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Konseptvalgutredningen E6 Marsvikbotn - Ballangen utreder strategier for & handtere
transportetterspgrselen fram mot 2040. Utredningen er gjort pa oppdrag fra Samferdsels-
departementet til Statens vegvesen, og gir grunnlag for regjeringens vurdering av framtidige
transportstrategier i omradet.

Konseptvalgutredninger skal kvalitetssikres i regi av Samferdselsdepartementet og
Finansdepartementet av eksterne konsulenter (KS1). Konseptvalgutredninger skal bygges opp
i henhold til krav fra Finansdepartementet (Rammeavtalen) i seks hoveddeler (dokumenter):

1. Behovsanalyse
Strategikapitel

Overordnede krav
Mulighetsanalyse
Alternativsanalyse

Faringer for forprosjektfasen
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Kapittelinndelingen i denne konseptvalgutredningen bygger opp om disse seks dokumentene
slik:

Behovsanalyse Innledning
Situasjonsbeskrivelse

Behov — prosjektutlgsende behov

Strategikapitel Mal — samfunnsmal, effektmal

Overordnede krav Overordnede krav

Mulighetsanalyse Mulighetsstudie og konsepter

Maloppnaelse og kravoppnaelse
Samfunnsgkonomisk analyse

. Andre virkninger

10. Drgfting og anbefaling

Alternativsanalyse
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Faringer for forprosjektfasen 11. Faringer for videre planlegging og utbygging

12. Medvirkning og informasjon
13. Vedlegg, kilder og referanser

Konseptvalgutredningen er utarbeidet av Statens vegvesen Region nord. Fagpersonell fra flere
avdelinger har bidratt i arbeidet med Sven-Arne Moen som prosjektleder. Styringsgruppa har
bestatt av regionvegsjef Torbjern Naimak, strategisjef Vidar Engmo og Sigrid Furuholt
Ingebrigtsen fra VVegdirektoratet.

Bodg, Januar 2012

Forsidefoto: Steinar Svensbakken, Statens vegvesen




Innhold

L INNIEANING. . bbb 3
1.1  Prosjektidé — bakgrunn for konseptvalgutredningen..........c.ccccevveveiieiieiescie s 3
O = 13 o - | R P R UPSTRPRR 3
2 SItUASJONSDESKIIVEISE ....c.veceiiciie ettt sre e te e nneas 4
2.1 GROGIATT ..ttt et bbbt 4
2.2 Neaeringsliv 0g BEfOIKNING ......ccviiiiiecice e e 6
2.3 INBIINGSIIV bbbt 8
2.4 SAMTEIUSE ... 11
2.5  Oppsummering av SituasjonSheSKIVEISEN ..., 17
3 BEIIOV bbbt 18
3.1 NASJONAIE DENOV ... 18
3.2 Ettersparselshaserte DENOV ... 19
3.3 Interessentgruppers DENOV ..o 20
3.4  Lokale og regionale myndigheters DenOV ............ccccoveiiiiiiciici e, 22
3.5  ProsjeKtutlgsende DENOV ..........c.coiiiiiiiiiiiiieee e 23
B M oottt ettt bbbt bbbt bnas 24
4.1 SAMFUNNSMAL......cooiiiiiciieeceeee ettt et st b e, 24
4.2 EFfEKIMAl ..ottt 24
I O )V T (o] o (g =0 (38 - LY RS SR 25
5.1 Krav avledet av VIKtige DENOV........c.coviiiii e 25
5.2  Tekniske, funksjonelle, gkonomiske 0g andre Krav ..........ccccevevevenieeneniesiieseenie e 25
6 Mulighetsstudie 0g KONSEPLEL.......cc.ucuiiieiecie et ste e reene e 26
6.1 MUIGNEISSIUGIE ...ttt 26
6.2 AKLUEHE KONSEPL... .ottt sre e ste e e sreenre e 28
6.3 FOrkastede KONSEPT.......ccuiiiiiiiiiieieie et 34
7 Mal- 0g KraVOPPNEEISE .......cvevieeecieietceee ettt ettt es sttt e, 35
7.1 MAIOPPNAEBISE ....oveieeiecceeee s 35
7.2 KIAVOPPNABISE .....ovevieeeeeeetee ettt ettt ettt r ettt nen e, 36
8  Samfunnsgkonomisk analySe ..o 38
8.1  Trafikale VIFKNINGEN........cci it 38
8.2 PrISSALE VITKNINGET ....ctiitiiiiitiiiieieie ettt bbbt 40
8.3 IKKe PrisSatte VIFKNINQET .....c..ciieiiieieceeete ettt ste e sraene e 41
8.4  Samlet samfunnSEKONOMISK VUITEIING ....cc.viiiiiiiieieiiesie e 43
9 AN VITKNINGET ..ot st be e s ae e steeneareenre e 44
9.1  FOrdelingSeffEKIEr .......oiiiiiiee e 44
0.2 FIEKSIDIITEL ...ttt beene e 44
9.3 USIKKErNESVUITEIING ...c.viiiiiieiieieie ettt 44
9.4  FinansSieringSPOLENSIAL ........c.eciiiiiiieiie e 45
10 Droafting 0g anbefaling ..........cooiiiiii e 46
050 R B 1 1] T [OOSR 46
10.2  ANDETAIING ..o s 47
11 Faringer for videre planlegging 0g UtBYQQING .......cooveriiiirieeieiie e 48
11,1 UtDYQQINGSSIIATEON . .eveviiiieiieiieiesie sttt 48
11.2  Oppfalgende planlegging ..o e 50
12 Medvirkning 0g INFOIMASION.......ccuoiiiiiiiiiiiieeie e 50
13 Vedlegq, Kilder 0g referanSer.........c.occieiii it 51



1 Innledning

1.1 Prosjektidé — bakgrunn for konseptvalgutredningen

EG6 er eneste sammenhengende
veg i transportkorridor 8 Bodg —
Kirkenes, og binder de nordlige
deler av Nord-Norge sammen
med resten av landet. Alternative
vegforbindelser gjennom Sverige
eller Finland kan gi kortere reise-
tid fra Troms og Finnmark til
Midt- og Ser-Norge.
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Nord-Norge er viktig for a styrke Sjoverts stamnett A
Norges strategiske posisjon i o Livarer A
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E6 i nordre Nordland har generelt lavere standard enn nasjonale standardkrav. Pa flere
strekninger mellom Mgrsvikbotn og Ballangen er det utarbeidet planer for omlegging. Det
starste tiltaket, fergefri E6 over Tysfjord, ble behandlet som fylkesdelplan med konsekvens-
utredning i 2004.

1.2 Mandat

Samferdselsdepartementet ba i brev av 19.03.2010 — Aktuelle utredninger til neste rullering
av NTP - Statens vegvesen om a gjennomfare KVU for strekningen E6 Hamargy - Ballangen.

Mandat for konseptvalgutredningen er gitt i brev fra Samferdselsdepartementet 22.03.2011.
| mandatet ber Departementet om at det i utredningen seerlig ses hen til sammenhengen

mellom arealbruk og transport. Det skal redegjares for og drgftes overordnede statlige
forventninger for arealbruk i omradet.



2 Situasjonsbeskrivelse

2.1 Geografi

Avgrensing av omradet

Vegstrekningen ligger i Nordland fylke, og gar gjennom kommunene Sgrfold, Hamaragy,
Tysfjord og Ballangen. Strekningen er 125 km lang og er avgrenset av Mgrsvikbotn i Sgrfold
kommune og like nord for Ballangen sentrum.
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Regionalt influensomrade bestar av Salten fra Bodg til Tysfjorden og Halogalandsregionen
som bestar av Ofoten, Sgr-Troms, Vesterdlen og Lofoten. Regionene er knyttet sammen via
EG6, ferge Bognes — Ladingen, ferge Svolveer — Skutvik og ferge Bodg - Moskenes.

Influensomradet er ssmmenfallende med KVU for E10/rv. 85 Evenes — Sortland. De to
konseptvalgutredningene er utarbeidet samtidig og sett i sammenheng. K\VU-omradene er vist
pa kartet.
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Andre geografiske forhold

Omradet er preget av haye fjell som gir begrensninger for vegbygging. Tysfjorden er sveert
dyp. Ytterst i fjorden gar en terskel der dybden til fjell er omkring 300 meter. Minste
fjordbredde i de ytre omradene er 3000 meter like sar for fergesambandet Bognes —
Skarberget. Sgr for Kjgpsvik deler Tysfjorden seg i fire armer med bredder mellom 600 og
1000 meter. Kystverket har forelgpig vurdert ngdvendig seilingshgyde ved eventuelle bruer til
40 meter.



2.2 Neeringsliv og befolkning

Bo- og arbeidsmarkedsregion

Befolkningen i Nord-Norge er 469 000 personer
fordelt med 237 300 i Nordland, 157 500 i Troms
0g 73 400 i Finnmark. SSB’s prognoser viser en
befolkningsvekst mot 2040 pa 7,4 % i Nordland og
Finnmark og 13 % i Troms. Veksten vil i hovedsak
komme i byene.

Av 64 000 innbyggere i Salten mellom Bodg og
Tysfjorden bor 90 % i Bodg eller Fauske, mens

11 000 personer bor innenfor prosjektstrekningen.
Befolkningsprognosene viser 22 % vekst, med stor
vekst i Bodg og nedgang i de fleste gvrige
kommunene. Halogalandsregionen har hatt en
befolkningsnedgang de siste ti arene pa 4 % til ca.
117 000 innbyggere.

Befolkningsvekst
2011 - 2040

31-90

| Salten er Fauske og Bodg regionsentre.
Tettstedene i de direkte bergrte
kommunene er lokale sentre.

Regionsentre i Halogalandsregionen er
Leknes og Svolver i Lofoten, Sortland i
Vesterdlen, Harstad i Sgr-Troms og Narvik
i Ofoten.

Universitetssykehuset Nord-Norge har
avdelinger i Harstad og Narvik.
Nordlandssykehuset har avdelinger i Bodg,
Gravdal i Lofoten og Stokmarknes i
Vesteralen.

Av hgyere utdanningsinstitusjoner er
Universitetet i Nordland etablert i Bodg.
I tillegg er det hagskoler i Harstad og
Narvik.

| transportetatenes rapporter: Ny infra-
struktur i nord, del 1 og 2, defineres Bodg
— Salten og Halogalandsregionen som
vekstregioner. E6 har i tillegg til nasjonal
funksjon en viktig regional funksjon ved a
knytte sammen disse regionene.




De starste tettstedene i kommunene innenfor prosjektomradet er:

Ballangen: Ballangen og Kjeldebotn
Hamargy: Oppeid/Presteid, Innhavet, Skutvik og Ulvsvag
Tysfjord: Kjapsvik, Drag og Storjord.
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Arbeidspendling

Mellom 20 og 23 % av yrkesaktive i Steigen, Hamargy og Tysfjord er pendlere med
arbeidssted i annen kommune, hovedsakelig i Fauske, Bodg eller nabokommunene. 34 % av
befolkningen i Ballangen arbeider i annen kommune, de fleste i Narvik. De stgrste pendlings-

strammene er vist pa kartet.

Tettstedene er lokalisert langs EG6 eller tilknytningsveger. E6 har derfor en viktig lokal

funksjon ved a knytte sammen tettsteder og kommuner.




2.3 Neeringsliv

Offentlig sektor og privat tjenesteyting sysselsetter i dag omkring 70 % av arbeidskraften i
Nord-Norge. Fordeling av sysselsatte i de starste naringene er vist for hvert fylke i figuren
nedenfor.

Sysselsatte per 4. kvartal,
etter region og naering (SN2007).
2010, Sysselsatte personer etter hosted.

Overnattings- og serveringsvirksomhet-—
Transport og lagring

Varehandel, motorvognreparasjoner
Bygge- og anleggsvirksomhet

Industri

——
Jordbruk, skoghruk og fiske

o
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[ I Nordland B Troms Romsa B Finnmark Finnmarku

Kiidle: Statistisk sentraibyré

Varehandel, industri, bygge- og anleggsvirksomhet og transport er store naringer. En
utfordring for naringslivet i landsdelen er at store avstander gir lang transporttid og hgye
transportkostnader.

Nordland er det sterste industrifylket i Nord-Norge med basis i naturressurser som kraft og
mineraler. Innenfor prosessindustrien, som er fylkets viktigste eksportindustri, ligger de
starste bedriftene i regionen i Sgrfold og Tysfjord.

Fiskeri og oppdrett er de starste primarnaringene. Ogsa innenfor disse neeringene er
Nordland det starste fylket. 65 % av landet fisk i Nordland og omkring halvparten av oppdrett
skjer i Lofoten og Vesteralen. De starste bedriftene lokalt ligger i Hamargy og Steigen.
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Figurene over viser at fiskeri og havbruksnaringen har hatt stor vekst de siste arene. En
betydelig andel av fisketransporten foregar med bil, som gir raskest transport fra produsent til
marked. Fortsatt vekst i neringen vil medfare gkt transport pa veg. Naeringen er avhengig av
en vegstandard som gir effektiv og sikker transport. Utforkjering eller velt av et vogntog lastet
med fisk kan gi tap av verdier pa 0,5 mill. kroner.

Hovedtyngden av fisk og havbruksprodukter fra Lofoten og Vesteralen transporteres med bil
langs E10, enten til Narvik for omlasting til tog eller videre langs E10 gjennom Sverige. Ruta
sgrover langs E6 via fergesambandet Bognes — Ladingen er ogsa viktig for fisketransport.
Transporten varierer mye over aret i takt med sesongene for fiske og slakting.

Lokalt er landbruk, reiseliv, service og offentlige arbeidsplasser utbredt i alle kommunene.
Tysfjord er den starste industrikommunen med hovedvekt pa tungindustri. Ballangen har store
forekomster av nikkel, olivin, dolomitt og kobbermalm. Bergverk har tidligere veert en stor
naering i kommunen og potensialet for videre drift er stort.

Reiseliv

Den vegbaserte turisttrafikken i Nord-Norge har tradisjonelt veert knyttet til rundreiseturister i
perioden mai — august. E6 gjennom Nordland er transportare for turister til den nordlige delen
av Nord-Norge og vestover til Lofoten, Vesteralen og Ser-Troms. Trafikkekningen i
fergesambandene om sommeren indikerer at turisttrafikken nordover og vestover mot E10 er
like stor.

Pa veg til eller fra de mest kjente turistmalene, blant annet Nordkapp og Lofoten, besgkes
andre steder som passer inn i reiseruten. Reiselivsnaringen er representert i alle kommunene
lokalt. Rundreiseturister er et viktig kundegrunnlag, mange reiselivsbedrifter ligger derfor naer
E6. Blant de mest kjente attraksjonene er spekkhuggersafari i Tysfjorden, Arran senter for
samisk kultur pa Drag og Steigen sagaspill. For turistmal langs rv. 81 i Hamaray, spesielt
Hamsunsenteret, er rundreiseturister gjennom Lofoten med fergesambandet Svolver —
Skutvik et viktig kundegrunnlag.

Arealbruk

Det meste av arealene i de tre kommunene er i kommuneplanene avsatt til LNF-omrader,
mens en del mindre areal er avsatt til blant annet byggeformal. Det er lite dyrket mark langs
vegen, og ingen registrerte konfliktflater i dag. Store areal sgr for Tysfjorden og mellom
Skarberget og Ballangen er reinbeiteomrader.



Natur, kultur og rekreasjon

E6 mellom Marsvikbotn og Ballangen gar gjennom et landskapsomrade som er klassifisert
som Fjordbygdene i Nordland og Troms. Landskapet kjennetegnes av fjordene og
kulturpreget som binder landskapet sammen. Kulturlandskapet ligger som et band langs
fjorden, og det kan vare kort avstand mellom sjg og fjelltopp. | omradet ved Kjgpsvik finner
vi kalkfjell med flere grotter og det majestetiske fjellet Stetind, “Gudenes ambolt”.

Spredte forekomster av Radlistearter fins i hele omradet mellom Marsvikbotn og Ballangen.
Nord for Innhavet fins naturreservat og vatmarksomrader som er foreslatt vernet. Omradet i
indre Tysfjord er foreslatt vernet som nasjonalpark, jfr. kart.

£~

Tegnforklaring

Verneomrader
Verneforslag

Kystfuruskog

Naturverdier

| Tysfjorden dokumenterer arkeologiske funn bosetninger av bade norsk og samisk
opprinnelse opp gjennom de siste ni til ti tusen ar. Helleristninger med store, naturalistiske
dyrefigurer i de ytre fjordomradene er sannsynligvis fra eldre steinalder.
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Omradet er godt egnet for friluftsliv med flere attraktive frilufts- og turomrader, hvorav noen
statlig sikrede friluftsomrader. Viktige friluftsomrader er vist pa kartet nedenfor.

Tegnforklaring

Andre viktige friluftslivsomrader

Friluftsomrader

2.4 Samferdsel

Dagens vegnett og vegtrafikk

E6 er eneste sammenhengende landverts transportare gjennom Nord-Norge. Det er et
fergesamband pa E6, Bognes — Skarberget over Tysfjorden. Sambandet Drag — Kjgpsvik pa
rv. 827 er en alternativ rute som benyttes mye av tungtrafikk fordi E6 har darlig standard og
stigninger. Sambandet er ogsa intern forbindelse i Tysfjord kommune.

Fergesambandet Bognes — Ladingen forbinder E6 med E10 via rv. 85 fra Ladingen.
Fv. 81 knytter sammen de ytre delene av Hamargy kommune, og har forbindelse til E10 i

Lofoten via fergesambandet Skutvik — Svolveer. Fylkesveg 835 knytter Steigen kommune til
E6. Kartene pa neste side viser trafikken pa veger og fergesamband i omradet.

11



Ladingen

Antall kjgretgy pr degn i 2010
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Figuren nedenfor viser trafikkmengde og fordeling mellom kjaretaytype i de fire
fergesambandene i omradet.

Fergetrafikk 2010
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Trafikk i fergesambandene

Antall kjgretay pr degn i sommermanedene er i hovedsak 70 - 100 % starre enn
gjennomsnittet over aret pa E6 og fergesambandene Bognes — Skarberget og Bognes -
Ladingen. Sambandet Drag — Kjepsvik har 30 %, og sambandet Svolveer — Skutvik 140 %
trafikkgkning om sommeren.

Vegstandard

E6 har pa det meste av strekningen en vesentlig lavere standard enn dagens vegnormaler
krever. Standardmanglene er i hovedsak knyttet til stigning, geometri og vegbredde.

En stigning defineres som flaskehals nar tunge kjgretay far redusert farten til 45 km/t for
toppen av stigningen. Definisjonen baseres pa stigningsgrad og lengde. 15 stigninger med
samlet lengde 27 km er definert som flaskehalser for tungtransport. Dette tilsvarer ca. 20 % av
strekningen. Foruten forsinkelse kan stigninger fare til at vogntog blir staende fast pa glatt
fare.

5 % av strekningen oppfyller vegnormalenes krav til bredde, men hele strekningen har gul
midtlinje. Darlig vertikal geometri gir kort siktlengde og begrenser mulighetene til
forbikjering. 80 % av strekningen oppfyller vegnormalenes krav til horisontal geometri. 8
kurver er definert som flaskehalser for tungtransport.

Behovet for opprustning av veg og konstruksjoner er betydelig. Trafikantene merker dette
mest ved ujevnt dekke, telehiv eller overflatevann pa vegen, som falge av svekket
overbygning eller drenering. Som del av arbeidet med NTP 2014 -23 er kostnadene for a ta
igjen etterslepet pa strekningen beregnet til 650 mill. kr. Av dette er halvparten forsterknings-
behov, resten er opprustning av tunneler, drenering, rekkverk og bruer.

Fergesambandet Bognes — Skarberget har en frekvens pa 15 turer pr dag, som er lavere enn

standardkravene i Nasjonal transportplan. Overfartstiden er 25 minutter. | juli er det enkelte ar
en hgyere andel gjenstaende biler enn malsettingen i Nasjonal transportplan.
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Kollektivtransport

De gjennomgaende bussrutene Bodg- Fauske — Narvik og Bodg — Fauske — Sortland har to
avganger daglig i hver retning, og korresponderer med tog Trondheim — Bodg i Fauske.

| tillegg har lokale bussruter i alle kommunene 2 - 4 avganger hver dag. Kollektivandelen i
omradet er mellom 1 og 2 %.

Det er ikke jernbane pa strekningen. Na&ermeste jernbanestasjoner er Fauske pa
Nordlandshanen og Narvik pa Ofotbhanen. Reisetid fra Skarberget til Narvik er 1,3 timer.
Reisetid fra Bognes til Fauske er 2,5 timer. Nordlandsbanen har to avganger daglig med
passasjertog Bodg - Trondheim, tre avganger Bodg - Mo i Rana og tre avganger med lokaltog
Bodg - Fauske. Passasjertog mellom Narvik og Oslo via Sverige har to avganger pr dag.

Naermeste stamflyplasser er Bodg og Evenes. Reisetiden fra Bognes til Bodg er 3,5 timer. Til
Evenes flyplass er den raskeste reisematen med hurtigbat over Ofotfjorden. Reisetiden til
Evenes flyplass er da 40 minutter fra Ballangen, og knapt to timer fra Bognes. Det er to
regionale flyplasser i Lofoten og to i Vesteralen. Det er ogsa regional flyplass i Narvik, denne
vil bli lagt ned nér prosjektet E6 bru over Rombaken er ferdig.

Hurtigbatruta Bodg — Svolver anlgper Skutvik i Hamargy kommune med en avgang daglig i
hver retning. Lokalruta fra Ballangen kommune med forbindelse til Evenes flyplass har 8
avganger daglig. En hurtigbatrute mellom Kjgpsvik og Drag betjener steder i Tysfjorden uten
vegforbindelse.

Gang- og sykkeltrafikk

Gang- og sykkelveg eller fortau er bygget eller under bygging langs E6 gjennom tettstedene
pa strekningen.

De siste arene har antallet sykkelturister gkt. Pa denne strekningen er det ingen nasjonale
sykkelruter, men en del sykkelturister sykler langs E6 pa tur nordover eller sgrover. Liten
vegbredde, darlig kurvatur og stigning bidrar sammen med stor andel tunge kjaretayer til
darlige forhold for syklende.

Godstransport

Vegtransport av gods

Over Krakmofijellet, lengst ser pa Godstrafikk pa fergene

prosjektstrekningen, passerte 110 60

kjoretay lengre enn 12,5 meter pr dggn i 50

2010. B

E 30

De fire fergesambandene hadde til § o

sammen 140 kjeretgy lengre enn 12 % I I

meter pr degn, fordelt som vist figuren. . m
Bognes - Drag - Kjgpsvik Bognes - svolvzer - Skutvik
Skarberget Lgdingen
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Hovedtyngden av godstransport pa E6 gjennom prosjektomradet er intern godstransport i
Nordland, eller mellom Nordland og Troms. Mye av godstransporten mellom den nordlige
landsdelen og Ser-Norge gar via Sverige og Finland. En del av denne transporten gar via E6
og Vil ha et potensial for overfaring til jernbane over Narvik terminal pa Ofotbanen.

Av total godstransport i de fire fergesambandene er 55 % pa fergesambandene nord — sgr
(Bognes — Skarberget og Drag — Kjapsvik), og 45 % pa fergesambandene over Vestfjorden.
Dette indikerer at gjennomgaende godstransport pa E6 sgr for Tysfjorden er omtrent likt
fordelt nordover langs E6 og vestover mot Sgr-Troms, Vesteralen og Lofoten.

Godstrafikken i fergesambandene viser ogsa hvor stor andel av gjennomgaende tungtrafikk
som trafikkerer de enkelte strekningene av E6 gjennom omradet:

Magrsvikbotn — kryss med rv. 827 Dragskrysset: 100 %

Dragskrysset — Bognes: 70 %
Skarberget — kryss med rv. 827 Satran: 25 %
Setran — Ballangen: 55 %

V 4

Ladingen{ ¢

-
-- -~ -

Ballangel
Skarberget
Bognes
Tysfjorden

827]

Kjopsvik
Oppeid

Drag

Innhavet

eeeeeeee

Mgrsvikbotn
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Jernbanetransport av gods er i hovedsak transport til og fra landsdelen. | dag utgjer
jernbanetransport 5 % av samlet godstransport til og fra Nord-Norge. Terminalene i Bodg og
Narvik er nasjonalt viktige godsknutepunkt, og har ssmmen med terminalen i Fauske viktige
funksjoner for godstransport i regionen.

Over Narvik jernbaneterminal pa Ofotbanen transporteres gods mellom nord og sgr via
Sverige. Godset fraktes videre med bil vestover mot Lofoten, Vesteralen og Sagr-Troms eller
nordover mot Troms og Finnmark. Fisketransport sgrover over Narvik terminal er gkende.
Narvik har en viktig rolle for eksport av malm fra Kiruna. | 2009 ble det transportert 14.1
mill. tonn jernmalm pa Ofotbanen for utskiping fra Narvik havn. LKAB planlegger mer enn
dobling av produksjonen av jernmalm de neermeste arene.

Bodg Stamnetterminal er en intermodal terminal med omlasting mellom jernbane, bil og bét.
Det omlastes ogsa gods mellom bil og jernbane pa Fauske terminal.

Godstransport over jernbaneterminalene

450
400
350

€ 300 |

5
c 250 A
£

£ 200 4

8

8 150 1
100

50
0

Narvik Bodg Fauske

Godsmengder over jernbaneterminalene ekskl. jernmalm

Det meste av gods med jernbane til og fra Lofoten, Vesteralen og Harstad fraktes via Narvik,
selv om samlet transporttid er kortest med Nordlandsbanen. Framtidig valg av jernbane vil
pavirke tungtrafikken pa E6 Fauske — Bognes. Pris og kapasitet antas a bli viktig. Jernbane-
verket har malsetting om a gke kapasiteten pa begge banene fram mot 2040. Virkningen av
riksvegtiltak er uklar. Standardheving av E10 og innkorting av E6 Bjerkvik - Narvik vil
redusere Kjaretiden til Narvik, mens bedre standard og forutsigbarhet pa E6 Fauske - Bognes
vil gi bedre tilgjengelighet til Nordlandsbanen.

Battransport utgjer 90 % av Cadstransport med bit 200,
godstransport til og fra Nord-Norge, Containers.og stykkgods
0g 10 % internt i landsdelen. Malm 0 |
fra Narvik og LNG fra Hammerfest er
ikke med i disse tallene, men gvrig
bulktransport utgjer 70 % av gods 150 4
transportert med bat.

De havnene som har mest transport av |1

stykkgods er Bodg, Tromsg, Alta, o L

SVOIV%r (Végan) Og Hal‘Stad Figuren Bode Vestvagey Vagan Hadsel ~Sortland  Andey  Harstad  Narvik  Tromse Alta
viser transport av containere 0Qg annet

stykkgods i 2009 (1000 tonn pr r).
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Trafikksikkerhet

| perioden 2001 — 2010 har det skjedd 87 ulykker pa E6 mellom Mgarsvikbotn og Ballangen.
7 personer ble drept, 10 hardt skadd og 104 lettere skadd i disse ulykkene. Utforkjgrings-
ulykker utgjorde 55 % og meteulykker 19 % av personskadeulykkene. Mgteulykkene har
starst alvorlighetsgrad og det var like mange drepte og hardt skadde i mgteulykker som i

utforkjgringsulykker.

Drept og hardt skadd

6% 38 % O Utforkjering

O Meating

O Forbikjering

B Pakjering bakfra
O Andre ulykker

Fordeling av ulykkestyper.

Kartet viser lokalisering av ulykkene i
perioden. Seks av de syv dgdsulykkene
skjedde pa en 37 km lang strekning sar
for Ulvsvag. Av disse var fire

utforkjeringsulykker og to mateulykker.

Ulykkesfrekvensen pa 0,19 er noe hgyere enn forventet frekvens for vegtypen.

o

PP b T

o @ O

Ulykker
L]

Drept
Meget alvorlig skadd
Alvorlig skadd
Lettere skadd

Ulykkesfrekvensen er basert pa politirapporterte ulykker. Utover disse er det et betydelig
antall materiellskadeulykker, som pa landsbasis er anslatt til 20 pr personskadeulykke.
Materiellskader pafarer transportbrukerne betydelige kostnader og vegstenginger, ofte pa

grunn av utforkjgring eller vogntogvelt i forbindelse med kurver.

2.5 Oppsummering av situasjonsbeskrivelsen

E6 er eneste sammenhengende landverts transportare gjennom Nord-Norge. Transporttid,
transportkostnader og forutsigbarhet er en viktig forutsetning for naeringslivsutvikling. E6 har
et fergesamband, darlig vegstandard og mange stigninger. Dette gir gkt transporttid og lite

forutsigbar transport.
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3 Behov

Behovsanalysen oppsummerer med utgangspunkt i situasjonsbeskrivelsen de viktigste
behovene for utviklingen av vegsystemet i omradet, og er inndelt i fire grupper:

e Nasjonale interesser (normative behov)
e Ettersparselsbaserte behov

e Interessentgruppers behov

e Regionale og lokale myndigheters behov

3.1 Nasjonale interesser

Normative behov har utgangspunkt i viktige nasjonale mal og feringer. Mange av de samme
behovene finnes ogsa i lokale/regionale dokumenter og vedtak, ettersparselshaserte behov
eller interessentgruppers behov.

Stortinget har gjennom Nasjonal transportplan 2010 — 2019 vedtatt falgende overordnede mal
for transportsektoren:

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

Nasjonal transportplan 2010 — 2019 har hovedmalsettinger innenfor framkommelighet,
trafikksikkerhet, miljg og universell utforming. Regjeringen viser til at det nasjonale
transportnettet binder ulike deler av landet sammen og bidrar til god tilknytning til det
utenlandske transportnettet. Transportnettet, serlig vegnettet, har ogsa en viktig regional
funksjon.

Stortingets klimaforlik i januar 2008, statter opp under klimameldingen (St.meld. nr. 34,
2006-2007). Fram til 2020 skal Norge redusere de globale utslippene av klimagasser
tilsvarende 30 % av Norges utslipp i 1990. Om lag to tredjedeler av kuttene skal tas nasjonalt.
Videre skal Norge ha et forpliktende mal om karbonngytralitet senest i 2050.

Behovene som fglger av nasjonale interesser for denne konseptvalgutredningen er vurdert til:

Behov for & binde landsdelen og regionene sammen pa en bedre mate ved a redusere
avstandskostnadene i denne delen av transportkorridor 8.

Behovet begrunnes i regjeringens strategi for det nasjonale transportnettet og konkretiseringen
av dette i hovedmal 1: Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for a styrke
konkurranseevnen i neringslivet og for a bidra til  opprettholde hovedtrekkene i
bosettingsmgnsteret.

Behov for a redusere klimagassutslipp

For & bidra til oppnaelse av hovedmal 3 er begrensing av klimagassutslipp det viktigste
behovet. Situasjonsbeskrivelsen viser at E6 pa strekningen har lav standard, mange stigninger
og fergesamband. Rapporten “Gir bedre veger reduserte klimagassutslipp”, T@I rapport
1027/2009 viser at stigninger farer til en sterk gkning av klimagassutslipp, spesielt for tunge
lastebiler. For veger med darlig standard vil standardheving redusere klimagassutslippene,
forutsatt at dette ikke farer til en stor gkning av gjennomsnittsfarten.
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Fergedrift gir starre utslipp av klimagasser enn fergefri forbindelse. Klimautslipp i forbindelse
med bygging og drift er ikke vurdert i rapporten.

3.2 Etterspgrselsbaserte behov

Etterspgrselshaserte behov er trafikale behov i K\VU-omradet, eller behov knyttet til
trafikkens virkninger pa omgivelsene. Disse kan vare basert pa dagens situasjon, eller utlgses
av gkt trafikk.

Behov for bedre kapasitet
Basert pa befolkningsprognosene vil trafikkutviklingen ikke gi kapasitetsproblemer pa vegen.

Nasjonal transportplan har malsetting om at 98 % av kjgretgyene skal komme med gnsket
avgang i fergesamband. For sambandet Bognes — Skarberget har dette vaert oppfylt pa arsbasis
de siste arene, bortsett fra i 2010 da en ferge var ute av drift en periode om sommeren. I juli
har det enkelte ar veert en for hgy andel gjenstaende biler.

Behov for bedre framkommelighet

E6 Marsvikbotn — Ballangen har pa mange strekninger darlig geometri, liten bredde, darlig
dekkestandard eller stigning. Dette farer til gkt transporttid og gkte drivstoffkostnader.
Begrensede forbikjgringsmuligheter og hgy tungtrafikkandel farer til gkt reisetid.
Yrkessjafgrer som jevnlig trafikkerer veger med darlig standard utsettes for fysiske og
psykiske belastninger.

Stigningene gjar vegen lite forutsighar om vinteren ved at tunge Kjaretay star fast og hindrer
annen trafikk. Ogsa utforkjgringsulykker pa strekninger med darlig kurvatur farer til stengt
veg. Bortsett fra rv. 827 med ferge Drag — Kjgpsvik er det ingen muligheter for omkjgring i
slike tilfeller. Dette gjar vegen lite robust for uforutsette hendelser.

Det er behov for & redusere reisetid og drivstoffkostnader samt et mer robust vegsystem som
gir mer forutsigbar transport.

Behov for & redusere antall trafikkulykker

Ulykkesfrekvensen pa strekningen er noe hgyere enn det som er normalt for denne vegtypen.
Malsetting om reduksjon av antall drepte og varig skadde i vegtrafikken, og haye kostnader
som fglge av materiellskade, gir behov for a redusere antall ulykker langs E6.

Tilpasninger ved klimaendringer

Klimaendringer med mer nedbgr kan gi behov for mer omfattende skredsikring og
dreneringstiltak. Pa mange strekninger ligger E6 i sidebratt terreng. @kte nedbgrsmengder kan
gi nye skredomrader, og eksisterende skredomrader med sgrpe- eller sngskred kan fa flere
skred. | dag er det omrader der dreneringssystemet ikke klarer a lede bort vannet ved mye
nedber eller sngsmelting. Dette farer til vann pa vegbanen og svekket bareevne pa grunn av
vannmettet vegoverbygning.
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3.3 Interessentgruppers behov

Arbeidsverkstedet og referansegruppa har gitt viktige bidrag til definering av interessent-
grupper og deres viktigste behov. Interessentene er delt i primeere interessentgrupper og andre

interessentgrupper.

Primaere interessentgrupper

De primeere interessentgruppene er definert med utgangspunkt i E6 sin funksjon som
overordnet transportare nord — sgr og mot E10 ved Ladingen.

Interessentgruppe

Behov

Transportgenererende naringsliv
Gruppen omfatter neringsliv som er

avhengig av transport av gods, f. eks.

fiskeri, havbruk og industri, og

benytter E6 gjennom omradet:

- neringsliv med tilknytning til E6
fra Ballangen og nordover

- neringsliv i Lofoten, Vesteralen
og Ser-Troms tilknyttet E6 via
ferge

- fiskeri og havbruk i Steigen og
Skutvik, industri i Drag og
Kjopsvik

Nordnorsk neringsliv har hgye transportkostnader og lang
transporttid til markedene. For fiskeri- og havbruksnaringen
er kort transporttid og sikker transport viktig.

- behov for raskere og mer forutsigbar transport fra sar til
nord

- behov for raskere og mer forutsigbar transport fra sgr mot
E10 ved Ladingen

- behov for raskere og mer forutsigbar transport fra sgr mot
Steigen, rv. 81, Drag og Kjgpsvik

Transportgrer

Lokale, regionale og nasjonale
godstransporterer, samlastere og
kollektivselskap.

Dette er de starste brukerne av transportsystemet.

Behovene er god framkommelighet og forutsigbarhet, samt
reduserte psykiske og fysiske belastninger for sjafarer.

Reiselivsnaring

Hotell, serveringssteder,
kommersielle turistattraksjoner bade
i kommunene lokalt, i regionen og
landsdelen.

Bilbasert turisme og turistbusser benytter E6 nord — sgr og
mot fergesambandet Bognes — Ladingen pa veg mot sine
reisemal. Lokal reiselivsnaring er avhengig av E6 som
tilfarselsare til etableringene i kommunene.

Behovet er et forutsigbart og robust vegsystem. Dette gjelder
i seerlig grad turistbusser som har faste tidsskjema.

Faste lokale og regionale reisende

Pendlere, skoleungdom/ studenter og
andre faste reisende

Arbeidspendling mellom kommunene i regionen, spredt
bosetting og sentralisert skolestruktur gjer at mange har lange
reiser til skole og arbeid. E6 inngar i mange av rutene for
lokale og regionale reisene.

Behovene er god tilgjengelighet til E6 og redusert reisetid og
forutsigbarhet pa E6.

Naboer

Lite stgy, forurensning og arealmessige ulemper.
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Andre interessentgrupper

Interessentgruppe

Behov

Lokalt naeringsliv
Landbruksnaring, servicenaring og
lokale bedrifter

Bedriftene benytter E6 og gvrige veger for transport, og har
behov for forutsigbar og robust forbindelse fram til og pa E6.

Ngdetater

Raskere transport og bedre forutsigbarhet.

Lokalbefolkning

Det er mye spredt bebyggelse i omradet. Befolkningen er
derfor avhengig av transportsystemet for & handle, besgke
offentlige kontor eller annen tjenesteyting og for a ha en aktiv
fritid.

Lokalbefolkningen har behov for god framkommelighet,
forutsigbar og trygg transport samt gode bomiljg.

Naeringsorganisasjoner

NHO, LO, Logistikkforeningen,
Transportarbeidernes landsforbund,
Neeringsforeninger i regionen

Disse ivaretar medlemmenes interesser knyttet til transport.

Behovene sammenfaller med neringslivets og
transportgrenes behov.

Reiselivsorganisasjoner

Ivaretar reiselivsnaringens behov

Miljgvern- og friluftsorganisasjoner

Bevare viktige naturomrader, kulturmiljg og friluftsomrader

Reindriftsnaringen

Bevare viktige omrader for reindrifta

Sykkelturister

Smal veg og mye tungtrafikk bidrar i dag til utrygghet.
Stigninger er problematisk for framkommelighet med sykkel.
Syklende har behov for tryggere ferdsel, bedre
framkommelighet og god opplevelsesverdi.
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3.4 Lokale og regionale myndigheters behov

| utredningsfasen for Nasjonal transportplan 2014 — 2023 er rapporten “Ny infrastruktur i
nord, Del 2 Forslag til tiltak for transportinfrastrukturen” utarbeidet av transportetatene pa
oppdrag fra Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet. Bodg — Salten og
Halogalandsregionen trekkes fram som vekstregioner. Det vurderes som avgjerende at
regionene far utviklet et vegnett som bidrar til at de kan fungere optimalt i forhold til rollen de
har for neaerings- og samfunnsutviklingen i landsdelen.

Fylkesplan for Nordland har falgende strategier med hensyn til infrastruktur:

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

2. Arbeide for en vesentlig standardforbedret E6 som gjennomgaende landverts
infrastruktur for nordomradene, samt en vesentlig standardforbedret land- og sjgverts
infrastruktur for mer effektiv sjatransport. Bidra til a tilrettelegge for godt fungerende
gst-vestforbindelser som transportkorridorer ut og inn av landet.

Regional plan — Klimautfordringer i Nordland, vedtatt 12.04.2011, har som overordnet
malsetting & identifisere tiltak som samlet sett farer til at Nordland bidrar til & oppfylle
nasjonale mal for reduksjon av klimagassutslipp knyttet til Kyotoprotokollen.

Hovedmalsetting 1:
De samlede utslippene i Nordland skal reduseres med 20 % i forhold til 1991 (dette innebeerer
30 % reduksjon i forhold til 2008).

Hovedmalsetting 2:
Nordland fylkeskommune skal jobbe for & utnytte det potensialet som ligger i produksjon av
ny fornybar energi og energieffektivisering.

Hovedmalsetting 3:

Nordland fylkeskommune skal bidra til & redusere kommunenes sarbarhet for klimaendringer
og styrke deres tilpasningskapasitet/evne

Hamargy kommune deltar i Kommunal- og regionaldepartementets Bolystprosjekt. Prosjektet
har tre hovedstrategier: Naeringsutvikling, stedsutvikling og satsing pa stimulering av
boligbygging og folkehelse.

Tysfjord kommune har igangsatt arbeid med stedsutviklingsplan for Drag.
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3.5 Prosjektutlgsende behov

Ved fastsettelse av prosjektutlgsende behov er det lagt vekt pa regjeringens malsetting om a
utvikle et velfungerende nasjonalt transportnett, og den betydning dette har for naringsliv og
bosetting i den nordlige landsdelen.

Behov for 4 knytte landsdelen og regionene bedre sammen, og bedre vilkarene for naeringsliv
0g bosetting, ved a redusere avstandskostnadene Fauske — Narvik og Fauske - Lgdingen.
Nasjonal transportplan viser til de nasjonale transportkorridorene som strategisk grep for a
binde landet sammen. Et hovedmal er & bedre framkommeligheten og redusere avstands-
kostnadene for a styrke konkurransekraften i naringslivet og bidra til & opprettholde
hovedtrekkene i bosettingsmgnsteret.

| denne delen av transportkorridor 8 er det ikke jernbane, og E6 er den eneste
sammenhengende vegen langs korridoren. Behovsanalysen viser at darlig standard, stigninger
og ferge farer til behov for bedre framkommelighet og et mer robust vegsystem.

Neringsliv som genererer transport pa E6 gjennom omradet er i hovedsak lokalisert nord for
Ballangen og i Lofoten, Vesteralen eller Harstad. Behovet for reduserte avstandskostnader
gjelder derfor bade langs E6 og mot Ladingen som knutepunkt for transport til Lofoten,
Vesteralen og Harstad.

Viktige behov
Viktige behov som framkommer gjennom behovsanalysen, og ikke er definert som
prosjektutlgsende behov:

Reduserte klimagassutslipp

Nasjonale klimamal, Nasjonal transportplan og fylkeskommunale miljgplaner fokuserer pa
viktigheten av a redusere klimagassutslippene. Det er behov for & redusere CO2-utslipp fra
transportsystemet.

Byagge opp under lokalt n&ringsliv og etablerte lokalsamfunn

Lokal naring, offentlige tjenester og skoler har behov for et transportsystem som binder
regionen sammen pa en god mate. Reiselivsnaring som i dag drar nytte av gjennomgangs-
trafikk har behov for kundegrunnlag.

Bedre trafikksikkerhet

Nasjonal malsetting om a redusere antall drepte eller hardt skadde i vegtrafikken gir behov for
a redusere antall trafikkulykker med personskade. Mgte- og utforkjgringsulykker medfarer
flest drepte og hardt skadde. Utforkjaringsulykkene har stgrst omfang totalt, og pafgrer ogsa
samfunnet store kostnader som fglge av materiellskader.

Unnga inngrep i viktige naturomrader og kulturmiljg og omrader som er viktige for
reindriftsnaringen

Situasjonsbeskrivelsen viser at det er mulighet for konflikter med naturvern, kulturminnevern
og reindrift. Disse vil bli vurdert under ikke-prissatte virkninger i den samfunnsgkonomiske
analysen.
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4 Mal

4.1 Samfunnsmal

Samfunnsmalet formulerer den samfunnsutviklingen transportsystemet skal bygge opp under.
Malet skal inneholde retning og ambisjon, og er knyttet til tiltakets virkning pa samfunnet.

De prosjektutlgsende behovene er reduserte avstandskostnader for a gi gode vilkar for
naringsliv og bosetting. Samfunnsmalet er definert slik:

E6 Mgrsvikbotn (Hamargy) — Ballangen skal i 2040 ha et transportsystem som knytter
landsdelen og regionen sammen pa en god mate, og gir gode vekstvilkar for naringslivet.

4.2 Effektmal

Effektmalene er de konkrete virkningene for brukerne, spesielt de primare interessentene,
som bidrar til & oppfylle samfunnsmalet.

Prosjektutlgsende behov er reduserte avstandskostnader. Konkret er dette knyttet til reisetid,
drivstofforbruk, billettutgifter og forutsigbarhet gjennom et mer robust vegsystem. Det er i
hgy grad samsvar mellom reisetid og drivstofforbruk. Gjennom a redusere reisetiden med
bedre vegstandard og kortere veg reduseres ogsa drivstofforbruket. Effektmalene er derfor
definert som redusert reisetid og et mer robust vegsystem. Dette innebarer at endrede utgifter
til fergebilletter ikke vil tas i betraktning.

Effektmal Indikator
Redusert reisetid for Reduksjon i reisetid for tunge kjgretgy pa strekningene Fauske —
neeringstransport Narvik og Fauske — Lgdingen
Bedre regularitet og Redusert lengde med stigning definert som flaskehalser for
robusthet tungtransport Fauske — Narvik og Fauske — Lgdingen.

Risiko for uforutsette hendelser som medfarer stengt veg.
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5 Overordnede krav

Krav er utformet med utgangspunkt i viktige behov, gkonomiske eller tidsmessige forhold,
funksjonelle forhold og krav fra andre myndigheter. Siden effektmalene er malbare er det ikke

utformet krav avledet av disse.

5.1 Krav avledet av viktige behov

Krav

Indikator

Gode forbindelser for lokalbefolkning og lokalt
neeringsliv

Reisetider mellom tettstedene i kommunene
lokalt og til knutepunkter med flyplass eller
jernbane.

Som indikator benyttes redusert reisetid til
Fauske og Narvik, som omfatter reiser til Evenes
og Bodg flyplass, til jernbane og til byer.

Opprettholde kundegrunnlag for reiselivsnaring

Endret trafikkmengde pa dagens veg

Antall personskadeulykker skal reduseres

Prosentvis reduksjon i antall personskadeulykker

Reduserte klimagassutslipp

Prosentvis endring i CO,—utslipp

5.2 Tekniske, funksjonelle, gkonomiske og andre krav

Tekniske og funksjonelle krav

Vegnormalene gir fgringer for vegstandard ut fra vegens funksjon, omgivelser, trafikkmengde
og omgivelser. | henhold til “Rutevise utredninger for riksvegnettet” skal vegnormalenes krav
for utbedring av eksisterende veg legges til grunn ved utbygging pa denne strekningen.

@konomiske, tidsmessige og andre krav

E6 skal kunne bygges ut og tas i bruk i etapper som er realistiske i forhold til tilgjengelige
gkonomiske midler. Mens ny E6 bygges skal eksisterende veg vare funksjonell.

Krav fra andre myndigheter

Krav om universell utforming, seilingshgyder, spesifikke krav fra Fylkesmann og andre vil
ivaretas i videre planprosesser etter Plan- og bygningsloven.
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6 Mulighetsstudie og konsepter

6.1 Mulighetsstudie

Tiltak som vil kunne bidra til & tilfredsstille méalene og kravene skal i henhold til
retningslinjene for konseptvalgutredninger analyseres i fire trinn:

1. Tiltak som pavirker transportetterspgrselen og valg av transportmiddel
2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur

3. Forbedringer av eksisterende infrastruktur

4. Nyinvesteringer og stgrre ombygginger av infrastruktur

Effektmalene redusert reisetid for naeringstransport, bedre regularitet og bedre robusthet
inneberer at lgsninger ma sgkes gjennom bedre fremkommelighet pa eksisterende veg,
omlegging for a korte inn veglengden eller en kombinasjon av dette.

Trinn 1. Tiltak som pavirker transportetterspgrsel og valg av transportmiddel.

Store mengder gods mellom Oslo og omradene nord og vest for Narvik transporteres i dag
med tog over jernbaneterminalen i Narvik. Det er et visst potensial for overfgring av gods
som fraktes pa veg mellom @stlandet og disse omradene til jernbane via Narvik, men dette
utgjer en liten del av godstransporten pa E6. Starstedelen av godstransport er til og fra Midt-
Norge og Nordland. (Kilde: Neringstransportundersgkelse Statens vegvesen 2009). Endring i
valg av transportmiddel for gods vil ikke gi vesentlig endring i tungtrafikk pa E6.

Heller ikke satsing pa kollektivtransport vil bidra til & oppna malene, som fokuserer pa
naeringstransport.

Trinn 2. Tiltak som gir mer effektiv utnyttelse av eksisterende infrastruktur
Utvidete driftstiltak om vinteren vil gi bedre framkommelighet i stigninger og bedre
forutsigbarhet. Reisetid og drivstofforbruk vil ikke reduseres.

Trinn 3: Forbedringer av eksisterende infrastruktur

Utbedring av de starste problempunktene (stigning, kurver mm) kan bedre forutsigbarheten,
redusere antall ulykker, gi bedre forhold for transportgrene og til en viss grad redusere
reisetiden. En merkbar reduksjon av reisetiden forutsetter at gjennomsnittsfart blir vesentlig
hayere enn i dag. Ved vurdering av standard ma det ogsa vektlegges at sesongvariasjoner,
spesielt i fisketransport, ferer til at tungtrafikken i perioden er vesentlig hgyere enn
arsgjennomsnittet.

Trinn 4. Nyinvesteringer og stgrre ombygginger av infrastruktur

De starste besparelsene i reisetid langs E6 oppnas ved a fjerne fergesambandet over
Tysfjorden. Vesentlige tidsbesparelser kan ogsa oppnas ved standardheving som gker
gjennomsnittsfarten og omlegginger som reduserer veglengden.
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Muligheter med fergedrift

Vurdering av mulige korridorer for E6 viser at stagrre omlegginger ikke vil gi kortere reisetid
enn dagens E6-korridor. Forbindelsen over Tysfjorden kan baseres pa dagens E6-samband
Bognes — Skarberget, eller sambandet Drag — Kjgpsvik med E6 langs dagens rv. 827.
Beregninger viser at reisetiden Fauske — Narvik vil bli 15 minutter lengre med ferge Drag —
Kjgpsvik enn med dagens ferge Bognes — Skarberget hvis dagens E6 bygges ut til god
standard. Konsept med fergedrift baseres derfor pa sambandet Bognes — Skarberget. Forutsatt
at maritime forhold tillater det kan sambandet kortes inn, og overfartstiden reduseres fra 25 til
15 minutter, jfr. kartet nedenfor.

Muligheter for fergefri E6
De starste utfordringene ved a bygge

f/”:[ fergefri E6 er at Tysfjorden er dyp, i de ytre

delene er fjorden ogsa bred. En terskel med
dybde til fjell pa omkring 300 meter ytterst i
Tysfjorden gjer at undersjgisk tunnel med
lengde 12 — 13 km er mulig.

Mulig omrade for tunnel

fergesamband Minste fjordbredde i det ytre omradet er
3000 meter like sgr for fergesambandet
Bognes — Skarberget. Fjorden er over 600
meter dyp midtfjords, og dypere enn 200
meter i en bredde pa 2 km. Det pagar na et
utredningsarbeid for E39 mellom Stavanger
og Trondheim der lange hengebruer,
flytebruer og rarbruer inngar som erstatning
/ for ferjesamband. Dette vil falges opp, og gi
’ grunnlag for videre analyser av mulighetene
/ i dette omradet.

ulig kortere
eller lang bru

°  Hulleya

Mulig fjordkryssing
med hengebruer Sar for Kjgpsvik kan fjordarmene krysses
3% QU Mg med hengebruer med lengder mellom 600
0g 1300 meter. Tre bruer via Hullgya vil gi
/ kortere veg, men hgyere kostnad fordi

/ bruene vil bli opp mot 2000 meter lange.

)

Det er undersgkt om fergefri E6 kan redusere reisetiden Fauske — Ladingen dersom det
bygges en ny forbindelse til Ladingen. Dette kan veere et kortere fergesamband over
Vestfjorden eller undersjgisk tunnel. Analysene viser at nytt fergesamband gir gkt reisetid pa
grunn av lengre veg. Undersjgisk tunnel vil gi 20 — 30 minutter kortere reisetid, men
kostnadene vil gke med 2 - 4 mrd. kr.

Dagens fergesamband Bognes — Ladingen er vurdert som den beste forbindelsen til Ladingen
nar reisetid og kostnader legges til grunn. Det kan ogsa veere mulighet for & korte inn dette
sambandet med et fergeleie nord for dagens fergeleie pa Bognes.

For & oppna mal om redusert reisetid Fauske — Lgdingen ma derfor konsept med fergefri E6
ogsa omfatte tiltak som reduserer reisetiden Mgrsvikbotn — Bognes. Dette vil ogsa gi god
tilrettelegging for lokalbefolkning og lokalt naeringsliv som er tilknyttet E6 vest for
Tysfjorden.
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6.2 Aktuelle konsept
Falgende er vurdert som aktuelle for videre analyser.

Konsept 0:

Konseptet er sammenligningsgrunnlag for andre konsept. Konseptet innebarer opprett-
holdelse av dagens veger, med de drifts- og vedlikeholdskostnader som er ngdvendige for at
vegsystemet skal veere funksjonelt. Det er ikke bevilget midler over statsbudsjettet for 2011 til
de riksvegstrekningene som omfattes av denne konseptvalgutredningen.

Dagens reisetider inkludert 15 minutter ventetid pa ferge er:

Strekning Reisetid, timer
Lette Tunge
Kjgretay | kjaretay

Fauske - Narvik 4:24 4:42

Fauske - Lagdingen 3:40 3:62

Konsept 0+: Mindre investerings- og driftstiltak

Konseptet omfatter tiltak for a ta igjen forfall, ngdvendig oppgradering og mindre tiltak for &
bedre trafikksikkerhet og fremkommelighet. Dette omfatter blant annet profilutvidelse i
tunneler, utskifting av mindre bruer og forsterkning. | tillegg omfatter konseptet utbedring av
noen av de skarpeste kurvene. Det vil ikke vaere mulig & utbedre alle slike kurver innenfor en
begrenset kostnadsramme. | mange tilfeller er kurvene ngdvendige pa grunn av terreng-
forhold. Skarpe kurver i stigning kan oftest ikke utbedres at stigningsproblemene forverres.

Forbedring av vertikalkurvaturen, som i hovedsak er darlig, vil kreve at vegen bygges om pa
lengre strekninger. | konsept 0+ er dagens vertikalkurvatur forutsatt beholdt.

Konseptet omfatter intensivert vinterdrift for & bedre framkommeligheten der stigningen er
starre enn 6 %. Sammenhengende krabbefelt i stigninger vil i henhold til vegnormalene ikke
veere aktuelt pa grunn av sma trafikkmengder. Korte krabbefelt eller breddeutvidelse pa korte
strekninger i stigningene vil gi mulighet til &8 komme forbi saktegaende kjgretay.

Fergetilbudet i sambandet Bognes — Skarberget gkes til 24 timers apningstid og 36 turer pr
degn, i samsvar med standardkravene for riksvegfergesamband. Fergesambandet Drag —
Kjgpsvik opprettholdes.

Investeringskostnadene er anslatt til 1 mrd. kroner, og 1,3 mrd. kr med innkorting av
fergesambandet Bognes — Skarberget. Arlige kostnader for intensivert vinterdrift er anslatt til
6 mill. kr.

Tiltakene vil bedre framkommeligheten om vinteren, bedre trafikksikkerheten og gi bedre

vilkar for sjaferene. Reduksjon i reisetid vil anslagsvis kunne bli opp mot fem minutter som
folge av kurvaturtiltak eller bedre forbikjgringsmuligheter.
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Konsept 1: Utbygging i dagens korridor med ferge.

v 7
Ladingen —k!éngen

Konseptet omfatter utbygging av EG6 til vegnormal standard i dagens korridor. Ferge-
sambandet Bognes — Skarberget opprettholdes. Innkorting av sambandet kan vare mulig, og
inngar som en variant av konseptet.

Fire stigninger elimineres med tunnel. Mindre omlegginger gjennomfares for a redusere andre
stigninger, bedre geometri eller gi kortere veg. Veglengden vil reduseres med omkring 10 km.

Fergetilbudet gkes til 24 timers apningstid og 36 turer pr dagn, i samsvar med
standardkravene for riksvegfergesamband. Med dagens fergestrekning vil det veere ngdvendig
med tre ferger for & oppna gnsket frekvens. Med kortere samband kan frekvensen oppnas med
to ferger. Konseptet er analysert med enten opprettholdelse eller nedleggelse av
fergesambandet Drag — Kjapsvik.

Investeringskostnadene er beregnet til 4,4 mrd. kr med dagens fergesamband Bognes —
Skarberget, og 4,7 mrd. kr med innkortet samband.

Reisetid etter utbygging av konsept 1 med dagens fergesamband Bognes — Skarberget vil bli:

Strekning Reisetid, timer Endret reisetid, timer
Lette Tunge Lette Tunge
kjgretay | kjoretay | kjoretgy | kjgretgy

Fauske - Narvik 3:48 3:54 -0:25 -0:38
Fauske - Lagdingen 3:20 3:24 -0:20 -0:28

Innkorting Bognes — Skarberget reduserer reisetiden Fauske — Narvik med ca. 10 minutter.
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Konsept 2: Undersjgisk tunnel

B4 7
Ledingen —k&ingen

~

Narvik

Vagan

Hamaroy

Steigen

| konseptet erstattes fergesambandet Bognes — Skarberget av en tunnel under ytre del av
Tysfjorden, med vegtilknytning til Bognes og Satran. Tunnellengde 13 km gir stigning
mellom 6 og 8 %. Tunnelnormalene har krav til remningstunnel nar lengden er over 10 km.
Det er derfor forutsatt to tunnellgp.

E6 Marsvikbotn — Bognes og Satran — Ballangen utbygges til vegnormal standard i dagens
korridor. Konseptet er analysert med enten opprettholdelse eller nedleggelse av
fergesambandet Drag — Kjapsvik.

Investeringskostnadene er beregnet til 7,8 mrd. kr.

Tiltak Kostnad,
mrd. kr
Utbygging av E6 i dagens korridor 3,9
Fergefri forbindelse 3,9
Sum kostnad 7.8

Reisetider og endring i forhold til dagens veg er vist i tabellen nedenfor:

Strekning Reisetid, timer Endret reisetid,
timer
Lette Tunge Lette Tunge
kjgretay | kjgretay kjgretay | kjoretay
Fauske - Narvik 3:38 3:44 -0:45 -1:00
Fauske - Lagdingen 3:20 3:24 -0:20 -0:28
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Konsept 3: Bru Nordre

B 7
Ladingen Akv.(gngen V\L
Ballangep
’, Narvik

Ballangen

Vagan
Skarbergg
Bognes

jopsvik

Hamaroy
Diag Tysfjord

Skutvik

* nhavet

Steigen

v

Vigrsvikbotn
Sorfold

| omradet mellom Bognes og Skarberget er fjorden 3 km bred, og mer enn 600 meter dyp
midtfjords. Utredningsarbeidet for E39 viser sa langt at kryssing med bru med slike lengder
vil vaere komplisert og kreve et betydelig utviklingsarbeid. Hengebru med hovedspenn pa 3,3
km over Messinastredet er under planlegging. For flytebruer vil dybdeforhold og forankring
veere en begrensning, brulengder pa over 3 km med endeforankring er fortsatt pa utviklings-
stadiet. Et alternativ kan veere flytebru i kombinasjon med en annen fast brukonstruksjon.

Pa grunn av usikre kostnader er bare mal- og kravoppnaelse for konseptet beskrevet.
Samfunnsgkonomiske beregninger er ikke gjennomfart. Konseptet er vurdert med opprett-
holdelse eller nedleggelse av fergesambandet Drag — Kjagpsvik.

Reisetider og endring i forhold til dagens veg er vist i tabellen nedenfor:

Strekning Reisetid, timer Endret reisetid, timer
Lette Tunge Lette Tunge
Kjgretay | Kjaretay Kjgretay | kjaretay

Fauske - Narvik 3:23 3:29 -1:00 -1:10

Fauske - Lgdingen | 3:20 3:24 -0:20 -0:28
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Konsept 4: Bruer midt

v 7
Ladingen —H&:I{ingen 9\
Ba"a Narvik
Ballangen
Vagan
Skarberge
Bognes
psvik
Hamaroy
Diag Tysfjord
Skutvik
* nhavet
Steigen
Vigrsvikbotn
Sorfold

Konseptet omfatter utbygging i dagens korridor fra Marsvikbotn til sgr for Drag.
Herfra bygges ny forbindelse, med bruer med lengde 700 — 1300 meter over de fire armene av

Tysfjorden, til rv. 827 ved Kjgpsvik.

Rv. 827 har bredde pa omkring 7 meter, og ma breddeutvides. Fire tunneler utvides i hgyde
og bredde. Fra kryss med rv. 827 til Ballangen bygges E6 ut som i konsept 1.

Fergesambandene Bognes — Skarberget og Drag — Kjgpsvik legges ned.

Investeringskostnadene er beregnet til 11,7 mrd. kr, med fglgende fordeling:

Tiltak

Kostnad
mrd. kr

Utbygging av E6 i dagens korridor
Fergefri forbindelse

Utbedring rv. 827

Utbygging av dagens E6 til Bognes

2,7
7,0
0,8
1,2

Sum kostnad

11,7

Reisetider og endring i forhold til dagens veg er vist i tabellen nedenfor:

Strekning Reisetid, timer Endret reisetid,
timer
Lette Tunge Lette Tunge
kjgretay | kjgretay kjgretoy | kjoretgy
Fauske - Narvik 3:25 3:31 -1:00 -1:10
Fauske - Lagdingen 3:20 3:24 -0:20 -0:28
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Konsept 5: Bruer sgr

v 7
Ladingen —H&:I{ingen 9\
Ba"a Narvik
Ballangen
Vagan
Skarberge
Bognesg
Kjopsyvil
Hamaroy
Diag Tysfjord
Skutvik
* nhavet
Steigen
Vigrsvikbotn
Sorfold

Konseptet avviker fra konsept 4 ved at ny forbindelse til rv. 827 tilknyttes dagens E6 lenger
ser. De to sarligste fjordarmene kan krysses med kortere bruer enn i konsept 4. Brulengdene
vil bli 600 — 900 meter, men i tillegg inngdr to tunneler med lengde 7 — 8 km mellom E6 og

den sgrligste fjordarmen.

Fergesambandene Bognes — Skarberget og Drag — Kjgpsvik legges ned.

Investeringskostnadene er beregnet til 11,7 mrd. kr, med fglgende fordeling:

Tiltak

Kostnad
mrd. kr

Utbygging av E6 i dagens korridor
Fergefri forbindelse

Utbedring rv. 827

Utbygging av dagens E6 til Bognes

1,9
7,0
0,8
2,0

Sum kostnad

11,7

Reisetider og endring i forhold til dagens veg er vist i tabellen nedenfor:

Strekning Reisetid, timer Endret reisetid,
timer
Lette Tunge Lette Tunge
kjgretoy | kjoretay kjgretoy | kjoretay
Fauske - Narvik 3:16 3:22 -1:10 -1:20
Fauske - Lagdingen 3:20 3:24 -0:20 -0:28
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6.3 Forkastede konsept

Fergefri E6 og ny forbindelse til E10 fra nordsida av Tysfjorden

Tilknytning til |2~ X

)\ Afergefri E6
= lkonsept2-5 |

1\
(-~ Stetinde

| forbindelse med fergefri E6 er analysert om
andre forbindelser til E10 enn dagens
fergesamband Bognes — Ladingen vil redusere
reisetiden mot E10.

- Nytt fergesamband fra Efjorden til
Ladingen.

- Nytt fergesamband fra Efjorden til
Tjeldgya, med forbindelse til E10 med
tunnel under Tjeldsundet.

- Veg til Bargya og undersjgisk tunnel
Bargya - Ladingen.

Alternativene med kortere fergesamband vil
ikke redusere reisetiden. Undersjgisk tunnel
kan reisetiden Fauske — Ladingen med 20 — 30
minutter, men kostnadene blir 2 — 4 mrd. kr.
hagyere. Ingen av disse lgsningene er derfor
vurdert som aktuelle.
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7 Mal- og kravoppnaelse

7.1 Maloppnaelse

Redusere reisetiden for tungtransport Fauske — Narvik og Fauske — Lgdingen.

Redusert reisetid 0+ 1 2 3 4 5
tunge kjaretgy Mindre Utbygging Tunnel Bru nord Bruer Bruer sgr
tiltak og ferge midt
Fauske - Narvik 5-10 min | 38 —46 min. | 60 min. 70 min. 70 min. 80 min.
13-16 % 20 % 25 % 25 % 28 %
Fauske - Lgdingen | 2—7 min. | 28 min. 28 min. 28 min. 28 min. 28 min.
12 % 12 % 12 % 12 % 12 %

Redusert reisetid i konsept 0+ og konsept 1 er angitt med dagens eller innkortet fergesamband Bognes
- Skarberget. Konsept 0+ gir sveert liten maloppnaelse. De gvrige konseptene reduserer reisetiden
Fauske — Narvik med 38 — 80 minutter. Konsept 1 med dagens fergesamband gir minst reduksjon, og
konsept 5 gir starst reduksjon. Konsept 1 — 5 omfatter utbygging av dagens E6 sgr for Bognes til
vegnormal standard, og reduserer reisetiden mellom Fauske og Ledingen med 28 minutter.

Bedre regularitet og robusthet

0+ 1 2 3 4 5
Mindre | Ferge Tunnel | Bru nord Bruer Bruer
tiltak midt sar
Prosentvis redusert veglengde 0% 85 % 43 % 85 % 100 % 100 %
med stigning definert som
flaskehals
Rangering etter risiko for 3 1 2 1 1 1
uforutsette hendelser

Konsept 1, 3, 4 og 5 gir betydelig reduksjon av stigninger. Stigningen i undersjgisk tunnel i konsept 2
vil bli en ny flaskehals. | konsept 0+ blir stigningene uendret.

Konsept 1 — 5 med utbygging til vegnormal standard vil redusere risikoen for uforutsette hendelser.
Konsept 2 er rangert lavere fordi konsekvensen ved hendelser i den lange tunnelen kan bli starre enn
pa veg i dagen. Konsept 0+ gir marginal oppnaelse av dette malet, og er rangert sist.

Samlet rangering etter maloppnaelse

0+ 1 2 3 4 5
Mindre | Ferge Tunnel | Brunord Bruer Bruer
tiltak midt sar

Redusert reisetid Fauske - Narvik 6 5 4 3 2 1
Redusert reisetid Fauske — Ladingen 2 1 1 1 1 1
Bedre regularitet og robusthet 3 1 2 1 1 1
Samlet rangering 6 5 4 3 2 1
Maloppnaelsen er tilstrekkelig til at Nei Ja Ja Ja Ja Ja
konseptet analyseres videre

Konsept 0+ reduserer reisetiden med maksimalt ca. 10 minutter. @kt driftsinnsats vil bedre fremkom-
meligheten i stigninger vinterstid, men stigningene vil fortsatt vere flaskehalser for tungtrafikk pa
grunn av fartsreduksjon. Sett i forhold til et investeringsbehov pa 1 — 1,5 mrd. kr og 6 mill. kr hgyere
arlige driftskostnader, vurderes maloppnaelsen for liten til at konseptet tas med i videre analyser. Av
de gvrige konseptene har konsept 5 best maloppnaelse, og konsept 1 har darligst maloppnaelse.
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7.2 Kravoppnaelse

Konsept 1 — 5 har en maloppnaelse som er vurdert tilstrekkelig til at konseptene vurderes
videre. Konsept 0+ har marginal maloppnaelse, og vurderes ikke i forhold til krav.

Gode forbindelser for lokalbefolkning og lokalt naeringsliv

For omradet langs eksisterende E6 sgr for Tysfjorden er Ulvsvag benyttet som referansepunkt.
Redusert reisetid fra Kjgpsvik er angitt i to alternativ:
a) med ferge Drag — Kjgpsvik, b) uten ferge Drag — Kjgpsvik.

Redusert reisetid lette 1 2 3 4 5
kjgretay, minutter Ferge Tunnel Bru nord Bruer midt Bruer sgr
Ulvsvag - Fauske 13 13 13 13 13
Ulvsvag - Narvik 13-21 43 48 24 @kning 8
Kjgpsvik — Fauske a) 10 a) 10 a) 10

b) gkning 18 -26 | b) 4 b) 10 52 60
Kjepsvik — Ulvsvag a) 4 a) 4 a) 4

b) gkning 3 - 11 b) 20 b) 25 44 12

Redusert reisetid i konsept 1 er angitt med dagens eller innkortet fergesamband Bognes - Skarberget.
Konsept 4 gir starst reduksjon i reisetid fra Kjgpsvik.

Konsept 1 vil gi lengre reisetid fra Kjgpsvik til Ulvsvag og Fauske hvis ferga Drag — Kjgpsvik legges
ned. Nedlegging av fergesambandet vil fa starst virkning for reisetid mellom Drag og Kjgpsvik, som
vil gke med ca. 40 minutter.

Reisetid mellom Ulvsvag og Narvik reduseres mest i konsept 3 og vil gke med konsept 5.

Opprettholde kundegrunnlag for etablert reiselivsnaering

Indikatoren er prosentvis endring i antall gjennomgaende lette kjgretgy. Endringene vil i hovedsak
skje sgr for Bognes.

Endret gjennomgangstrafikk 1 2 3 4 5

pa eksisterende E6 Ferge Tunnel Bru nord Bruer midt Bruer sgr
Sandnesvatnet — Drag 0 0 0 0 -45 %
Drag - Bognes 0 0 0 -40 % -40 %

Konsept 4 og 5 oppfyller kravet darligst, fordi gjennomgangstrafikk som i dag benytter fergene
Bognes — Skarberget og Drag — Kjgpsvik vil ga utenom dagens E6.

Bedre trafikksikkerhet

Indikatoren er prosentvis endring i antall personskadeulykker. For konsept 1,2 og 3 er endring angitt
med opprettholdelse av ferga Drag — Kjgpsvik (a) og med nedlegging av ferga (b).

1 2 3 4 5
Ferge Tunnel Bru nord Bruer midt Bruer sgr
Redusert antall a) 24% a) 22% a) 24 % 18 % 16 %
personskadeulykker b) 20 % b) 17 % b) 20 %

I tillegg til personskadeulykker er det ulykker med materiellskade som gir store kostnader og kan fare
til forsinkelser for annen transport. Manglende statistikk for materiellskader gjar det vanskelig & sette
mal for disse ulykkene. Reduksjon i personskadeulykker vil generelt ogsa redusere
materiellskadeulykkene. Konseptenes rangering etter reduksjon i personskadeulykker vil derfor ogsa
gjelde materiellskadeulykker.
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Reduserte utslipp av CO,

Indikatoren er prosentvis endring i utslipp. For konsept 1,2 og 3 er endring angitt med opprettholdelse

av ferga Drag — Kjgpsvik (a) og med nedlegging av ferga (b).

1 2 3 4 5
Ferge Tunnel Bru nord Bruer midt Bruer sgr
Reduksjon a) -10% a) 44% a) 45 % 62 % 60 %
b) 9% b) 55 % b) 55 %

Dersom fergesambandet Bognes — Skarberget kortes inn i konsept 1 vil reduksjon i CO2-utslipp bli
a) 18 %, b) 36 %. Konsept 4 gir starst reduksjon i utslipp av CO2. For konsept 3 er reduksjonen antatt

noe starre enn konsept 2, pa grunn av kortere veg.

Valgt konsept kan bygges ut og tas i bruk i realistiske etapper

1 2 3 4 5
Ferge Tunnel Brunord | Bruer midt | Bruer sgr
Starste etappe, mrd. kr 0,7 4 7 7
Rangering 1 2 3 3

Kravet oppfylles best i konsept 1, der stgrste utbyggingsetappe har en kostnad pa 0,7 mrd. kr.

I konseptene 2 — 5 kan de delene av utbyggingen som ligger i dagens korridor gjennomfares i
mindre etapper. Fullfgring med fergefri forbindelse har kostnad pa 4 — 7 mrd. kr for konsept

2, 4 og 5, mens kostnadene for konsept 3 ikke er Kjent.
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8 Samfunnsgkonomisk analyse

8.1 Trafikale virkninger

Kartet viser antall kjgretgy pr degn i 2040 med dagens vegsystem. Trafikkutviklingen er
beregnet pa grunnlag av SSB’s befolkningsprognoser pa grunnkretsniva.
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Trafikk pa dagens vegnett i 2040, tunge kjgretay pr degn.

38



De vesentligste trafikale virkninger av de ulike konseptene er:

Konsept 1, ferge:

Gjennomgangstrafikk overferes fra sambandet Drag — Kjgpsvik til Bognes — Skarberget, som
far en trafikkmengde pa 400 kjaretay pr degn. Hvis fergesambandet Drag — Kjgpsvik legges
ned vil trafikken i sambandet Bognes — Skarberget bli 600 kjaretay pr degn.

Konsept 2 og 3, fergefri E6 via Bognes:

Trafikk pa fergefri forbindelse vil bli 400 - 500 kjgretey pr dagn. Dette er trafikk fra
fergesambandet Bognes — Skarberget, gjennomgangstrafikk fra sambandet Drag — Kjgpsvik
og noe lokal trafikk fra Kjgpsvik. Hvis fergesambandet Drag — Kjepsvik legges ned vil
trafikken pa fergefri forbindelse bli 600 kjgretay pr dagn.

Konsept 4 og 5, fergefri E6 via rv. 827:

Trafikk pa fergefri forbindelse vil bli ca. 650 kjgretay pr degn. Trafikk pa den delen av
dagens E6 som ikke inngar i ny E6 reduseres med ca. 400 kjgretay pr dagn.
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8.2 Prissatte virkninger

Prissatte virkninger er beregnet som naverdi i 2018 av nytte og kostnader i analyseperioden.
Virkningene er beregnet med programmet EFFEKT 6.41 med analyseperiode 25 ar og
kalkulasjonsrente 4,5 %. Siden kostnadene for konsept 3 er sveert usikre er det ikke gjort
samfunnsgkonomiske beregninger av konseptet.

For konsept 1 og 2 er de prissatte virkningene beregnet med utgangspunkt i at fergesambandet
Drag — Kjgpsvik opprettholdes (a) eller nedlegges (b).

Prissatte virkninger av konseptene, 1 2 4 5
mill. kr: Ferge Tunnel Bruer Bruer

midt ser
Trafikanter a) 3550 a) 4 870 5570 5350
Endring i kjgretgykostnader, b)3270| b)4970

direkteutgifter, tidskostnader og ulempe
for fergetrafikanter

Ulykker a) 200 a) 170 120 90
Endring i de kostnader trafikkulykker b) 160 b) 120

medfarer

Stay- og luftforurensing a) 0 a) 230 300 280
Endring i stay, stev og gassutslipp b) 40 b) 260

omregnet til kostnader

Skattekostnader og restverdi a) -480 a) -680 -880 -940
20 % av investering over offentlige b) -420 b) -640

budsjett og nytten etter analyseperioden

Det offentlige a)-5010 | a)-8000 -11290 | -11570
Bevilgninger over offentlige budsjett, b)-4710 | b)-7780

overfgring mellom privat og offentlig
sektor pga. avgifter

Netto nytte a)-1740 | a)-3420 -6 190 -6 790
Differansen mellom nytte og kostnader, b) -1660 | b) -3 060
naverdi

Prissatte virkninger i konsept 1 er angitt med dagens fergesamband Bognes - Skarberget.
Innkorting av fergesambandet vil gi bedre nytte for trafikantene, lavere driftskostnader og
redusert luftforurensning. Dette gir 200 - 250 mill. kr bedre netto nytte.

Kostnader for trafikantene og utgifter for det offentlige utgjer de sterste prissatte virkningene.

Alle konseptene har samme nytte for trafikantene pa strekningen Fauske — Bognes. Samlet
nytte for trafikantene er stgrst med konsept 4.

Kostnadene for det offentlige, som i hovedsak er investering og drift, er hgyest i konsept 4 og
5 og lavest i konsept 1. Disse kostnadene skiller konseptene mer enn trafikantkostnadene,
derfor har konsept 1 hgyest netto nytte. Nedlegging av sambandet Drag - Kjgpsvik gir best
netto nytte, men ogsa hvis sambandet opprettholdes vil konsept 1 vil ha bedre netto nytte enn
de andre konseptene.
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8.3 lkke prissatte virkninger

Ikke prissatte virkninger er utredet for temaene landskap, kulturmiljg, friluftsliv, naturverdier
og reindrift. Handbok 140, Konsekvensanalyser er lagt til grunn med tilpasninger til det
strategiske nivaet i en konseptvalgutredning. Blant annet er det benyttet en femdelt skala
istedenfor en nidelt skala. For de konseptene som faller sammen med alternativene i
konsekvensutredning for E6 Tysfjord fra 2004 er denne lagt til grunn.

Landskap

Temaet landskapsbilde omhandler de visuelle kvalitetene i omgivelsene, og hvordan disse
endres som falge av et vegtiltak. Temaet tar for seg hvordan tiltaket er tilpasset landskapet
sett fra omgivelsene.

De starste konsekvensene for landskap felger av konsept 4 og 5 pa grunn av inngrep i
fjordomradene.

Kulturmiljg

Temaet kulturmilje tar utgangspunkt i den kulturhistoriske verdien av bergrte omrader.
Konsept 2 vil bergre fornminner i omradet ved Korsnes og minner fra sjgsamisk kultur pa
nordsiden av Tysfjorden, og har stor negativ konsekvens. Konsept 4 og 5 gar gjennom
omrader med gamle bosettingsomrader langs Tysfjorden. Det er ogsa potensial for funn av
uregistrerte kulturminner.

Friluftsliv

Temaet omhandler tiltakets virkninger for beboere og brukere av bergrte omrader. Friluftsliv
defineres som opphold og fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte pa miljgforandring og
naturopplevelse.

Alle konseptene vil bergre friluftsomrader langs eksisterende E6. Konsept 4 og 5 gar gjennom
omrader med fritidsbebyggelse. Vegen vil apne for omrader som er vanskelig tilgjengelige i
dag. Samtidig vil vegen danne en barriere mellom fjord og fjell som ikke er der i dag, og de
lite bergrte fjordarmene vil utsettes for stgy og forstyrrelser.

Naturverdier

Temaet omhandler naturtyper og artsforekomster som har betydning for dyrs og planters
levegrunnlag. Temaet avgrenses i utgangspunktet til 8 omfatte naturens egenverdi, ikke dens
verdi og funksjon for mennesker. Tysfjorden er kandidatomrade for marint vern. Alle
konseptene bergrer omrader med observasjoner av rgdlistede arter.

Konsept 2 gar gjennom verdifulle naturtyper nord for Tysfjorden. Konsept 4 og 5 har store
negative konsekvenser for naturverdier. Konsept 4 vil kunne bergre det varig vernede
Varpavassdraget ved Drag, og berarer lokalt verdifulle omrader eller ngkkelbiotoper langs
Tysfjorden. Ogsa konsept 5 vil bergre lokalt verdifulle omrader eller ngkkelbiotoper langs
Tysfjorden. Konsept 5 rangeres som darligst fordi det gar gjennom omradet som er foreslatt
som nasjonalpark.
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Reindrift

Presset pa beitearealer er gkende og arealinngrep utgjer i dag den sterste trusselen mot
tamreindriften. Hele omradet sar for Tysfjorden og omradet fra Skarberget til Ballangen er
reinbeiteomrader. | tillegg brukes Hullgya som vinterbeite.

Flytteleier krysser i dag over E6. Dagens veg utgjer allerede en barriere, og ny veg i dagens
korridor vil i liten grad endre pa dette. Konsept 2 gar gjennom beiteomrader mellom
Tysfjorden og Efjorden. Konsept 4 gar gjennom varbeite sgr for Drag. For gvrig kommer ny
trase i konsept 4 og 5 lite i konflikt med reinbeiteomrader. Det vil derfor veere liten forskjell
pa konseptene nar det gjelder forholdene til reindriftsneaeringen.

Sammenstilling av ikke-prissatte konsekvenser

Konsekvens.
1 2 4 5
Ferge Tunnel Bruer midt Bruer sgr
Landskap Ingen/liten Negativ Stor negativ | Stor negativ
Kulturmiljg Ingen/liten Stor negativ Negativ Negativ
Friluftsliv Negativ Negativ Stor negativ | Stor negativ
Natur Negativ Stor negativ Stor negativ | Stor negativ
Reindrift Ingen/liten Negativ Negativ Ingen/liten
Rangering 1 3 4 5

Konsept 1 har ingen eller sma negative konsekvenser for alle temaene, og gir minst negative
virkninger. Konsept 4 og 5 har sterst negative konsekvenser, konsept 5 er rangert sist pa
grunn av konflikt med foreslatt nasjonalpark.
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8.4 Samlet samfunnsgkonomisk vurdering

Tabellen nedenfor oppsummer de samfunnsgkonomiske analysene. Konsept 1 og 2 er angitt
med opprettholdelse av ferge Drag — Kjgpsvik (a) og med nedlegging av ferga (b).

1 2 4 5

Ferge Tunnel Bruer midt Bruer sgr
Prissatte virkninger
Netto nytte, mill. kr a) -1 740 a) -3420

b) -1 660 b) -3 060 -6 190 -6 790

Ikke-prissatte
virkninger
Samlet vurdering Negativ Stor negativ Stor negativ | Stor negativ
Rangering 1 3 4 5
Samlet rangering 1 2 4 5

Konsept 1 er samfunnsgkonomisk best med hgyest netto nytte og sma negative ikke-prissatte
virkninger. Tallene i tabellen ovenfor er basert pa at fergesambandet Bognes — Skarberget
beholdes som i dag, men med gkt frekvens i samsvar med nasjonale malsettinger. Dersom
fergesambandet kan kortes inn vil netto nytte bli hgyere. Det vil i begge tilfeller veere
samfunnsgkonomisk lgnnsomt & legge ned fergesambandet Drag — Kjapsvik.

Av de konseptene med fergefri E6 som inngar i samfunnsgkonomisk analyse har konsept 2
best netto nytte, og er det beste. Konsept 5 har lavest netto nytte, og har de stgrste negative
ikke-prissatte virkningene pa grunn av konflikt med omrader i Tysfjorden som er foreslatt
som nasjonalpark. Konsept 3, bru nord, inngdr ikke i disse analysene fordi investerings-
kostnadene er usikre.
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9 Andre virkninger

9.1 Fordelingseffekter

Reisemiddelfordeling
Ingen av konseptene innebeerer tiltak eller virkemidler som vil endre reisemiddelfordelingen.

Omfordeling mellom grupper

Nytten av konseptene vil tilfalle trafikanter og transportbrukere i landsdelen som helhet, men
ogsa lokalt fordi alle konseptene inkluderer utbygging av dagens E6 gjennom kommunene.
Konsept 4 farer i tillegg til at naeringsliv og befolkning i Kjgpsvik blir knyttet neermere
sammen med omradene sgr for Tysfjorden. Kostnadene for a oppna denne nytten beres av
samfunnet for gvrig.

Dersom ferga Drag — Kjgpsvik legges ned i konsept 1 vil befolkningen i Kjgpsvik fa lengre
reisetid til sgrsida av Tysfjorden og Fauske enn i dag, mens samfunnet for gvrig sparer
kostnader for fergedrift.

9.2 Fleksibilitet

Konsept 1 er den mest fleksible Igsningen da konseptet ikke begrenser framtidig valgmulighet
for fergefri E6. Med unntak av strekningen fra Skarberget fergeleie til kryss E6/rv. 827 er
tiltakene i konsept 1 ngdvendig i alle konseptene for fergefri E6.

Konsept 2 — 5, fergefri E6, medfarer store investeringer i ny trase som vil fastlase framtidig
utvikling.

9.3 Usikkerhetsvurdering

Trafikkberegningene er basert pa SSB’s befolkningsprognoser. Det er usikkerhet omkring
prognosene og hvordan trafikken vil endres med befolkningsutviklingen.

Investeringskostnadene er beregnet pa grunnlag av erfaringstall fra tidligere vegprosjekter.

| beregningene er det tatt hensyn til terrengforhold, men det er usikkerhet om blant annet
lengder, grunnforhold og konjunktursvingninger. Lange hengebruer, som er forutsatt i konsept
4 0g 5, har spennvidder som er innenfor kjent teknologi for hengebruer.

Kostnadsoverslagene er ikke innenfor de ngyaktighetskrav som er ngdvendig for innarbeiding
i handlingsprogram, men innenfor 40 % ngyaktighet, og derfor tilstrekkelig for valg av
konsept.

Starst usikkerhet ligger i konsept 3, som har usikkerheter knyttet til tekniske lgsninger,
meteorologiske forhold og kostnader. Dette konseptet er derfor ikke kostnadsberegnet.
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9.4 Finansieringspotensial

Hovedhensikten med KVU er a gi en faglig anbefaling om langsiktig transportlgsning, og i
hvilken rekkefglge denne bar iverksettes. En KVVU skal ikke danne grunnlag for beslutninger
om bevilgning eller eventuell finansiering utover offentlige budsjett. Undersgkelsene om
finansieringspotensial er derfor kun forelgpige vurderinger.

Investeringskostnadene er mellom 4,4 og 11,7 mrd. kr. Samlet finansieringsgrunnlag i en
periode mellom 2014 og 2040 vil avgjares av flere forhold, blant annet niva pa offentlige
midler og eventuell tilleggsfinansiering.

| Nasjonal transportplan 2010-2019 er investeringsrammen for korridor 8, Bodg — Narvik —
Tromsg — Kirkenes med armer 9,3 mrd. kr for 10-arsperioden. Hvis dagens investeringsniva
viderefares, vil investeringsrammen i korridor 8 fram til 2040 veere 20 - 25 mrd. kr.
Tidsperspektiv og niva for offentlige midler for E6 Marsvikbotn — Ballangen vil avhenge av
prioriteringer innenfor rammen for hver vegplanperiode.

Etablering av fergefri forbindelse kan gi potensial for delfinansiering med bompenger og
alternativ bruk av fergetilskudd.

Alternativ bruk av fergetilskudd vil i konsept 2 og 3 gjelde sambandet Bognes — Skarberget,
eventuelt ogsa Drag — Kjepsvik dersom dette legges ned. | konsept 4 og 5 vil tilskudd fra
begge sambandene innga. Med bompengesatser pa niva med dagens fergebilletter vil
finansieringspotensialet veere ca. 500 mill. kr ved konsept 2 og 3, og ca. 800 mill. kr ved
konsept 3 og 4. Anslagene er basert pa en rentesats pa 8 % og innkreving av bompenger i 15
ar.
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10 Drgfting og anbefaling

10.1 Drgfting

E6 er eneste sammenhengende vegforbindelse gjennom Nord-Norge, og en viktig del av
forbindelser via fergesamband til E10 i Lofoten, Vesteralen og Sgr-Troms. Darlig geometrisk
standard, stigninger og ferge gker reisetiden og reduserer forutsigbarheten.

Det prosjektutlgsende behovet er & bedre vilkarene for neeringsliv ved a redusere
avstandskostnadene. Samfunnsmalet er:

E6 Marsvikbotn (Hamargy) — Ballangen skal i 2040 ha et transportsystem som knytter
landsdelen og regionen sammen pa en god mate, og gir gode vekstvilkar for naringslivet.

Effektmalene er redusert reisetid og bedre regularitet og robusthet i aksene Fauske — Ladingen
og Fauske — Narvik.

Det er utredet seks konsept, to konsept med forbedret fergedrift og fire konsept med fergefri
E6. Et av konseptene, mindre utbedringer av dagens veg, er etter vurdering av maloppnaelse
ikke analysert videre. Ved de gvrige konseptene vil reisetiden Fauske — Lgdingen reduseres
med nesten 30 minutter. Reisetiden Fauske - Narvik vil reduseres inntil 45 minutter med
fortsatt fergedrift Bognes — Skarberget, og 60 - 80 minutter med fergefri E6.

Fortsatt fergedrift og utbygging av EG6 til vegnormal standard i dagens korridor er best
samfunnsgkonomisk, med hgyest netto nytte og sma negative ikke prissatte virkninger. Dette
konseptet gir lavest, men akseptabel maloppnaelse for reduksjon i reisetid. Fordi reisetid
inngar i samfunnsgkonomisk analyse bgr samfunnsgkonomi vektlegges, og konsept 1
vurderes som det beste konseptet.

Nar konsept 1 er bygget ut til god standard og flaskehalsene er fjernet, vil grunnlaget for &
beholde sambandet Drag — Kjgpsvik som riksvegsamband vaere kraftig redusert. Sambandet
vil i hovedsak ha beredskapsmessig og lokal funksjon. Analysene viser at nedlegging av
fergesambandet Drag — Kjapsvik vil vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomt.

Konsept 1 vurderes som det mest realistiske & gjennomfare innen 2040 med dagens niva pa
riksveginvesteringer. Investeringene i konsept 1 vil i hovedsak ha full nytte ved en fremtidig
fergefri E6, som bar vaere et mal pa lengre sikt. Av de konseptene som er utredet for fergefri
EG6, er konsept 2 med undersjgisk tunnel det beste samfunnsgkonomisk. Et grundig
utviklingsarbeid for konsept 3, lang bru sgr for dagens fergesamband, er imidlertid ngdvendig
for a sammenligne konseptene og ta beslutning om lgsning for fergefri E6.
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10.2 Anbefaling

| tidsperspektivet fram til 2040 legges konsept 1 til grunn for videre planlegging. Konseptet
innebarer utbygging av EG6 til vegnormal standard og et fergetilbud Bognes — Skarberget som
oppfyller nasjonale standardkrav. Konseptet har best samfunnsgkonomi, reduserer reisetiden
Fauske — Narvik med ca. 40 minutter og reduserer antall personskadeulykker med 19 %.

Nar konsept 1 er fullfert er grunnlaget for opprettholdelse av fergesambandet Drag — Kjapsvik
betydelig redusert, og sambandet bar da utga som riksvegsamband.

Fergefri E6 er en malsetting pa lengre sikt, og ma utredes videre basert pa oppdaterte
teknologiske, kostnadsmessige og sikkerhetsmessige analyser.
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11 Faringer for videre planlegging og utbygging

11.1 Utbyggingsstrateqgi
| handlingsprogrammet 2010 — 2019 er fglgende investeringsmidler avsatt pa strekningen:

Tiltak 2010-2013 | 2014-2019
Mill. kr Mill. kr

E6 Krakmofijellet 60 140

E6 Sommerseth - Ulvsvag 700

Sentrumstiltak Innhavet, Ulvsvag og Ballangen 28

Nasjonal transportplan 2014-2023 vil gi nye investeringsrammer og prioriteringer. | Nasjonal
transportplan 2010-2019 er investeringsrammen for korridor 8, Bode — Narvik — Tromsg —
Kirkenes med armer 9,3 mrd. kr. for 10-arsperioden.

Hvis dagens investeringsniva i transportkorridor 8 viderefares, vil tilgjengelige
investeringsmidler fram til 2040 veere 20 - 25 mrd. kr. Med en slik ramme kan en stor del av
konsept 1 fullferes far 2040.

Anbefalt utbyggingsrekkefalge vektlegger tidlig maloppnaelse for starst mulig del av
giennomgaende tungtrafikk. Nord-sgrgaende tungtrafikk som i dag benytter fergesambandet
Drag — Kjgpsvik, vil i starre grad benytte E6 nar standarden sar for Bognes fergeleie blir
bedre. Utbyggingsrekkefalgen tar utgangspunkt i at fordelingen i hovedsak vil veere som i dag
inntil hele strekningen er utbygd.

Etappe 1: Marsvikbotn — Krdkmo og innkorting/omlegging Ballangen

Strekningen Marsvikbotn — Krakmo benyttes av all gjennomgaende tungtrafikk. Den starste
flaskehalsen for tungtransport, stigningene over Krakmofijellet, er pa denne strekningen.
Omlegging ved Ballangen gir en betydelig innkorting. Kostnadene for utbygging er beregnet
til 2000 mill. kr.

Etappe 2: Tunnel Ulvsvagskaret

Strekningen benyttes av tungtransport med fergesambandene Bognes — Skarberget, Skutvik —
Svolver og Bognes — Ladingen. Stigning over Ulvsvagskaret elimineres med tunnel.
Kostnadene er beregnet til 380 mill. kr.

Etappe 3: Krakmo — kryss rv. 827

Strekningen benyttes av all gjennomgaende tungtransport, og har en darlig geometrisk
standard. Utbygging av denne strekningen gir sammenhengende god standard sgr for
Dragskrysset. Kostnadene er beregnet til 920 mill. kr.

Etappe 4: Seetran - Ballangen

Strekningen har darlig geometrisk standard og enkelte stigninger. Tungtrafikk med
fergesambandene Bognes — Skarberget og Drag — Kjgpsvik benytter strekningen. Kostnader
for utbygging er beregnet til 730 mill. kr.
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Etappe 5: Kryss rv. 827— Bognes utenom tunnel Ulvsvagskaret.

Strekningen benyttes av tungtransport med fergesambandene Bognes — Skarberget, Skutvik —
Svolvar og Bognes — Lagdingen. Stigningen Nordkil — Botn gir framkommelighetsproblem,
og ber prioriteres. Kostnadene for strekningen totalt er beregnet til 850 mill. kr.

Etappe 6: Skarberget - Satran

Dette er den strekningen som har minst gjennomgaende tungtrafikk. Strekningen har en
stigning, Skjelsvikskaret, og darlig geometrisk standard. Kostnadene for utbygging er
beregnet til 540 mill. kr.

4 »tf 4
Ledingen dingen

Narvik

Véagan Etappe 6

Hamaroy

Etappe

Steigen

Megfsvikbotn

Sarfold

Oversikt utbyggingsetapper

Awvik fra prioriteringen kan veere aktuelt pa kortere strekninger for a bedre
framkommeligheten, redusere reisetiden eller bedre trafikksikkerheten. Dette gjelder blant
annet planlagt omlegging forbi Ballangen sentrum, som gir vesentlig innkorting, og
innkorting av fergesambandet Bognes — Skarberget. Far strekningen Skarberget — Seetran
bygges ut bar det gjennomfares nye vurdering av fergefri E6.
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11.2 Oppfolgende planlegging

| oversikten over oppfalgende planlegging er planniva for farste planfase etter vedtatt KS1
angitt. Konsekvensutredning vil vaere ngdvendig for kommunedelplaner og de fleste
reguleringsplaner.

Etappe. Strekning Planniva
fgrste fase etter KS1

Etappe 1. Mgrsvikbotn - Krakmo Kommunedelplan eller reguleringsplan
Etappe 2. Tunnel Ulvsvagskaret Reguleringsplan

Etappe 3. Krakmo — kryss rv. 827 Reguleringsplan

Etappe 4. Kryss rv. 827 — Bognes ekskl. Ulvsvagskaret | Reguleringsplan

Etappe 5. Satran - Ballangen Reguleringsplan

Etappe 6. Skarberget - Seetran Reguleringsplan

Plan for strekningen Marsvikbotn - Krakmo ber igangsettes i 2012, for a sikre plangrunnlag
for innarbeiding i handlingsprogrammet 2018 — 2021.

Undersgkelser om innkorting av fergesambandet Bognes — Skarberget bgr igangsettes.

12 Medvirkning og informasjon

Arbeidsverksted ble arrangert i innledende fase av utredningen. Verkstedet ble arrangert over
to dager. Deltakere var politikere, naringslivsrepresentanter, transportorganisasjoner,
interesseorganisasjoner, ungdomsrepresentanter og representanter fra Statens vegvesen. En
arbeidsgruppe, nedsatt av kommunene Ladingen, Tysfjord og Hamargy for a ivareta
sammenhengen mellom E6 og E10, var representert. Rapport fra verkstedet ble utarbeidet.

Referansegruppe for utredningen har bestatt av representanter fra kommunene, Norges
Lastebileierforbund, NHO og kommunal arbeidsgruppe E6/E10. Referansegruppen har hatt ett
mgte, som ble arrangert etter arbeidsverkstedet. Utkast til utredning der innspill fra
arbeidsverkstedet var vektlagt, ble presentert og diskutert. Innspill ble lagt til grunn for videre
arbeid.

Politisk samradsgruppe har bestatt av politisk ledelse i kommuner og Nordland
fylkeskommune. Gruppen hadde et mate fgr arbeidsverkstedet, og et mgte felles med politisk
samradsgruppe for K\VU E10 Evenes — Sortland i sluttfasen.

Informasjon om arbeidet er lagt ut pa Statens vegvesens nettsider, blant annet prosjektplan,
presentasjoner pa mater og rapport fra arbeidsverkstedet.
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Rapport fra arbeidsverksted januar 2011
Rapport Samfunnsgkonomisk analyse
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Fylkesplan for Nordland 2008 - 2011
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del 1: Utviklingstrekk i viktige naringer og transportbehov fram mot 2040
del 2: Forslag til tiltak for transportinfrastrukturen
E6 Tysfjord, fylkesdelplan og konsekvensutredning, august 2003
Norsk institutt for skog og landskap
Neringstransporter i Nord-Norge. Kartlegging av godstransporter pa vegnettet i 2009, Statens
vegvesen/Norconsult
Retningslinjer for transportetatens arbeid med Nasjonal transportplan 2014-2023
Handbok 017, Veg- og gateutforming, Statens vegvesen
Handbok 021,Vegtunneler, Statens vegvesen
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