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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-
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Tabell 6.4.1 Sysselsetting i “betydelige godshandterende nzringer” fordelt pa regioner

Bransje Salten | Ofoten Lofoten/ Harstad | Troms | Fionmark Sum

Vesteralen Influens-
omradet

Oljeutvinning,

bergverk 219 81 27 174 73 975 1549

Nzeringsmiddel-

industri 695 113 1661 476 1936 2299 7180

Teko.industri 35 0 46 4 181 77 343

Trevareindustri 86 18 11 24 359 132 630

Treforedling,

grafisk ind. 295 159 155 146 389 280 1424

industd 603 D 12 30 104 9 763

Mineralsk

ind. - 57 202 12 29 64 87 451

Metallindustri 276 8 0 7 120 0 411

Verksted-

industd 980 548 410 529 670 404 3541

Kraft-

forsyning 487 347 220 142 462 345 2003

Bygg og

anlegg 2027 486 974 792 3596 2149 10924

Engros-

handel 996 244 597 671 2078 634 5220

Totalt 7656 2211 4125 3024 10032 7391 34439

omrédet, og de representerte 22 % av
produksjonsverdien.

I rapporten om nzringsanalysene er
det redegjort nzermere for frafallet og pali-
teligheten til ubesvarte spersmal. Alt i alt
anser en besvarelsen av godsundersekel-
sen som god. Materialet gir meget mer
omfattende informasjon enn det en har
hatt for tidligere baneutredninger.

For tjenestereiseundesokelsen fikk en
informasjon fra private servicenaringer
som ikke var med i godstransportunderso-
kelsen. Tjenestereiseundersokelsen har
likevel hatt et noe mindre omfang enn
undersokelsen om godstransport. 88
bedrifter har besvart sperreskjemaet for
tjenestereiser. Undersekelsen har for lav
svarprosent til & tlfredsstille kravene til

representativitet, men gir likevel holdbare
indikasjoner om tjenestereisearbeidet.

I tillegg l dette er 34 bedrifter under-
lagt et mer omfattende intervju. Disse
case-studiene fokuserer pa problemstl-
linger som transportsituasjon og beslut-
ningsprosessen ved valg av transport. Det
er sikret en neeringsmessig og geografisk
spredning, bl.a. er 10 bedrifter innen fis-
kerirelatert virksomhet representert. For
bedrifter som holdt dl i Salten, ble fokus
rettet mot erfaringer med jernbanetrans-
port.

Som et siste ledd i innhenting av infor-
masjon ble ledelsen i 19 transportselskap
intervjuet. Hvordan bedriftene ville tilpas-
se seg Nord-Norgebanen, var det gen-
nomgaende tema.

Nzringslivet i
influensomradet
Naeringsaktivitet og bosetting i lands-

delen er fortrinnsvis knyttet tl kysten.
Dette har sammenheng med fiskerienes
historie og betydning.

Det har imidlertid skjedd en betydelig
industrialisering i landsdelen etter krigen.
Denne industrialiseringen har sin basis i
de naturressurser landsdelen har. Foruten
fisken nevnes malmer, mineraler og vann-
kraft. Dette har skapt flere ensidige indus-
tristeder. @konomisk vekst og utbygging
av velferdsstaten har lagt grunnlaget for
en sterk vekst i privat og offentlig tjenes-
teyting.
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De mest industrialiser-
te regionene malt i syssel-
setting er Salten, Ofoten
og Finnmark. Troms fylke
bar i sin helhet liten andel
av sysselsettingen i sekun-
deerneringer. Ellers skiller
Lofoten/Vesterdlen seg ut
med hey andel av syssel-
setting i primamaeringe-
ne. Ofoten har derimot f&
sysselsatte i landbruk og
fiske. Sammenligner vi
med nasjonale tall, har
landsdelen fortsatt heyere
sysselsettingsandeler i pri-
memeringer og sekun-
deermneringer. Med stadig
avgang fra fiske, jordbruk
og industri neermer lands-
delens nzeringsstruktur seg
den nasjonale nearings-
strukturen.

Sysselsettingen i de
varehdndterende nzeringer
er gjengitt i tabell 6.4.1.

Valg av
transport
En sentral problem-

stilling er beshutningspro-
sessen rundt valg av trans-
port. Ulike leverings-
betingelser spiller en rolle
i den forbindelse. Det
samme mé transportstot-
teordningen sies & gjere.

Hvem som tar avgje-
relser om transport, og
hvilke kriterier som vekt-
legges, varierer mellom
bedriftene. Et sterre kon-
sern vil feks. handle
annerledes enn smébe-
drifter uten markedsmakt.

De to mest vanlige
leveringsbetingelser  er
Cost Insurance and
Freight (CIF) og Free On
Board (FOB). Enkelt sagt
er det leveranderen som
betaler fraktkostnadene
ved CIF og kunden ved
FOB.

For norske produsen-
ter kan transportstetteordningen spille en
avgjerende rolle for valg av leveringsbe-
tingelser. FOB for inngiende transport og
CIF for utgdende er ikke uvanlig. Dette
gir bedriftene rett til transportstette og gir
mulighet for 4 velge transporter. Imidler-

mye darligere

Neeringslivets vurderinger av ulike
kvalitetsfaktorer ved godstransport

[ ereans
stor betydning
. meget stor betydning

en viss betydning  stor betydning meget stor betydning  szrdeles stor betydning

Neeringslivets vurderinger av
ulike kvalitetsfaktorer ved godstransport

tid er begge prinsippene brukt i alle
neeringer. Eksempelvis velges CIF oftest i
fiskeindustrien, men FOB er brukt der
produsentene leverer til norske salgsledd.
Av andre eksempler nevnes at for leve-
ranser fra utenlandske mebelprodusenter
og innen bilbransjen, er det de lokale for-

mye bedre

handlerne som dekker kostnadene for
inngéende transport.
Transportstetteordningen, som ble
innfert i 1971, og som senere av Storting-
et er besluttet 4 inngd i en rammebevilg-
ning for videre fordeling i fylkene, spiller
ogsi en viktig rolle ved valg av transport.
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Stotteberettiget er indus-
tri-produsenter som
transporterer med jern-
bane, bat, fly eller bil i
yrkesmessig trafikk, og
som selv betaler frakten.
Sterstedelen av trans-
portstetten i Nordland,
Troms og Finnmark gér
til  fiskeindustrien. I
Nordland og Troms mot-
tar ogsé trevareprodusen-
ter og produsenter av kje-
miske og mineralske
produkter en ikke ubety-
delig stotte.

Transportsstetteord-
ningen reduserer prisens
betydning i forhold dil
andre kriterier ved valg
av transport. Andre krite-
rier er i denne forbindel-
se: transporttid, frekvens,
regularitet, sikkerhet mot
skade, service, der-tl-
dor-transport, reklama-
sjonsbehandling, bestil-
lingsforhold, em-ballasje
og lagringsmuligheter pé
terminal.

Transportstetteord-
ningens fremtid er usik-
ker i forbindelse med
Norges tilpasning til EF.
En okning i fraktpriser
ved bortfall av stetteord-
ninger kan bety at frakt-
prisen tillegges storre
vekt.

Billigere  transport-
midler som for eksempel
sjotransport kan da bli
mer attraktiv. Et annet
poeng er at mens rans-
portstetten kan vere i
strid med E@S-avtalen
eller EF-medlemskap, vil
infrastrukturinvesteringer
som f.eks. jemnbane- byg-
ging ikke bli betraktet
som subsidieordninger.

Nord-Norgebanen
og kvalitetsfaktorer
ved valg av
transport

Kriteriene for valg av transport er ofte
kalt kvalitetsfaktorer. Fra andre underso-
kelser har en kjennskap tl hvordan
neeringslivet bedemmer kvalitetsfaktore-
nes betydning. Dette framgér av figur
6.4.1.

Nezringslivets vurderinger av
ulike kvalitetsfaktorer ved tjenestereiser

en viss betydning  stor betydning meget stor betydning  szerdeles stor betydning

Fig. 6.4.4

Kvalitetsfaktorer for tienestereiser pa Nord-Norgebanen

sammenlignet med hva som nyttes i dag

Disse kvalitetsfaktorene er koplet mot
spersmélet om pa hvilke omrader Nord-
Norgebanen vil representere et bedre
eller evt. déirligere tilbud. Svarene er gjen-
gitt i figur 6.4.2.

Figuren gjelder godstransport.

Jernbanen vurderes 4 ha et bedre til-
bud enn dagens transportmidler spesielt
p4 frekvens, transport og regularitet
Utslagene er imidlertid smd, og to av fak-
torene som betyr meget for neringslivet,

som dor-til-der-transport og behandling
ved reklamasjon, er i jernbanens disfaver.
Her ma en likevel ha i tankene at bedrift-
slederne som har svart, har hatt dagens
jernbanetilbud i tankene.

Disse kvalitetsfaktorene har ogsi vert
benyttet for vurdering av persontransport-
tilbudet. Innholdet i kvalitetsfaktorene er
imidlertid noe annerledes, slik det gar
fram av figur 6.4.3.
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Kvalitetsfaktorene er holdt opp mot
det nye jernbanetilbudet og resultatet
vises i fig. 6.4.4.

Jermbanen synes & vare spesielt kon-
kwrransedyktiz pa pris og det 4 kunne
utnytte reisetiden effektivt. At jernbanen
kommer dérligere ut mht. faktorer som
reisetid og tur/retur samme dag, har sam-
menheng med at alternativene var fly-
transport eller bruk av egen bil til destina-
sjoner utenfor jernbanenettet.

6.4.2 Konsekvenser
for enkeltnaeringer

Utgangspunktet for analysen av hvilke
virkninger Nord-Norgebanen vil ha for
neeringslivet, er studiet av hvordan trans-
portbruken er i dag for de enkelte nzering-
er. Det gis deretter en beskrivelse av hvor-
dan de enkelte nzeringer vil tilpasse seg et
nytt jernbanetilbud. Det er lagt vekt pa de
godshandterende neringer. Heri inngir
oljeutvinning, bergverk, alle typer indus-
tri, bygge- og anleggsdrift og engroshan-
del. Det gis ogsé en beskrivelse av de tje-
nesteytende neringers transportvilkar,
hvor reiselivsnzeringen og transportnae-
ringen utgjer de mest interessante.

Oljerelatert
virksomhet
Utsiktene for olje- og gassvirksomhe-
ten i Nord-Norge er fortsatt uavklart i
1992, Mest aktuelt felt er Snehvit, hvor
utredninger og forhandlinger har vert
giennomfort. Full utbyging av Snehvitfel-
tet med plattform, ilandfering, prosessan-
legg pa Sereya, LNG-terminal og LNG-
skip fordrer investeringer i
storrelsesordenen 22 - 23 milliarder kro-
ner. Feltet har en beregnet levetid pa 20 til
30 ar.

Olje- og gassvirksomheten stiller
meget heye krav til logistikk og infrastruk-
tur. Utstyr ma fraktes fra andre deler av
landet eller utlandet. Seerlig i utbyggings-
fasen vil fraktbehovet vere stort. Usikre
transportforhold tl Hammerfest krever
stor lagerkapasitet.

For utbyggingen vil skipstransport
vaere helt dominerende. Selv om mindre
utstyr kan fraktes med bil og jernbane, ma
en paregne at dette vil vzere marginal last
i forhold til sjeverts transport. Samme for-
hold vil gjere seg gjeldende i en evt. drifts-
fase.

En evt utbygging av Snehvit eller
andre petroleumsfelt utenfor Nord-Norge
vil trolig ikke ha behov for jernbane for
utgdende transport. Selv om det er tekno-
logisk mulig 4 frakte LNG med jernbane,

vil kostnadshensyn tilsi at denne trans-
portformen er mindre aktuell.

Nord-Norgebanens mulighet kan sies
4 ligge i behovet for 4 ha et palitelig trans-
portsystem som reduserer kapitalkostna-
der knyttet til lagerhold. Det mé imidler-
tid slas fast at ut fra hva man vet i dag, vil
en evt. Nord-Norgebane ha liten betyd-
ning for oljevirksomheten i nord. En kan
ikke paregne at oljevirksomheten vil
utgjere en stor kunde for jernbanen ver-
ken pa gods- eller personsiden.

Bergverlk

Bergverk er hovedsakelig en eksport-
nering. Typiske produkter som jern-
malm, nikkel og dolomitt er bulkgods.
Det er betydelige tonnasjer av gods som
har hey holdbarhet. Fraktkostnader betyr
mye. I dette transportmarkedet er frakte-
fartoyene overlegne. Transport pi land
skjer kun for 4 nd havn for utskipning.
LKAB transporterer arlig 15 millioner
tonn jernmalm med Ofotbanen fra gruve-
ne i Kiruna til Narvik havn. Ved Nikkel
og Olivin a/s i Ballangen i Ofoten, trans-
porteres nikkel-konsentrat med bil fra fiel-
let til havn for utskipning. Det samme
gjelder for knust stein fra dolomittbrudde-
ne i Salten og Ofoten.

Bulktransport med en Nord-Norgeba-
ne synes uaktuellt med dagens materiell.
Dersom jernbanen hadde bulkvogner og
mottaker sidespor, kunne jernbanetrans-
port vere et alternativ. Jernbane vil i alle
tilfelle ikke veere et alternativ for eksport
til oversjoiske markeder.

Inngende transport til neeringen er
mye mindre i volum. Ved transport av
utstyr, reservedeler og forbruksmateriell
til gruvedriften stilles det andre krav. Fle-
re av bedriftene framhever at jernbanen
er 4 foretrekke framfor andre transport-
midler med hensyn til fraktpriser, sikker-
het mot skade og til dels ogsa tidsfaktoren.
Vi ma derfor anta en viss overfering fra
vegtransport til jernbane dersom vi fér en
Nord-Norgebane som tilrettelegger for
transport av slike varer.

Nzeringsmiddel-
industri
Det skilles mellom den fiskerirelaterte
og den landbruksbaserte nzeringsmiddel-
industrien.

Fiskeri-relaterte
bedrifter.

Med fiskerirelaterte bedrifter mener vi
bedrifter som har det tl felles at fisk inn-
gér som rastoff i produktene. Bedriftene
kan basere seg pa forskjellige révareslag

og ha ulik bearbeiding av réstoffene. 80-
90% av alle fiskeprodukter havner pa
utenlandske markeder. De viktigste mar-
kedene finner vi pa det europeiske konti-
nentet, men det finnes ogsi markedsseg-
menter i USA og Japan.

Om lag halvparten av all transport av
fiskeprodukter foregar pa veg. Trailer er
mest vanlig for transport til de europeiske
markedene. Det resterende fraktes forst
og fremst med fraktefartoy og i mindre
grad med rutegdende sjotransport og jern-
bane. Fiskeprodukter med lengre hold-
barhet (for eksempel saltfisk) gar vanligvis
pé bét, mens laster av fisk med mindre
holdbarhet (for eksempel ferskfisk) fraktes
med trailer. Det er ogsid eksempler pi
kombinasjoner bil/bat. Det foregar
utstrakt omlasting i Hirtshals i Danmark
med viderebefordring pa bil. Noen fi
bedrifter som har betjent fjernere marke-
der med edelfisk, har alltid brukt flyfrakt.

Fiskeindustrien gir inntrykk av 4 veere
stort sett fornoyd med dagens transporttil-
bud, noe som skyldes stor konkurranse
blant transporterene. Hoy service og god
kundekontakt er avgjerende.

Jernbane er et lite brukt i dag. Erfa-
ringene er blandet. De dérlige erfaringene
er gierne knyttet til transitt gjennom flere
land og videretransport fra jernbanetermi-
nal til kunde.

Frossen-produkter og ferskfisk stiller
krav om transportmateriell med termout-
styr. Fersk fisk stiller helt ufravikelige krav
om maksimal transporttid fra fangst til
marked.

Bedrifter som produserer sildemel og
fiskefor er lokalisert til kysten og har en
annen godshindtering enn fiskerirelaterte
bedrifter for evrig. Fraktefartoy er det
naturlige transportmiddel. Det er utenke-
lig & fore jernbanespor til flertallet av dis-
se bedriftene. Jernbanen benyttes i den
utstrekning man behever maskindeler il
produksjonen, dvs. til inngidende trans-
port.

Transport er en vesentlig konkurranse-
faktor for fiskeindustrien og oppdrettsnze-
ringen. De kvalitetsfaktorer som er vik-
tigst for Dbedriftene, er frekvens,
transporttid og pris, men pélitelighet og
service, trekkes ogsa fram av flere. Flere
bedrifter har kunder som krever der-til-
der-transport.

Bedriftene ble bedt om 4 sammenligne
et nytt jernbanetilbud med det viktigste
transportmidlet som benyttes i dag. Jern-
banen kommer noe svakt ut pi der-tl-
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dor-transport, behandling ved reklama-
sjon, fraktpris og service. Jernbanen kom-
mer best ut pi frekvens og regularitet.
Nzeringen har som helhet liten tro pa at
jernbanen gir muligheter for 4 komme inn
pa nye markeder, eller at nye produkter
blir utviklet.

Volumet av ferskfisk som kan ekspor-
teres til utenlandske markeder, antas a
kunne oke forutsatt tilstrekkelig tilgang pa
rastoffer. For transport av fiskeprodukter
er punktlighet og sikkerhet i leveransene
samt tilbud om der-til-der-transport av
vital betydning. At leveranderene til
enhver tid vet hvor varene befinner seg,
og at det foreligger muligheter for omdiri-
gering underveis, tillegges ogsa vekt.

En evt. Nord-Norgebane mé ivareta
disse hensyn. Det er ikke tilstrekkelig &
forlenge jernbanenettet; like viktig er det
at transporteren tilfredsstiller leverande-
rens krav. Jernbanen vil pa sin side repre-
sentere et hurtig transporttilbud, uav-
hengig av ver og telerestriksjoner. Nord-
Norgebanen er forventet - ut fra sparreun-
dersokelsens resultater - & ta en fjerdedel
av utgdende transport fra fiskeribedrifte-
ne. Jernbanen vil ta markedsandeler fra
veg og rutegiende sjotransport.

Landbruksbasert
naringsmiddel-
industri.

I landbruksbasert neringsmiddelin-
dustri inngér slakterier, meierier og bryg-
gerier. Landbruksbaserte produkter selges
hovedsakelig p4 lokale og regionale mar-
keder til mange sma mottakere. Det er en
viss utveksling av kjott- og meieriproduk-
ter mellom landsdelene. Bryggeriene har
en begrenset «eksport» til Ser-Norge.

Godt over halvparten av all inngédende
og utgdende transport skjer pr. bil. Det
resterende skjer med bat. Jernbanen er et
lite brukt transportmiddel.

Transport framheves som en kritisk
faktor for nzringen. Sammenlignet med
andre naeringer transporteres produkter
med relativ hey verdi og begrenset hold-
barhet.

Som nevnt har det skjedd strukturen-
dringer blant meierier og slakterier. Det
vil si konsentrasjon og spesialisering av
produksjonsanlegg. Dette har generert
lengre transporter fra gardsbruk il indus-
trien, ekt mellomtransport mellom pro-
duksjonsanlegg og lengre transport til
salgsleddene. Et komplekst system med
inngdende transport, mellomtransport og
distribusjon skaper frakt p2 mange relasjo-

ner. Kravet til fleksibilitet gjor at bransjen
foretrekker biltransport framfor jembane.

Bryggeriene er organisert med et
hovedlager og mindre lagre spredt. Detal-
jistleddet er sveert spredt. Bryggeriene har
byvgget opp en helhetlig transportlosning
som ogsa ivaretar returgods. Bryggeriet i
Tromse har for eksempel en egen kai for
sjotransport. Det benyttes i stor grad sjo-
transport for storre transporter.

Bryggeriet i Nordland utveksler noe
varer med andre bryggerier i konsernet.
Avhengig av om disse produksjonsanleg-
gene har sidespor benyttes jernbane til
slik transport. Det framheves at lossingen
av ol og mineralvann fra jernbanevogner
er mer hensiktsmessig for lageret enn los-
sing av trailere.

Bruk av Nord-Norgebanen blir sterkt
avhengig av lokalisering av lager og kun-
der. Det er bare et begrenset antall dis-
triktslagre som kan nas med jernbane.
Dessuten kreves det en viss sterrelse pa
godsmengdene for at jernbanetransport
skal veere regningsvarende.

For neringsmiddelindustrien under ett
mé vi forvente en mindre overfering av
bade den inngdende og utgdende trans-
port fra veg og rutegiende sjotransport til
jernbane.

Forventet omsetningsekning i neering-
en som en felge av jemmbanen er
ubetydelig.

“Lettere” indusiri

I lettere industri inngar teko, trevare,
arafisk, kjemisk/plast samt mineralsk pro-
duksjon.

Tekoindustrien har 2/3 av sitt marked
i Nord-Norge. Det resterende salget gér
hovedsakelig til Ser-Norge. Bransjen
«importerer» sa & si alle innsatsvarer fra
Ser-Norge, i mindre grad fra utlandet. Det
er smé godsmengder som transporteres
inn og ut av disse bedriftene. Veg eller sjo-
transport nyttes i dag.

Trevareindustrien selger hovedsakelig
pa det nord-norske marked. Vel 60% av
innsats-varene til industrien kjopes uten-
for landsdelen. Dette betyr at det er forst
og fremst frakt av innsatsvarer som gene-
rerer transport pa lange strekninger.

Neringen benytter mest sjotransport
og i mindre grad trailer tl inngdende
transport. I regioner med jernbane blir
tog brukt i en viss grad.

Nord-Norgebanen bedemmes 4 ha
betydning for trevareindustrien. Serlig
gjelder dette mht. frekvens, regularitet og

service. Halvparten av bedriftene tror at
de vil fa reduserte fraktkostnader. Mulig-
heten for 4 selge tl det ser-norske marke-
det bir nevnt som et fortrinn, men enkelte
bedrifter frykter ogs okt konkurranse pa
det nord-norske markedet serfra.

Det kan forventes at jernbanens mar-
kedsandel vil oke betydelig. For den utga-
ende transporten vil jembanen gjore et
betydelig innhugg i markedet til trailernze-
ringen.

Grafisk industri selger hovedsakelig pa
lokale markeder, men det er ogsa eksem-
pler pi bedrifter som er inne pi ser-nor-
ske markeder. Om lag to tredeler av inn-
satsfaktorene til industrien kommer fra
Ser-Norge.

Grafisk industri benytter trailer til om
lag halvparten av all transport. Som nr 2
kommer battransport. Naringen har i
mindre grad benyttet jernbane til innga-
ende transport. For bedriftene som har
deltatt i sperreskjemaundersekelsen, er
det en tendens til 2 vurdere jernbanen
som bedre enn det viktigste transportmid-
let bedriftene benytter i dag. Over halv-
parten er enig i at bedriften vil fa et bedre
godstransporttilbud etter at Nord-Norge-
banen stér ferdig. En bedrift i Midt-Troms
ser muligheten for 4 foreta trykking av
produkter serp og binde dem inn nord-
pa. Det hevdes at lavere fraktkostnader
med jernbane vil gi bedre lennsombhet.

Kjemisk-/plastindustri har landsdelen
som hovedmarked, men selger ogsa noe
til Sor-Norge. Norsk Hydro, Glomfjord
skiller seg ut fra andre bedrifter i neering-
en bade i sterrelse og eksportorientering.
Produksjonsanleggets lokalisering og
bulkprodukter gjer bedriften mindre aktu-
ell i forbindelse med Nord-Norgebanen.

Generelt skaffer kjemisk-/plastindustri
innsatsvarene fra Ser-Norge. Inngéende
transport domineres av vegtransport, men
noe av den inngéende transporten skjer
med jernbane og fraktefartoy. Den utg-
ende transporten fordeler seg noenlunde
likt pa jernbane, veg og rutegiende sjo-
transport.

Alcatel Kabel Norge a/s er et eksem-
pel pa en bedrift som har lokalisert seg i
tilknytning til jernbanen. Bade de viktigste
markedene og leveranderene finnes i Sor-
Norge og i utlandet. Bedriften har eget
sidespor tl jermbanen. Den er helt
avhengig av jernbanen som transportor.
Dette skyldes behovet for & holde rastoff-
lagrene pé et lavest mulig niva, og dermed
behovet for & fa innsatsfaktorene i rett tid.
Opprustning av det eksisterende jemnba-
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nenettet serover vil ha sterre betydning
for denne bedriften enn forlengelse av
banen nordover.

En kjemisk industribedrift i Rana
utgjor et eksempel pi en bedrift som pro-
duserer natriumklorat og har svensk trefo-
redlingsindustri som marked. Hovedtyng-
den av produktene gir til Ser-Sverige
med jernbane. Jernbane er det billigste og
mest rasjonelle transportmidlet for bedrif-
ten. Til Nord-Sverige skjer transporten
med bil. Jernbane via Narvik til Sverige
vil gi drastiske transportforbedringer og
&pne for nye markeder i Nord-Sverige og
Finland. I en slik bedrift har en altsd et
eksempel pd hvordan bedrifter ser for
influensomradet kan nytte Nord-Norge-
banen.

En produsent av oljelenser i Troms vil
fo jernbanen lett tilgjengelig dersom
Nord-Norgebanen realiseres. Bedriften
har Ser-Norge og utlandet som marked.
Hoye fraktkostnader og krav om rask
levering gjor transport til en vesentlig kon-
kurransefaktor.

Produktene som framstilles i dette
eksemplet, er si dyre at det ikke er mulig
4 holde lager for 4 kunne ta unna topper i
ordretilgang. Ravarer som kjopes i utlan-
det, har i dag komplisert transport. En
kunne tenkt seg & transportere rastoffene i
containere med tog fra Ser-Europa til
Nord-Norge. Jernbanen ville konkurrere
pé pris og gi okt sikkerhet. Leveringstider
fra révareleverander kunne halveres og
bedriften kunne redusere sine lagre.

Ogsa andre bedrifter i denne nzring-
en vurderer jernbanen positivt i forhold til
sine viktigste transporttilbud i dag. Det
gjelder spesielt tidsfaktorene og pris. De
fleste bedriftene mener at Nord-Norgeba-
nen betyr et bedre godstransporttilbud for
dem.

Mineralsk produksjon selger storpar-
ten av sine produkter pi nord-norske
markeder. Vel halvparten av innsatsfakto-
rene kommer fra Ser-Norge, noe ogsa fra
utlandet. Nesten halvparten av inngiende
transport foregir med trailer. Ogsa jern-
bane og fraktefartoy er viktige ved inn-
transport. Ved utgéende transport benyt-
tes trailer og béttransport. Ogsi den
mineralske industrien verdsetter jernba-
nens godstransporttilbud.  Reduserte
transportkostnader framheves.

Norcem, Kjopsvik, stir for 36% av
neringsgruppens omsetning i influensom-
rédet. Sementproduksjon skaper store
tonnasjer. Nar de sentrale markedene lig-
ger langt fra bedriften, blir transportarbei-
det betydelig. Produksjonsanleggets loka-

lisering har gitt darlig tilgjengelighet dl
nasjonale transportirer. Vegutlesning til
Kjepsvik og en framtidig ferjefri E6 vil
imidlertid forandre bedriftens transport-
vilkar.

Frakt av sement pa jernbane anses
interessant. Jernbanen gjor det mulig 4 nd
ostlige markeder og Sverige. Fraktefartoy-
ene vil likevel sti for det meste av den
utgdende transporten. Bedriften har byg-
get ut silonett pa kysten for 4 svare pa
konkurransen utenfra. Norcem har net-
topp gjort betydelige investeringer i
Kjepsvik. Med den nye fabrikken vil pro-
duksjonskapasiteten eke fra 220 000 4l
300 000 tonn. Det viktigste kravet for
bruk av jernbanen er at det bygges stasjon
i neerheten av bedriften. Sidespor anses
fordelaktig.

Alt i alt kan en si at det er innenfor
teko-, trevare-, grafisk-, kjemisk og mine-
ralsk industri at Nord-Norgebanen vil ha
storst betydning for de varehindterende
neeringene. Det er ogsd ventet at disse
bransjene vil fa en merkbar omsetnings-
okning.

Metallindustri

Metallindustrien i influensomridet
bestir i hovedsak av to store bedrifter i
Serfold i Nordland og Lenvik i Troms.
Bedriftene eksporterer hele sin produk-
sjon tl internasjonale markeder. Over
90% av produktene fra norsk ferrolege-
ringsindustri gir til Vest-Europa. Ferrole-
gering-produksion er felsom overfor
transportkostnader. Bulk-produkter har
en verdi pa 400-500 kr/tonn. Ravarer og
utstyr importeres til landsdelen. Dette
betyr at det er betydelige inngdende og
utgdende transporter over lange strek-

ninger.

For sammenlikningens skyld gjengis
Rana tungindustris transportlosninger.
Mo industritransport, den tidligere trans-
port- og fraktdivisjonen ved Norsk-Jern-
verk, tar seg av transporter for Norsk Jern-
verk, Elkem med flere. Inngiende
transporter fra Europa skjer hovedsakelig
med skip. 70-80% av markedet for pro-
duktene er innenfor EF. Transporten til
markedene skjer med skip og jernbane.
Skip er som regel best egnet og konkur-
ransedyktig, men lavere priser og okt flek-
sibilitet har styrket jernbanens konkurran-
sedyktighet. Jernbanen benyttes helst til
Oslo-regionen og til steder der skip ikke
kommer til. Det gir ett fullt togsett en
gang i uken. Ved bedriften vurderes et
nytt konsept for industritog direkte Bode-
Hamburg som interessant.

Metallindustribedriften i Serfold ligger
vel 1 mil nord for Fauske jernbanestasjon.
Bedriften er lokalisert stratigisk for sjo-
transport. Fraktefartoyene stir for nesten
all transport av rivarer og produkter.
Jembane og lastebil benyttes til transport
av utstyr. Ildfast materiell transporteres
fra Ser-Norge og Sverige med jernbane.
Omlasting 4l bil er imidlertid en flaske-
hals som fordyrer. Bedriften har tidligere
eksportert mikrosilica, et biprodukt, til
Japan. Det ble fraktet med bét til Tallin
der det ble omlastet pd den transibirske
jernbanen.

Til grunn for valg av transporter ligger
kostnader og kvalitet. Det er kun nér det
gjelder “mindre” parti at det er aktuelt
med jernbane. Bedriften har sjelden parti
pé mindre enn 20 tonn. Innkjep skjer pa
FOB-betingelser.

Til sammenligning er bedriften i Len-
vik en produksjonsenhet som ligger langt
borte fra eksisterende jernbanenett, men
som vil fa langt bedre tilgjengelighet ved
en eventuell Nord-Norgebane.

Av samtlige ferroverk ligger dette
smelteverket lengst unna markedet, noe
som betyr at bade ravarer og ferdigvarer
blir betydelig dyrere. 98% av transporten
inn og ut av bedriften foregar pa kjel.

Ved smelteverket antydes det at jern-
bane kunne vaere et alternativ for en del
transport av rekvisita til verket, vel & mer-
ke dersom transporten skjer til konkurran-
sedyktige priser. For nzringen skjer det
en viss omlegging til bruk av containere.
lang tid framover mé man imidlertid reg-
ne med 4 skipe i bulk da dette gir de mest
gunstige fraktpriser.

Mindre bedrifter i bransjen mener at
jernbanen gir et bedre tilbud enn det vik-

tigste transportmidlet den bruker i dag.

Verkstedindustri

Verkstedindustrien selger i hovedsak
pi nord-norske markeder. Godt over
halvparten av innsatsvarene kjepes i Ser-
Norge. Det betyr at denne industrien har
lange transporter p innsatsvarene.

Over halvparten av all transport skjer
med trailer. Noe av den inngéende trans-
porten skjer med rutegiende sjetransport,
mindre med fraktefartey og jernbane.
Verkstedbedriftene har en svak tendens
tl 4 vurdere jernbanen som positiv pa
tidsfaktorene og fraktpris. Mulighet for
lagring pé terminal vurderes ogsé som en
positiv side ved jernbanen.
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Et eksempel pa en verkstedbedrift fin-
nes i Rognan ner Nordlandsbanen. Verf-
tet bygger ferger i samarbeid med verf-
stindustrien i Harstad. For bedriften har
transport stor betydning. Store kompo-
nenter betinger batfrakt eller store traile-
re.Grossistene sender stilet med bil. Ved
storre kvanta far bedriften varene med bat
fra utlandet. At verftet ikke benytter jern-
bane, henger ogsa sammen med at gods-
terminalen pi Rognan ble nedlagt
Bedriften opplever ingen flaskehals mht.
transport i dag.

Det er et paradoks at en bedrift som
setter store krav til regularitet og pris, - og
som er lokalisert neer jernbanen, foretrek-
ker andre transportmidler. Eksemplet
viser at forekomsten av jernbane ikke
nedvendigvis betyr at denne foretrekkes.

Verftsindustrien i Harstad er et eksem-
pel pa bedrifter som kan fa god tilgang dl
jernbanen hvis traséen blir lagt til byen.
Det drives skipsbygging, reparasion og
vedlikehold av skip og stalkonstruksjoner.
For tiden er Nord-Norge hovedmarked.
Den viktigste innsatsvaren er stil i store
kvanta levert av en lokal stalgrossist. Sta-
let kommer til Harstad med bat og bil. I
valg av transport legges det vekt pd sik-
kerhet og transporttid. Nord-Norgebanen
vil benyttes si lenge fraktprisen er kon-
kurransedyktig.

Bedrifter som bygger og vedlikeholder
skip og ferger, har sitt marked knyttet til
sjetransport. Ved verftene ser man en fare
for at ekt trafikk med jernbane pa sikt vil
redusere behovet for bygging av béter og
ferger.

Knapt halvparten av verkstedbedrift-
ene i sperreskjemaundersekelsen mener
de fir et bedre godstransporttilbud med
Nord-Norgebanen. Sannsynligvis er det
de sterre verftene som ser seg best tjent
med en Nord-Norgebane. Mindre verft i
landsdelens distrikter vil ikke like lett kun-
ne nyttigiere seg det nye transporttilbu-
det.

Dersom det blir slik bedriftene anty-
der, vil jernbanen ta bortimot halvparten
av all inngdende transport, hovedsakelig
pa bekostning av vegtransporten.

Kraftforsyning,

bygg og anlegg
El-verkene far storparten av sitt gods
fra Ser-Norge. Nesten halvparten av
transporten til el-verkene foregar med
trailer. Det resterende skjer hovedsakelig
med bit, mens jernbanen har en marginal

andel. Ved flere av el-verkene tror man at
jernbanen vil gi et bedre tilbud enn deres
viktigste transportmiddel i dag. El-verke-
ne har antydet at jernbanen vil ta en tre-
del av all transport.

Bygge- og anleggsbransjen opererer
hovedsakelig pad nord-norske markeder.
Samlet kjopes halvparten av varene i
landsdelen. Den andre halvparten kjepes
hovedsakelig i Ser-Norge. Inngdende
transport er av szrlig betydning for denne
neringen. Bygg og anlegg far sine varer
ferst og fremst med bil, men ogsa med
fraktefartey og rutegdende sjetransport.
Jernbanen har en liten andel i dag.

Sperreskjemaundersekelsen viser en
svak tendens til & vurdere jernbanen som
noe bedre enn dagens tilbud. Det gjelder
spesielt tidsfaktorene og forventet redusert
pris. Bedriftene har antydet at jembanen
kommer til & st for over halvparten av
den inngdende transporten. Utgdende
transport vil vaere bilavhengig. At neering-
en er positiv til jembaneutvidelsen, mé
ogsé vurderes p bakgrunn av bedriftenes
muligheter for 4 fa oppdrag i utbyggings-
fasen.

Engrosvarehandel
Engrosvarehandelen har som oppgave
4 distribuere varer innenfor landsdelen.
Salg utenfor landsdelen er begrenset til
virksomheter som forhandler fisk. 70% av
alle innsatsvarer importeres. Om lag 10%
av alt varekjep skjer i utlandet. Den inn-

géende frakten er derfor dominerende.

Engrosvarehandelen fordeler den inn-
gaende transporten péa fraktefartey, veg,
rutegdende sjotransport og jernbane, der
fraktefartey har noe sterkere posisjon enn
de tre andre transportmidler. Bedriftene
benytter i stor grad trailer til distribusjon
av varer. Legger vi godsmengdene til
grunn, skjer om lag 3/4 av den utgdende
transporten med fraktefartoy. Bat er sar-
lig benyttet til Finnmark.

Innenfor dagligvaremarkedet har koo-
perasjonen en betydelig markedsandel i
Nord-Norge. Det er foretatt en sammen-
ligning mellom Bodeavdelingen og
Tromseavdelingen av NKL. Avdelingen i
Bode benytter NSB til 80% av all innga-
ende transport. For inngdende transport
er god utnytting av NSB sitt vognmateri-
ell viktig. Fraktpris betyr mye. men er
ikke avgjerende ved valg av transporter.
Forst og fremst vurderes det om transpor-
toren er serios og kan oppvise god regula-
ritet.

NKL Troms og Finnmark fir meste-
parten av godset med fraktefartoyer.
Frukt, grennsaker og noe gods gir imid-
lertid med Hurtigruta. Ved avdelingen
mener man at jembanen ikke vil vaere
fleksibel nok. Jernbanen kan bli fordyren-
de for de som har behov for fleksibel
godstransport. I dag gar det vogntog fra
Oslo direkte 6l Tromse med ferskvarer,
noe jernbanen muligens kan overta. Det
framheves at bedriften er sveert avhengig
av bil for & opprettholde gode transporttil-
bud til distriktene. Jernbanen kan rive
bort grunnlaget for lokaltransporten som i
dag subsidieres av lange ruter. Bedriften
har ikke antydet noen seerlig overfering til
jernbane.

Dagens tilpasning ved Bodo-avdeling-
en er dermed forskjellig fra hvordan man
mener & tilpasse seg en situasjon med
Nord-Norgebane ved Tromso-avdeling-
en. Andre dagligvaregrossister i Tromse
er imidlertid delt i synet pa jernbanens
rolle for inngdende transport.

En sterre dagligvaregrossist i Narvik,
benytter bade bat, jernbane og bil. Trans-
porten med jernbanen framheves som
mye raskere enn med bil. Bedriften stiller
krav il NSB om termovogner for fersk- og
frysvarer. For bedriften vil utbygging av
strekningen Fauske-Narvik utlese mye
transport. Man forventer at 90% av den
inngdende transporten vil skje med jern-
bane.

En storre bygningsvaregrossist i Bodo
papeker at inngdende transport er kritisk
og leveringshurtighet er avgjorende. 90%
av den inngiende transporten kommer
med jernbanen.

En tilsvarende bygningsvaregrossist i
Tromse opplever at transport er blitt en
viktigere konkurransefaktor enn tdligere.
Ulempen er i forste rekke sorfra og nord-
over der varene ma gi sjovegen. Det fin-
nes intet alternativ til sjotransport for sto-
re tonnasjer av stal i dag. Batransport er
problematisk for stilvarer, fordi stilet ikke
mé komme i beroring med sjovann. Med
jernbane vil det ikke veere begrensninger
pa forsendelsesvolumet av jern. Hyppige-
re bestillinger gjor det mulig 4 spare lager-
kostmader.

I byggebransjen er det stort samsvar
mellom Bodoe-bedrifter og Tromse-bedrif-
ter i synet pa transportbruk.

Mobelbransjen er i en spesiell situa-
sjon med hensyn til transportvilkér. Nor-
ske mobelprodusenter opererer med sam-
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me priser uansett hvor kundene befinner
seg i landet. Varene leveres pi CIF-
betingelser. Det betyr at forhandlerne er
mindre opptatt av fraktomkostningene
ved kjop av norske mebler. Utenlandske
produsenter leverer imidlertid pa FOB-
betingelser.

Et eksempel er en mebelforhandler i
Bode som kjeper 60-70% fra ser-norske
fabrikker og 30-40% fra Danmark. Av de
norske varene kommer 50% med rutegé-
ende sjotransport og 50% med jernbane.
Niér det gjelder transporten fra Danmark
skjer den utelukkende med trailer. Bit og
trailer kan skape transportskader. Jernba-
ne er 4 foretrekke framfor bat.

En sterre mobelforhandler i Tromse
pépeker at valg av transport er blitt vikti-
gere pga. tidskravet. Bedriften opplever
ikke at den har dérligere transportvilkér
enn tilsvarende virksomheter i Nord-Nor-
ge med jernbane. For mebelbransjen gjel-
der at produsentene i Ser-Norge selv ikke
er koplet til jernbanenettet.

En bilforhandler i Bode transporterer
alle bilene og en stor del av bildelene med
jernbane. Forhandleren er svzert avhengig
av 4 fa godset presist levert. Det er viktig &
fylle jernbanevognene for & redusere
fraktkostnader. Erfaringene med jernba-
nen er at den har god regularitet og lite
skader. Bilforhandlere i Bode har en kon-
kurransefordel pga. jembanetransport
sammenliknet med tilsvarende forretning-
er lenger nord.

En forhandler av tilsvarende bilmerke
i Tromso, tillegger kostnader og tid mest
vekt. Transporttilbudet oppleves som
darligere enn for bedrifter i bilbransjen
andre steder i landet.

Transport av biler og bildeler ma ut fra
dette forventes & bli overfort til jembane.

For engrosnzeringen samlet vil en evt.
Nord-Norgebane bety at en betydelig
mengde av gods fra Ser-Norge og utlan-
det overferes il jernbane.

Transporinasringen
Transportnzeringen kan deles i:
Riksdekkende transportselskaper som
benytter ulike transpormidler
utenom fly.

- Nord-norske vegtransportselskaper.
- Sjetransportselskaper.
- Flyselskaper.

For transportbedriftene vil Nord-Nor-
gebanen bade fa positive og negative kon-
sekvenser. Transportselskaper som kjeper
transporttjenester fra NSB, vil se det som
en fordel 4 kunne bruke Nord-Norgeba-
nen, forutsatt at den blir konkurransedyk-
tig pa pris og service. Transporterer som
konkurrerer med jembanen, vil komme i
en vanskeligere situasjon.

De riksdekkende transportselskapene
er i stor grad innbyrdes konkurrenter.
Disse transportselskapene oppfatter ikke
Nord-Norgebanen som noen trussel. Det-
te begrunnes med at flere av selskapene
kjeper jernbanetjenester, og at dette inn-
gar i transportlesningene.

De nord-norske vegtransportselskape-
ne er delvis innbyrdes konkurrenter, sam-
tidig som de konkurrerer med andre
transporterer. Enkelte av selskapene har
ogsé avtaler med riskdekkende transpor-
torer f.eks. Linjegods og Tollpost Globe.
I tillegg har de faste avtaler med sterre
kjepere av transport, bade innenfor indus-
tri- og engrosvirksomhet.

Nord-Norgebanen kan utgjere en trus-
sel for deler av transportneeringen. Bedrif-
tene nord for Fauske opererer stort sett i
hovednedslagsfeltet for en forlenget bane.
En slik forlengelse vil berere bade omset-
ning, lennsomhet og bemanning. Det for-
ventes for evrig en omstrukturering i
bransjen uavhengig av en evt. jernbane.

Sysselsettingsmessig vil banen medfe-
re endringer i form av terminalflyttinger,
rasjonalisering og omorganisering av dis-
tribusjonsnett og distribusjonsform. Det er
vanskelig 4 kvantifisere slike virkninger,
men det kan bli en reduksjon i aktiviteten
til rutebilselskapene i Sortland, Narvik og
Tromse. Disse selskapene ser likevel
muligheter i form av omlegging til “mate-
transport” til et jembanenett.

Sjetransportselskapene samarbeider til
dels, og de har i stor grad adskilte, geo-
grafiske markeder. Dog er det en viss kon-
kurranse mellom selskapene.

Enkelte har ogsd avtaler med riksdek-
kende transportselskaper, men det finnes
ogsd egne datterselskaper som er spesia-
lister pa segmenter i markedet. Selskape-
ne er fremdeles inne i omstillingsproses-
ser med sterre enheter som resultat. Det
er den samme effekten som ogsa forven-
tes i landtransportnzeringen.

Nord-Norgebanen vil ikke vare noen
trussel for de fleste av sjetransportselska-
pene. En bedrift har papekt at Nord-Nor-

gebanen vil ta markedsandeler fra Hurti-
gruta, mens en annen transporter papekte
at det kan gi en vekst for Hurtigruta. Det
siste er begrunnet i at turister vil enske &
reise hurtig en veg (bane) og langsomme-
re den andre vegen (Hurtigruta).

Flyselskapene regner med 4 f& sterre
konkurranse fra jernbanen. Dette gjelder
forst og fremst p4 passasjersiden. Selska-
pene mener ogsi at konkurransen fra hur-
tigbatene vil bli stadig sterkere bade for
fly og jernbane.

Reiselivsnasringen

Turisttrafikk med jernbane for 4 ti-
fredsstille forventet produksjonsekning i
reiselivsnzeringen har utgjort en begrun-
nelse for 4 bygge Nord-Norgebanen. Bak-
grunnen for et slikt resonnement er at rei-
selivsneringen internasjonalt sett er den
hurtigst voksende neering i Europa. Reise-
livet er utpekt som et satsingsomrade i fyl-
kesplanene for Nordland, Troms og Finn-
mark. Markedsfering av landsdelens
kvaliteter og utvidelse av sesongen ma i
for & skape vekst. Reiselivsnzeringens for-
trinn er at den kan bidra til 4 skape
arbeidsplasser i neringsfattige distrikter,
ofte i kombinasjon med andre yrker. Rei-
selivsnzeringen  sysselsetter  dessuten
mange kvinner og kan dermed bidra til 4
demme opp for fraflyttingen av yngre
kvinner.

Selv om reiselivsnzeringen synes 4 ha
gode vilkér for videre vekst i Nord-Norge,
mé en ogsa ha for eye at denne nzringen
ikke kan spille noen avgjerende rolle for
sysselsetting og bosetting. Konkurransen
om kundene er hard. Overalt satses det p2
ferie- og fritidsmarkedet. Avstanden til de
store befolkningssentra p4 kontinentet er
stor. Utviklingen av reiselivsproduktene
skal dertil - ifelge fylkesplanene - skje med
hensyn til en sarbar natur. Et siste poeng
er at fravzaeret av masseturisme er en av de
viktigste begrunnelser for 4 velge Nord-
Norge som turistmal.

Fra enkelte hold reises det kritikk mot
investeringer som kan gi overkapasitet og
for darlig lennsomhet.

NHO har bla. uttalt at virkemidlene
ma brukes pa eksisterende kapasitet fram-
for & oke kapasiteten. Ifelge organisasjo-
nen er det ogsé et problem at det politiske
ansvaret for neeringen er delt mellom fle-
re departementer, og at den offentlige sty-
ringen med neeringen er for omfattende.

Denne kritikken omfatter Norge som
helhet, men kan ogsd sies 4 ha relevans ti
nord-norske forhold.
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Ferie- og fritidsmarkedet utgjer fortsatt
en liten del av omsemingen i reiselivsbe-
driftene. I Troms er det beregnet at ca.
30% av omsetningen kommer fra denne
delen av markedet. De ovrige 70% av
omsetningen kommer fra samfunnsmar-
kedet, som er & betrakte som et skjermet
innenlandsmarked.

De omtalte, kritiske innvendingene
mot neeringen er med pa & balansere bil-
det av en nering med store vekstmulig-
heter.

Spersmélet som ma stilles, er folgelig
om og hvordan Nord-Norgebanen kan
medvirke til at det skapes okt omsetning
og lennsomhet i reiselivsnzeringen.

I prinsippet kan en tenke seg at okt
turisme felger av utbygging av Nord-Nor-
gebanen. For at dette skal skje er det ikke
tlstrekkelig at det skjer overferinger av
turisttrafikk fra andre transportmidler til
jernbane. Slike overferinger innebzerer
bare fordelingseffekter innen landsdelen.
Forst nar Nord-Norgebanen genererer ny
turisttrafikk som gir en samlet okning i
turiststrommen til Nord-Norge, kan en
snakke om plusseffekter for nord-norsk
reiselivsnaering.

= /

Det kan vere nyttig 4 skille mellom
transportmidler der turen i seg selv utgjer
en opplevelse, og transportmidler som
har en funksjon i det & nd et reisemal.
Hurtigruta er et transportmiddel av forste
kategori. Bil- og bussturer kan i stor
utstrekning ogsd by pa opplevelser. Jen-
banetransport i hoy hastighet er ikke nod-
vendigvis 4 betrakte som en opplevelses-
reise. Tunneler og skjeeringer vil hindre
passasjerer i & oppleve landskapet. Store
deler av Nord-Norgebanen, serlig strek-
ningen Fauske-Narvik, vil vere av en slik
karakter. Jernbanen blir dermed forst og
fremst et transportmiddel for 4 na visse
destinasjoner.

1 likhet med Nord-Norgebanen vil
ogsé flytransport veere et transportmiddel
for 4 komme fram til et reisemél. Forskjel-
len mellom flytransport og jernbanetrans-
port ligger forst og fremst i pris og reisetid.
Jemnbanen framstir som et alternativ til
grupper som har noe svakere kjopekraft,
men til gjengjeld bedre tid. De typiske
gruppene er ungdom og pensjonister.
Dette forsterkes ved at disse kan nyte
godt av spesielle rabattilbud hos jernba-
nen.

Fig. 6.4.5 Turistatiraksjoner

Mens jernbanen benyttes tl individu-
elle reiser, skjer det utstrakt gruppereiser
med buss. Gruppereiser er i utgangspunk-
tet tilrettelagt slik at de krever mindre inn-
sats fra den enkelte turist. Dette har seerlig
appell blant eldre personer.

Jembanen vil ha mindre fleksibilitet
enn personbil og chartrede busser. Turis-
ter i Nord-Norge har vanligvis flere mél
undervegs hvor reisingen i seg selv utgjer
feriens formal og opplevelse. Det er like-
vel samspillet mellom attraksjonene og
det 4 oppleve Nord-Norges natur og kul-
tur som lokker turistene nordover.

Antallet turister ved de ulike turistatt-
raksjoner i Nord-Norge er gengitt i
nedenstiende tabell for 1991.

Registreringene som er foretatt, vil
ikke vere fullstendige. Attraksjoner som
Saltstraumen, Malselvfossen, Reisa Nasjo-
nalpark, fiskeveerene i Lofoten osv. faller
utenfor. Nevnes mé ogsé at Hurtigruta mé
karakteriseres som en attraksjon i seg selv.
A.rlig frakter den 2835.000 passasjerer,
hvorav 25.000 foretar en hel rundreise
(1991).

Hildurs ulmrarm Bronnoysund (4)
Tocgha?en Bronnoysund (35)

Tallene i parentes viser antall registrerte besskende
ved hver turistattraksjon i tusen.
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En viktg innfallsvinkel er attraksjone-
nes lokalisering i forhold tl evt. stasjoner
pi Nord-Norgebanen. Av 29 nzrmere
angitte attraksjoner i influensomradet vil
12 veere lett tlgjengelige fra banen.
Attraksjoner i Finnmark og Lofoten vil
derimot ligge langt fra banens stasjoner.
Nedvendigheten av & kombinere jernba-
nereisen med andre transportmidler ma
derfor forutsettes som en del av Nord-
Norgeferien. Eksempler pa slike kombi-
nasjoner kan vere fly/tog, Hurtigruta/tog,
togreise med bilfrakt, m.fl. Markedet for
slike kombinasjonsreiser er vanskelig 4
fastsla.

Reiselivsnzeringen er selv opptatt av at
tilgjengeligheten til Nord-Norge forbe-
dres. I en undersokelse fra 1988 er kon-
klusjonen at flytransport og vegtransport
vil eke i betydning for tilfersel av turister.
I denne undersekelsen var imidlertid en

Nord-Norgebane i drift ikke en del av
framtidsscenariet.

Pi den annen side har representanter
fra reiselivsnezeringen pekt pa at Nord-
Norgebanen kan svekke markedet til
andre transportmidler som en er avheng-
ig av, eksempelvis Hurtigruta. Hurtigruta
selger seg selv nettopp ved & representere

hver-dagsliv i Nord-Norge, dvs. et annet
reiseprodukt enn cruise.

Oppsummert kan en si at Nord-Nor-
gebanens realisering vil fore til at landsde-
len blir lettere tilgjengelig. Flere vil velge
jernbane enn andre transportmidler. Det
mé ogsé forutsettes at banen kan gi noe
nyskapt trafikk. Det er imidlertid rimelig &
anta at dette i en viss utstrekning vil dreie
seg om rabattreiser, og at disse gruppenes
kjopekraft ikke er av samme omfang som
for flyturister.

Samlet sett mé en konkludere med at
Nord-Norgebanen i seg selv ikke vil fore
til en betydelig ekning i turisttrafikken.

Tienestereiser

Neeringslivets vurdering av Nord-Nor-
gebanen med hensyn tl persontransport
(fjenestereiser) er hentet fra den omutalte
separate tjenestereiseundersokelsen. Sper-
reskjemaet er sendt til bedrifter innen
detaljhandel, hotell- og restaurantvirk-
sombhet, bank og forretningsmessig tjenes-
teyting, samt bedrifter innen personlig tje-
nesteyting (f.eks. vaskerier og renserier,
reparasjonsbedrifter o.a.). Kriterier for
utvelgelse er bedrifter med mer enn 10
ansatte. 88 bedrifter har gitt svar. Tjenes-
tereisene gjelder reise i arbeidet og ikke

Fig. 6.4.6

til/fra. Lav svarprosent gjer det nedven-
dig 4 veere forsiktig nar konklusjoner skal
trekkes. Oversikt over tjenestereisenes
formal fordeler seg som i figur 6.4.16.

Vel 1/4 av tjenestereisene gar til Ser-
landet/@stlandet og i overkant av 60% tl
ulike regioner i Nord-Norge. Kun 7% av
tjenestereisene gér til Trondelag og Vest-
landet, mens mellom 3% og 4% av reisene
ender i utlandet.

Reisenes fordeling
pa transportmidler i
dag og i framtiden

I sperreskjemaet ga bedriftene et
anslag over antall tjenestereiser ut av egen
region fordelt p& hovedtransportmiddel i
1990. Deretter skulle en vurdere trans-
portmiddelbruken etter at Nord-Norgeba-
nen stod ferdig. PA denne miten kan vi
vurdere hvor stor markedsandel jernba-
nen kan tenkes & fa, samt hvilke trans-
portmidler som vil miste kunder tl jern-
banen. For lettere 4 wvurdere disse
endringene har vi valgt 4 presentere disse
resultatene i en enkel figur, 6.4.17.

Som vi ser av figuren, har fly den desi-
dert storste markedsandelen nér det gjel-
der tjenestereiser i 1990. P4 en god andre-
plass kommer personbilen. De andre

Tienestereiser fra influensomradet
(ekskl.Finnmark) fordelt pa region/land

Sgrlandet/@stiandet

Troms

Lofoten/Vesteralen

Salten

Harstadregionen

Ofoten

Finnmark

Vestlandet

Helgeland

Trendelag

Europa

Sverige og Finland

Resten av verden

m
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transportmidlene (b4t, buss og tog) har
helt marginale markedsandeler.

Jernbanen vil ta en langt hoyere mar-
kedsandel ved en ferdig utbygd Nord-
Norgebane. Den storste taperen vil vaere
personbilen, som reduserer sin markeds-
andel med nesten 10 prosentpoeng, men
ogsé tjenestereiser med fly vil tape mar-
kedsandeler dl toget. Nar det gjelder bat
og buss, er det kun meget sma endringer.

Tall fra siste nasjonale reisevane-
undersokelse, (T@I 1987 viser at jernba-
nens markedsandel for tjenestereiser lig-
ger pé om lag 5%. P4 bakgrunn av dette
kan en markedsandel for jernbanen i
Nord-Norge slik som antydet ovenfor, vir-
ke hey. At var undersokelse indikerer en
storre markedsandel for jernbanen enn
T@TI's nasjonale reisevaneundersokelse,
kan forklares ved felgende forhold:

- Hovere kvalitet pa jernbanekonseptet
Metodiske svakheter ved at sporsmal
om atferd i framtida gis pa sviktende
grunnlag, og/eller skjevheter i
utvalget.

Vi har imidlertid gode indikasjoner p
at jernbanen skal kunne ta store markeds-
andeler av tjenestereisene, noe InterCity-
trafikken pa @stlandet og utenlandske
heyhastighetsjernbaner har vist. @kning-
en er ogsé i samsvar med de forutsetning-
er beregningen av jernbanemarkedet byg-

ger pé, jfr. kap. 7.

6.4.3 Beregnede
konsekvenser for
okonomisk aktivitet
og sysselsettig i
Nord-Norge for
privat sektor

En viktig oppgave har veert 4 beregne
banens innvirkning pa arbeidsplass-
veksten. Som gjennomgitt i tidligere
avsnitt, vil Nord-Norgebanen i ulik grad
endre forutsetningene for ekonomisk akti-
vitet i de enkelte nringer.

I det folgende presenteres beregnings-
resultater basert p4 de opplysninger som
er framkommet gjennom sperreunderso-
kelsen. Det presenteres resultater bade for
utbyggings- og driftsfasen. Nord-Norgeba-
nen som utbyggingsprosjekt presenteres
imidlertid neermere i kapittel 9.

Sysselsettingsendringer som folge av
banen kan komme pa tre mater:

- Rekruttering av lokal arbeidskraft til
anleggsarbeid eller drift.

- Leveranser fra lokalt neringsliv.

- Endringer i konkurranseevnen hos
lokalt nzeringsliv som en felge av
Nord-Norgebanen.

Beregningsmetode
De direkte sysselsettingsvirkningene
bygger pd data om organiseringen av
anleggsarbeid og arbeidskraftbehov i de
ulike byggefasene, samt informasjon om
behovet for driftsbemanning.

Fig. 6.4.7

De indirekte og induserte sysselset-
tingsvirkningene er beregnet ved hjelp av
en krysslepsmodell for Troms og Nord-
land.

Lokale innkjep fra de ulike naeringene
sees 1 forhold dl brutto produksjonsverdi i
mottakende neering, noe som gir krysslop-
skoeffisientene. Produksjons- og sysselset-
tingsberegningene som gjeres omfatter
ogsa okt produksjon i naringene forérsa-
ket av okt konsum/etterspersel i hushol-
dene.

Selve krysslepskjernen er utviklet ved
hjelp av data om innkjepsmenster fra et
utvalg bedrifter i fylkene. Input i model-
len er leveranser fra lokalt neringsliv 4l
henholdsvis bygging og drift av banen for-
delt pa ér, Det er vurdert hvilke kompo-
nenter som kan, og sannsynligvis vil, bli
kjept inn lokalt. Kjennskap til og statistikk
for lokalt nzeringsliv er viktig i denne sam-
menheng.

Output fra kjoringer ved hjelp av en
slik modell er endringer i bruttoproduk-
sjonsverdi (BPV) pr. neering gitt de lokale
leveransene og det interne leveransemen-
steret. Ved hjelp av sysselsettingskoeffisi-
enter, dvs BPV pr. sysselsatt i hver
nzering, kan sysselsettings-effekten bereg-
nes. Krysslepskjernen serger for at selv
neeringer som ikke vil ha noen direkte
leveranser til bygging eller drift av banen,
vil kunne f& endringer i brutto-produk-
sjonsverdien. Det skyldes at disse neering-

Prosentvis fordeling av tjenestereiser
fordelt pa transportmidier (Nord-Norge
nord for Saltfjellet) ekskl. Finnmark
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ene leverer til neringer som har leveran-

ser til bygging/drift av banen.

Beregninger ved hjelp av krysslops-
modeller bygger imidlertid pa en rekke
forutsetninger: Modellene er statiske. Det
betyr at de ikke kan fange opp endringer i
f.eks. produktivitet i lopet av beregnings-
tidsrommet, og de kan heller ikke ta hen-
syn til at ulike bedrifter opererer under
ulike forhold. Datamaterialet som ble
brukt til beregningene, er hentet fra 477
bedrifter i influensomradet, jfr. gods- og
tjenestereiseundersekelsen.  Primeernee-
ringene, bortsett fra oppdrett, er holdt
utenfor. Offentlig sektor er ogsd holdt
utenfor, da det har vert vanskelig 4 fa inn
tilstrekkelig gode data for bruk i kryss-
lopsmodellen.

Iinputdata

Til inputdata til krysslopsmodellen er
det hentet inn kostnads-komponentene
for henholdsvis bygging og drift fra ulike
avdelinger i NSB. Ved hjelp av denne
informasjonen er det utarbeidet bygge- og
driftskostnadsberegninger fordelt pa kom-
ponenter og 4r. Beregningene bygger pa
folgende forutsetninger:

Banen gar fra Fauske til Tromse, med |

sidearm ut til Harstad, og har en
samlet lengde pa 472 km

- Traséen folger det opprinnelige
forslaget fra 1983.

- Banen vil, sett bort fra Fauske, ha tre
mellomstore stasjoner (Narvik,
Harstad og Tromso) ni sma stasjoner
(Serfjordvatn, Serfjorden, Ballangen,
Bjerkvik, Setermoen, Bardufoss,
Nordkjosbotn, Evenes, Tjeldsundet)

- Den totale byggetida fra planlegginga
begynner til hele banen inkludert

" stasjoner er ferdigstilt er satt til 8 r.
Utbygginga vil skje i én etappe, og den
vil ikke bli delt opp slik at ulike
strekninger tas i bruk pa ulike
tidspunkt.

Ut fra kjennskap til neeringslivet i de to
fylkene samt informasjon fra NSB om
hvilke komponenter det er relevant & kjo-
pe inn lokalt, er det gjort et skjennsmessig
anslag pa lokale leveranser. Lokale leve-
ranser defineres da som leveranser fra

Troms og Nordland.

Nir det gjelder drifts- og vedlikeholds-
utgiftene for banen, er det tatt utgangs-
punkt i Nordlandsbanen. Da denne er for-
holdsvis gammel, er det mulig at
vedlikeholdskostnadene er noe hoye i for-
hold til hva de vil bli ved Nord-Norge-
banen.

1
l
1

Okt aktivitet i lokalt neeringsliv som
folge av banen er beregnet ut fra opplys-
ninger fra sporreskjema som ble sendt ut
til bedrifter i influensomradet. Svarene er
bearbeidet for hver nering.

Alle tall oppgitt i tabeller og vedlegg er
regulert til prisnivéet pr. 2. kvartal 1991.

Direkte rekruttering av arbeidskraft til
anleggsarbeid og banedrift er lagt inn som
okning i Iennsopptjeningen i regionen. I
anleggsperioden er det antatt at det bare
er skinnelegginga som vil skje direkte i
regi av NSB/hovedentreprenor. Ved i
anta at skinneleggingsarbeidet strekker
seg over 3 &r vil arlige lennskostnader bli
henholdsvis 103, 104 og 104 mill. kr.

Til drift av banen blir det regnet med
et behov pa 270 arsverk. Gjennomsnittlig
arsinntekt for disse 270 arbeidsplassene er
satt til ca. kr 200 000,-. Det forutsettes at
samtlige driftsansatte rekrutteres i Nord-
Norge.

Det er ingen forutsetning at arbeids-
kraften skal rekrutteres fra regionen nar
en legger opptjent lenn inn i modellen.
Det forutsettes at arbeidstakerne legger
hele sitt konsum til arbeidsstedet. Nar det
gjelder driftsansatte, er det ikke urimelig &
anta at selv om de ikke rekrutteres fra
landsdelen, si vil de bli boende der hvis
de skal jobbe for NSB ved Nord-Norge-
banen.

Data fra fylkes-
fordelt nasjonal-
regnskap

Ved utvikling av krysslepsmodellen er
det tait utgangspunkt i fylkesfordelt nasjo-
nal-regnskap fra 1986. Bruk av primere
innsatsfaktorer (arbeid og kapital) og brut-

to-produksjonsverdi pr. nering er hentet |

direkte herfra. Utviklinga av selve kryss-
lepskjernen er gjort ved 4 fordele de tota-
le vareleveransene mellom neringene
(gitt i FNR) p4 lokale innkjep og import.
De lokale innkjopene fordeles igjen pa
leveransenering.

Varige
arbeidsplasser

Beregningene som er foretatt, gjelder
béde utbyggings- og driftsfasen. Prinsipielt
vil aktivitetsveksten sld ut i okt konsum
eller indirekte leveranser fra andre
neeringer. Det er imidlertid et poeng &
skille mellom hva banen gir som effekter
av varige og midlertidige arbeidsplasser.

Beregningsteknisk er ekning en
engangsokning, og kan dermed ses pi
som et positivt skift i tilbudskurva for hver
nzring. Da den krysslapsmodellen som er
brukt til & beregne sysselsettingseffekten
av gkte sluttleveringer med er en statisk
modell som ikke viser noen utvikling over
tid, er det vaigt 4 legge aktivitetspkningen
inn forste aret etter ferdigstillelsen av
banen.

Sterst effekt vil okning i tallet pa ansat-
te innen NSB ha. Til trafikkavvikling,
banevedlikehold og stasjonsbetjening vil
sysselsettingseffekten veaere 315 i NSB.

Leveranser til drift og vedlikehold av
banen hos firma i Troms og Nordland er
beregnet 4 gi 165 arbeidsplasser.

De fleste neeringer piregner en viss
okning i omsetning som en folge av
banen. Omgjort i sysselsetting utgjor dette
340 arbeidsplasser. Samlet sett betyr dette
at Nord-Norgebanen kan fore til 820 nye,
permanente arbeidsplasser i Nordland og
Troms fylker.

Det er den tjenesteytende sektor som
far de fleste arbeidsplassene, naermere
70% hvis vi regner med de NSB-ansatte.
Ca. 15% vil komme i industrien og 15%
vil komme innen bygg, anlegg og kraftfor-
syning. Det er konsumeffekten som slar ut
med tyngde for den tjenesteytende sektor.

Dette baserer seg pa regnestykket om
at drifts- og vedlikeholdskostnadene er
beregnet til ca. 80 mill. kroner pr. ar. Av
disse er det forutsatt at 72 mill. brukes
lokalt.

Disse beregningene bygger p4 at hus-
holdssektorens konsum besternmes av
modellen. Dette betyr at de nye arbeids-
plassene gir okt lennsopptjening og der-
med hoyere konsum. Dette slar ut i okt
etterspersel rettet mot lokalt neeringsliv og
dermed flere arbeidsplasser. Krysslops-
modellen tar imidlertid ikke hensyn til at
det kan finnes ledig kapasitet som ikke vil
sl& ut i gkt sysselsetting. Videre vil det all-
tid forekomme konsumnlekkasjer, idet
deler av den opptjente inntekten vil bli
brukt utenfor omradet. Begge disse for-
holdene tilsier at sysselsettingseffektene
kan bli for heyt anslatt. Det er ogsé fore-
tatt en beregning med en modell der hus-
holdssektorens konsum er bestemt pa for-
hand i modellen. Dette har gitt
modifikasjoner i beregnede sysselsettings-

i effekter bade i utbyggings- og driftsfasen. I

denne beregningsméten vil Nord-Norge-
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banen bidra til at det blir mellom 605 og

820 nye, permanente arbeidsplasser i :

‘Iroms og Nordland.

Nord-Norges
naeringsliv etter
artusenskiftet

Neeringsanalysen baserer seg pa kunn-
skap om dagens neringsliv. Det er dagens
neeringslivsledere som har gitt en vurde-
ring av valg av transportmidler for gods
og persontransport. Det kan reises tvil om
hvorvidt dagens neeringslivsledere i nord
har full innsikt i hva et moderne togkon-
sept innebeerer av service og hurtighet.
Erfaringene bygger i hovedsak pd Nord-
landsbanen, som neppe kan sies & vaere
representativ for det togtilbud som er
tenkt for Nord-Norgebanen.

Dagens neringsliv har i tillegg mattet
forholde seg til den infrastruktur som
eksisterer i dag med dets styrke og svak-
heter. Behov for forbedringer i eksisteren-
de kommunikasjonsnett er derfor pa dags-
ordenen pé en helt annen mate enn en
framtidig jernbane. Det ma dessuten til-
foyes at Nord-Norgebanen har vert gjen-
stand for utredninger ved flere hove, og at
tiltroen til at banen noen gang skal reali-
seres, er liten hos en stor del av neerings-
livet.

En kan sperre om den skepsis som i
noen grad foreligger mot Nord-Norgeba-
nen hos neaeringslivet, er basert pa svikten-
de forutsetninger. En kan ogsa stille spors-
mal om ikke neeringsstrukturen i
Nord-Norge er vesentlig endret etter ar
2000 - ikke nedvendigvis som en folge av
banen, men av rammebetingelser som er
lagt i internasjonale markeder.

Spersmalene har vert forelagt for
NHO i de tre nordligste fylkene. NHO
Nordland viser til at det generelt ikke er
noen sammenheng mellom tilgang til
jernbane og nyskapning i neringsliv. P4
den annen side er det andre momenter
som ma trekkes inn i debatten. Nar orga-
nisasjonen baneforlengelse,
baserer en seg pa folgende premisser:

- Kvalitetsheving pa NSBs tjenester,
bl.a. oppfelging av transport med
informasjon til avskiper og mottaker.

- Flaskehalser pa vegsystemet, som
akseltrykkbegrensninger og fergefri
kryssing av E6 er utbedret og at
Lofotens fastlandsforbindelse er
etablert.

vurderer

Ved en vesentlig okning av prisene
pa energi, antas det at det vil bli:

- storre lokal produksjon av forbruks-
varer

mindre eksport av frosne fiskevarer
fortsatt ettersporsel etter aluminium
- kravet til “just in time”-leveringer vil
bli mindre markert

vridning til mer energieffektive
transportmidler

'

Under disse betingelsene kan Nord-
Norgebanen ha en avgjerende betydning.
Frekvensene pa fly antas 4 bli lavere og

bruk av bil vil bli meget dyrere enn jern-
bane. Det springende punktet vil imidler- |

tid veere om en etablerer et hoyhastighets-
tog Tromse - Oslo med forbindelse til
Europa. Et heyhastighetstog som stopper
ved Fauske, har liten verdi.

NHO Nordland mener derfor at Stor-
tinget stir overfor et strategisk valg, der
vesentlig sterre energipriser tilsier at jern-
banenettet forlenges.

NHO Troms viser til at de lange trans-
portavstander og eksportavhengigheten
gjor det nedvendig 4 ha tilgang til et trans-
portsystem som er konkurransedyktig i
kvalitet og pris. Dette tilsier et transport-
system basert pa:

- et kvalitativt godt vegnett uten

fergeforbindelser til de viktigste sentra

- et pkonomisk rimelig transportopp-

legg til det sentral-europeiske marked
tilpasset produkter fra mange indivi-
duelle eksportorer.

NHO i Troms peker derfor pa at riks-
og fylkesvegene m4 ha helérlig beereevne
for tungtrafikk. Utbyggingen av vegnettet
ma vare gjennomfert for det investeres i
Nord-Norgebanen. Det vises videre til
behovet for & fa utredet alternative termi-
nalsteder mellom Narvik og byene i
Troms for omlasting av bane/bil og
bane/bat. Videre onskes det utredet et
utviklingsscenario som inkluderer hoy-
konjunkturutvikling med utvikling av nye
konsumvarer og et utviklingsscenario som
analyserer konsekvenser av okte avgifter
pé fossilt brennstoff for Nord-Norge.

NHO Troms peker til sist pA nedven-
digheten av at den prosess som na pagar,
fores fram til endelig avklaring, slk at
neringslivets rammebetingelser for fram-
tidig satsing mot det nye apne marked i
Europa avklares.

NHO Finnmark peker pi at Nord-Nor-
gebanen neppe vil ha betydning for
neringslivet i dette fylket. Det foreligger i
noen grad en frykt for at utbyggingen av

jernbanen vil redusere tilbudet innenfor

sjo- og lufttransport for Finnmark. En styr-
king av flyrutetilbudet og en videre utbyg-
ging av vegnettet er prioritert.

Neeringslivets interesseorganisasjon i de
tre nordligste fylker har m.a.o. ingen felles

. oppfatning om hvorvidt jernbanen vil
" gagne neringslivet i nord. Forutsatt at

planlagte veginvesteringer gjennomferes,
og at det vil skje en betydelig okning i mil-
joavgifter pa fossilt brennstoff, vil et
moderne jernbanekonsept med hey has-
tighet og heyt serviceniva foretrekkes for
strekningen Tromse - Oslo.

Det er likevel ikke gitt at klimaavgifter
vil pavirke omfanget av ettersporselen
etter transporttjenester. Disse sporsmale-
ne er utredet nzrmere i Klimautvalgets
rapport om drivhuseffekten, virkninger og
tiltak. Her nevnes det at bl.a. effektivise-
ringstiltak innen transportmiddelparken,
det forhold at drivstoffkostnadene utgjor
en liten del av de samlede transportkost-
nader og lav krysspriselastisitet mellom
transportmidlene, gjor at transportmiddel-
fordelingen ikke pavirkes vesentlig. For
Nord-Norge vil effekten trolig veere mer
betydelig pga. transportavstandene  til
markedet.

Det kan tenkes langt andre endringer i
rammebetingelser enn okning i miljoav-
giftene som pavirker neeringslivets sam-
mensetning i framtida. I denne sammen-
heng framheves fire ytre forhold:

- Markedsutviklingen for eksport-

nearingene

- Intergrasjonsprosessen der var

okonomi trekkes inn i overnasjonale
enheter

- Den teknologiske utviklingen i

verdens industrisystemer

- Forvaltningen av sentrale natur

ressurser som kraft, olje/gass og fisk.

De ytre rammebetingelsenc vil spille

© sammen med interne forhold i landsde-

len, f.eks. ved méten neeringslivet organi-
serer seg pa.

Nordlandsforskning har beskrevet tre
scenarier som antyder neringslivets utvik-
lingstrekk. Det understrekes at et scenario
ikke er en prognose eller plan, men en
konstruksjon der utviklingstrekk forstor-
res ved at de projiseres inn i framtida.
Hensikten er & klargjore alternative utvik-
lingsforlep.

Det forste scenariet forutsetter en sterk
integrasjon i europeisk gkonomi med et
stadig mer konkurranseutsatt neeringsliv.
Den regionale kontrollen over ressursene
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fortsetter. Teknologisk utvikling forer til
fortsatt effektivisering. Det forutsettes at
de internasjonale konjunkturer utvikler
seg i positiv retning.

Scenariet beskriver en konsentrasjon
om rastoffbaserte eksportneeringer og for-
utser at skjermede bransjer der landsdelen
ikke har spesielle fortrinn, vil bukke
under. A utvikle alternative neeringer fra
bunnen av synes a veere vanskelig.

Kortsiktig effekt vil veere okning i
arbeidsledigheten. P4 lang sikt vil under-
stottingen av de réstoffbaserte neeringene
trygge beerebjelken i skonomien. Utvik-
ling av et stotteapparat for industrien vil
veere en viktig oppgave.

Behovet for rask og fleksibel transport
som gir forbedret logistikk, er stort. Med
bortfall av transportstetteordningen og
okte miljeavgifter vil et moderne jernba-
nenett tilfredsstille kundenes behov. Ogsa
for transport av reservedeler og mekanis-
ke komponenter til prosessindustri og
oljevitksomhet ~ vil  jernbanen  ha
betydning.

I det andre scenariet - kalt diversifise-
ring - er forutsetningen at det eksisterer en
langvarig heykonjunktur internasjonalt.
Det utvikles nye typer av konsumproduk-
ter med basis i industriell virksomhet.
Underleveranderer og produsenter i
influensomrédet knyttes til denne indus-
trien. Hoyt utdannet arbeidskraft med de
rette kvalifikasjoner er ett av influensom-
rédets fortrinn. I tillegg nyter influensom-
ridet godt av regionalpolitiske serord-
ninger. Rundt disse bedriftene vokser det
fram tjenesteytende servicebedrifter som
forbedrer betingelsene for nyetableringer.

Hoykonjunkturen ventes & pavirke
volumet pa miljpavgiftene. Ved bortfall
av transportstotteordningen vinner jern-
banen fram i konkurransen om transport-

oppdrag.

Det siste scenariet - avindustrialisering-
en - gar langs felgende linjer: Integrasjo-
nen i europeisk gkonomi fortsetter med
okt grad av konkurranse. En langvarig
internasjonal lavkonjunktur ferer til at pri-
ser pé olje, gass, fisk og metaller faller.

Komparative fortrinn ved utvikling av
kraftintensiv industri vil forsvinne. Scena-
riet forutsetter ogsa at planleggingen av
petroleumsvirksomhet skrinlegges, og at
landsdelen ogsd taper transporten av
malm fra Sverige.

Dette alternativet som for Nord-Norge
ma betegnes som “worst case”, forer til en
betydelig arbeidslashet. Mangel pa vek-
stimpulser i det ovrige Norge betyr imid-
lertid at flytting ikke er noe alternativ.

Under slike forhold vil turismen utvik-
le seg til & bli den viktigste eksportneering-
en. Reiselivsbaserte yrker kombinert med
annen tjenesteyting og sysselsetting i pri-
meernzringene vil vare fleksible tilpas-
ninger. I dette scenariet vil lennskostna-
der utgjore
bedriftenes kostnader. Jernbanens mulig-
heter ligger i personfrakt, fordi bilholdet
reduseres ogsa blant langpendlere, og for-
di tallet pa turister eker. - Sa langt om sce-
nariene.

en mindre andel av

Utviklingen i naeringslivet har blitt sta-
dig vanskeligere & forutsi. Det som fram-
trer som dynamiske vekstnaeringer pa ett
tidspunkt, kan like gjerne veere problem-
omrader noen ar senere. Av de beskrevne
scenariene trenger ingen inntreffe. Det
blir som regel aldri sa ille som man fryk-
ter, men heller ikke s& gunstig som man
onsker.

I debatten om realiseringen av Nord-
Norgebanen pekes det ofte pa de mange
mulighetene som landsdelen har, men
som ikke kan utnyttes pga. transportulem-
pene. Av listen over slike muligheter nev-
nes ogsa pékoplingen til det russiske jern-
banenett med muligheter for & ni et
framtidig betalingsdyktig @st-Europa og
tom. Japan med bla. fiskeprodukter.
Ogsa sjotransport fra Nord-Norge nord
for Russland til Asia er pekt pd som nye
forutsetninger som ventes & ha ringvirk-
ninger for nord-norsk tjenesteyting og
verftsindustri. P4 den annen side ma ogsa
nord-norsk neringsliv vare forberedt pa
konkurranse fra russiske bedrifter.

Jernbanen forutsettes derfor ikke 4
spille en avgjerende rolle for neeringsvek-
sten i Nord-Norge. Jernbanen vil imidler-
tid spille en viktig rolle for deler av
neeringslivet, bla. for 4 trygge den réstoff-
baserte industrien.

I utgangspunktet er jernbanen konkur-
ransedyktig p4 mellomlange avstander i
befolkningsrike omréder. Det er derfor
reist sterk skepsis fra mange hold om jern-
banens framtid i landsdelen. Som et reg-
neecksempel er det foretatt en beregning
der det er forutsatt neeringsvekst i alle
betydelige bransjer, og der befolkningsut-
viklingen folges av flyttemonsteret fra
perioden 1979 - 88. Resultatet av disse
beregningene, som mé omtales som “best
case” for landsdelen, er gjengitt i kap. 8.2.

6.4.4 Offentlig
virksomhet

I nzeringsanalysen er det lagt vekt pa &
beskrive Nord-Norgebanens virkning pa
varehandterende nzeringer for godstrans-
port og de private tjenesteytende neering-
er hva gjelder persontrafikk. Den bzeren-
de problemstilling har vert & analysere
hvorvidt banen vil bidra til 4 skape per-
manente, lonnsomme arbeidsplasser.

Offentlig virksomhet utgjor en stor del
av det nord-norske arbeidslivet. Eksem-
pelvis er hele 47% av alle sysselsatte i
Troms & finne innenfor statlige, fylkes-
kommunale eller kommunale virksomhe-
ter. Offentlig virksomhet kan imidlertid
ikke betraktes pa samme maéte som privat
sektor. Om banen gjor transportarbeidet i
offentlig virksomhet mer effektivt, bidrar
jermnbanen ikke til at det skapes flere
arbeidsplasser i kommunale og fylkes-
kommunale virksomheter. Nord-Norge-
banen kan derimot virke til at ressurser til
transport frigis. Denne frigivelsen av res-
surser kan enten fore til redusert offentlig
konsum eller overforing av midler fra
transport til andre omrider av offentlig
sektor.

Virkninger av Nord-Norgebanen for
offentlig sektor kan to-deles. De direkte
virkninger kan bide bety okt effektivitet i
transportarbeidet og/ eller okte oppgaver
som en folge av banens eksistens. Indirek-
te virkninger for offentlig virksomhet har

i man nir banen forer til endringer i ram-

mevilkdr for lokalsamfunn, som igjen
forer til at det offentlige ma gjore endring-
er i sitt tjenestetilbud. Eksempelvis vil en
evt. sentralisering av bosettingsmeonsteret i
influensomradet ha betydning for hvor-
dan kommunens tjenestetilbbud skal
dimensjoneres og innrettes.

De indirekte virkninger som jernba-
nen har for offentlig sektor, er behandlet i
andre kapitler i rapporten. Det vises i den
forbindelse til de spersmal som er
behandlet under befolkning og bosetting,
neeringsliv og velferdsmessige betrakt-
ninger.

De direkte virkninger banen har for
offentlig sektor, har veert vanskelige 4 ana-
lysere. Det er gjort henvendelser til de
fleste kommuner som det er planlagt &
fore traséene gjennom, fylkeskommunene
og en rekke lokale statsetater. I det alt
vesentlige har det vert lagt vekt pa &
beskrive konsekvensene i planleggings-
og utbyggingsfasen. Resultatet av dette
prosjektet foreligger i en egen rapport.
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I tillegg til dette har Forsvaret gjen-
nomfert en konsekvensvurdering hvor
transportbehov, beredskapsmessige virk-
ninger og en del andre sporsmél er
omtalt.

P4 samme mate som for mange av
intervjupersonene i neeringslivet, oppfat-
ter offentlige ledere det som vanskelig 4 si
noe om omfanget av bruken av jernbanen
i framtida. Offentlig sektor har lagt storre
vekt pa forhold hvor de innehar forvalt-
ningsansvar enn pa egen bruk av banen.

Som annen virksomhet er ogsid den
offentlige sektoren avhengig av ytre ram-
mebetingelser. I en rapport om det offent-
liges rolle etter en EF-tilpasning og kon-
sekvenser for Nord-Norge (Nordlands-
forskning 40.05/90) pekes det pa at det
offentliges omfang kan bli redusert ved et

EF-medlemskap. Det samme gjelder der-

som tilknytningsformen ligger nzert opp til
EF-medlemskapet. Reduksjonen i aktivi-
teter omfatter i forste rekke fjerning av
neeringssubsidiering, men ogsa reduksjon
i aktiviteten pa andre omrader som en fol-
ge av inntektstap ved harmonisering av
skatter og avgifter. En slik harmonisering
er beregnet 4 redusere sysselsettingen i
Nord-Norge med 1,5%.

Det er et apent spersmil om Nord-
Norge vil f4 kompensasjon gjennom stette
fra EFs regionalpolitiske strukturfond.

Uansett norsk tilknytning til EF vil en
matte forvente en omstrukturering av
offentlig virksomhet med bl.a. effektivise-
ringer i statsetatene og forslag om

endringer i kommunegrensene, jfr. Chris- |
, Den forsvarspolitiske situasjonen er |

tiansenutvalget, 1992.

Offentlig administrasjon og tjenestey-
ting vil vzere en viktig kundegruppe, seer-
lig mht. personmarkedet. Opplysninger
fra reisevalgsundersokelsene og sammen-
ligninger med persontransporten innen

den private sektor peker imidlertid i ret- |

ning av at toget er konkurransedyktig for
lange reiser i landsdelen, men mindre
konkurransedyktig for reiser til andre
landsdeler.

Offentlig sektor har sitt transportbe-
hov ferst og fremst innenfor sitt geografis-
ke ansvarsomrade. Kommunens tjenes-
teyting skjer f.eks. ved at hjemmehjelpere,
hjemmesykepleiere o.a. rykker ut til sine
klienter innenfor kommunens grenser.
For disse formalene vil personbilen (evt.

bat) vaere det eneste fjenlige transportmid-

del. For de sektorer som ivaretar vedlike-

’ hold eller nybygg av infrastrukturanlegg
{tekniske etater, el-verk osv.), vil transport
enten skje i etatens biler eller i arbeidsta-

bunden, dvs. at det er publikum som
oppsoker den offentlige virksomheten.
For tjenestereisene til stats- og fylkeskom-
munalt ansatte vil dette skje i forste rekke
| innenfor eget geografisk ansvarsomrade.
For tjenestereiser ut av regionen vil det

middelvalg for offentlig og privat ansatte.

Ser en bort fra Forsvaret, vil offentlig
sektor i liten grad opptre som kjoper av
godstransporttjenester. I hovedsak kjopes

landsdelen. Unntakene uigjores av virk-
sombheter som kjoper sitt spesialutstyr fra
leverandarer i Ser-Norge. Eksempelvis
har el-verkene antydet at jernbanen vil ta
i en tredel av all varetransport. Slike offent-
lige virksomheter vil ha de samme forde-
ler og ulemper av jernbanen som f.eks.
industri og bygge- og anleggsbransjen.

Forsvaret
I NOU 1981:17 uttalte Forsvaret at
baneforlengelsen ville forbedre mulighe-
tene for overforing av norske og allierte
* avdelinger fra Ser- til Nord-Norge ved

banen bla. ville redusere overforingsti-

den, og innebzere en vesentlig kapasitets-

l okning. Forsvaret pekte imidlertid pa at
en forlengelse av jernbanen nord for Faus-

i ke ikke méatte komme pa bekostning av

l ovrig kommunikasjonsutbygging i lands-
delen.

sveert endret i forhold til begynnelsen av
1980-tallet, noe som i hovedsak skyldes
de politiske endringer i @st-FEuropa og

Forsvaret overfor nye utfordringer. Blant
disse er en forventet lavere aktivitet i
Nord-Norge. For mange nord-norske
lokalsamfunn som har mye av sin boset-
ting og sine skatteinntekter knyttet til For-

konsekvenser. Dette er et tema som utre-
des uavhengig av Nord-Norgebanen.

Forsvaret har i hovedsak bygget sin
analyse om jernbanen pd dagens aktivi-
tetsniva og lokaliseringer. I en egen rap-
port utarbeidet av Forsvarskommando
Nord-Norge gjennomgas transportbehov
og beredskapsmessige virkninger mbht.
© valg av traséer og stasjonsomrader.

kers personbil. For andre deler av offent- '
lig sektor er som regel virksomheten sted- |

ikke vere prinsipielle forskjeller i reise- °

utstyr og materiell fra varehandelen i °

beredskap og krig. Det ble pekt pa at jern- |

Sovjetunionens opplasning. Dette stiller

svaret, kan en aktivitetsreduksjon ha store

Jernbaneanlegget som krigsmal og
eventuelt avbetende tiltak i den anled-
4 ning er forutsatt analysert grundigere i en
evt. hovedplanfase.

J Forsvaret har gjennomgétt de for-
skjellige korridorene, og peker pa felg-
J ende:
- Mellom Tromse og Andselv er alle
alternativer akseptable. Alternativet
j om Nordkjosbotn gir en kortere
transportveg til Finnmark.
- Mellom Setermoen og Bjerkvik er
! begge traséer akseptable. Trasé om
Sjevegan med sidespor til havne-
fasiliteter foretrekkes.
r Setermoen - Sverige - Narvik er ikke &
foretrekke ut fra beredskapsmessige
hensyn. Forsvaret frarader jembane
over svensk omréde.
Bjerkvik - Narvik. Dersom traséen blir
lagt pa Elvegardsmoen, vil dette
[ berore Skoglund leir.
- Mellom Narvik og Fauske er alle
[ alternativer akseptable.

'

Traséforslagene er gjennomgatt neer-

i mere med tanke pa vurdering av konflik-

J ter, konfliktgrad og lesningsforslag. I alt er

ni omrader gjennomgatt der det foreligger

konflikt mellom jernbaneutbygging og

r Forsvarets interesser. I tillegg til dette har

Forsvaret forslag til 10 side- og kryssings-

spor for omrader i Troms. Det pekes pé at

f sidesporene mé ha en lengde som mulig-

gjor lossing av hele tog. Ut fra en over-

l ordnet vurdering anses det som mulig &

imotekomme Forsvarets vurdering av

konfliktomrader. Antatt merkostnad for

[ dette og anleggelsen av de enskede sides-

por er stipulert til 550 mill. kr. Naermere

vurdering av disse spersmalene er fornt-
' satt & bli foretatt i en hovedplanfasc.

a Forsvarets
transportbehov
Det er innhentet tallmateriale fra de
transporter som Forsvaret gjenmomf{orte i
I 1991. Oversikten gjelder godstransporter
hvor Forsvaret har betalt transportene,
[ men ikke de godstransporter hvor Forsva-
ret har bestilt materiell til en bestemt
© plass. Talt ble ca. 24.500 tonn transportert
til/fra eller i Nord-Norge. Hele 10.500
tonn av disse var meflom Ser-Norge og

Nord-Norge. Godstransporten for evrig er
dominert av destinasjoner i Midt-Troms.
En stor del av transporten fra Ser-Norge
gar pa skinner til Fauske, for deretter & bli

j lastet over pa vegtransport.
Reduksjon i Forsvarets aktiviteter for-
ventes & sla ut i et mindre behov for gods-

[ transport. I 1995 er det anslatt at gods-

75



76

6. KONSEKVENSER FOR MILJGS OG SAMFUNN

Fig. 6.4.8 Oversikt over Forsvarets godstransport
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Fig. 6.4.9 Personelltransport Forsvarets flyruter
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mengdene vil utgjore 90% av dagens niva.
I ar 2000 er det forventet at godstran-
sportbehovet vil utgjore 80% av 1995-
niva. Etter arhundreskiftet forventes det at
godsmengden ikke reduseres vesentlig.

Grunnlaget for
Forsvarets person-
transportbehov

Dersom sivilt ansatte er holdt utenom,
har Forsvaret et samlet personell pa ca.
11.500 i landsdelen, hvorav i overkant av
8.000 utgjeres av vernepliktige soldater.
Utskifting av befalet skjer med hele 20 -
50% &rlig for enkelte tjenestesteder, men
denne andelen er forventet 4 bli mindre i
framtiden. Soldatenes hjemsted tilsvarer i
hovedsak fylkenes andel av landets

befolkning. Personelltransporten vil veere .

avhengig av beslutninger om hvor verne-

plikten skal avijenes, herunder lengden pa :

forstegangstjenesten. Det antydes samme
reduksjon som for godstransporten.

Av personelltransporten for Forsvarets
flyruter reiste 115.000 fra flyplasser i jern-
banens influensomrader i 1991. Dette
utgjerde ca. 43% av alle personreiser med
Forsvarets flyruter. Reisene gjelder tjenes-

tereiser og frie permisjoner. Overgang fra
fly til tog er avhengig av reisekostnadene !

totalt, herunder kostgodtgjorelse.

Ved overgang fra fly til tog antas det at
lonnsomhetsgrensen for reiser mellom
Nord-Norge og Ser-Norge vil ligge nord
for Dovre.

Beredskapsmessige
virkninger

I hovedsak er tyngre materiell for-
héndslagret i de omrader som avdelinge-
ne befinner seg i. Personell som blir mobi-
liseringsoppsatt i Ser-Norge med
forflytting til Nord-Norge som mal, vil
kun bringe med seg personlig utstyr.
Nord-Norgebanen gjor det mulig a forflyt-

t ker hurti dett a skie for |
e styrker hurlig, men defte ma sje for | Antall stasjoner pa denne strekningen er

landet angripes. Jernbanen anses som lett
4 sla ut ved f.eks. & odelegge en bru. Ogsa
eksisterende Nordlandsbane er sarbar for
utslagning.

Forsvaret viser til at sjotransport er
fleksibel og vanskelig & sla ut. Beredskaps-
messig er det gunstig & frakte materiellet
pé mange kjeler.

Lufttransport har sin fordel ved hurtig
transport. Store mengder kan imidlertid
ikke fraktes med fly, og antall maskiner og
flyplasser vil veere en begrensende faktor.
Landevegstransport er som jernbanen sar-
bar ved kritiske punkter, som f.eks. bruer.
Omkjeringsmuligheter og bruk av ferger

¢ fjord har il

anses imidlertid i storre utstrekning & ‘ dag. Jernbanen vil tangere E6 i Bjerkvik,

veere alternativer for vegtransportsyste-
met.

Et viktig poeng er at dersom jernba-
nen slds ut, ma Forsvaret overfore trans-
port til kjol. Dersom etableringen av
Nord-Norgebanen forer til et redusert
marked for fraktefartoy og tilgang pa hav-
ner, kan dette ha negative beredskaps-
messige virkninger i en krigssituasjon.

6.5 KONSEKVEN-
SER Fq R
LEVEKAR

En del kjensgjerninger er av betydning
nar Nord-Norgebanens rolle i det regio-

nalokonomiske landskap skal dreftes.
- Nord-Norgebanen ma4 ha et tilbud
som gjor den attraktiv, og en
ettersporsel som gjor driften forsvarlig.
Nord-Norgebanen tar andeler fra
andre transportmidler med den felge
at investeringsbehovet og subsidiene
reduseres betydelig for disse.
Planlegging og utbygging i landsdelen
ma bygge opp under jernbanens
marked.
En sentral problemstilling er derfor
ikke bare om jernbanen vil veere det rette
kommunikasjonsmiddel for 4 ivareta de
regionalokonomiske utfordringer, men
om det er vilje til & foreta de politiske veg-
valg som bygger opp under banen. I et
slikt perspektiv vil jernbanen virke til at
andre transporttilbud reduseres, og at sen-
traliseringen i Nord-Norge holder fram.

Pa strekningen Fauske - Narvik ' vil
jernbanen ga gjennom spredt bebodde
omrader uansett hvilken trasé som velges.
Kommunene som ligger mellom Fauske
og Narvik, utgjeres av Serfold, Hammar-
oy, Tysfjord og Ballangen med til sam-
men ca. 10.500 innbyggere. I tillegg kom-
mer Steigen som ikke berores av traséer.

lavt. Dersom jernbanen skal ha en effekt
som stedsutvikler, ma den knyttes til eksis-
terende tettsteder
(Kjopsvik og Ballangen) eller til punkter

av noen storrelse
der jernbanen tangerer andre kommuni-
kasjons- midler (Innhavet).

P4 strekningen Narvik - Tromse fore-
ligger fire traséforslag i Norge. Kommu-
nene Salangen, Bardu, Mélselv og Bals-
20.000
innbyggere, men kystkommunene er ogsa
koplet til vegsystemet i nevnte kommu-

sammen ca.

. ner. Traséene i Troms vil primert dekke

de samme omrader som E6 passerer i

Setermoen, Andselv og Storsteinnes eller
Nordkjosbotn. Bare traséforslaget som gér
gjennom Sjovegan, avviker i stor grad fra
traséen for E6. Stasjoner i de etablerte tett-
stedene ved E6 vil styrke disse i ulik grad.
Andselv kan f.eks. bli et viktig knutepunkt
og forskyve aktiviteter fra kysten og inn i
landet. P4 den annen side er tettstedenes
videre utvikling i betydelig grad avhengig
av Forsvarets framtidige dimensjoner pa
aktiviteten. I Balsfjord kommune kan
bade Storsteinnes og Nordkjosbotn bli
trukket inn i Tromses pendlingsomland.
Nordkjosbotn kan ogsa fa knutepunkts-
funksjoner.

Strekningen Narvik - Harstad vil ga
gjennom omréder hvor befolkningstetthe-
ten er noe heyere enn pi de andre del-
strekningene. En trasé over Evenes vil
gjore dette stedet til et knutepunkt. Det er
mulig at toget kan gi grunnlag for okt dag-
pendling til h.h.v. Narvik og Harstad
langs denne strekningen.

Det er likevel byene som knyttes til
jernbanenettet, som vil komme gunstigst
ut av en realisering av Nord-Norgebanen.

- Narvik knyttes sammen med to jernbane-

systemer, noe som kan bidra til 4 oke
mulighetene for 4 realisere ost-vest-forbin-
delsene. Narvik kan ogsé overta en del av
de godshandteringsaktivitetene som i dag
er lokalisert til Fauske. Harstad kan fa
styrket sin posisjon dersom oljevirksom-
heten bygges ut og jernbanen nyttes for
iallfall inngéende transport. Tromse kan
f4 utvidet sitt pendlingsomland og ellers
utgjore det viktigste punkt for omlasting-
er og overgang til andre reisemidler.

Jernbanens styrking av byomradene
kan ogsd forsterkes ved andre pagaende
utviklingstrekk. Veksten i de tjenesteyten-
de neeringer er et slikt trekk. Utviklingen
av en mer kompetansebasert industri vil
trekke i samme retning. Okt grad av spe-
sialisering og produktdifferensiering vil
kreve kontakt med FoU-miljuene, dvs.
Tromse, Narvik og Bode. Slike kompet-
ansebaserte bedrifter setter hoyere krav til
transportorene. 1 motsetning til den rava-
rebaserte industrien vil ikke frakt av store
kvanta veere karakteristisk, men fleksible
og servicepregede transportlesninger. I til-
legg kommer behovet for service som led-
sager til varen, noe som fordrer behov for
effektiv persontransport.

Nord-Norgebanen vil derfor ikke
representere et tilbud som tilfredsstiller
befolkning og neeringsliv som er lokalisert
i kystomréadene utenfor byene. Fiskerinze-
ringen som er hovedmotoren i nord-norsk
neeringsliv og lokalisert i kysttettstedene,
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