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Det viktigste argumentet for d etablere et nytt ferjeleie/ anlopssted ved Langnes, litt sor for Lsnestoften i
Alta kommune, er at trafikken fra Hasvik dermed kan unnga veistrekningen Qksfjord—Langfjordbotn.
Biler (sarlig trailere) som star pa tvers fordi de ikke takler kombinasjonen av svinger, stigning og smal vei
skaper usikkerbet ved framkommeligheten for bade persontrafikk og godstrafikk. Flytting av anlopssted til
Langnes gir i utgangspunktet ingen innsparing i reisetiden. Hastigheten pa fremtidige ferjer er helt
avgjorende; med raskere ferje vil reisetiden mot Alta bli redusert.

Lite & spare pa reisetid

Hovedmotivasjonen for 4 eventuelt etablere et nytt ferjeleiet ved Langnes kan deles i to for
Hasvik kommune. For det forste vil reisende fra Hasvik slippe 4 forholde seg til strek-
ningen langs fylkesvei 882 fra Qksfjord til Langfjordbotn. For det andre vil reisetiden endre
seg.

I forhold til det siste (endret reisetid) har vi vist at det er to faktorer som er avgjorende.
Den viktigste faktoren er rett og slett hastigheten pa ferjene. Ved 4 flytte anlopsstedet for
ferja til Langnes oker en samtidig lengden pa ferjeruten med nermere 30 kilometer. Siden
ferjene i dag gar relativt sakte vil en dermed fad lengre reisetid hvis en bare flytter dagens
ferjer over til et nytt anlopssted pa Langnes.

Den andre faktoren er reisemonsteret. Ved flytting av anlopssted til Langnes vil ruten mot
Alta bli nesten like rask som 1 dag. Ferjene ma bare oke hastigheten med én knop for at

reisetiden blir lik. All oking utover det gir innsparing av reisetid mot alle reisemal som nas
via Alta. Dette gjelder stort sett for all person- og servicetrafikk, og mye av godstrafikken.

Trafikk vestover vil fa okt reisetid ved nytt anlopssted pa Langnes. Her vil kjoretiden bli
lengre uansett hvor fort ferjene kjorer. Oking i reisetid vil ogsa vaere betydelig. Ved 15
knops fart tar det nesten 50 minutter lenger hvis transport gar vestover. Hvis farten er 17
knop er okt reisetid rundt 40 minutter.

Nesten all person-, service- og stykkgodstransport gar mot Alta. Innsatsvarer og godstrans-
port til Hasvik kommer altoverveiende fra Alta. Det er en liten del av trafikken som gar
vestover, men noe av godstransporten har dette som rute. Hovedtyngden av sjomattrans-
porten gir likevel mot Alta, og ved flytting av anlepssted til Langnes er det mulig at en
enda storre del av godstransporten vil velge rute via Alta og E45 for en del av destinasjon-
ene.

Hvorvidt reisetiden via Langnes blir kortere eller lengre enn via Oksfjord vil dermed bade
vare avhengig av ferjehastigheten og sammensetningen av reisemal (se figur S.1).
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Figur 8.1: Gjennomsnittlig innspart tid ved flytting av ferjeleiet etter ferjebastighet og fordeling av transport ost-vest.
Minutter og knop.

Med dagens reisemonster og sammensetningen av trafikantgrupper ma en ferje kjore med
15-16 knop for at reisetiden via Langnes skal vare like kort som dagens reisetid.

Et tilleggsmoment er at tiden pa ferja kan fungere som hviletid for yrkessjiforene. Det
betyr i praksis at kjoretiden starter betydelig seinere hvis anlopsstedet flyttes til Langnes
hvis turen gar via Alta. Det gir en okt fleksibilitet med hensyn til nar og hvor neste hviletid
skal tas, og kan i noen tilfelle spare sjaforen for én hviletid, avhengig av destinasjon.

«Alle» vil unnga Fv882 Gksfjord—-Langfjordbotn

Reisetid alene gir dermed ikke den helt store gevinsten ved 4 forandre anlopssted til
Langnes. Derimot er det viktig for de aller fleste brukergruppene a unnga fylkesvei 882
mellom Oksfjord og Langfjordbotn. Deler av denne veien er bade smal, svingete, utsatt for
skred og med bratt stigning. Det er ogsa den eneste ankomstruten til ferjeleiet 1 Oksfjord.
Utfordringen er forst og fremst knyttet til transport av fisk, bade fra Oksfjord og fra
Hasvik. Transport av fisk skjer via trailere, og det er ikke uvanlig at disse, nar de er fullastet,
har problemer med fremkommeligheten pa Fv882. Sxrlig ved Oksfjordbotn er det en
svingete stigning der trailere lett blir stiende pa tvers pa glatt fore. Dette sperrer veien for
all annen trafikk ogsa, 1 tillegg til at fersk fisk har den hoyeste tidsverdien av alle varer
(reisekostnadene er storst). Tidsverdien reflekterer kostnadene ved «normal» transport. I
tillegg vil eventuelle uforutsette stopp i transporten gi store okonomiske tap ved at produ-
senten far darligere pris 1 markedet nar fisken kommer fram seinere enn avtalt.

Reiselivsnaringen opplever en del av de samme begrensningene som fiskeforedlingsnaer-
ingen. Begrensningen i kapasiteten pa ferjene setter ogsa en begrensning i videre vekst. Ikke
minst manglende palitelighet og framkommelighet pa veien Qksfjord—Langfjordbotn ses pa
som et problem. En ekstra utfordring for reiselivet er at usikkerhet og darlig image pa selve
reisen blir en del av produktet som skal selges.
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Usikkert hva det er a hente pa a eventuelt bli stamvegsamband

Sambandet Hasvik—Qksfjord er i dag definert som fylkesvei. Et nytt ferjeleie pa Langnes vil
1 praksis ligge rett pa E6. I prinsippet er det dermed rom for 4 redefinere sambandet til
Hasvik som riksvei, noe det ogsa var for reformen som flyttet en del samband til fylkes-
kommunene. Hasvik kommune har uttrykt onske om at sambandet skal bli riksveisamband.
Dette ma ses pa som resultat av at de er misforneyd med sambandet i dag som et resultat
av prosessen 1 fylkeskommunen nar denne skrev kontrakt med rederiet (Boreal) som driver
sambandet. Ferjene er saktegaende og har begrenset kapasitet. Ferjene er fulle store deler
av aret og gjenstdende biler er ikke uvanlig — sarlig 1 hoysesongen for frakting av fersk fisk.
Begge de storste virksomhetene onsker okning i produksjonen, i tillegg til at Cermaq
planlegger et smoltanlegg i Breivikbotn. Manglende ferjekapasitet vil kunne skape store
vansker for denne utviklingen. Imidlertid er det usikkert hvorvidt en endring til riks-
veisamband ville lose denne utfordringen. Selv om riksveisamband erfaringsmessig har fatt
mye storre okning i tilskudd enn fylkesveisamband siden reformen, er det usikkert om dette
vil fortsette. I tillegg er det kommet signaler 1 den siste Nasjonale transportplanen om at
skillet mellom fylkesveisamband og riksveisamband skal minimaliseres ved at innkjops-
prosessene for fylkes- og riksveisamband samordnes og at Statens vegvesen far en koordi-
nerende rolle. Dette kan sikre at eventuell manglende kompetanse i fylkeskommunen ikke
blir et problem ved ny anbudsrunde for driften av sambandet.

Kapasiteten er sprengt

Prosjektet har avdekket at kapasiteten pa ferjene er for liten for videre naeringsutvikling 1
Hasvik. Dette vil dermed vare en naturlig del av diskusjonsgrunnlaget ved neste konse-
sjonsrunde for drift av sambandet. Okt kapasitet pa et ferjesamband kan oppnas bade med
storre ferjer og ved okt frekvens pa avgangene. Frekvenser, ferjestorrelser og ruteopplegg
er ikke en del av dette prosjektet, men vi peker pa at okt frekvens har den tilleggsfunk-
sjonen at reell ventetid — og dermed den faktiske reisetiden — vil g ned med okt frekvens
pa avgangene. Storre ferjer vil vare mindre sarbare for kanselleringer, og mer komfortable
som reisemate ved utfordrende vaerforhold. I tillegg blir det plass til flere store biler, noe
sjomatneringen er avhengig av. Flere, men mindre, ferjer kan gi en annen type fleksibilitet
og palitelighet i sambandet.

Oppsummert

En punktvis oppsummering kan dermed bli denne:

e Hovedargumentet for a etablere ferjeleie pd Langnes er 4 unnga veistrekningen

Okstjord—Langfjordbotn.

o Dette gjelder sxrlig sjomatnaringen som har hoysesong mens veien fremdeles kan
vere glatt og usatt for skred. Manglende framkommelighet gir store skonomiske
tap.

o Ogsi reiselivsnaeringen opplever strekningen som et problem. Bade uklar palitelig-
het/framkommelighet og usikkerhet skader selve reiselivsproduktet.

o Fastboende i Hasvik har Alta som sin «by», og vil ha fordel av Langnes som
anlopssted. Selv om befolkningen er vant til usikkerhet ved framkommeligheten
er den en belastning ogsa for dem.
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e Etablering av ferjeleie pa Langnes gir generelt ingen innsparing i reisetid

o En mindre del av godstransport med dagens reisemonster far betydelig lengre
reisevei siden mye gar vestover pa fastlandet. Storste delen gar imidlertid via Alta,
og denne ruten kan bli enda mer aktuell med ferjeleie pa Langnes.

o Kjoretid for godsbiler starter seinere pa ruten ved anlep pa Langnes, noe som gir
fleksibilitet i forhold til kjore- og hviletidsbestemmelsene.

o Persontransport, transport av innsatsvarer til sjpmatnaringen og annen godstrans-
port til/fra Hasvik far tilnermet samme reisetid som i dag siden denne stort sett
gar til/fra Alta.

o Med dobling av reiselengden for ferje ved anleop Langnes blir hastighetene pa ferja
helt avgjorende — desto raskere ferje, desto bedre kommer et mulig ferjeleie pa
Langnes ut i forhold til Oksfjord.

e  Prosjektet har ikke som mandat 4 vurdere ferjene som sadan utover hastighet, men har
avdekket kapasitetsbegrensninger pa ferje i forhold til videre naringsutvikling i Hasvik.
Det papekes at okt kapasitet kan oppnas bade ved okt frekvens og storre ferje, der
begge har sine fordeler og ulemper.

e En omklassifisering av sambandet til riksvegsamband vil gi andre rammer for senere
kontraktsinngaelser med operativt rederi. Sambandet vil dra veksler pa statens kompe-
tanse og kommer ogsa inn under annet budsjett. Imidlertid er det lagt opp til 4 minske
skillet pa fylkes- og riksveisamband i Nasjonal transportplan nar det gjelder rutiner for
kontraktsinngaelse. Hvis dette folges opp er det mindre viktig hva slags status sam-
bandet har.

Prosjektet har ikke tatt mal av seg til 4 anbefale eller frarade en etablering av nytt ferjeleie
pa Langnes. En slik etablering koster penger, og enhver omlegging av samferdselsstrukturer
har bade vinnere og tapere. Til syvende og sist er det prioriteringer som ma gjores av
fagmyndigheter eller pa politisk nivd; bade mellom alternativ bruk av pengene, mellom
regioner og mellom de befolknings- og brukergruppene som tjener og taper pa omleg-
gingen.
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