utslipp fra
= den trafikken som har
g'- minst en tur-ende i
= influensomradet
] (Nord-Norge nord for
g Saltfjellet), og som gar
——272  ut av egen sone (inter-

r. —m'l
Gas @1 kommunal  wafikk),
som er beregnet.

s8I Fege  Tog Hurig
£ Drivstofforbruk

E Sum CO2 ekv.

Fig. 6.2.8 Forurensningsgrad og drivstofforbruk

fra godstrafikk

Drivstofforbruk og avgassutslipp for
godstransportmidier
Gram pr.tonnkilometer.

For konsept 0 er
forurensningen i 1990
beregnet til 2,297 mill.
tonn CO2-ekviv. (pr.
ar). Teknologiforbed-
ringer og trafikken-
dringer reduserer dette
tl 1,826 mill. tonn i
2010, og s& stiger det
igien dl 1932 mill

ning, blir det likevel en 600
betydelig forurens-
ningsgevinst av Nord-
Norge-banen.
Klimagassutslipp
som konsekvens av
bygging av Nord-Nor-
gebanen er beregnet ut
fra dagens trafikksitua-
sjon, samt trafikkprog-
noser for landsdelen i
arene 2000, 2010, 2020
og 2030. Beregningene
er gjennomfert for fem
utbyggingskonsepter,
samt for referansekon-
septet. Alle er beregnet
under forutsetning om elektrisk drift (fra
vannkraft). Det er ogsé beregnet virkning-
en av dieseldrift for konsept 5 (full ut-

bygging).

!

C02 ekv.

Det er videre beregnet totalt klimagas-
sutslipp under anleggsfasen, bade pga. sel-
ve anleggsdriften, produksjon av materia-

tonn i 2030. De totale
utslipp av klimagasser
fra mobile kilder i
Norge wvar 21 mill
tonn  CO2-ekviv. i
1890, mens utslipp
totalt var 60,9 mill
tonn.

*1G10} JJOISALI(]

L1 Tabellene  viser
lige utslipp for de ulike
Liss konseptene i 4rene

Tog

B sumcOozekv. N Drivstofforbruk

portmidler for hhv. persontrafikk og gods-
transport. De samme figurer angir ogsa
drivstofforbruket.

Som en ser er togtransport meget gun-
stig. Videre ser en at sjetransport foruren-
ser mest. Bil forurenser 10 ganger si mye
som tog og fly 14 ganger si mye. Hurtig-

Bat

4.1 1990 - 2030, bade for
CO2-ekvivalenter og
for SO2, samlet for
persontrafikk og gods-
transport. Konsept 5D

er dieseldrevet. De andre forutsetter elek-

trisk drift.

Som en ser gir alle utbyggingskonsep-
tene (1-5) en gevinst i forhold tl konsept
O, og en enda sterre gevinst i forhold til
dagens nivé. En fullt utbygd Nord-Norge-
bane forurenser bare hhv. 3 % (CO2-
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Tabell 6.2.2 Relativ utslippsendring
fra 1990 til 2030

Tabell 6.2.3 Utslipp av alle klimagasser, bade fra
godstrafikk og persontrafikk. CO2-ekviv. X 1000 tonn

Tabell 6.2.4 Utslipp av SO2, bade fra
godstrafikk og persontrafikk

Tabell 6.2.5 Totale utslipp av klimagasser ved byggeaktiviteten
for Nord-Norgebanen, 1000 tonn CO2-ekvivalenter

ekviv.) og 1 % (SO2) mindre enn konsept
0, men 21 % mindre enn i dag ( CO2-
ekviv.).

Konsept 5D er en fullt utbygd Nord-
Norgebane med dieseldrift og hoyhastig-
het. Dette alternativet gir en klar forver-
ring av forurensningenen. For CO2-ekviv.
ligger det 16 % over konsept 0, dvs.
omtrent pd dagens niv4, og for SO2 31 %
over konsept 0. Det er hele 20 % over
dagens niva (SO2).

Det gjennomfores for tiden vurdering-
er angéende bruk av naturgass til drift av
lokomotiver i et annet prosjekt. Resultate-
ne foreligger ikke enn4, men det er grunn
tl & tro at bruk av naturgass vil gi bedre
utslippsforhold enn bruk av diesel.

Utslipp i anleggsfasen er beregnet ut
fra opplysninger om anleggskosmader for
de ulike konseptene, samt materiell som
skinner, sviller, ballast, kabelkulverter,
master og mastefundamenter. For full
utbygging (konsept 5) var det antatt 12
mrd. kr. til selve anleggsdriften og 3 mrd.
kr. til innkjop. De totale utslippene for de
fem utbyggingskonseptene er vist i tabell
6.2.5.

Dette tilsvarer nesten det samlede
utslipp fra anleggsdrift i Norge over 2 4r.

Som en ser er CO2 den dominerende
forurensningen i anleggsfasen. Selve
anleggsdriften bidrar med 72 %, transpor-
ten med 6 % og produksjon av utstyr med
22 %.

Forurensning ved produksjon av tog-
materiellet er ikke beregnet. Produksjons-
kostnadene tilsvarer omtrent kostnaden
av utstyr til anlegget. I tillegg til den foru-
rensningen som er beregnet for anleggsfa-
sen, er det derfor rimelig 4 anta et tillegg
p& 20 - 25 %1 forbindelse med produksjon
av tognmateriell.

Figur 6.2.9 viser at utslipp i anleggsfa-
sen er sa store at bare to av konseptene
totalt sett fir en gevinst i lopet av 25 4ars
driftsperiode. Det er de to mest omfatten-
de konseptene, K4 og K3.

Det er lagt inn forutseming om at
vannkraftbasert elektrisitet ikke gir foru-
rensning. Det vil si at anvendt elektri-
sitet p& Nord-Norgebanen ikke ville
bli brukt til 4 erstatte varmekraftverk-
produsert energi. Utgangpunktet for
en slik forutseting er at det er et stort
uutnyttet vannkraftpotensiale i Norge.

11990 var totalproduksjon i Norge
av elektrisitet 121 TWh, hvorav 16
TWh ble eksportert. 69 TWh rant
forbi driftsklare maskiner og kunne
veert produsert hvis det hadde veert
marked for det. Det er beregnet et
enck-potensiale pd 28,6 TWh for



6. KONSEKVENSER FOR MILJD OG SAMFUNN

Fig. 6.2.9 Forurensningsgevinst for ulike konsepter.

Samlet effekt av anleggsfasen og driftsfasen

Forurensningsgevinst fra ulike konsepter

I tusen tonn
&

-+

2029

§REfggaEses

2032

Statistisk  Sentralbyré
har utarbeidet flere alter-
nativer for befolkningsut-
viklingen der fruktbar-
hetsrate, flyttetall og
innvandring er gitt for-
skjellige verdier. I tillegg
tl wvurdering av SSBs
prognoser har en ved
utredningen av  Nord-
Norgebanen ogsd fatt
| utarbeidet egne befolk-
ningsprognoser hvor rea-
lisering av banen har vert
lagt inn som en forutset-
ning. De befolkningsmes-
sige konsekvenser som
jernbanen har, er bereg-
net ut fra de endringer i
sysselsetting som kommer
som en felge av forlengel-
se av banen.

yrkesbygg, boliger, industri og modernise-
ring av eldre kraftverk. I tillegg 6l dette
kommer et enek-potensiale ved bruk av
varmepumper pa 15 TWh i dag og 25
TWh i &r 2000.

Det er ogsa et stort kraftoverskudd i
Nord-Norge. Energitap i overferingsled-
ninger ved eksport fra Nord-Norge tilsva-
rer langt pa veg Nord-Norgebanens ener-
gibehov.

6.3 BEFOLKNING
OG BOSETTING

Befolkning

Ved ingangen til 1990- &rene bodde
knapt 11 % av Norges befolkning i Nord-
Norge. Landsdelens andel av folketallet
har sunket i lepet av siste 20 -4rs periode.
Troms er det fylket i landsdelen som har
den gunstigste folketallsutvikling.

Det har funet sted betydelige endring-
er internt i fylkene. De aller fleste regioner
har hatt nedgang i folketallet de siste 20
drene. Sammenlignet med 1970 er det
bare Saltenomtidet, Harstadregionen og
Tromseregionen som har hatt folketall-
sekning, jfr. fig. 6.3.1. Ogsd innen den
enkelte region og den enkelte kommune
har det funnet sted sentralisering av
bosettingen i tettsteder. Arsaken til denne
utviklingen mé i forste rekke tilskrives
veksten i de tjenesteytende nzeringene.

Sett i et lengre tdsperspektv har
befolkningsutviklingen i landsdelen i
etterkrigstida veert preget av tre faser:
avfolking, konsolidering og uttynning. I
1950- og 60-ara ble en rekke smasteder
avfolket. Flyttestrommene gikk mot

industristeder bade i Ser- og Nord-Norge.

11970 - 4rene ble den offentlige sektor
bygget ut, og ikke minst innen kommune-
sektoren ble det etablert mange nye
arbeidsplasser lokalt. Dette resulterte i
okende sysselsetting blant kvinner. Bed-
ringen i kommunikasjonene ga dertil en
mulighet for 4 velge pendling framfor flyt-
ting. 1970-irene kalles gjerne for konsoli-
deringsfasen. Det er likevel et &pent spers-
mél blant forskerne om hvor omfattende
denne konsolideringen var.

Utviklingen som fant sted i 1980-ére-
ne, kalles utttynningsfasen, men har en
del ulikheter med den nevnte avfolkings-
fasen for 1970. Den naturlige tilveksten er
bl.a. Javere. Flytting blir dermed en mer
kritisk faktor i folketallsutviklinga pa sikt.
Fraflytting av ungdom med sm4 érskull er
alvorligere for lokalsamfunn enn tidligere
da 4rskull og seskenflokker var sterre.
Dette forholdet understreker at boset-
tingsmensteret er mer sirbart i dag enn
tidligere. P4 den annen side har de min-
dre stedene blitt integrert i samfunnstruk-
turen pa en annen maéte ved hjelp av per-
sonbilen, kommunale omsorgstjenester
og trygdeytelser.

Befolknings-
framskrivinger

Framskrivninger av befolkningen viser
et mulig utviklingsforlep. P4 det nasjonale
nivéet er det den naturlige tilveksten som
i hovedsak er bestemmende for folke-
tallets utvikling. Jo mindre en region er,
jo sterre betydning vil vanligvis flyttingen
ha.

Utslagene i befolk-
ningstall mellom en utvik-
ling med og uten jernbane er imidlertid
ubetydelige i forhold til endringer i de
demografiske forutsetninger. Det er forst
og fremst antall flyttinger som gir utslag i
befolkningsfremskrivningene, eller sagt
P en annen mate; det er hvilke erfarings-
&r som legges til grunn, som gir utslag i
forhold til det fremtidige folketallets ster-
relse.

Forst gjengis noen av forutsetningene
som SSB legger tl grunn for sine progno-
ser. Prognosealternativene er presentert
med ulik utvikling i fruktbarhet, nettoinn-
vandring til riket og erfaringsér for flyt-
tinger.

Bokstaven K i fig. 6.3.2 og 6.3.3 angir
at fruktbarhetsraten holdes konstant pa
1,89, mens H betyr en stigning frem til 4r
2003, for deretter & holdes konstant pa
2,05. M og S er to ulike alternativer for
innvandring; M gir en nettoinnvandring
pa 5000 pr. ar og S ditto pa 10.000 pr. ar.
Tallene 1 og 2 representerer ulike flytteal-
ternativer. 1 er basert pa flyttinger mellom
1986 og 1989, mens 2 gjengir en flytte-
mengde og flyttestrom som i perioden
1974 - 1989.

Resultatene for fire kombinasjoner av
fruktbarhet, innvandring og flyttinger er
gjengitt i fig. 6.3.2 for Nordland og 6.3.3
for Troms.

Figurene viser at utviklingen er mer
positiv for Troms enn Nordland for alle
de fire illustrerte kombinasjoner. Mens
Troms fylke har folketallsvekst for alle
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Fig. 6.3.1 Befolkningsutviklingen 1970 - 90 For regioner i influensomradet
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kombinasjoner, har Nordland fylke ned-
gang for alternativer som bygger p flytte-
erfaringer i perioden 1986-89. Bare hoy
nettoinnvandring og okt fruktbarhet kan

kompensere for utslagene som folger av
flytterater tilsvarende perioden 1986-89.

Forskjellene er sterre nar de brytes
ned pa regionniva. Ser en pa jernbanens
influensomréde i Nordland og Troms, er
hovedtrekkene at folketallet i Salten-

omrédet og i Tromseregionen vil stige i
lang tid framover. For regioner som ikke
tilherer en storre byregion som feks.
Lofoten/Vesterdlen og Nord-Troms, viser
prognosealternativene tilbakegang i folke-
tallet.

Framskrivninger av folkemengden ma
som kjent tolkes med stor grad av var-
somhet. Ovennevnte alternativer bygger
alle pa erfaringer som er gjort de siste re-

Fig.. 6.3.2.a Befolkningsprognose i Troms (SSB)

Befolkningsutvikling i Troms iht. SSB's
prognoser 1990-2010

lusen

| 1950
M 1995
H 2005

| 2010

ne mht. fodselsrater, innvandring og ikke
minst flytting. Det kan ogsé tenkes at vi
kan ga inn i utviklingsfaser der disse forut-
setningene endres merkbart i den ene
eller andre retningen. Usikkerheten i
prognosene er selvsagt ogsé sterre dessto
lenger frem i tid en gir. Av sarlig betyd-
ning vil den framtidige situasjonen pi
arbeidsmarkedet ha, bade i landsdelen, i

 resten av landet og delvis ogsé internasjo-

nalt. I tillegg kommer et helt sett av andre
forutsetninger som vil pavirke folketallsut-
viklingen i Nord- Norge.

For planlegging i fylker og kommuner
er det gjerne de forste 4rene i prognosen
som tillegges vekt. Treffsikkerheten blir
dermed sterre, og gir grunnlag for utfor-
ming av tjenestetilbud innen skolesektor,
eldreomsorg osv.

For utredningen om Nord-Norge
banen er en imidlertid tvunget til 4 ha et
mer langsiktig perspektiv. Starttidspunktet
bare for utbygging av banen vil ligge pé et
tdspunkt hvor befolkningsprognosenes
treffsikkerhet begynner 4 avta. Nér en i til-
legg skal si noe om befolkningsmengden
flere tifr etter at banen er kommet i drift,
gielder kravet om 4 tolke resultatene med
varsomhet i enda storre grad. Sett med
dagens oyne ser det imidlertid ut 4l &
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Fig.. 6.3.2 b Befolkningsprognose i Nordland (SSB)

Befolkningsutvikling i Nordland iht. SSB’s
prognoser 1990-2010
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vaere et gjennomgaende trekk at flyttebe-
vegelsene vil veere sveert kritiske for den
fremtidige utviklingen, og at det meste
tyder pa at vi fortsatt vil ha en konsentra-
sjon av befolkningen i de sterre sentra.

Det er utarbeidet to prognosealternati-
ver med utgangspunkt i ulike perioder
hva angar flytteerfaringer, samtidig som
selve virkningen av Nord-Norgebanen er
beregnet. For de evrige parametre folges i
hovedsak de forutseminger som SSB byg-
ger pé.

Hensikten med dette arbeidet har veert
todelt. For det ferste har en onsket 4 gi et
bilde av Nord-Norgebanens innvirkning.
For det andre har en villet vise hvor stort
spenn en kan fi for ulike alternativer s
langt frem i tid som i &r 2030, dersom for-
skjellige flyttetall legges il grunn.

Basert pa flytteratene fra 1986-89 vil
befolkningen i influensomrédet synke fra
ca. 380 tusen i 1990 4l 377 tusen i ar 2000.
For 4rene 2010, 2020 og 2030 vil folketal-
let vaere hhv. 366 tusen, 354 tusen og 340
tusen.

Basert pa flytterater fra perioden 1979-
1988 vil utviklingen bli ganske annerle-
des. Allerede i ar 2000 vil folketallet ha
steget til 403 tusen, mens for arene 2010,
2020 og 2030 vil folketallet veere 422
tusen, 441 tusen og 459 tusen. Hvordan
de to alternativene slar ut for de enkelte
regioner, er illustert i figur 6.3.3.

Gjennom disse beregningene har en
fatt presentert to mulige ytterpunkter for
befolkningsutviklingen nord for Saltfjellet.
Etter en samlet vurdering er den forst-
nevnte prognosen valgt som grunnlag for
trafikkberegninger. Sett med dagens eyne
synes dette alternativet 4 ligge nzrmest
opp tl den utviklingen som kan forventes.
En unngér med dette 4 forutsette en bety-
delig folketallsvekst som et element i
beregningen av jernbanemarkedet.

Pi den annen side kan man ikke ute-
lukke en folketallsutvikling som er svert
gunstig for landsdelen. Gjennomforte fel-
sombhetsberegninger har tatt utgangs-
punkt i et mulig folketall pa 459 tusen i
2030. En utvikling som leder frem il et
slikt folketall ma karakteriseres som “best
case” for landsdelen og forutsetter at
utviklingen for alle betydelige naeringer
trekker i positiv retning.
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Nord-Norgebanen

som vekstimpuls

Utbyggingen av banen vil i seg selv
ikke fore til store variasjoner i folketallet.
Banens innvirkning p folketallet er
beregnet som en funksjon av den impuls
jernbanen har pi landsdelens nzeringsliv.
Sysselsettingsokningen som banen gir, er
deretter omregnet for 4 vise konsekven-
ser p befolkningsutviklingen. Banen vil
gi en okning i folketallet pi ca. 5000 for
&r 2000 nar utbyggingen pagér. Fordi
sysselsettingsvirkningen er langt lavere
for de 4rene banen er i drift, vil folketal-
let kun stige med 2500 i ar 2010.

Det tilfoyes at de samfunnsmessige
prosesser som utgjer sammenhengen mel-
lom folketallsutvikling og neeringsvekst, er
sveert kompliserte. En sterk befolknings-
okning som skyldes jernbaneuavhengige
forhold, kan i sin tur bidra til at positive
effekter av banen forsterkes.

6.4 NAERINGSLIV

Kommunikasjoner er av stor betyd-
ning for utviklingen i distriktene. Kom-
munikasjoner er intet mél i seg selv, men
skal bidra til 4 tilfredstille samfunnets kon-
takts- og akitivitetsbehov.

Tilfredstillelsen av kontakts- og aktivi-
tetsbehovet er av avgjerende betydning
for & fremme ekonomisk vekst. I en stadig
mer integrert okonomi og med et stadig
mer konkurranseutsatt nzeringsliv er effek-
tiv transport blitt en av de mest basale
rammebetingelser for nzringslivet. Dette
gjelder i szerdeleshet for den varehandte-
rende delen av nzeringslivet.

Det grunnleggende speorsmélet for
nzringsutredningene har vart & belyse
hvilke konsekvenser en eventuell utbyg-
ging av Nord-Norgebanen vil ha for lenn-
somhet og sysselsetting i Nord-Norge.

Med i denne vurderingen herer spers-
mélet om Nord-Norgebanen vil bidra ti
omlokalisering og nyetableringer.

Satt p4 spissen kan en uttrykke det
slik: Dersom Nord-Norgebanen vil ha en
betydelig nerings- og distriktspolitisk
virkning, vil argumentene for 4 bygge
banen vinne frem, og omvendt dersom
andre transportmidler vil ivareta det frem-
tidige neringslivets transportbehov, vil
argumentene for & bygge ut jernbanen sta
betydelig svakere.

6.4.1
Nzeringspolitiske
utfordringer for
Nord-Norge.

Det nordnorske nzeringslivet er sterkt
knyttet til og sveert avhengig av landsde-
lens naturressurser. Dette gjelder for fiske,

oppdrett og foredling av fiskeprodukter,
men det gjelder ogsa for neringer som
landbruk, landbruksbasert neringsindut-
stri, kraftkrevende industri m.m. Ogs4 rei-
selivet kan i stor grad sies & vaere tuftet pa
Nord-Norges natur. I tillegg kommer en
del stottefunksjoner som yter tjenester
eller leverer varer til det nzringsliv som
bearbeider naturressursene.

Et annet sertrekk ved landsdelens
nzeringsliv er det store innslaget av syssel-
satte i offentlig sektor. Dette er seerlig til-
felle for Troms fylke der bade Universite-
tet, Regionsykehuset og  ikke minst
Forsvaret spiller en vesentlig rolle. I dette
fylket er ca. 45 % av arbeidsstokken
offentig ansatte.

I lepet av de siste drene har sysselset-
tingen gétt tilbake. Tallet pa arbeidsledige
har okt. I flere bransjer er det betydelige
lennsomhetsproblemer. Bide pi kort og
lang sikt stir det nord-norske nzringslivet
overfor store utfordringer.

Hovedutfordringen ligger i 4 skape
vekst i neeringslivet i en tid da konkurran-
sen skjerpes og offentlige overferinger
reduseres. I denne problemstillingen lig-
ger ogsé behovet for 4 klare overgangen
fra rivareleverander til leverander av tje-
nester og bearbeidede kvalitetsprodukter.

Med endringer i internasjonal arbeids-
deling, nedbygging av markedsbarrierer
og norsk tilpassning til EF og GATT, mi
en paregne okt konkurranse og skjerpede
krav til konkurranseevne. Samtidig mé en
ta for gitt at skjermede sektorer vil bli kon-
kurranseutsatt, og at veksten i den offent-
lige sysselsettingen vil avta eller stoppe
opp- For Forsvarets aktiviteter kan en for-
vente en viss reduksjon, noe som vil ha
meget 4 si for flere lokalsamfunn.

Denne beskrivelsen av vilkirene for
neringsliv og sysselsetting i Nord-Norge
mé balanseres mot en rekke andre for-
hold som kan peke i retning av nzerings-
vekst.

I fylkesplanene er det utformet strate-
gier for nzringsvekst. I disse er det bla.
pekt pd at endrede internasjonale forhold
kan paskynde samarbeid og bidra tl eta-
blering av mer slagkraftige enheter med
bla. styrket egenkapital og tilgang pa
FOU-ressurser. For enkeltnzeringer er det
flere tiltak som kan ha betydning.

For landbruket er det bla. pekt pa
nedvendigheten av 4 utvikle yrkeskombi-
nasjoner og spesialisering i nisjeproduk-
ter. Med ressurssvikten tilbakelagt kan en

innen fiske oyne konturene av samarbeid-

sinitiativ innen ressursforvaltning, ressurs-
fordeling, markedsorientering, samord-
ning av ekonomiske virkemidler, forenk-
ling av regelverk og desentralisering av
beslutningsmyndighet.

For verkstedindustrien vil en evt. gass-
og oljeutvinning bety muligheter for bety-
delige leveranser. Ogsé reiselivet har et
stort potensiale i Nord-Norge. I dag er
sterstedelen av omsetningen knyttet tl
samfunnsmarkedet, men vekstpotensialet
ligger i ferie- og fritidsmarkedet. For 4 Iyk-
kes i dette mé reiselivsnzeringen satse pa
produktutvikling, samordning og mar-
kedsfering.

De ovennevnte nzringers evne til &
lykkes vil langt péd vei danne basis for
andre virksomheters markedsutsikter. I
serdeleshet gjelder dette bygge- og
anleggsneeringen, varehandel og forret-
ningsmessig tjenesteyting.

De enkelte nzeringer vil imidlertid fort-
satt vere avhengige av de rammebetingel-
ser som lokale, regionale og statlige myn-
digheter vedtar. Dette gjelder bade i form
av lovverk og avgifter, men ogs tilrette-
legging i form av infrastrukturutbygging
og satsing pa FOU-akdviteter.

Metoder og
erfaringer i
naeringsanalysen

Hensikten med neringsanalysen har
vaert & vise hvilken bruk nzeringslivet vil
gjere av en bane. Dette er gjort ved &
fremskaffe informasjon direkte fra nord-
norsk neringsliv. Bade ved & stille det
hypotetiske spersmalet om hvilken bruk
man vil gjere av en fremtidig jernbane, og
ved & studere hvilken bruk jembanen har.

Data har fremkommet gjennom en
sperreundersokelse om gods, sperreun-
dersekelse om personreiser og sakalte
case-studier der en mer inngdende har
intervjuet enkeltbedrifter. Malet for inter-
vjuingen er 4 gi et bilde av neeringslivets
transportsituasjon og hvilke konsekvenser
en Nord-Norgebane ville ha for transport-
bruk og ekonomi. Man har dessuten villet
fremskaffe leveransedata til oppbygging
av en krysslopsmatrise, slik at ringvirk-
ninger av banen kunne simuleres.

Sperreskjemaet for godstransportun-
dersokelsen ble sendt ut til 1360 bedrifter.
Dette utgjer om lag halvparten av de vare-
hindterende bedrifter i det avgrensede
geografiske omradet. Store bedrifter had-
de sterre tilbeyelighet til & svare enn min-
dre. Bedrifter med adresse i Finnmark
hadde lavere svarprosent. Svarbedriftenes
andel av sysselsettingen var 17 % av disse
nzringenes  sysselsetting i  influens-



