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FORORD

Rapporten oppsummerer resultater fra et forprosjekt som bidrar med kunnskap om
muligheter og utfordringer for samordning av lokale og turistrelaterte transportbehov i
Nordland, Norge og Arkhangelsk-regionen i Russland. Kunnskapsgrunnlaget vil bidra til bedre
samordning av transportbehov, reduksjon av klimagassutslipp fra transportsektoren og
baerekraftig utvikling av lokalsamfunn og reiselivsnaeringen.

Rapporten er skrevet av Nordlandsforskning i samarbeid med prosjektpartnere fra Nord
universitet, Nordland fylkeskommune, Destination Lofoten, Lofotradet, Helgelandsradet,
Northern (Arctic) Federal University, og Arkhangelsk River Port. Prosjektet er finansiert av
Troms og Finnmark fylkeskommune (Program Arktis 2030). Lene Zahl Johnsen har veert
oppdragsgivers kontaktperson. Prosjektleder for forprosjektet har veaert Julia Olsen.

Bodg, desember 2021




SAMMENDRAG

Rapporten oppsummerer funnene i forprosjektet «Samordning av lokale og turistrelaterte
transportbehov» i Nordland, Norge, og Arkhangelsk-regionen i Russland. Datagrunnlaget
bestar av kunnskapsinnhenting i form av dokumentanalyser, litteraturgjennomgang, intervju
med relevante aktgrer og workshopnotater.

Bade Nordland og Arkhangelsk er omrader med spredt bosetting hvor transportbehov og -
tilbud varierer fra lokalsamfunn til lokalsamfunn og fra sesong til sesong. | tillegg vokser
reiselivssektoren i disse regionene, noe som betyr at flere turister drar til spesifikke steder og
bruker lokale transportlgsninger. Slike transportlgsninger tilbys av bade offentlige og private
aktgrer og brukes av bade tilreisende og lokalbefolkning. Men det finnes fortsatt et gap
mellom transportbehov versus transporttiloud, spesielt i Nordland, pa grunn av
kapasitetsutfordringer og manglende behovskartlegging.

Samordning av lokale og turistrelaterte transportbehov beskrives i rapporten som et tiltak for
a overkomme gapet mellom transportbehovet- og transporttilbudet. Vi har identifisert
felgende faktorer som har betydning for samordning: 1) utvikling av smarte transportlgsninger
(som for eksempel bestillingstransport), 2) samspill mellom private og offentlige aktgrer, slik
at tilbudet utvides til de fleste reisende og samtidig dekker flere behov, 3) forbedring av
markedsfgring av eksisterende transporttilbud spiller en viktig rolle for a fa flere til a velge
kollektivtransport istedenfor privatbil, og 4) koordinering av ruteplanlegging, slik at utforming
av rutetabellene skjer i samspill med flere aktgrer og forbedrer korrespondansen.

Basert pa presenterte resultater og analyser er det behov for videre forbedring av
samordningsmuligheter. Vare resultater viser at planlegging og samordning av lokale og
turistrelaterte behov ma ta hensyn til flere kontekstuelle faktorer som for eksempel ulike
transportbehov mellom steder og ulike reisegrupper, den demografiske situasjonen,
sesongvariasjoner og planlegging av rutetabell, koordinering med flere aktgrer,
kommunikasjon og pris pa transporttjenester.

Med hensyn til kutt av klimagassutslipp, samt beerekraftig turistvekst og samfunnsutvikling, er
det gnskelig @ forbedre konkurranseevnen til kollektivtransport i forhold til privatbil. Det
finnes gode muligheter for & stille krav til utslippskutt og miljghensyn, og forbedre
korrespondanse mellom ulike ruter og transportmidler gjennom anbudsprosessene. Samtidig
er det gnskelig & prgve ut flere delingslgsninger, og innovative forretningsmodeller og
tjenester der brukernes behov star i fokus.



1 INNLEDNING

1.1 BAKGRUNN OG FORMAL

Denne rapporten oppsummerer funnene i forprosjektet «Samordning av lokale og
turistrelaterte transportbehov». | Regional transportplan Nordland (2016, p.8) star det at
«samordning av transporttiloudene er en svart viktig faktor i en god samfunnsutvikling».
Begrepet samordning er vidt og det finnes flere ulike definisjoner av begrepet i forskjellige
sektorer og forvaltningsniva. Samordning er i denne studien definert som en utvikling- og
koordineringsprosess av eksisterende kollektiv- og turismerelaterte transporttilbud i
distriktene, som resulterer i «organisering til en helhet, til samvirke, slik at man oppnar
overensstemmelse» (Kjgrstad et al. 2010; NFK, 2016).

Videre star transport for en betydelig mengde klimagassutslipp, og samordning er et av
tiltakene som kan bidra til reduksjon av utslipp. Formalet med dette prosjektet er a gke
kunnskapen om hvordan samordning av transportplanleggingen (kollektiv- og turistrelaterte
transportbehov) kan bidra til utvikling av lokalsamfunnene og reiselivsnaeringen i nord, samt
bidra til reduksjon av klimagassutslipp.

Nord-Norge og Nord-Russland dekker store og forholdsvis tynt befolkede arealer.
Bosetningene er spredt og mange bor i sma gy- og kystsamfunn. Godt planlagte, samordnede
og velfungerende transportsystemer som dekker de lokale mobilitetsbehovene, er beskrevet
som avgjgrende for & kunne opprettholde livskraftige lokalsamfunn (NFK, 2016; Olsen et al.
2021; Regjeringen, 2017; Meld. St. 9, 2020-2021).

Gode transportsystemer er ogsa kritisk for @ kunne ivareta reiselivsnaeringens behov og
transportbehovene til det gkende antallet besgkende til nordomradene. Dette fordi de
besgkende i stor grad benytter ferger, busser og lokalbater, samt at de ferdes pa veiene.
@ygruppen Lofoten, for eksempel, har siden 2010 hatt en vekst i antallet kommersielle
gjestedggn (hotell og camping) pa over 30 prosent; fra ca. 370 000 til nesten 560 000 i 2019. |
tillegg vet vi at det i 2019 var over 209 000 gjestedggn pa AirBnB i Lofoten, ca. 50 000
gjestedggn i fritidsboliger og et ukjent antall besgkende som «fricampet» eller bodde hos
familie og venner (Antonsen 2020). Generelt opplevde flere destinasjoner i nordomradene
vekst i antall cruiseturister (fgr Covid-19).

Opplevelsesbasert reiseliv er ikke bare et sommerfenomen. Gjester besgker i gkende omfang
nordomradene pa vinterstid for & oppleve nordlys, ga toppturer pa ski, fiske eller oppleve
andre naturfenomener og aktiviteter. | Nordland er det kanskje f@érst og fremst Lofoten som
hittil har opplevd betydelig vekst i vinterturismen (fgr Covid-19), men vekst i helarsturismen
er en ¢nsket strategi i hele fylket for a sikre livskraftige lokalsamfunn og helarlige
arbeidsplasser (NFK, 2015). @kt heldrsturisme kan bidra til et bedre samferdsels- og
kollektivtransporttiloud for lokalbefolkningen fordi kundegrunnlaget gker. Dette kan gjgre det
mulig a opprettholde sesongbaserte ruter ogsa utenfor hgysesong, eller 3 etablere nye ruter
til gode for bade turister og den fastboende befolkningen. Videre finnes det eksempler, bade
i Norge og Nord-Russland, hvor reiselivsbedrifter har etablert transportruter som ogsa tilbyr
transporttjenester til lokalbefolkningen (Lofotposten 2020, Olsen et al. 2020 a, b). Slike



etableringer kan ha gkonomiske, sosiale og miljpmessige fordeler ved at flere far et utvidet
kollektivtransporttiloud. Ifglge NHO Reiseliv (2019) kan baerekraft bl.a. oppnas ved a tilby
gjestene opplevelser pa land som baseres pa kollektivtransport.

Sommeren 2020 erfarte man at gkningen i antall norske bilturister fgrte til lange kger pa
enkelte fergesamband, sa vel som langs veiene i Nordland (NRK.no, 2020). Det ble ogsa
rapportert om utfordringer knyttet til tilstrekkelig ladekapasitet for elbiler. Det hersker stor
usikkerhet om hvorvidt sommeren 2020 var begynnelsen pa en varig endring med gkning av
innenlands og kortreiste ferieturer, eller om veksten av norske feriegjester utelukkende
skyldtes manglende muligheter for a reise utenlands pa grunn av den pagaende pandemien.
Trolig ligger svaret et sted midt mellom. Usikkerheten med tanke pa fremtidig planlegging av
transport som dekker lokale sa vel som besgkendes behov, har uansett gkt som fglge av Covid-
19. Klimaendringer og demografiske endringer gj@r ogsa at de som planlegger ma forholde seg
til stgrre usikkerhet.

1.2 FORMAL OG PROBLEMSTILLING

Formalet med denne rapporten er a utvikle kunnskapsgrunnlag om:

- Muligheter og utfordringer for samordning av lokale og turistrelaterte transportbehov.

- Muligheter for iverksetting av samordningstiltak som bidrar til @ opprettholde
baerekraftige og livskraftige lokalsamfunn (se ogsa forankring “FNs baerekraftmal”).

- Muligheter for iverksetting av tiltak som bidrar til reduksjon av klimagassutslipp for a
mgte klimamalene som er satt pa nasjonalt (via Paris-avtalen), regionalt og lokalt niva.

- Muligheter for iverksetting av samordningstiltak som stg@tter turistveksten i Nordland
og Nord-Russland.

| praksis betyr dette at det er behov for a fortsette a jobbe systematisk med planlegging og
koordinering av ulike transporttilbud, og samtidig adressere regjeringens handlingsplan for
gronn skipsfart (2019). Dette kan blant annet innebzre a se pa mer fleksible
transportlgsninger og undersgke muligheter for enda bedre samordning mellom private og
offentlige tiltak.

Samordning studeres og nevnes i andre arktiske studier og prosjekter (se for eksempel studier
fra Barentsregionen Olsen et al. 2020 a, b) og i internasjonale forskningsartikler (se for
eksempel Danbolt & Fisher, 2015) hvor eksisterende transportinfrastruktur dekker flere
behov, som for eksempel lokal mobilitet, turisttransport, cargo og beredskap. | denne
rapporten undersgker vi om samordning av kollektive og turistrelaterte transportbehov kan
bidra til et bedre transporttiloud, som igjen kan bidra til gkonomisk stabilitet og vekst, gkt
trivsel i sma samfunn og reduksjon i klimagassutslipp.

| trad med nasjonale og regionale fgringer i regjeringens nordomradestrategi og
nordomrademelding, har forprosjektet som denne rapporten bygger pa satt sgkelys pa
samfunnsutviklingen i Nordland og Nord-Russland. Rapporten presenterer ny samprodusert
kunnskap om samordning av transportplanleggingen som bidrar til utvikling av
lokalsamfunnene og reiselivsnaeringen i nord, samt bidrar til reduksjon av klimagassutslipp.



2 METODE

Flere kvalitative metoder er tatt i bruk for a kartlegge eksisterende kunnskap om samordning.
Vi har anvendt samproduksjon av kunnskap som metode (Nogueira m. fl. 2021).
Samproduksjon kan defineres som «samarbeidende prosesser som involverer ulike typer
ekspertise, kunnskap og aktgrer for a produsere kontekstspesifikk kunnskap» (Norstrom et al.,
2020, s. 5i Nogueira et al. 2021). Samproduksjonsprosessen startet i initieringsfasen ved at vi
utformet problemstillingene i samarbeid med lokale, regionale, nasjonale og internasjonale
aktgrer. Dette har blitt viderefgrt gjennom videreutvikling av nettverket, fasilitering av
kunnskapsutveksling (i form av intervju og workshop og dialog mellom partnere), samt
gjennom kartlegging av behov for tiltak og temaer som det er interessant a samarbeide videre
om.

Vi har brukt omradene i Nordland (Lofoten, Helgeland) og Arkhangelsk (Primorski) som
studieomrader for & undersgke om disse har sammenlignbare utfordringer, kartlegge hvilke
virkemidler de taribruk og vurdere om regionene er typiske for andre deler av nordomradene.
Vi har samlet inn data fra ulike kilder ved hjelp av fglgende datainnsamlingsmetoder:
dokumentanalyse, litteraturgjennomgang, intervju, workshop og analyse av registerdata
knyttet til utvalgte prosjekter. studieomradene, datakildene og metodene beskrives neermere
under. For a begrense studieomfanget har vi i rapporten stgrre fokus pa vanntransport, seerlig
i Arkhangelsk-regionen, mens vi inkluderer andre typer transport i var analyse om
samordningsmuligheter i Nordland.

2.1 STUDIEOMRADER

To studieomrader er valgt for dette prosjektet: Nordland i Norge og Arkhangelsk-regionen i
Russland. Disse regionene har begge utfordrende varforhold og geografi med lang kystlinje.
Kyst- og @ysamfunnene i disse omradene er sterkt avhengige av velfungerende
transportlgsninger. Studieomradene har et allsidig naeringsliv hvor reiseliv er en av naeringene
som vokser raskest. Begge regionene tilbyr reiselivsprodukter for bade sommer- og
vinterturister og tar imot et gkende antall cruiseskip (bade nasjonale og internasjonale).

2.1.1 NORDLAND, NORGE

Nordland er et langstrakt fylke preget av lang kystlinje, mange gyer og spredt bosetting.
Nordland har et samlet areal pa 38 155 km?, hvorav 35 760 km? utgjer landareal. Totalt har
Nordland en kystlinje pa 22 819 kilometer. Av dette utgjgr kystlinjen pa fastlandet 5 087
kilometer og kystlinjen til gyene hele 17 761 kilometer. Nordlands samlede kystlinje utgjgr
nesten 25 prosent av Norges (inkludert Svalbard) samlede kystlinje (SSB.no)!. Videre utgjor
gyene i Nordland 28 prosent av Norges gy-areal.

Mens Nordland har en befolkningstetthet pa syv innbyggere per km?, har for eksempel
Trendelag 19, Vestland 20 og Rogaland 56 innbyggere per km?2. Kun Troms- og Finnmark fylke
har lavere befolkningstetthet enn Nordland, med sine tre innbyggere pr km?%.

Lhttps://www.ssb.no/statbank/table/01405/
2 https://www.ssb.no/statbank/table/11342/



Befolkningstettheten i de 41 kommunene i Nordland varierer stort, fra over 30 innbyggere pr
km? (Rgst, Bod@, Alstadhaug, Veergy) til én innbygger per km? (Bindal, Vevelstad, Grane,
Hattfjelldal, Beiarn og S¢rfold).

Nordland har hatt en svak befolkningsutvikling pa 2000-tallet. Fra ar 2000 til 2021 gkte antallet
personer i Nordland med 1236, fra 239 1009 til 240 345. Dette er en gkning pa kun 0,5 prosent.
Siden 2018 har befolkningsutviklingen vaert negativ. Fylket hadde fgrste kvartal 2021 nesten
3000 faerre innbyggere enn fgrste kvartal 2018, hvor det ble registrert 243 335 innbyggere. Til
sammenligning har Norge hatt en befolkningsvekst pa over 20 prosent i perioden 2000-2021.
Antallet innbyggere i Norge har gkt med over 900 000 i samme periode (fra 4 478 497 til 5 391
369) (SSB, 21). De to mest folkerike regionene i Nordland er Salten og Helgeland. Neermere 66
prosent av Nordlands befolkning bor i disse to regionene. De geografiske og topografiske
forutsetningene kombinert med spredt bosetting, gjgr planlegging og gjennomfgring av
persontransport i Nordland bade utfordrende og kostbar.

Befolkningen, neeringslivet og besgkende til Nordland er avhengige av fungerende
sjgtransport. Nordland fylkeskommune har ansvaret for buss, hurtigbdat og de fleste
fergesambandene i fylket. Tilbudet kjgpes inn gjennom anbudskonkurranser og
hovedprinsippet er bruttokontrakter. Dette innebzerer ifglge NFK (2016) at operatgren har
ansvaret for 3 levere selve rutetjenesten/-produksjon, mens fylkeskommunen har markeds-
og inntektsansvaret. Ferger og hurtigbater utgjger viktige elementer i fylkets
sjgtransportsystem. Nordland har 21 ruter for hurtigbdter, hvorav to regionale
(Nordlandsekspressen (NEX 1 og 2) som gar mellom henholdsvis Svolvaer og Bodg i nord og
Bodp og Sandnessjgen i sgr. Videre er det fire lokale ruter i nordre Nordland, tre i midtre
Nordland og hele 12 pa Helgeland3. Nordland har 28 fergesamband hvorav 23 er del av
fylkesveinettet i Nordland* og fire en del av riksveiene.

Fergesambandene er spredt over hele fylket, hvorav 14 pa Helgeland, syv i nordre Nordland
og syvimidtre Nordland. Nordland fylke peker i regional transportplan (NFK, 2016) pa at ferge-
og hurtigbatrutene er sentrale for bade gods- og varetransport, og for a kunne opprettholde
bosetting og naeringsdrift pa gyer og omrader hvor bat er eneste transportalternativ.
Lokalbatene hadde i 2016 anlgp i 28 av de da 44 kommunene i fylket, og det var totalt 175
anlgpssteder. Det sendes/mottas varer og gods fra 70 steder i Nordland med hurtigbat, og for
enkelte spredtbygdesteder er dette eneste mulighet for a sende eller motta varer og gods (s.
37). | flere kystsamfunn utfyller hurtigbat og ferge hverandre.

| tillegg til sjgtransport, har Nordland en lang rekke regionale og lokale bussruter. Nordland er
det fylket i Norge som har flest kilometer fylkesvei. Ifglge regional transportplan for Nordland
(NFK 2016, s. 28) ligger 48 prosent av de samlede fylkesveistrekningene i Nord-Norge i
Nordland. Skoleskyss er den eneste delen av kollektivtilbudet som Nordland fylkeskommune
har ansvaret for, som er lovpalagt. Ifglge Regional transportplan er derfor skoleskysstilbudet
og skolestrukturen ofte avgjgrende for dimensjoneringen av kollektivtilbudet i fylket - med
unntak av regionruter og bybuss. Kartet nedenfor (Figur 1) illustrerer en oversikt over
fergesamband og lokal- og hurtigbatsamband i Nordland fra 2020:

3 https://www.reisnordland.no/rutetabeller-hurtigbt
4 https://www.reisnordland.no/rutetabeller-ferge
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Hurtigbater og ferger brukes i stor skala av turister pa sommeren, og antall passasjerer
varierer avhengig av ukedag (NFK 2016). «Den store trafikkvariasjonen pa riks- og fylkesvei
(fergesambandene inkludert) og til dels enkelte hurtigbatsamband i sesongen, skaper i dag
kapasitetsutfordringer som i sum kan virke begrensende for reiselivet i Nordland» (ibid).
«Dette fikk man szerlig oppleve sommersesongen 2020 da nordmenn pa grunn av Covid-19 i
stor skala reiste med bil til Nord-Norge»°.

De senere arene har det vaert satset stort pa a gjgre reiseliv til en heldrsneering, og
vinterturisme og nordlysturisme har fatt mye oppmerksomhet. @kt helarsturisme vil kreve at
transporttilbudet bade pa vei- og sjg er dimensjonert for reisende hele aret. «Hurtigruten har
veert, og er, en viktig faktor for a utvikle vinterturisme i Nord-Norge. Cruisetrafikken til Nord-
Norge er gkende. Siden 2010 har antall ankommende passasjerer gkt med 45 prosent (fra
290.000 i 2010 til 420.000 i 2014). Antall anlgp gker ikke like raskt, noe som skyldes at
giennomsnittsst@grrelsen for cruiseskipene har gkt. | 2010 var det i gjennomsnitt 823
passasjerer om bord i skipene, mens det i 2015 var 1.106» (NFK, 2016).

Ferger og hurtigbater star for store klimagassutslipp (NFK, 2016). Det legges derfor stadig mer
vekt pa bruk av biodrivstoff og lav- og nullutslippsteknologi. Nordland fylkeskommune (NFK)
har flere ambisigse og viktige klimamal. For eksempel: «I 2030 skal transportsektoren i
Nordland ha redusert sine klimagassutslipp med 70 % sammenlignet med 2009» (NFK, 2021).

2.1.2 ARKHANGELSK-REGIONEN, RUSSLAND

Arkhangelsk oblast er en region i Nordvest- Russland. Arkhangelsk administrerer det
autonome distriktet Nenetsk og @yene Novaja Semlja og Frans Josefs land.
Administrasjonssenteret ligger i byen Arkhangelsk. En stor andel av befolkningen bor langs
kysten. Bosetningene er spredt og en stor del av den rurale lokalbefolkningen i Arkhangelsk-
regionen, bor i sma @y- og kystsamfunn. Store geografiske avstander og mangel pa
transportinfrastruktur (for eksempel jernbane- eller veiforbindelser), gjgr at vanntransport er
den billigste, rimeligste og eneste maten a levere industrivarer, mat og passasjerer pa
(Nenasheva and Olsen 2018).

Offentlig administrasjon i Arkhangelsk-regionen (en administrasjonsenhet tilsvarende et norsk
fylke) begrunner behovet for kommunale ruter og bestemmer transportgren som kommunale
kontrakter inngas med. Det er rundt 50 fergesamband og rundt 10 transportoperatgrer pa
elvetransport i Arkhangelsk-regionen. Den viktigste operatgren av innlandsvann transport er
"Arkhangelsk River Port". De stg@rste lasteleverandgrselskapene i omradet er “Northern Sea
Shipping Company” og “Northern River Shipping Company”, som bruker skip som kan ga bade
pa elver og sjgen bater (Nenasheva and Olsen 2018).

Transporttilbudet har de senere ar blitt pavirket av flere faktorer. Overgangen til
markedsgkonomi etter kollapsen av Sovjetunionen resulterte i en kraftig nedgang i
trafikkvolumene. Dette var forarsaket av befolkningsmigrasjon fra nord til sgr og fra rurale til
urbane strgk, og av en generell nedgang i produksjon og forbruk av industriprodukter. A
opprettholde passasjertransport pa sosialt viktige ruter er ulgnnsomt for Arkhangelsk-

5 https://www.nrk.no/nordland/flere-hundre-meter-fergekoer-og-sprengt-kapasitet-pa-kystriksveien-pa-
helgeland-1.15081811
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regionen. Bade lavt kundegrunnlag og darlig betalingsevne i befolkningen er arsaker til
begrenset vekst i tilbudet. | tillegg til kundegrunnlag har transportdepartementet i
Arkhangelsk-regionen (2020) identifisert fglgende utfordringer for passasjertransport pa
vann:

1. Forverrende tilstander av vannveier har betydning for batdimensjon.

2. Passasjerbatene er gamle og ukomfortable.

3. Den ustabile gkonomiske situasjonen hos flere operatgrer hindrer effektivitet, sikkerhet
og tjenestekvalitet som oppfyller moderne standarder, og skaper heller ikke
forutsetninger for baerekraftig utvikling.

4. Ombord- og avstigning ved noen stoppesteder utfgres med manglende infrastruktur.
Dette kan fgre til et fullstendig forbud mot passasjertjenester pa visse steder.

Sommerens reisesesong har de siste arene blitt utvidet pa grunn av endringer i isforholdene
(Olsen m.fl. 2020). Dette har betydning for lokal mobilitet i kystsamfunn og kan skape
uforutsigbarhet, saerlig for dem som pendler til og fra Arkhangelsk i hgst- og varsesongen. |
denne rapporten skal vi se naermere pa gysamfunnene i deltaet av elva Nord-Dvina (Figur 2).
Disse sma samfunnene besgkes i Igpet av sommerens reisesesong av folk som eier en
fritidseiendom pa gyene. @yene er mye brukt til rekreasjons- og turistformal. Disse turene
promoteres ogsa av regionale turistbyra (Pomorland, 2021). Territoriet tilbyr flere
turistattraksjoner som ombygde kirker, museer, tradisjonell arkitektur, turstier og unik arktisk
natur (Olsen et al. 2020).

© Marina V. Nenasheva

Figur 2: Ruter mellom Arkhangelsk og gysamfunn®

6 "Arkhangelsk - Pukshenga", "Solombala - Khabarka - Vyselki - Pustosh", "Economy - Reushenga - Lapominka",
"Arkhangelsk - Nizhnee Rybolovo - Chubola", "Arkhangelsk - Ascension - Toivatovo", "Arkhangelsk - Zhitovaya
cat - Kegostrov", "Solombala - Forest port - Iz 14", "Solombala - Khabarka", "Kuznechevsky | / z - Economy -
Reushenga - Elovka"
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2.2 DATAGRUNNLAG

2.2.1 NETTS@K OG DOKUMENTANALYSER

Formalet med dokumentanalysen var a kartlegge hvordan samordning beskrives, hvilke tiltak
som eksisterer, om og hvordan barekraftperspektiver er adressert; hvordan lokale behov og
klimagassutslipp er inkludert og hvordan transportplanleggingen forholder seg til turistvekst.
Prosjektgruppa har samlet rapporter pa lokalt, regionalt og nasjonalt niva bade i Norge og
Russland (Appendiks 1). Disse er analysert i forhold til kategorier som er presentert i
resultatdelen av denne rapporten: transportbehov i studieomradene, samspill mellom private
og offentlige tiltak, planlegging og koordinering av persontransport, samordningstiltak og
relevansen for bzerekraft. Resultater fra de innsamlede rapportene er ogsa integrert i
resultatdelen i denne rapporten.

2.2.2 LITTERATURGJENNOMGANG

Malet med litteraturgjennomgangen har vaert a identifisere og kartlegge kunnskap fra
tidligere forskning og utredninger som omhandler ulike forhold og diskusjoner rundt
samordning og private transportordninger, hovedsakelig cruise. Litteratursgket har
utgangspunkt i allerede kjente kilder. Det er ogsa sgkt blant andre kilder som er sitert i eller
er beslektet med disse («sngballmetoden»). | tillegg har det blitt gjort enkle sgk pa stikkord pa
nettet pa norsk, engelsk, og russisk. A gjgre et systematisk sgk etter all relevant litteratur har
ikke veert mulig innenfor forprosjektets rammer.

Samtidig ble litteraturgjennomgangen gjennomfgrt av partnere pa Nord universitet, som
undersgkte om samordning av transportbehovene (kollektiv- og reiselivstransport) er
presentert bade i internasjonale vitenskapelige publikasjoner, innenfor cruise- og
reiselivlitteraturen generelt og i media. Appendiks 2 viser aktuelle eksempler fra
vitenskapelige artikler som diskuterer transportbehov og samordning av maritim transport.
Malet med dette sgket er & fa en bred oversikt over forskning som diskuterer hvordan
transportlgsninger som i utgangspunktet er skapt for turister, kan brukes for a dekke lokale
transportbehov. Relevante eksempler er identifisert i mediasgket (Appendiks 3).

De identifiserte forsknings- og mediaartiklene ble analysert og prosjektteamet har gruppert
funnene innenfor ni typer maritime transportlgsninger ment for turister. Transportlgsningene
er delt inn i turstibehov for 8 komme seg til destinasjonen og behov for a reise rundt i
destinasjonen.

2.2.3 INTERVJU

Prosjektgruppa pa Nordlandsforskning og i NARFU har gjennomfgrt semi-strukturerte intervju
med fire utvalgte regionale aktgrer (som pavirker eller er pavirket av transportplanleggingen)
i Nordland (N1-N4) og fire i Arkhangelsk-regionen i Russland (R1-R4). Intervjuspgrsmalene
dekker fglgende temaer: transportbehov for lokalbefolkningen, transportbehov for reiseliv,
muligheter og utfordringer for samordning, baerekraftsperspektiver i samordning, planlegging
og koordinering styring, og framtidig utvikling. Intervjuguiden er vedlagt i Appendix 4.
Intervjumaterialet ble transkribert og deretter analysert basert pa de kategoriene som er
presentert videre i resultatdelen.
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2.2.4 WORKSHOP

Analysen av dokumenter, litteratur og intervjudata resulterte i identifisering av relevante
samordningstiltak som er beskrevet i del 3.2 Samordningstiltak. Disse tiltakene ble videre
diskutert pa en workshop med partnere og andre relevante aktgrer (n=12). Workshopen ble
gjiennomfgrt i september 2021 i Bodg.

Diskusjonen pa workshopen dekket fglgende aspekter av samordning:
1. Positive og negative sider
2. Utfordringer som ma Igses for a fa til samordning
3. Diskusjon av fremtidig perspektiver for samordningstiltak og relevansen for klima og
baerekraft

13



3 RESULTATER

Bade Nordland og Arkhangelsk-regionen har ulike former for befolkningskonsentrasjon. Gitt
forskjellige behov for transport, blir x<samordning av transporttilbudene en sveert viktig faktor
i en god samfunnsutvikling» (NFK, 2016 s. 8). | denne delen av rapporten beskriver vi fgrst
status for transporttilbudene i studieomradene, inkludert faktorer som pavirker tilbudet.
Videre gir vi oversikt over turistrelatert transport som kan brukes for a dekke lokale
transportbehov og behov som ikke dekkes av eksisterende transporttiloud. Til slutt
presenterer vi faktorer som kan forbedre samordning av lokale og turistrelaterte
transportbehov. Disse faktorene inkluderer smarte transportlgsninger, samspill mellom
private og offentlige transporttilbud, kommunikasjon og rutetabell.

3.1 STATUS

3.1.1 TRANSPORTBEHOV | STUDIEOMRADENE

«Ferga er var riksvei» N4.

Transportbehovet i studieomradet inkluderer skoleskyss, jobbpendling og behov for @ komme
til kommunesenter, regionsenter og sykehus. Kollektivtransport brukes ogsa i fritiden for a
komme til og fra aktiviteter og som en del av reiseopplevelsen bade for lokale og for turister.
Transportbehov varierer fra lokalsamfunn til lokalsamfunn og fra sesong til sesong.

Ulike behov tas vanligvis med i beregningen nar transport planlegges, szerlig nar det gjelder
fergeruter (for a fa nok avganger og for a legge opp ruter etter sesongvariasjoner). | noen
kommuner i Nordland tilbys ulike reisealternativer: ei rute for direkte trafikk (som turistene
kan benytte seg av), og ei for fastboende, ogsa kjent som «melkeruter», som dekker flere sma
steder (N1). Dersom malet er at de tilreisende skal velge direkteruten, er det viktig at
informasjonen om de ulike alternativene formidles pa en mate som gjgr at de reisende vet
hvilken rute de velger.

Flyforbindelse er ogsa viktig for kyst- og gysamfunn bade i Lofoten og pa Helgeland. En
informant i Nordland argumenterer for viderefgring av dagens flyplasser for a dekke reiselivet
og lokalbefolkningens behov: «...om man bygger en storflyplass i Rana ma gvrige kortbaner
viderefgres. Hvis vi skal lykkes med naeringsutvikling samt fortsatt sikre spredt bosetning, som
er en forutsetning for opplevelsesprodukter, er samtlige av dagens kortbaneflyplasser helt
avgjgrende» (N1).

Reiselivsnaeringen er avhengig av de eksisterende kollektivtransporttilbudene. Turister bruker
eksisterende transportmidler for 8 komme seg til og fra destinasjoner og for a8 bevege seg
rundt pa destinasjonene (N3). En informant mener at forenkling av informasjon og bedre
synliggjgring av det eksisterende tilbudet kan bidra til at flere vil bruke kollektivtransport (N2).
Fordelene ved 3 benytte kollektivtransport kan kommuniseres bedre.

En informant fra Lofoten er av den oppfatning at offentlig transport ikke brukes sa mye av
lokale fordi den i liten grad er tilpasset lokale behov. Respondenten mener at «dersom malet
er a fa flere over pa kollektivtransport, sa ma man se pa det totale transportbehovet bade
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blant lokalbefolkningen og blant de tilreisende» (N3). Behovene for transport er ulike for
turister og lokale. Turistene ma fgrst komme seg til destinasjonsomradet, og deretter finne
transportlgsninger for a reise rundt i det samme omradet. | Lofoten peker en informant pa at
de fleste turistene kommer med bil, og at det finnes flere utfordringer som ma Igses for a fa
dem til a reise kollektivt (R3). Informanten trekker frem mer brukervennlige rutetabeller som
et mulig tiltak, men understreker samtidig behovet for koordinering av transporttilbudet med
opplevelser og kulturelle aktiviteter. Det er for eksempel viktig a8 ha bussforbindelser som gjgr
det mulig 3 komme seg bade til og fra en konsert eller forestilling.

Situasjonen i Arkhangelsk-regionen er litt annerledes. | motsetning til Nordland, som pa noen
strekninger har en utviklet transportinfrastruktur, er elvetransport den eneste lgsningen for
gysamfunn ved deltaet av elva Nord Dvina. Elvetransporten sikrer tilgang til jobb og sosiale
tjenester (R1). | sommerhalvaret skjer transport ved hjelp av bat, pa vinteren etableres en
isveiforbindelse over elva. Korrespondanse mellom bat og andre transportmidler var ikke et
aktuelt tema i studieomradet (dvs. Primorski-distriktet i Arkhangelsk-regionen), men har stor
relevans for andre distrikter i regionen. Bade individuelle reisende og turistgrupper bruker
eksisterende kollektivtransport for 3 komme seg rundt. Regionale turistbedrifter gnsker a
samarbeide med transportbedrifter for a leie ut deres passasjerbater og frakte turister(R1).

Sesongvariasjoner: Transporttilbudet varierer i Igpet av aret i begge studieregionene.

| noen intervjuer blir det understreket at dagens transportsystem ikke imgtekommer
behovene til verken turistene eller de fastboende pa en tilfredsstillende mate. | tillegg gjgr
sesongvariasjonene det vanskelig a etablere et tilbud som dekker alle behovene. Nordland har
vinterruter og sommerruter som planlegges ut fra skoleskyss-behovet. En informant i
Nordland presiserer at «sommeren starter 1. mai noen steder og 1.juli andre steder. Nar
skolene er stengt faller behovet for skoleskyss bort, men det blir andre behov som for eks.
reiseliv» (N2). Det meldes pa Reisnordland.no (2021) at sommerruta i 2021 startet den 21.
juni, mandag etter skoleslutt. Flere informanter understreker imidlertid at turistsesongen
starter mye tidligere enn sommerrutene. Det betyr at reiselivsprodukter ma tilpasses for a
benytte bade sommer- og vinterruter, men at ogsa turistene og turoperatgrene ma holde seg
oppdatert om disse endringene.

I Nord-Russland gar passasjerbater fra mai og til sein hgst, avhengig av isforholdene. |
sommersesongen brukes passasjerbater bade av fastboende og tilreisende, for eksempel
lokale som eier eiendom, lokale som vil tilbringe fritid pa gyene og andre turister. Fordi starten
pa vinternavigasjonen setter begrensninger for videre navigasjon med bat, papeker en aktgr
at de av og til er ngdt til a forsvare behovet for en del av rutene i mellomsesongperioden (R4)
for a sikre mobilitet mellom bosetninger.

3.1.2 TRANSPORTTILBUD | STUDIEOMRADENE

Bade Nordland og Arkhangelsk eromrader med spredt bosetting. Samtidig vokser
reiselivssektoren, noe som betyr at flere turister drar til spesifikke steder og bruker lokale
transportlgsninger. Det kan finnes motstridende interesser og behov i forhold til ulike typer
reisende, det vil si turister versus lokale innbyggere. Disse interessene og behovene ma tas
hensyn til nar transporttilbudet utarbeides.
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Nar det gjelder transporttilbud, understrekes det i flere intervjuer at mobilitet i flere
lokalsamfunn er avhengig av effektiv dialog mellom flere partnere for a sikre stabil sjg- og
elvetransport (som i noen omrader er det eneste transportalternativet) og buss til en fornuftig
pris og for a sikre korrespondanse med andre transportmidler.

Dialog mellom partnere. En gjensidig forstdelse mellom operatgr, lokalsamfunn og
fylkeskommunen eller Statens Vegvesen som oppdragsgiver, papekes av en informant som
ngdvendig for a utarbeide et godt tilbud som kan tilfredsstille flest mulig (N1). Samme person
sier likevel at lokalbefolkningen ofte melder at de mangler en arena for 8 kommunisere sine
behov. | tillegg kan operatgrers stgrrelse spille en rolle nar det gjelder kommunikasjon med
lokalbefolkning som «fgler seg verken sett eller hgrt, fordi ... jo st@rre operatgren blir, jo mer
distansert er den» (N1). En annen informant fra Nordland sier at transportkoordinering er
vanskelig: det finnes ulike aktgrer som star for ulike tilbud. For eksempel styrer staten fire av
fergesambandene, mens fylket styrer 23 av fergesambandene og bussene. Dessuten finnes
det en del private operatgrer som Hurtigruten (N4), Flybussen, turistbusselskaper og sma
hurtigbater. De fleste tjenestene har faste stopp. Dette gir gode muligheter til a styrke tilbudet
for lokalbefolkningen (N3).

Fylkeskommunen har opprettet felles kommunikasjonsarenaer for involverte partnere, noe
som anses som et bra grep. Innspill fra aktgrer tas med nar det fremtidige tilbudet utformes
(N2). Likevel papeker en informant at «de stgrste kommunene far mer oppmerksombhet ... vi
er veldig mange som kjemper om de samme kronene», men «hvis vi far til en bedre
kommunikasjon og prosess i en tidlig fase, sa unngar vi at folk kiemper om det samme
tilbudet» (N1). En annen informant synes at det finnes god dialog mellom samferdsels-,
planleggings- og reiselivsaktgrene, og nevner i denne sammenhengen at samarbeid med og
mellom Flybuss, Widerge og Avinor bidrar til bedre samordning i Nordland (N3). Det er
dessuten viktig a sette av nok tid nar fylket evaluerer transporttilbudet, slik at alle parter kan
delta og gi konstruktive tilbakemeldinger, noe som ogsa kan bidra til god kommunikasjon
mellom aktgrene (N1).

Flere informanter spesifiserer at demografiske endringer pavirker transporttilbudet i
Nordland, mens dette har mindre betydning i Arkhangelsk. En av informantene sier at
«fraflytting fra sma @ysamfunn i Arkhangelsk-regionen ikke har hatt stor betydning for
reisetilbud siden kundegrunnlaget har ¢kt med @kningen i antall turister» (R1).
Representanter fra transportbedriftene er i konstant dialog med administrasjonen av
Arkhangelsk-regionen (som er ansvarlig for ruteplanlegging) og bidrar med ruteplanlegging og
evaluering av ruter. Samme informant mener at «dersom administrasjonen ber oss om a
evaluere rutene, eller stille med ekstra ressurser, sa er vi alltid klare til 3 hjelpe med dette»
(R1).

Korrespondanse. De fleste aktgrer er bevisst pa at forbedring av korrespondansen mellom
ulike ruter og transportmidler er viktig for a utforme et tiloud som mgter behovene flest mulig.

Betydningen av korrespondansen blir i ett intervju understreket pa fglgende mate: «hvis ett
av leddene (e.g. ferger, hurtigbater) ikke fungerer sa fungerer ikke veinettet» (N1). Samme
informant papeker at tog i dag ikke er et alternativ for de som bor langs kysten i Nordland,
ettersom korrespondansen med buss til og fra kystomradene som oftest er for darlig (N1).
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En god korrespondanse kan forbedres ytterligere ved a utvide tilgang til sanntidsinformasjon,
for eksempel via digitale tavler hvor tilreisende kan finne fortlgpende informasjon om reisetid
og kanselleringer. Lgsningen brukes allerede pa busstoppene i Bodg, og det gnskes a utvikle
den samme tjenesten pa kaia (N2). Videre forbedring kan vaere a samle reiseinformasjon og
booking i én app, for a forenkle informasjonstjenestene til de reisende.

Ifglge en annen informant bgr tilbudet forbedres, slik at bade tilreisende og lokale kan komme
seg til utfartssteder og opplevelser. Her nevnes Lofoten, der det finnes et kollektivtilbud pa
E10, mens attraksjonene ofte ligger i avsidesliggende omrader og dermed er utilgjengelig med
kollektivtransport. Dette fgrer til at mange bruker privatbil eller leiebil (N3). Den samme
informanten papeker at bedre navngivning av holdeplassene ogsa bgr vurderes (navn pa sted,
kommune og gyer), slik at tilbudet blir forstaelig ogsa for besgkende som ikke er lokalkjent.

Planlegging av rutetabeller er ogsa et tema som ofte nevnes. Rutetabeller bgr veere
brukervennlige. En informant synes at rutetabellene for sommeren bgr ferdigstilles langt
tidligere enn rundt arsskiftet, fordi turoperatgrene og gruppene trenger forutsigbarhet for a
kunne bruke kollektive Igsninger (N3). Likevel er rutetabellene ikke alltid klar ved arsskiftet pa
grunn av manglende kapasitet og behov for avklaringer (N2).

| Arkhangelsk-regionen er rutetabellene mer eller mindre stabile. De siste store endringene
ble gjort for omtrent ti ar siden, og bare sma justeringer gjgres hvis ngdvendig. Ifglge en
informant prioriteres lokale behov, men transporttilboudet er ogsa avhengig av etterspgrselen
(R1). Rutetabellen er tilpasset passasjerstremmen, slik at det i perioder med mange reisende
settes inn flere bater (R4). Sammenlignet med Nordland brukes eksisterende transporttilbud
i mindre grad av turister, men etterspgrselen er gkende ogsa fra den gruppen.

Etterspgrsel er ogsa en viktig parameter nar tilbudet utarbeides i Nordland. A fa flere, bade
lokale og tilreisende, til a reise kollektivt kan bidra til styrket gkonomi. @kt etterspgrsel kan
dermed bidra til 3 sikre at eksisterende tilbud opprettholdes, eller til at frekvensen/tilbudet
styrkes (N2). Samme informant understreker at det finnes ledig kapasitet pa noen
transportmidler i dag (N2). Malet er a fylle kapasiteten og selge flere billetter, slik at
inntektene kan brukes pa videreutvikling at transporttilbudet i regionen.

3.1.3 TURISTRELATERT TRANSPORT

Turistrelatert transport handler bade om hvordan turister kommer seg til en destinasjon,
hvilke transportlgsninger de bruker for a reise rundt pa en destinasjon, hvilke Igsninger de
velger for a reise til og mellom sekundzaere destinasjoner, og behov for infrastruktur knyttet til
turistrelatert transport (se figur 3).
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Figur 3: Transport til, mellom og pd destinasjonene.

Reiselivet er en viktig inntektskilde for gy- og kystsamfunn. Flere kommuner i studieomradene
er avhengig av reiselivsnaeringen, som bidrar til viktig vekst for regionen (N1). Transport er en
sentral del av reiselivsproduksjonen, men transport bade til, fra og pa destinasjonene utgjgr
ofte en flaskehals for reiselivsutvikling (N4). Samordning bgr derfor ogsa belyses fra reiselivets
perspektiv.

Behovet for turistrelatert transport er fragmentert og avhengig av transportmodus f.eks.,
bilturister (Dickinson & Robbins, 2008) og turister som kommer med fly (Peeters et al., 2019).
De ulike behovene gjgr at et «one-fit all»-opplegg vil resultere i suboptimale
kompromisslgsninger og hgye kostnader for tilfredsstillende infrastruktur (Lohmann & Duval,
2014). De pagdende diskusjonene rundt storflyplasser i Lofoten og Helgeland, samt
diskusjoner rundt smale veier og manglende parkeringsplasser, reflekterer kompleksiteten i
behov for ulik infrastruktur for turistrelatert transport (Ingebrigtsen, 2019, 13. Juni; Antonsen,
2019). Spekteret av turistrelaterte behov er bredt og bestar for eksempel av alt fra behov for
vaere pa en destinasjon i noen fa timer til at destinasjonen skal oppleves i flere dager eller
uker. Turistrelaterte behov er sammensatt av behovene til bade turistene, turoperatgrer og
andre aktgrer som fasiliteter for reiseliv. F.eks. indikerer diskusjonene pa workshopen (se
2.2.4 for mer informasjon om workshop) at turoperatgrene har et behov for & kunne bestille
reiser i god tid, slik at pakkene kan ferdigstilles og selges til turistene samtidig som reisen til
hovedreisemal bestilles.

Eksempler pa samordning

| dette avsnittet beskriver vi fgrst ulike eksempler pa samordning. Disse eksemplene har vi
identifisert i tilknytning til transportmidler og -systemer som primaert fokuserer pa turistene
sine behov, for eksempel cruiseskip eller turistbusser. Deretter diskuterer vi flere Igsninger
der lokale ogsa benytter transportmidler- og ruter som primaert er ment for turister f@r vi ser
naermere pa infrastruktur som bygges relatert til turistbehov. Videre diskuterer vi de ulike
tilbudene i henhold til hvilke andre brukere sine behov som dekkes gjennom det i
utgangspunktet turismerelaterte eller -initierte transporttilbudet. Tabell 1 viser eksempler pa
ulike turistrelaterte transportformer, brukere vi har kartlagt og illustrerende eksempler.
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Tabell 1: Turistrelaterte transportformer og brukere

Turismerelaterte transportformer | Bruker Eksempler
Til hovedreisemal
Oversjgisk cruise Turister Cruise fra Hamburg til Nordkapp

Kystrute/Kystruten

Turister, lokalbefolkning, gods

Hurtigruten, Havila, Sarfaq Ittuk

Ekspedisjonscruise

Turister, forskere,
kartleggingsinstitusjoner, SAR

AECO-medlemmer som deltari a
kartlegge havbunn

Lasteskip som tilbyr ‘slow travel’

Turister, crew, gods til
lokalbefolkning og naeringsliv

Voyages en cargo

Sommerruter ferge og hurtigbat

Turister, lokalbefolkning, og
naeringsliv

Ferge mellom Bodg og Moskenes,
ferge Svolvaer-Skutvik

Turistbusser

Turister

Service Reisen Giessen

| og mellom (sekundazer) destinasjoner

Dag-cruise

Turister, lokalbefolkning

Brim Explorer, Blix Event
Helgeland

@y-hopping, cruise

Turister, gods

Fiji If

Rutebat som opereres av private
uten offentlig anbud

Turister, lokalbefolkning; gods

Arctic Explorer

Taxibat

Turister, lokalbefolkning

Lovund skyss, Blix Event
Helgeland, Kragergy Taxibat AS

Havsafari

Turister, forskere, lokale bedrifter

Hvalsafari AS, XXLofoten

Ferge og hurtigbat

Turister, lokalbefolkning og
naeringsliv

Hurtigbat mellom Bodg og
Landegode

“Bike sharing”

Turister, lokalbefolkning

E-bike sharing i Barcelona (initiert
som et turismetiltak)

Drosje

Turister, lokalbefolkning

Helgeland Taxi Service

Sommer-rute buss

Turister, lokalbefolkning

Svolveer — A, Leknes-
Hauklandstrand

Flybuss

Turister, lokalebefolkning

Flybussen (Boreal Travel AS, Tide
Buss)

Turistrelatert transport for 8 komme seg til destinasjonen (hovedreisemalet). Ulike maritime
transportformer benyttes for 3 komme seg til hovedreisemalet i casedestinasjonene. For
eksempel er det i hovedsak turister som reiser med oversjgiske cruiseskip. Det betyr at
koordinering og tilpassing av behovene til de ulike brukergruppene i liten grad vil veere et
effektivt samordningstiltak for oversjgiske cruise. En annen mate & reise bade til
hovedreisemalet og mellom sekundaere destinasjoner, er turistbusser. De er ofte organisert
av turoperatgrer, og er sjelden samordnet med behovene til lokalbefolkningen. Turistbusser
er ofte koblet mot cruise-turisme, hvor hovedmalet er a tilby transport fra cruiseskip til
attraksjonene. Det kan vaere mulig a tilby transport til andre enn cruisegjester ogsa, gjennom
et generelt bookingsystem. Lokalbefolkningen har mulighet til 3 benytte seg av tilbudet, men
ofte er prisene eller tidene ikke tilpasset deres behov. Et eksempel er North Cape Tours i
Honningsvag. De tilbyr rutebusser fra Honningsvag sentrum til Nordkapp-plataet, med eller
uten inngangsbillett til besgkssenteret. Cruisepassasjerer, sykkelturister og de som kommer
med fly bruker tilbudet, mens lokalbefolkningen stort sett bruker egen transport nar de skal
til Nordkapp.

Derimot vil samordning vaere aktuelt for transportformer med mange brukergrupper, som for
eksempel sommerruter for ferge og hurtigbat. Samordning er lettere hvis lokalbefolkningen
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har et direkte behov eller gnske om a benytte transportmuligheten. En informant fra Nordland
forklarer at et godt eksempel pa et tilbud som brukes bade av fastboende og turister er ferge
mellom Mosjgen og Hundala og korrespondanse med buss og hurtigbat til andre steder.
Tilbudet gir innbyggere uten egen bil raskere framkomst til for eksempel helsetjeneste. (N1).

Et eksempel pa et innovativt samordningstiltak er lasteskip som tilbyr plasser til passasjerer.
Det er en form for cruise, men med mindre luksus, og reisen gar saktere. Det primaere formalet
med lasteskip er levering av last og dette bestemmer valg av havner og destinasjoner. Turister
som kommer til reisemalene pa denne maten, har behov for offentlig landbasert og maritim
transport. Norge har med Kystruten (Hurtigruten) en lang tradisjon for a kombinere frakt av
last med frakt av passasjerer. Denne ruta blir benyttet av bade lokalbefolkningen og nasjonale
og internasjonale turister. Informant N4 bekrefter at Hurtigruta/Kystruta er kommersiell og
blir brukt aktivt bade av naeringsaktgrer og lokalbefolkningen.

Turistrelatert transport brukes til 3 oppleve destinasjonen, og til reiser til og mellom
sekundeere destinasjoner. Denne typen transport har mange muligheter for samordning, men
er ofte sesongsbasert. Det betyr at tilbudet er bedre i hgysesong, noe som gjgr tilbudet
uforutsigbart for lokalbefolkningen. Kyst- og gysamfunn gnsker bosetting aret rundt, og gode
transportmuligheter bidrar til levedyktige lokalsamfunn. For & veere interessant for f.eks.
pendlere eller fastboende, ma prisene og tidene veaere tilpasset dem. Ekspedisjonsfartgy er lite
brukt av lokalbefolkningen.

En informant i Nordland nevner i denne sammenhengen eksempler hvor lokalbefolkningen
har fatt tilbud om a veere med pa opplevelser tilbudt av lokale bedrifter: «Det var et
pilotprosjekt med hurtigbat. Produktet var i utgangspunktet et opplevelsesprodukt, men
lokalbefolkningen kunne ogsa benytte tilbudet. Det var to pilotprosjekter, men det var ikke
nok volum, sa kostnadene ble hgye og tilbudet ble avviklet» (N1). En mulighet for & utvikle
mer gkonomisk bazerekraftige tilbud kan vaere a tilby lokalbefolkningen @ benytte seg av
turismerelatert maritim transport til en lavere pris.

Et annet eksempel er «sykkelferga» i Vest-Lofoten, som bare er tilgjengelig for fotgjengere og
syklister. Dette er et sommerferietiloud som blir brukt av bade lokalbefolkningen og turister,
mest til utflukter og dagsturer. Tilbudet stimulerer miljgvennlig transport, baerekraftig reiseliv
og «slow tourism». | tillegg gj@r sykkelferga lokalsamfunnet mer attraktivt for fastboende,
fordi den gir muligheter til aktiviteter pa fritida. Informant N4 bekrefter at sykkelferga er en
populaer form for transportsamordning og legger til at «den sykkelferga mellom Nusfjord og
Ballstad har veert veldig populaer over mange ar» (N4).

Landbasert transport som benyttes av bade turister og lokalbefolkning er for eksempel sykler,
el-sparkesykler og busser som kjgrer sommerruter. E-sykler/sparkesykler blir gjerne initiert
som et turismetiltak, men brukes ofte av lokalbefolkningen for 8 komme seg rundt. For at
begge malgruppene skal kunne bruke tilbudet, er det viktig at tiloudet er lett tilgjengelig
gjennom apper eller kredittkortlgsninger. Informasjon om bruk av transportmidler pa flere
sprak og apper som er lett & finne og bruke, er et «must».

Andre former for landbasert transport er mer rettet mot reiselivssegmentet, for eksempel
minibusser, elbusser og sommer-rutene til Nordlandsekspressen (buss). Informant N2
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kommenterer: «Ja, det gar minibusser Nyksund-Stg. Fylkeskommunen satte dem opp. Det er
bestillingstransport - nye elbusser, turistrelatert». Et unntak er flybussen, som er et
kommersielt tilbud som benyttes av bade turister og lokalbefolkningen. N2 sier: «Det er en
del kommersielle som kjgrer ruter som primaert er for turister, men brukes av lokale, for
eksempel flybuss.»

Transporttilbudet for turisme er ikke like velutviklet i vart russiske studieomrade som i
Nordland. Turister, bade individuelle og grupper, bruker eksisterende kollektivtransport for a
komme seg frem. En informant i Russland utdyper at «Reiseselskaper leier ikke hele skip for a
transportere turister. Som regel kjgper reiseselskaper billetter for et visst antall turister ... Det
er veldig dyrt for reiseselskaper a leie et helt skip (R4). | tillegg til manglende transporttilbud
er infrastruktur en utfordring som reiselivaktgrene strever med. En informant i Russland
papeker at innkjgp av turistbater er avhengig av velfungerende infrastruktur. Utfordringene
er fgrst og fremst gkonomiske. Investeringene for a starte med turisttransport er hgy og det
finnes veldig fa stgtteordninger. R2 kommenterer at «Selv om potensialet for turismen er stort
sa mangler regionen bater og infrastruktur. Turisttransport er ikke subsidiert».

Turistrelatert infrastrukturutbygging. Litteraturgjennomgangen viser at turstirelatert
infrastrututbygging kan ha positive ringvirkning og dekke lokale behov, som for eksempel
utvikling av havner. Grunnet generelt gkt aktivitet og gkt pagang fra cruisenaeringen vurderer
flere norske havner a utvide kapasiteten, noe som kan gi nye muligheter for andre lokale
naeringer, for eksempel fiskeri. Havneterminaler er brukt av passasjerer pa cruiseskip og ferger
/ kystrute-linjer. Utfordringen med utvikling av infrastruktur er 3 dekke behovet til en rekke
aktgrer som sjelden er i dialog med hverandre (London, et al. 2021).

Bruk av landstrgm kutter utslipp og reduserer stgy nar skip ligger ved kai. Har fartgyet batteri
om bord, kan dette lades samtidig, slik at ogsa deler av seilingsruten blir utslippsfri. Landstrgm
for cruiseskip krever ofte hgye investeringer fordi skipene har et stort effektbehov. Samtidig
er den totale brukstiden for dedikerte cruisehavner kort sammenlignet med andre
havneanlegg. Til sammen gjor dette at landstrgm til cruise blir et kostbart klimatiltak som kan
fa stgtte i Norge fra Enova. Noen fa havner stiller krav til landstrgm for skip med lang liggetid.
| 2018 gikk 13 cruisehavner sammen om en felleserklzering med 14 tiltak for reduserte utslipp.
Et av tiltakene var krav til bruk av landstrem for cruiseskip, for alle norske cruisedestinasjoner,
med virkning fra 2025.

Indirekte turismebehov. | tillegg til de oppf@rte direkte turistrelaterte transportbehovene, har
prosjektgruppen ogsa identifisert indirekte behov som igjen gir mulighet for samordning.
Turisme kan ogsa skape behov for godstransport. For eksempel er reiselivsbedriften pa Trangy
avhengig av godstransport via Hurtigbat-ruten NEX 2. De kjemper derfor for a fa godstilbudet
tilbake pa Hurtigbaten (Avisa Nordland, 07.04.2021).
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3.1.4 GAP-ANALYSE: BEHOV FOR TRANSPORT VERSUS TRANSPORTTILBUD
«Evig debatt om hvorvidt tilbudet er tilstrekkelig» N2.

Vi har identifisert to faktorer som viser gapet mellom transportbehov versus transporttilbud:
behovskartlegging og kapasitetsutfordring. Disse varierer mellom studieomradene og
forskjellene beskrives i denne seksjonen av rapporten.

Behovskartlegging

Spredt bosetting, sma @y- og kystsamfunn, stor avhengighet av sjgtransport og begrensede
gkonomiske ressurser papekes ofte som viktige utfordringer med a dekke transportbehovene
i Nordland. NFK opererer med oppdatert statistikk som danner oversikt over utviklingen av
reisemgnster pa de ulike strekningene. Samtidig strever fylkeskommuner med stram gkonomi
og mener at stgrre gkonomiske rammer for transportplanlegging vil bidra til 8 gi kommuner
og lokalbefolkning et bedre tilbud.

Ifglge vare informanter handler behovskartlegging om a se totaliteten av behovene og dermed
skape et mer attraktivt tilbud for alle reisegrupper. Altsa er malet d unnga at transporttilbudet
planlegges for én eller fa grupper. Likevel papekes det at tilbudet ikke alltid er godt tilpasset
for reiselivet. Det eksisterer en del utfordringer med anbudspraksis. Ifglge en informant ma
tilbudet utformes pa en mate som gjgr at flere benytter kollektivtransport: «Tilbudet er for
gammeldags. Det kan funke i en stor by, men det blir ikke Iennsomt her om man bare tenker
behov for enkeltgrupper uten a tenke helhet. Mange velger bil for a vaere sikker pa at de
kommer frem» (N3).

Det er ulik oppfatning av hvem sine behov som blir prioritert. En informant sier at tilbudet blir
evaluert med et prioriteringsperspektiv, der gjennomgangstrafikk (tilreisende) gjerne
prioriteres foran lokalbefolkningens behov (N1). En annen informant er imidlertid av den
oppfatning at lokale innbyggere har forhandsrett, og at dette er regulert med forskrift. Hva
angar gnsker om forbedringer pa Helgeland peker informant N2 pa at en utvidelse av
Nordlandsekspressen (NEX 1) til Brenngysund er gnsket av mange og at dette vil gi et bedre
tilbud for de reisende pa Helgeland. | dag gar denne hurtigbatforbindelsen mellom Bodg og
Sandnessjgen.

Opplevelsene med kollektivtransport kan veere ganske ulike avhengig av hvorvidt man bor i by
eller bygd. En informant erkjenner for eksempel at tilbudet er darligere i omrader med fa
innbyggere. Der finnes det begrensede muligheter for 3 komme seg til et bysentrum, og
skolebussene er ofte eneste kollektivtjeneste. Dette betyr at tilbudet er begrenset til morgen
og ettermiddag, i tillegg til at skolebussene ikke kjgrer om sommeren. Likevel er det vanskelig
a evaluere hvor stort behovet i disse omradene er (N2). Nar det gjelder Lofoten sier en
informant at kollektivtransporttjenestene ikke er tilfredsstillende for dagpendlere som bor pa
Leknes og jobber eller gar pa skole i Svolvaer (N3).

Situasjonen ser imidlertid bedre ut i Arkhangelsk-regionen. En informant synes at behovene
er godt nok dekket bade for fastboende og tilreisende. Samme person sier ogsa at
tilbakemeldingene fra kunder/lokalbefolkning tas hensyn til i planleggingen av
transporttilbudet, og at transportbedriftene har anledning til 3 gke kapasiteten pa enkelte
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ruter. Selv om det er feerre fastboende pa gyene, har etterspgrselen veert stabil (eller gkende)
de siste arene, pa grunn av turister eller andre tilreisende som bruker de lokale
transporttjenestene (R1). Samtidig melder informantene at flere aspekter kan forbedres,
seerlig transportlgsninger i overgangsperiodene mellom hgst og vinter - hvor man verken kan
tilby battransport eller transport pa isveier.

Kapasitetsutfordring

En viktig utfordring i Nordland er begrenset kapasitet pa flere fergestrekninger, saerlig i
turistsesongen. Sommeren 2020 og 2021 opplevde reisende at kapasiteten ikke var
tilstrekkelig for a betjene bade turister, fastboende og naeringslivsaktgrer. En informant peker
pa at den gkte trafikken i hgysesongen/sommersesongen ofte gar ut over fastboende og
neeringsaktgrer (e.g. landbruk/sjgmat), ettersom transportsystemet egentlig ikke er
dimensjonert for turisttrafikken (N1). Kapasitetsutfordringene kan fgre til bade sosiale
(frustrasjon) og gkonomiske konsekvenser. Et illustrerende eksempel er nar melkebilen ikke
kommer med fergen, noe som kan fgre til at de ma sla ut store mengder melk, opptil 70-80 000
liter, ifglge en informant (N1).

Noen tidspunkter i Igpet av dagen er spesielt preget av kapasitetsutfordringer. Det
understrekes at avgangene pa morgenen ofte ikke har ledig kapasitet (N4). Det hersker ulike
oppfatninger blant informantene om hvorvidt turisttrafikk blir prioritert foran lokalbefolkning
nar det er begrenset kapasitet pa fergene. Ifglge én informant star det i dag pa flere
fergetabeller at de som bor pa gyene ikke har forkjgrsrett, slik de hadde tidligere. Denne
informanten synes dermed at utviklingen har gatt i negativ retning for lokalbefolkningen, i
tillegg til at situasjonen ogsa pavirker nzeringsaktgrer (N1). Noen aktgrer har derfor store
forventninger til kapasitetsgkning pa bestemte strekninger, noe som oppfattes som en Igsning
for a fa bedre forutsigbarhet, bade for de tilreisende og for naeringslivsaktgrene.

En annen informant er imidlertid av den oppfatning at lokalbefolkningen ikke fgler seg
«presset ut» av turistene, selv om han erkjenner at det er utfordringer enkelte steder.
Kjerringgy nevnes som et eksempel, men informanten papeker at fergen pa dette
sambandet gar ofte (N2). Samme informant understreker at forhandsbooking pa hurtigbat
har hjulpet med a regulere stremmen av reisende. Lgsningen med forhandsbooking er kjent
blant lokalbefolkningen og fa@rer til at de booker billett i god tid fgr avgang.

| Arkhangelsk-regionen ble ingen kapasitetsutfordringer for elvetransport nevnt i intervjuene
med russiske aktgrer.

3.2 SAMORDNING AV LOKALE OG TURISTRELATERTE BEHOV

Basert pa intervjumaterialet og litteraturgjennomgangen har vi identifisert faktorer som har
betydning for samordning. Disse faktorene ble videre diskutert pa workshopen med
prosjektpartnere. Vi gir fgrst en kort presentasjon av disse faktorene for vi beskriver dem mer
detaljert:

1. Smarte transportlgsninger som gir mulighet for samordning mellom ulike former for
offentlig transport, pasienttransport, tilbringertransport og skoleskyss, for eksempel
bestillingstransport (se ogsa Bardal et al, Smart Mobilitet, s 53).
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2. Samspill mellom private og offentlige transporttilbud som gjgr det mulig a bruke
private transporttilbud for a dekke lokale transportbehov; og bruke kollektivtransport for a
dekke turismebehov.

3. Kommunikasjon, markedsfgring og salg/booking innebaerer formidling av informasjon
om reisealternativer og eksisterende transporttilbud, bade offentlige og private.

4. Rutetabell og tilbud som en del av planleggingsprosessen, som innebaerer informasjon
om hvem som involveres, hvilke behov som prioriteres, nar pa aret planleggingen skjer og
hvordan det tilrettelegges for korrespondanse mellom flere transportmidler
(ferge/buss/tog/fly).

3.2.1 SMARTE TRANSPORTL@SNINGER

De faste transportforbindelsene, og saerskilt buss- og battjenestene, kjennetegnes av store
sesongvariasjoner og blir dimensjonert i forhold til skoleruter og turistsesong. Det betyr at
tilbudet kan endre seg fra en sesong til en annen. Det offentlige/fylkeskommunale
transportsystemet sin lovpalagte oppgave er a legge til rette for skoleskyss. P4 sommeren
sammenfaller skoleferien med hgysesongen for turisme. Det kan hende at enkelte ruter
som har som hovedformal a frakte skoleelever ikke gdr om sommeren. Dette kan utgjgre en
stor utfordring for turister som gnsker a planlegge en reise og mgter et tiloud som ikke passer
med deres behov.

Knappe ressurser fgrer til at bestemte behovma prioriteres nar transportlgsninger
utformes. Likevel finnes det muligheter for 3@ utvikle lgsninger som kan forbedre dagens
situasjon og ta hensyn bade til begrenset og variabel etterspgrsel, samt ngdvendigheten av a
fremme en mer miljgvennlig mobilitet i samfunnet. Bestillingstransport er et godt eksempel
pa en smart transportlgsning, ifglge flere aktgrer i Nordland, og kan ha forskjellige former i
henhold til lokale behov.

Bestillingstransport skiller seg fra ordinaer rutetransport og krever at de reisende pa forhand
formidler sitt gnske om a reise. Dette kan skje innenfor ulike rammer, som for eksempel:
- eksisterende rutetabeller og ruter som de reisende bestiller med utgangspunkt i
definerte geografiske omrader hvor man kan bruke tjenesten
- avgrensede tidspunkt hvor tjenesten er tilgjengelig (tjenesten kan veere tilgjengelig
hver dag, eller bare pa bestemte dager og tidspunkter)
- prisen ligner mer pa en vanlig kollektivbillett enn pa en drosjetur

Et slikt tilbud kan bli et alternativ til privatbil nar mange nok vet at Igsningen eksisterer.
Samtidig kan dagens tilbud om bestillingstransport forbedres, slik at flere turister blir bedre
informert om og kan bruketiloudet. Et tilsvarende tiloud, for eksempel
bagasjetransport mellom et transportknutepunkt og oppholdssted, er ogsa utviklet for
sykkelturister.

Bestillingstransport er direkte avhengig av etterspgrsel for & fungere/veere Ignnsom. Det
blir derfor ngdvendig d tenke nytt med hensyn til forretningsmodeller. Det kan for
eksempel vaere lurt 3 ha en mer fleksibel tilnserming nar det gjelder bruken av fartgy for disse
tjenestene. | tillegg kan detvaere relevant & fa reiselivet tila bruke de lokale
transportleverandgrene, slik at etterspgrselen blir mer stabil og garanterer Igsningens fremtid
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i lokalsamfunnet. God koordinering mellom bestillingstransport og andre transportlgsninger
er en forutsetning for a utvikle mer miljgvennlig mobilitet generelt i samfunnet.

| Ippet av intervjurunden har vi ogsa snakket om andre smarte transportlgsninger, spesielt i
form av pilotprosjekter i bestemte omrader. Det ble for eksempel nevnt et tilbud for folk som
ikke kan ga selv til bussholdeplassen, og Igsninger som kunne gi bedre tilgang til bysentrum
for ungdom (N2). Pandemien har imidlertid gjort det vanskelig a evaluere effektene av slike
transporttilbud pa en grundig mate.

3.2.2 SAMSPILL MELLOM PRIVATE OG OFFENTLIGE TILTAK

Intervjuene i begge studie-omradene papeker at det eksisterende kollektivtransporttilbudet
brukes aktivt av turister og reiselivsaktgrer. | disse tilfellene gar samordning pa felles bruk av
transport, bestillingssystem og kommunikasjon. | planlegging av kollektivtransport tas det
hgyde for turismebehovene, serlig i lgpet av sommersesongen.

Transport er en sektor der bade private og offentlige aktgrer er involvert, enten det handler
om drift av faste tjenester som en del av kollektivtilbudet, eller tjenester som er rettet mot
spesifikke reisegrupper og ikke drives hele aret. Det finnes altsa et reelt potensial ved a
forsterke samspill mellom private og offentlige aktgrer, slik at tiloudet utvides til de fleste
reisende og samtidig dekker flere behov. Mangfoldet av aktgrer, inkludert kommuner,
fylkeskommuner, Statens vegvesen, transportbedrifter og reiselivsnaering, gjgr at det er store
utfordringer forbundet med a fa samhandlingen til a fungere. Aktgrene kan ha ulike interesser,
forskjellige mater a jobbe pa og veaere rettet mot forskjellige grupper av reisende som ikke
ngdvendigvis trenger det samme tilbudet.

Med hensyn til innfgring av nye transportlgsninger, reiser utviklingen av
nullutslippsinfrastruktur noen viktige spgrsmal. Disse spgrsmalene handler om beslutninger
rundt infrastrukturutvikling, hvordan ansvaret fordeles, hvor infrastrukturen lokaliseres og
hvem som finansierer og koordinerer. Her blir det ngdvendig a tenke nytt med hensyn til
samarbeid mellom offentlige og private organisasjoner.

Samspill for bedre tilbud til reisende forutsetter at de involverte i transportsektoren ser
hverandre som samarbeidspartnere og ikke som konkurrenter. Utviklingen av
samarbeidsavtaler mellom aktgrer som driver ulike transportmidler kan vaere relevant for a
stimulere til dialog og god koordinering. En informant nevner at det i dag eksisterer et
billettsamarbeid knyttet til buss og tog i Nordland hvor de reisende kan kjgpe togbillett med
pafglgende bussreise pa bestemte strekninger. Transportbedriftene tar da ogsa ansvar i tilfelle
forsinkelser (N2). Informanten understreker at samarbeid mellom reiseliv og kommuner er
viktig for a kunne informere godt om tilbudet.

For a sikre langsiktig samarbeid kreves det at forvaltning og neering forstar hverandre; hvordan
den andre jobber og hva som er deres mal. | den sammenheng kan det vaere hensiktsmessig
at fylkeskommunen involverer kommunene, som kan forenkle og stimulere kontakten mellom
aktgrene. Samtidig er det viktig at de ulike avdelingene hos fylkeskommunen samarbeider pa
tvers, for eksempel at samferdsel kobles pa nar fylkeskommunen utvikler ny reiselivsstrategi,
(N3).
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En beerekraftig transportlgsning kan veere en kombinasjon av forskjellige transporttilbud
samlet i én transportlgsning, for eksempel kombinasjon av gods- og passasjertransport. | Ippet
av intervjurunden ble noen eksempler pa kombinasjoner mellom cargo og persontrafikk
nevnt. En informant understreker at for noen hgysamfunn i Nordland er hurtigbaten er den
eneste forbindelsen mellom noen gysamfunnet og fastlandet. Kombinerte transporttjenester
blir dermed avgjgrende for & kunne transportere bade folk, post og varer langs (N1).

| Arkhangelsk-regionen dekker kollektivtransport turismebehov og delvis vare- og postlevering
til gysamfunn. De siste arene har turistbedriftene kjgpt et visst antall billetter pa lokale
batruter for a tilby batreiser til sine kunder i Igpet av reisesesongen (R2, R3). Samtidig er det
potensial for et tettere samspill mellom aktgrer for a tilby et bedre tilbud for turister, for
eksempel ved at en av batene kun er forbeholdt turistformal (R1). Det er ogsa mulig a utvide
eksisterende ruter og inkludere flere anlgp.

3.2.3 MARKEDSF@RING, SALG OG BOOKING

Markedsfgring av eksisterende transporttilbud spiller en viktig rolle for a fa flere til a velge
kollektivtransport fremfor privatbil. Nordland fylkeskommune har jobbet med a forbedre sine
kommunikasjonskanaler rettet mot publikum, bl.a. med ny nettside varen 2021, samt et
forbedret system for trafikkmeldinger/avviksmeldinger slik at reisende kan abonnere og fa
tilsendt SMS og/eller e-post dersom det oppstar avvik pa ruter. Fylkeskommunen har ogsa
opprettet reisegaranti-ordning for sine reisende. Det betyr at kostnader knyttet til alternativ
transport dekkes om det skulle oppsta kanselleringer/store forsinkelser pa buss og hurtigbat
(reisnordland.no, 2021).

Samtidig varier tilgangen til informasjon blant de reisende. Dersom man ikke er kjent med de
lokale informasjonskanalene, som for eksempel abonnement pa avviksmeldinger, far man
ikke sanntidsinformasjon om hendelser som pavirker trafikkruter og/eller fgrer til forsinkelser.
Noen tilreisende far dermed ikke beskjed om endringer eller kanselleringer for de ankommer
holdeplassen eller kaien. En slik situasjon bidrar ikke til at kollektivtransport oppleves
som forutsigbar lgsning for de reisende.

Mange fylker i Norge har utviklet egne reiseplanleggingsapper. Dette gjgr det krevende for
turister 3 ferdes pa tvers av fylkene. Tilreisende ma kombinere informasjon fra forskjellige
kanaler, og reiseplanlegging blir en tidskrevende prosess. Flere apper (betalingsapper) krever
ogsa at man ma registrere sitt eget bankkort, noe ikke alle turister er villige til & gjgre. |
Nordland gjennomfgres billettkijsp i en annen app (Billett Nordland)enn i selve
ruteplanleggeren (Reis Nordland). Verktgyene knyttet til kollektivtransport er altsa ikke godt
nok samordne. Dette kan bidra til at kollektivtransport oppleves som vanskelig, og at
tilreisende velger a kjgre egen bil.

Flere aktgrer i Nordland peker pa at det har veert problematisk for reisende som ikke bruker
bil 3 ta ferge i Nordland etter Covid-19-utbruddet. Dette fordi fergene kun tar betalt for
biltransport og ikke persontransport. Det er derfor heller ikke mulig & forhandsbestille
personbillett for reisende uten bil. Denne situasjonen gj@r at passasjerer med bil blir prioritert
foran andre reisende. Noen aktgrer i naeringslivet opplever det ogsa som en utfordring for a
kunne levere bestemte produkter pa kort tid, ettersom heller ikke de har forkjgrsrett pa
ferger.
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Kollektivtransport kan brukes for a styre turiststremmene bade i tid og rom. Det er blant annet
gnskelig a spre antallet reisende ut over hele aret. For 3@ oppna dette er det viktig at det er
tilgjengelig kollektivtransport hele aret. Utvikling av kollektivtransport som er attraktiv for
tilreisende krever bade kartlegging av turiststremmer og malrettet markedsfgring.

Bedre samordning mellom private og offentlige aktgrer kan, som tidligere nevnt, bidra til a
forsterke transporttilbudet. Dette kan imidlertid vaere krevende pa grunn av gjeldende lovverk
og regler om konkurranse. De kommersielle aktgrene har dessuten sine egne
forretningsmodeller og er avhengige av gkonomiske resultater. Utfordringene nevnt over kan
handteres med innovative Igsninger som allerede finnes andre steder. Samordning av
informasjon for tilreisende bgr std sentralt i denne sammenhengen. A gi alle tilgang til
sanntidsinformasjon om trafikk (for eksempel giennom en app med push-varsler) kan veere en
effektiv Igsning.

3.2.4 RUTEPLANLEGGING

Ruteplanlegging er viktig for @ fremme samordning av ulike transportbehov. Vi har identifiser
flere forbedringspotensial hva ruteplanlegging angar, som for eksempel tidsramme for
planlegging, medvirkning og dialog mellom partnere for a forbedre korrespondanse, og
forenkling av formidling av rutetabeller.

Utarbeidelsen av tilbudet og rutetabellene ma ogsa skje i god tid, ettersom bestemte
reisegrupper (og da saerlig turoperatgrer) er avhengige av informasjonen nar de planlegger en
reise. Aktgrer fra reiselivsnaeringen papeker at turoperatgrer gjerne planlegger et helt ar i
forveien. Det er derfor for seint nar rutetabeller for bat og buss for kommende sommersesong
ikke er tilgjengelig f@r jul/nyttar. Altsa opplever mange at det blir vanskelig a organisere en tur
som innebaerer kollektivtransport, saerskilt i noen turistomrader, som Lofoten. Resultatet er at
de fleste tilreisende bruker egen bil, eller leier bil eller transport.

En utfordring for reisende som er avhengige av ulike transporttyper for a na et reisemal er
manglende koordinering mellom rutetabeller/tidspunkter for ulike transportmidler. Pa den
andre siden er det krevende 3 organisere attraktive korrespondanser for de tilreisende
mellom forskjellige transportmidler. Busstilbud som endres for 8 korrespondere med endrede
togruter kan risikere a ikke lengre korrespondere med hurtigbaten (N2).

Utforming av rutetabeller og transporttilbud er avgjgrende for afaflere til & benytte
kollektivtransport. Behovene til de tilreisende er gjerne ulike lokalbefolkningens behov. |
tillegg kan behovene variere ogsa mellom ulike turister. Et strategisk grep i denne
sammenhengen kan vaere 3 analysere hvordan tursitatferd kan endres, slik turistenes behov
samsvarer bedre med lokale behov. Altsaforeslar noen aktgrer i Nordland at
lokalbefolkningens behov prioriteres, mens reiselivsbehovene planlegges rundt disse.

De tilreisende opplever ofte at det er vanskelig @ forsta rutetabellene, samt afaen god
oversikt over kollektivtilbbudet som finnes. A planlegge en reise som innebaerer
korrespondanser mellom forskjellige linjer eller transportmidler gjgr dette enda mer
krevende. Her kan man jobbe for & synliggjgre bade transporttilbudet og de
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opplevelsestilbudene som folk gjerne drar til og fra. Gode digitale Igsninger med brukervennlig
design ma utvikles sammen med bedre og enklere kommunikasjon om transporttilbudet.

Den nasjonale appen «Entur» er en digital lgsning for ruteplanlegging og na ogsa kjgp av
billetter pa noen av strekningene. «Entur» har samlet «alle» rutetabellene i Norge, slik at man
kan planlegge en reise pa tvers av fylkesgrenser. A videreutvikle en slik app der de
tilreisende bade kan se reiseforslag og gjennomfgre kjgp av billetter, vil gjgre det enklere for
de fleste brukerne, fordi dette vil begrense antallet ngdvendige apper og nettsider. En slik app
bgr ogsa tilby rutekart, som kan bidra til bedre kommunikasjon av kollektivtilbudet pa en
effektiv mate.

Undersgkelser giennomfgrt av Nordland Fylkeskommune blant befolkningen i Nordland viser
at det finnes et gnske om & bruke kollektivtransport oftere. Likevel mgter de fleste pa
utfordringer pa grunn av lite tilpassede tilbud. Transportforbindelsene planlegges fgrst og
fremst i forhold til etterspgrsel som males i natiden. Altsa viser ikke disse dataene hvordan
etterspgrselen kunne utvikle seg dersom tilbudet var annerledes.

| tillegg er det viktig & se naermere pa prispolitikk. A gjgre kollektivtransport til et billigere
alternativ enn privatbil vil stimulere til gkt bruk. | Arkhangelsk subsidieres alle elveruter, men
transporttilbudet oppleves fremdeles dyrt for lokalbefolkningen. Samtidig har de ikke
alternativ transport i sommerhalvaret og ma forholde seg til ndvaerende prisniva.

3.3 SAMORDNET TRANSPORTPLANLEGGING | ET BAREKRAFTIG PERSPEKTIV

Et tema som ble diskutert i intervjuer og pa workshop var transportplanlegging i lys av
barekraftig utvikling. Det kom tydelig frem at aktgrer i Nordland og i Arkhangelsk har
forskjellig syn pa beaerekraft. Sammenlignet med Arkhangelsk-regionen er bzerekraft i stgrre
grad integrert i planleggingsprosesser i Nordland. To aspekter ved barekraftig utvikling ble
diskutert av vare partnere i Nordland. Det ene var grgnnere transport og reduksjon av
klimagassutslipp, og det andre var velfungerende transporttilbud for lokalsamfunnene.

Reduksjon av klimagassutslipp star sentralt i Nordland. Bade i intervjurunden og pa
workshopen nevnes flere initiativer for a gjgre transporttilbudet grgnnere, deriblant skjerping
av miljgkrav i utformingen av langvarige anbud, gkt elektrifisering av transportmidler, styrking
av infrastrukturen for elbiler/elbusser og fylkeskommunens deltakelse i relevante prosjekter,
som for eksempel «De grgnne gyene»’.

Flere av respondentene papeker at dagens offentlige anbudssystem er for gammeldags. Et
anbud kan vare i ti ar, har lite rom for innovasjon og tar i liten grad hensyn til den raske
teknologiutviklingen (N3). En av respondentene papeker at «Anbudet gar ikke ut fgr 2029 eller
2030. Sa det kan bli noe som gjg@r at vi blir hengende igjen» (N4). Dialog mellom involverte
partnere (ogsa via De grgnne gyene) er ngdvendig for a sikre at de langvarige anbudene ikke
blir en barriere for det grgnne skiftet: «Det er sa vesentlig for at vi skal na malene vare» (N4).

7 Lofoten De Grgnne @yene 2030 er et utviklingsprogram for grenn omstilling og vekst i Lofoten, ledet av tre
regionale partnere; Lofotradet, Destination Lofoten AS og Lofotkraft Holding AS. Det er utarbeidet et veikart for
implementering av vekststrategien, der det blant annet er definert mal for utvikling av Lofoten som en
helhetlig, lavutslipps transportsone https://degronneoyene.no/
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Pa den annen side mener noen respondenter at Nordland er i begynnelsen av prosessen med
a bli «grgnnere og grennere» og felger opp kravet om a bli en lavutslippsregion frem mot
2025. Bodg trekkes frem som den fgrste byen i Norge med helelektrisk bussdrift. El-satsning
er ogsa aktuelt for ferger og hurtigbater. Utfordringer som trekkes frem i forhold til grgnn
omstilling er kostnader og begrenset tilgang til elektrisitet; «noen ferger gar pa steder som
har stromutfordringer, og pa mange steder er ikke hurtiglading mulig» (N2).

En informant trekker ogsa frem behovet for bedre inkludering av distriktene i de nye og
miljgvennlige transportlgsningene. Transport star for en stor andel av det totale utslippet til
reiselivsnaeringen, og spgrsmal om elektrifisering kommer ofte opp. Det er gnskelig at det
bygges flere ladepunkter for elbil. Det nevnes ogsa i denne sammenhengen at mini-el-busser
snart kommer til distriktene. Informanten peker pa at distriktene ikke ngdvendigvis trenger
de store, tradisjonelle bussene, men snarere smartere transportlgsninger.

Sett fra et klima- og miljgperspektiv er det viktig at flere velger kollektivtransport istedenfor
bil. Dette vil ogsa fgre til at veinettet avlastes, spesielt i turistomrader. Samtidig vil et
stgrre kundegrunnlag underbygge videreutvikling av dagens transporttilboud og dermed
stimulere til forbedring av tilbudet. En Igsning kan for eksempel vaere kombinasjonen av
parkeringsplasser og utvikling av et shuttle-system som transporterer de tilreisende fra
trafikk-knutepunkter og ut til bestemte attraksjoner.

| forbindelse med det grgnne skiftet er det viktig at transportsektoren planlegges pa en
miljgvennlig mate. Etablering av nullutslippssoner kan bidra til dette, slik atde
nye transportlgsningene utvikles med hensyn til reduksjon av klimagassutslipp. Likevel
opplever en del aktgrer at det er vanskelig a iverksette tiltak i denne retningen og bli
med i store pagdende prosjekter, som for eksempel innfgring av autonombuss. Det finnes
ulgste spgrsmal angdaende hvem som skal betale eller iverksette slike nye
transportlgsninger. Nzeringslivet kan ha Igsninger, men det kan vaere vanskelig a overfgre
disse til kollektivtransport pa en god mate.

| arbeidet med grgnn sjgtransport er stremforsyning og nettkapasitet for lading sentrale
faktorer nar elektrifisering skal veere en del av Igsningen. Utvikling av ladestasjoner for
elektriske transportmidler medfgrer hgye utviklingskostnader. | tillegg kan det oppsta
kapasitetsproblemer dersom fartgy ma lade pa steder med begrensede strgmressurser og
linjenett som ikke er dimensjonert for elektriske fergesamband. «Uforenlig sameksistens
oppstar med krafttrengende naeringsetablering pa den ene siden, og uttak av siste ledige
kapasitet i linjenettet til elektrifisering av fergesamband pa den andre siden. | det beskrevne
tilfellet, lite kraft og store behov, ender det opp med at naeringsaktgrer ma ga inn med
betydelige anleggsbidrag for sikre egen ngdvendig krafttilf@rsel» (N1).

Cruiseturisme er et relevant omrade der tiltak kan gjennomfgres for a oppna beerekraft og
verdiskaping. Bruk av lavutslippsfartgy og servering av lokalprodusert mat er gode eksempler
pa effektive tiltak. Samtidig ma samhandling mellom kommuner, naeringsliv og sivilsamfunnet
opprettes for a kunne gi effektive resultater.
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Barekraftig lokalsamfunns- og naeringsutvikling. Bzerekraftig utvikling assosieres ofte med
levende lokalsamfunn. Velfungerende transporttiloud og kommunikasjon er grunnleggende
betingelser for @ ha levende samfunn ogsa i distriktene (N4).

Flere informanter i Nordland papeker at Helgelandregionen er svaert avhengig av fergetilbudet
og at utbygging av flere bruer ville ha gkt fleksibiliteten og utvidet reisemgnsteret i lokale
smasamfunn. Andre aspekter ved baerekraftig samfunnsutvikling og transport er stgrst mulig
frekvens til en rimelig pris. Ifglge en av informantene kan dette sikres gjennom samkjgrte
innspill til transportplanlegging (inkludert innspillene til regional transportplan) og god dialog
med regionale og nasjonale myndigheter (N4). Det er i stor grad kommuner og regionrad (for
eksempel Lofotradet og Helgelandsradet) som formidler lokalbefolkningens behov for
transport. Samtidig kan det vaere krevende a ta hensyn til transportbehovene i alle kommuner
og - som en av informantene nevner - de minste kommunene har kanskje mindre
pavirkningsgrad enn de stgrre.

A opprettholde et godt samferdselstilbud har hgy bzerekraftverdi for Nordland, ogsa for
reiselivsnaeringen som er avhengig av sma bosetninger for a tiloy et mangfold i sin
produktportefglje. En av informantene poengterer dette med a si at «hvis vi ikke har de
gardbrukerne vi har, de sprette bosetningene, pa et tidspunkt sa blir det da ingenting a
oppleve her» (N1).

Baerekraftig utvikling er i mindre grad inkludert i beslutningstaking i Russland, men fokuset
gker. For eksempel papeker en av informantene at det har skjedd en endring i bruk av
«renere» drivstoff. Samtidig er det uklart om disse endringene skjer pa grunn av bevissthet
rundt klimaproblematikken eller som fglge av obligatoriske krav. | Arkhangelsk diskuteres ikke
endringer i teknologi for a fremme mer miljgvennlig transport, siden dette er kostbart for
bedriftene. Men endringer skjer i andre store russiske byer, hvor investorer bidrar med
innkjgp av mer miljgvennlige transportmidler. Samtidig mener informanten at bedre
koordinering og effektivisering av transporttilbudet kan redusere klima- og miljgbelastningen.
Et eksempel kan vaere multifunksjonelle bater som frakter bade cargo, biler og befolkning.
Nar det gjelder sosial baerekraft er de lokale aktgrene opptatt av at lokale behov inkluderes i
planleggingsprosesser. Selv om tilbakemeldinger fra lokalsamfunn er viktig, skjer tilpasning i
form av reaktiv planlegging, dvs. at endringer i transportruter kun skjer som et svar pa endret
etterspgrsel.

Den videre veksten i turismen i Arkhangelsk-regionen er avhengig av offentlige stgtte og bedre
infrastruktur. Flere sma destinasjoner mangler havneinfrastruktur. Det er ogsa behov for 3
apne nye transportruter, f.eks. en sjgrute til Solovetsky Arkipelago. | tillegg er det behov for
a forbedre eksisterende transportinfrastruktur for passasjertransport med hgyere grad av
komfort i hgst- og varsesongen (for eksempel bedre isolerte bater).
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3.4 OPPSUMMERING

Resultater fra workshopen er oppsummert i fglgende Tabell 2.

Tabell 2: Samordningstiltak og beskrivelsen av positive og negative sider, muligheter og utfordringer.

Nasjonal app
«Entur» som
digital Igsning
for alle
rutetabellene i
Norge

Tilbudet blir ofte
utarbeidet for sent

Hvert fylke har
utviklet sin egen
reiseplanleggingsapp

A bruke ferge er
problematisk nar
man ikke reiser med
bil (kan ikke booke)

Store belastninger pa
noen veistrekninger i
begrensende
arsperioder

Bedre kartlegging av
turiststrommene i
bestemte omrader

De kommersielle
aktgrene har sine egne
forretningsmodeller som
gj@r det vanskelig a
samarbeide med de
offentlige

Fraveer av en arena der
alle kan kommunisere
om planlegging av
rutetabellene

Tiltak Positive sider | Negative sider Utfordringer Muligheter
Smarte Bestillings- Knappe ressurser er Dagens tilbud er preget Bygge opp et godt
transport- | transport som | tilgjengelige for a av store alternativ til privatbil
Igsninger et fleksibelt kunne dekke flere sesongvariasjoner
reisetilbud behov Fleksibel tilnzerming nar
Turistene er ofte ikke det gjelder bruken av
kjent med tilbudet om fartgy som kan bli en del
bestillingstransport av bestillingstransport
Behov for a tenke nytt Bedre koordinering
med hensyn til mellom
forretningsmodeller bestillingstransport og
andre transportmidler
Innfgring av klimakrav til
fartgy i nye anbud
Samspill Flere Mange aktgrer med Fordeling av ansvar Utvikling av
mellom tilgjengelige ulike interesser er angaende ny samarbeidsavtaler for a
private og | transport- involvert i infrastruktur stimulere til dialog og
offentlige midler transportsektoren (lokalisering, betaling og | god koordinering
tiltak bruk)
De forskjellige Utpeke aktgr for a
reisegruppene har Konkurranse mellom forenkle og stimulere til
ulike behov aktgrene i kontakt mellom aktgrer
transportsektoren
Ulike behov kan
Prispolitikk er ikke kombineres bedre mht
harmonisert transportlgsninger
Markeds- Flere kan Ikke alle reisegrupper | Ngdvendig & kombinere Krav til verdiskaping nar
foring, salg | bruke kollektiv | har tilgang til de forskjellige kanaler, kommersielle aktgrer
og booking | transport lokale informasjons- reiseplanlegging er en kobles til resten av
istedenfor kanalene tidskrevende prosess kollektivtilbudet
privatbil

Sanntidsinformasjon om
trafikk gjennom en app
med push-varsler

Publisering av rutekart
som synliggjgring
transporttilbudet i
regionen og hvilke
opplevelser man kan
besgke. Utvikling av en
app med mulighet bade
for a se rutetabellene og
forhandsbestille en reise

Utvikling av et shuttle-
system mellom
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Markedsfgring ma
utfgres pa riktig tid for a
kunne pavirke
turiststremmene og spre
dem over en stgrre del
av aret

parkeringsomrader og
bestemte attraksjoner

Utvikling av malrettet
markedsfgring for a
prioritere gjestene som
blir med pa verdiskaping
i det lokale samfunnet

Rutetabell

Forbedret
rutetabell som
er tilgjengelig i
god tid pa
forhand kan
fore til mer
hyppig bruk av
kollektiv-
transport

Vanskelig a forsta
rutetabeller

Det er vanskelig &
bruke forskjellige
transportmidler pa
grunn av manglende
koordinering av
rutetabeller

Turister benytter
transport i korte
perioder, mens
innbyggerne trenger
et transporttilbud
gjennom hele aret

De fleste opplever at
tilbudet ikke er
tilpasset godt nok til
eksisterende behov

For mye tilrettelegging til
fordel for turistene skjer
pa bekostning av lokale
innbyggerne

Reiseliv er preget av
svingninger

Tidsramme for
planlegging

Medvirkning og dialog
mellom partnere for a
forbedre
korrespondanse

Pavirkning av
turistbehovene, slik at
de samsvarer bedre med
lokale behov

Prioritere
lokalbefolknings behov,
og da planlegge
reiselivsbehovene rundt
disse

Forenkle formidling av
rutetabellene
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4 ANALYSE OG DISKUSJON

Vare resultater viser at planlegging og samordning av lokale og turistrelaterte behov ma ta
hensyn til flere kontekstuelle faktorer som for eksempel ulike behov for transport mellom
steder og ulike reisegrupper, demografi, sesongvariasjoner og planlegging av rutetabell,
koordinering mellom ulike aktgrer, kommunikasjon og pris pa transporttjenester.

| denne delen av rapporten vil vi drgfte vare funn og beskrive hvordan definerte
samordningsfaktorer kan bidra til baerekraftig samfunnsutvikling, turistvekst og reduksjon av
klimagassutslipp.

4.1 SAMORDNING OG BAREKRAFTIG SAMFUNNSUTVIKLING

Bade Nordland og Arkhangelsk er omrader preget av utfordrende vaerforhold og geografi.
Mange gysamfunn er avhengig av transportforbindelser som gjgr det mulig a na fastlandet og
de stgrre byene. | noen omrader er sjg- og elvetransport eneste reisealternativ, og
forbindelsene kan pavirkes av veerforhold.

Gode transportforbindelser er avgjgrende for a ivareta befolkningens tilgang til offentlige
tjenester, mulighet til 8 komme seg pa jobb, skole eller universitet, samt til a reise for a delta
pa fritidsaktiviteter (Meld. St. 20, 2020-2021). | omrader med spredt befolkning kan
transporttilbudet veere av stor betydning for bolyst og neeringsutvikling. Samordning av ulike
transporttjenester kan forsterke hele transportnettverket betydelig, slik at man kan reise
lengre og na flere reisemal. Dette bidrar til & opprette et effektivt nettverk der
kollektivtransport ikke oppfattes som et mindre godt alternativ enn privatbil. | praksis vil
forsterking av transportsystemet spille en betydelig rolle for & sikre en beaerekraftig
samfunnsutvikling (Meld. St. 9, 2020-2021). Vi argumenterer for at samordning er en slik form
for forsterkning.

Det er viktig a understreke at transportsystemet bestar av flere transportmidler. | Nordland
finnes det for eksempel tog (Ofotbanen mellom Narvik og Nord Sverige samt
Nordlandsbanen mellom Bodg og Trondheim) i tillegg til ferge, hurtigbat, buss (som vi har
beskrevet i kapittel 2) og fly. Hvert av disse transportmidlene har sine egne spesifisiteter nar
det gjelder drift og infrastruktur. Selv om Nordland har en godt utviklet
transportinfrastruktur, gjgr mangfoldet av transportmidler det vanskelig a8 gjennomfgre en
effektiv samordning av lokale og turistrelaterte behov.

Organiseringen av transporttjenestene er ofte fragmentert pa grunn av fordeling av ansvar og
sterkt fokus pa spesifikke reisegrupper. | Norge har staten ansvar for a etablere krav pa FOT-
rutene for fly (forpliktelser til offentlig tjenesteytelse), som hovedsakelig er koordinert med
andre flyavganger til stgrre byer (fgrst og fremst Oslo), mens fylkeskommunen pa sin side
planlegger bussforbindelser rettet mot lokale behov, spesielt innenfor kommunens grenser
(skoleruter). | tillegg finnes det forskjellige aktgrer med egne forretningsmodeller der
gkonomisk Ipnnsomhet star sentralt, slik som Hurtigruten. Likevel brukes alle disse tjenestene
av ulike reisegrupper som trenger & kombinere flere transportmidler for 8 nd et bestemt
reisemal. Selv om hvert enkelt transporttilbud gjerne har fokus pa bestemte reisegrupper, har
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tjenestene ofte flere funksjoner. Altsa brukes skolerutene av andre reisende enn skolelever,
mens noen batforbindelser ogsa brukes for a transportere varer, eller kan ha en
beredskapsfunksjon (NFK, 2016).

Spgrsmalet om samordning er knyttet til utfordringer som har stor betydning for
lokalsamfunnene. Hgye transportkostnader (NRK, 2020 a) for naeringsliv og befolkning pa
grunn av hgye billettpriser, samt uregelmessig tilgjengelighet grunnet begrenset antall
avganger identifiseres som faktorer som pavirker naeringsutvikling og bolyst negativt (Meld.
St. 9, 2020-2021). | innspillet fra Helgelandsradet om utfordringene knyttet til transport i
Nordland, understrekes kapasitet, frekvens og regularitet som viktige parametere. Manglende
forbindelser med fastlandet og en betydelig andel kanselleringer av tjenestene, fgrer til
perioder med ikke-eksisterende mobilitet for fastboende, noe som ogsa er nevnt i innspillet
(Hovedutfordringer pa transportomradet - RTP 2022-2033, 2021). Dette bidrar til at noen
transporttjenester ikke oppfattes som palitelige nok.

Transporttjenestene er en viktig del av samfunnsutviklingen, og det finnes muligheter til a
forbedre dagens tilbud ved a koordinere ulike forbindelser pa en bedre mate og dermed tilby
flere og mer effektive reisemuligheter. Samtidig ma transportsektoren omstilles for a redusere
klimagassutslippene (Meld. St. 20, 2020-2021), noe som er avgjgrende for samfunnenes
fremtid. Til slutt er det ngdvendig a se transporttjenestene i sammenheng med andre temaer
som er av betydning for samfunnsutvikling, for eksempel infrastruktur, bosettingsmegnster,
fritidsboliger og arbeidsplasser (NOU, 2020).

4.2 SAMORDNING OG TURISTVEKST

Reiseliv vurderes fra bade nasjonalt og regionalt niva som en viktig nzering for a skape aktivitet
i hele landet og dermed opprettholde bosettingen i distriktet (Meld. St. 20, 2020-2021; NFK
2016). Reiseliv ble, sammen med sjgmatnaering og prosessindustri, identifisert som en av tre
satsninger i Nordland fylkeskommunes innovasjonsstrategi for 2014-2020 - Et nyskapende
Nordland. | Strategi for reiseliv- og opplevelsesnaeringer i Nordland 2017-2021 ble utvikling og
markedsfgring av fylkeskommunens samferdselslgsninger som reiselivsprodukt, lgftet frem
som en av fire hovedsatsinger. Herunder ble blant annet satsing pa lav- og nullutslippsfartgy,
markedsfgring av kollektivtilbudet som reiselivsprodukt og bookinglgsninger trukket frem
som seerlige satsinger (NFK 2017, s. 11).

| regional transportplan trekkes utnytting av det potensialet som kollektivsystemet gir frem
som et viktig virkemiddel for & styrke reiselivet (..) Gjennom naermere samarbeid med
reiselivsnaeringa, tilpassede reiselivsprodukter, enklere tilgang pa informasjon og «sgmlgse»
reisetilbud, vil kollektivsektoren kunne bidra positivt (NFK 2016, s. 47).

Var forstudie viser at man fortsatt har en vei a3 ga for @ utnytte potensialet som
kollektivtransporten gir hva angar bade samordning, informasjon, ruteplanlegging, semlgse
reiselivstilbud og kapasitet. Enkelte informanter peker pa at kapasitetsutfordringer i
hgysesongen for turismen, gar ut over lokalbefolkningen og neaeringslivet. Fergesamband pa
Helgeland og sambandet Bodg-Vaergy-R@st-Moskenes trekkes i denne sammenhengen seerlig
frem av informantene.
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For fylkeskommunen er det et mal a fa flere turister til 3 benytte seg av tilbudene som
eksisterer. Flere solgte billetter vil bedre Ignnsomheten og gke muligheten for at tilbudene
opprettholdes/styrkes. Dette gjelder bade hurtigbat, buss og ferge. Informasjon og
forutsigbarhet er viktig for at turister skal benytte de regionale transporttilbudene. Mens
Nordland fylkeskommune har ambisjoner om a ha klar rutetabellene for sommersesongen ved
arsskiftet, peker representanter fra reiselivsnaeringa pa at dette er for seint bade for
turoperatgrer og grupper som planlegger reiser, og at dette er en barriere for a fa turister over
pa kollektive Igsninger.

En annen barriere som trekkes frem er mangelfull informasjon/kommunikasjon. Det etterlyses
bade bedre sanntidsinformasjon og mer forstaelige rutetabeller og bookinglgsninger for at
turister skal velge kollektive lgsninger. Et eksempel som trekkes frem er at navnet pa
holdeplassen ikke er tilstrekkelig informasjon da turister trenger a vite hvor holdeplassen
befinner seg (stedsnavn, navn pa @y osv.). Sprak er ogsa en viktig barriere a overvinne for a ta
ut potensialet som ligger i at turister i stgrre grad benytter kollektivtilbudene i Nordland.
Ruteplanleggeren og informasjon om billetter er kun tilgjengelig pa norsk. At hver
fylkeskommune bruker sine egne reiseplanleggingsapper trekkes ogsa frem som en barriere
som gjer bruk av kollektivtransport vanskelig for turister. Forelgpig har Nordland ulike apper
for rutetabeller (Reis Nordland) og bestilling (Billett Nordland), men det jobbes ifglge
informant fra fylkeskommunen for a fa pa plass én felles Igsning. Det mest hensiktsmessige
hadde, slik vi vurderer det, veert om alle fylker samlet seg om utviklingen av en felles
ruteplanlegger som kan brukes i hele Norge, slik tilfellet er for appen «Entur». Det ma ogsa
veaere mulig for alle & forhandsbooke plass pa kollektivigsninger. Nar det gjelder ferge, er det
som tidligere nevnt ikke mulig for reisende uten bil & booke plass i Nordland i dag. Dette har i
hgysesong medfgrt at reisende har blitt stdende igjen pa kaia. Manglende korrespondanse
mellom ulike transportlgsninger trekkes ogsa frem som en barriere.

Av Igsninger for bedre samordning av transport for lokalbefolkning og turister trekkes smarte
transportlgsninger frem som en mulighet, for eksempel bestillingstransport. Enkelte slike
tilbud eksisterer allerede i dag, eller har veert prgvd ut. Bedre samspill mellom ulike offentlige
og private tiloydere av transportlgsninger trekkes ogsa frem som middel for 3 bedre
samordningen. En annen faktor for a lykkes med bedre samordning er koordinering av ulike
rutetabeller slik at buss for eksempel korresponderer med bat, tog eller fly. Videre trekkes
billettsamarbeid mellom ulike transporttilbydere frem som et potensial, for eksempel
samarbeid om tog- og bussbilletter.

Kartlegging av turiststremmene og transportbehovet for lokalbefolkning og lokalt naeringsliv
er viktig for a utvikle et best mulig tilbud for flest mulig. Selv om fylkeskommunen oppgir at
de samarbeider med andre transporttiloydere, kommuner og neeringsliv for & innhente
informasjon om behov og utfordringer, opplever flere aktgrer at det mangler en arena for
systematisk dialog og medvirkning rundt dette. Flere destinasjoner opplever at turistsesongen
starter stadig tidligere pa varen.
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4.3 SAMORDNING OG KLIMAGASSUTSLIPP

Transport star for nesten en tredel av de totale klimagassutslippene i Norge (Meld. St. 20,
2020-2021), noe som gj@r det ngdvendig for sektoren a redusere miljgavtrykket sitt kraftig, i
trad med omistilling til et lavutslippssamfunn (Meld. St. 9, 2020-2021). | bade Arkhangelsk-
regionen og Nordland er sjgfart en viktig transportform. Derfor er det avgjgrende at aktgrene
arbeider mot betydelige utslippskutt pa ferge- og elvetransportforbindelsene. Samtidig er det
viktig @ ta hensyn til andre miljgkonsekvenser, spesielt i forbindelse med (ut)bygging av
infrastrukturer, samt gkende trafikk pa noen veistrekninger.

Fokus pa god samordning innen transportsektoren gir gode muligheter for a utvikle
miljgvennligere mobilitetsmgnstre, samt begrense forurensning. Dersom flere bruker
kollektivtransport istedenfor privatbil, blir kundegrunnlaget stgrre, noe som kan bidra til a
effektivisere tilbudet ved a redusere utslipp per passasjer (NOU, 2020). Dette ma likevel ga
sammen med utvikling av kollektivknutepunkter og innfgring av nye mobilitetslgsninger
(Regional planstrategi). En bedre koordinering av transporttilbud, tilrettelegging for bestilling
av en sammenhengende reise og insentiver til & benytte energieffektive transportmidler kan
redusere klimagassutslipp (ibid, s. 117). Slik tilrettelegging kan vaere mer krevende i omrader
med utfordrende topografi, som gjgr at mange transportforbindelser kan vaere lange og
tidkrevende (NOU, 2020).

De offentlige aktgrene har uttrykt store ambisjoner om a legge vekt pa baerekraftig mobilitet
og nullutslippslgsninger i arene fremover. Den norske regjeringen har for eksempel
understreket at offentlige innkj@p skal brukes for @ na slike mal (Nasjonal transportplan). Dette
kan gjgres giennom innfgring av null- og lavutslippskrav i nye anbud nar det gjelder drift av
bestemte forbindelser. Fylkeskommunen har uttalt: «Vi legger inn en storstilt grgnn satsning
pa nullutslipps ferjesamband. Vi setter av 300 millioner kroner til landstrgm, og vil
erfaringsmessig med det kostnadsbildet vi kjenner, fa klargjort seks ferjesamband for
elektrifisering. Dette er grgnne satsinger som vil bety mye, ogsa for det nasjonale
klimabudsjett, sier fylkesradsleder Tomas Norvoll» (NFK, 2021a).

Et st@rre fokus pa transportmidler som har potensiale til a forsterke baerekraftig mobilitet bgr
ogsa prioriteres, ifglge noen aktgrer. Helgelandsradet papeker for eksempel at jernbanen
kunne binde regionen tettere sammen (Hovedutfordringer pa transportomradet - RTP 2022-
2033). Her spiller samordning mellom tog- og bussforbindelser en viktig rolle, slik at
distriktsomradene kobles i et effektivt og miljgvennlig transportnettverk pa en tilstrekkelig
mate.

Elektrifisering av transport papekes som et avgjgrende steg i forhold til omstillingen som
kreves innenfor sektoren. | gy- og kystsamfunnene som er avhengige av sjgfart for god
kommunikasjon, skaper innfgringen av null- og lavutslippsferger hgye forventninger. Anbudet
angaende fergesambandet mellom Bodg og Moskenes, som er det lengste i Norge, skal for
eksempel brukes for a sette krav om bruk av hydrogenteknologi (Nordomrademelding, 2020).
En slik omstilling av sjgfarten vil kreve utbygging av infrastruktur i havnene (Nasjonal
transportplan), slik at fartgyene blant annet kan lade sine batterier. Nar det gjelder luftfart
finnes det ogsa planer om utvikling av elektriske fly, og giennom vekststrategien ‘Lofoten De
Grgnne @yene 2030’ har Lofotradet tydelig uttrykt sitt gnske om at en slik Igsning brukes pa
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flystrekningene til, fra og innad i regionen. Dagens kortbanenett fremstar som en stor fordel,
ettersom disse sma flyplassene betjener ulike omrader og kan kobles med lokale bussnettverk.
I sammenheng med elektrifisering av alle typer transportmidler finnes det altsa en god
anledning til a tilby en komplet reisekjede med null- eller lavutslipps mobilitet til de reisende.
Dette vil imidlertid kreve at tjenestene er godt koordinert med hverandre.

Baerekraftperspektivet mangles i planlegging og koordinering av transport i Nord-Russland i
dag. Dette viser likevel at det finnes utviklingsmuligheter fremover som kan levere betydelige
utslippskutt gjennom innfgring av miljgvennligere transportlgsninger.
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5 KONKLUSIJON

Denne delen av rapporten oppsummerer muligheter og utfordringer for samordning og
presenterer relevansen av resultater i relasjon til baerekraftsmadlene og malsetninger for
nordomradeutvikling. Resultatene kan brukes for videre transportplanlegging i
studieomradet, men ogsa vaere aktuell for andre omrader, for eksempel andre arktiske land
som har begrenset infrastruktur. Rapporten skal ogsa publiserer pa russisk og vaere tilgjengelig
for russiske partnere.

5.1 FORBEDRINGSMULIGHETER

Basert pa presenterte resultater og analyser er det behov for forbedring av samordning. Med
hensyn til kutt av klimagassutslipp samt beerekraftig turistvekst og samfunnsutvikling er det
gnskelig & forbedre konkurranseevnen til kollektivtransport i forhold til privatbil. Bedre
korrespondanse mellom transporttjenester samt mer attraktive reisetider gir de reisende flere
reisemuligheter til og fra bestemte omrader.

| forbindelse med en mulig omorganisering av transporttilbud bgr man evaluere lokale
transportbehov. Det finnes en viss risiko for at tilrettelegging tar for mye hensyn til
turistbehovene, noe som kan fgre til at lokalbefolkningen far et darligere transporttilbud.
Dette bgr henge sammen med en kartlegging av muligheter for bruk av turistrelaterte
transporttilbud for & dekke lokale transportbehov, slik at tilbudet utvides og blir tilgjengelig
for flere. Et godt tilbud bgr ta hensyn til alle aldersgrupper sine behov: det er for eksempel
viktig & garantere gode korrespondanser og avganger for ungdommer som reiser til skolen
eller er avhengige av kollektivtransport for 8 komme seg pa fritidsaktiviteter.

| en slik sammenheng er det ngdvendig med god dialog mellom aktgrer som planlegger ruter
og andre relevante grupper (reiselivet, kommunene, osv.). Mange aktgrer opplever imidlertid
at de mangler en arena for systematisk dialog for & kunne kommunisere om slike spgrsmal.
Altsa finnes det potensial for a forbedre det ndvaerende kommunikasjonssystemet, slik at alle
forstar hvilke utfordringer som er knyttet til utarbeidelse av rutetabellene og samtidig far
komme med sine egne innspill for @ kunne forbedre transporttilbudet.

Forbedring av kommunikasjon er ogsa et viktig tema, ettersom det er gnskelig at de fleste blir
kjent med transporttilbudet som er tilgjengelig. | dag finnes det forskjellige planleggingsapper,
noe som ikke bidrar til 3 gi god oversikt over transportnettverket, spesielt med tanke pa reiser
pa tvers av fylkeskommunale grenser. Dessuten gnsker mange aktgrer i reiselivsnaeringen at
rutetabellene ferdigstilles og publiseres i god tid fgr de innfgres. Det papekes at tilbudet bgr
utvikles pa en mate som gir gode muligheter til 3 koble transporttjenester med opplevelser
der folk gjerne drar til og fra samme dag. | denne sammenhengen er bedre/mer forstaelig
navngiving av holdeplasser ogsa noe som bgr tas hensyn til.

| forbindelse med forbedring av transporttiloudet bgr man fokusere pa prispolitikk og
samordning av billetter som dekker ulike transportmidler, slik at de tilreisende ikke selv
trenger & kombinere forskjellige billetter, og ikke selv ma ta ansvar i tilfellet
forsinkelser/kanselleringer pa en strekning. Man kan i tillegg peke pa at dagens prisniva ikke
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er tilpasset for reisegrupper med stram gkonomi, spesielt unge og gamle. Det bgr ogsa nevnes
at ikke alle reisende har bankkort for a kunne betale billett i appen, noe som kan utgjgre en
barriere for & kunne bruke kollektivtransport dersom det ikke finnes andre
betalingsalternativer.

Omorganisering av prispolitikk og anbud utgjgr dessuten en god anledning til @ sikre at
utslippsniva reflekteres i billettprisen, slik at miljgvennlige transportlgsninger blir de mest
attraktive ogsa prismessig. | tillegg er det viktig a tilrettelegge infrastruktur for klimavennlige
Igsninger, spesielt ved a sgrge for at det finnes tilstrekkelig nettkapasitet for lading av
elektriske fartgy, samt etablere nullutslippssoner. Man kan ogsa understreke at det finnes
gode muligheter til 3 sette krav til utslipp og miljghensyn, og korrespondanser med andre
ruter og transportmidler giennom anbudsprosessene. Samtidig er det gnskelig a prgve ut flere
delingslgsninger samt innovative forretningsmodeller og tjenester der brukernes behov star i
fokus. Dette bgr forega gjennom samarbeid med mal om a utvikle fleksible Igsninger som kan
lede til bedre ressursutnyttelse.

5.2 UTFORDRINGER

Selv. om samordning kan fgre til en mer effektiv utnyttelse av ressurser, beaerekraftig
distriktsutvikling og reduksjon i klimagassutslipp, finnes det fortsatt mange utfordringer.

Fgrst kan man understreke at det finnes forskjellige behov for transport blant lokale og
turister. «Turistene gnsker i stor grad a reise midt pa dagen, mens lokalbefolkningen har behov
for 3 komme seg til by- og kommunesentrene om morgenen, for sa a returnere om
ettermiddagen. Neeringstransporten har ogsa et transportmgnster med topper om
formiddagen og ettermiddagen/kvelden. A endre frekvensen og ruteopplegget til ferger og
hurtigbater vil kunne vaere vanskelig a fa til. Dersom tilbudet til den «vanlige» trafikken ikke
skal rammes vil et gkt rutetiloud midt pa dagen medfgre betydelige merkostnader for det
offentlige som kjgper av transporttjenester.» (Hanssen og Solvoll, 2007). Det kan ogsa
papekes at det finnes store geografiske ulikheter, ettersom transporttjenestene ikke er
utviklet like godt pa landsbygda som i byen.

Ulike transportmidler har forskjellige malgrupper. Dette utgjgr en stor utfordring for god
samordning mellom tjenestene som tilbys. Videre kan ogsa konkurranse begrense samarbeid
mellom transportbedrifter, dette til tross for at tilbudet kunne ha blitt vesentlig bedre med
bedre koordinering. Dette henger sammen med at reiseinformasjon er spredt gjennom ulike
kanaler, mens korrespondansen mellomulike transportmidler, som f.eks. tog og hurtigbat,
ofte er darlig.

Transporttjenestene pavirker aktiviteten til ulike aktgrer og grupper, spesielt lokalbefolkning,
turister, kommuner, reiselivsnaering og andre bedrifter som eksporterer sine produkter.
Koordinering fremstar som vanskelig, ettersom planlegging av transportforbindelser og
utvikling av infrastrukturer er fordelt mellom ulike organisasjoner og niva. Det kan dessuten
papekes at knappheten pa offentlige ressurser i Nordland fgrer til at prioritering og
effektivisering star sentralt. Altsa ligger ikke fokus ngdvendigvis pa a utvikle tilbudet for a
stimulere etterspgrselen.
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I noen omrader begrenser ogsa manglende ladeinfrastruktur bruken av elektriske fartgy.

Sesongvariasjoner preger kollektivtilbudet, spesielt der hvor bussforbindelsene i stor grad er
tilpasset skolearet. | tillegg er det kapasitetsutfordringer i turistsesongen i Nordland, spesielt
pa bestemte fergestrekninger. Dette skaper sosial frustrasjon blant lokalbefolkning og har
gkonomiske konsekvenser for naeringslivsaktgrer. Noen steder er det ogsa stor trafikk pa
veiene i hgysesongen, og dermed @gnskelig a fa flere reisende over pa kollektivtrafikk.

Dersom tjenestene ofte blir kansellert og det ikke finnes alternative reisemater, kan
transportforbindelsene oppfattes som upalitelige. Noen omrader er preget av darlig
trafikksikkerhet pa grunn av blant annet smale veier, lite gang- og sykkelstier samt rasfare.
Dette kan ogsa pavirke driften av transporttjenestene og bidra at mange ikke bruker
kollektivtransport regelmessig. Fraflytting fra sma lokalsamfunn kan utgjgre en trussel mot
eksisterende transporttiloud som justeres i forhold til antall reisende. Altsa er det gnskelig at
flere bruker kollektivtransport, slik at etterspgrselen gker og tilbudet kan opprettholdes og
videreutvikles.

I Arkhangelsk-regionen er mangel pa infrastruktur sett som en problematisk faktor for
videreutvikling av transporttiloudet, og store investeringer trengs for a utvide
transporttjenestene. | overgangsperiodene er det store utfordringer med a opprettholde et
godt tilbud nar elva ikke kan brukes av bater og isveiene ikke star ferdig enna. Samtidig er ikke

turismen i Nord-Russland utviklet i like stor grad som i Nordland.

5.3 RELEVANS

Kunnskapsgrunnlaget fra denne rapporten kan brukes for a bidra til baerekraftig utvikling i
nordomradene (gkonomisk, samfunnsmessig og miljgmessig beerekraft). Seerlig tre av FNs
baerekraftsmal blir adressert:

Mal 11: Bzerekraftige byer og lokalsamfunn: For a adressere dette malet har vi kartlagt lokale
og turisme-relaterte transportbehov i dialog med representanter fra lokalsamfunn
(Lofotradet, Helgelandsradet og Arkhangelsk RechPort). Delmal 11.2 var seerlig viktig. Det sier
at man «innen 2030 skal s@rge for at alle har tilgang til trygge, tilgjengelige baerekraftige
transportsystem til en overkommelig pris, bedre trafikksikkerheten pa vegene, sarlig ved a
legge til rette for kollektivtransport og med seerlig vekt pa behovene til personer i utsatte
situasjoner, kvinner, barn, personer med nedsatt funksjonsevne og eldre». Vi ser at det
fortsatt eksisterer et gap mellom transportbehov og transporttiloud i Nordland, og papeker at
samordning av flere transportalternativer kan hjelpe til med & overkomme dette. Spredt
bosetting, sma @y- og kystsamfunn, stor avhengighet av sjgtransport og begrensede
gkonomiske ressurser er sentrale hindre for a dekke transportbehovene, og dermed na
baerekraftsmalene. NFK opererer med oppdatert statistikk som gir oversikt over utviklingen
av reisemgnster pa de ulike strekningene. Samtidig strever fylkeskommuner med stram
gkonomi og mener at pkte gkonomiske overfgringer for transportplanlegging vil kunne bidra
til 3 gi kommuner og lokalbefolkning et bedre tilbud.
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Mal 13: Stoppe klimaendringer: Norge har allerede forpliktet seg til a redusere utslippene med
minst 40 prosent innen 2030. Dette malet er sett i sammenheng med det pagaende regionale
samarbeidsprogrammet «Lofoten De Grgnne @yene 2030» i regi av Lofotradet, Destination
Lofoten AS og Lofotkraft Holding AS. Programmet setter en rekke konkrete mal for a fremme
baerekraftig utvikling og grenn verdiskaping i regionen, herunder ga foran og ta betydelige
steg pa veien til 3 bli en lavutslippsregion. Bade nullutslipps transportsoner og lavutslipps
reisemal er fastsatte programomrader, der det er et uttrykt mal a utvikle Lofoten til 3 bli en
helhetlig lavutslippssone, og gke kvaliteten i transporttilbudet pa en mate som bidrar til
sterkere bolyst og skaper et konkurransefortrinn for naeringslivet.

Mal 17: Samarbeid for & nd malene. For @ adressere dette malet har vi samarbeidet med
partnere innen transport- og industrinaering og forvaltning. Slikt samarbeid har resultert i
kunnskap om hvordan bruk av eksisterende transportinfrastruktur kan effektiviseres for a
bidra til mer baerekraftig utvikling av naering og kystsamfunn. Kunnskapen er samprodusert
giennom hele prosjektet ved aktiv involvering og arbeidskoordinering med alle partnere
(Nogueira, Bjgrkan, & Dale, 2021). | praksis betyr dette at problemstillingen allerede i
initieringsfasen ble diskutert og utformet gjennom dialog med prosjektpartnere i Norge og
Russland. Videre bidro partnerne med sin kunnskap i kvalitative intervju og via deltakelse i
workshop og alle hadde mulighet til a lese gjennom og kommentere sluttrapporten.

Ogsa vare prosjektpartnere anerkjenner samarbeid som et viktig verktgy for a na
baerekraftsmalene. Lofoten De Grgnne @yene 2030 har som mal a vaere en nasjonal pilot for
a realisere regionen som en konkurransekraftig og attraktiv lavutslippsregion gjennom
regional samhandling mellom kommuner, befolkning og privat naeringsliv. Verktgy og mal er
a realisere potensialet som ligger i samhandling.

Videre er rapportresultatene relevant for flere malsetninger i Nordomradene og Arktis 2030.
Rapporten dekker flere innsatsomrader og mal i regjeringen sin Nordomradestrategi
(Regjeringen, 2017) og Nordomrademeldingen (Meld.St.9 2020-2021). Den adresserer
regjeringens mal om at «Nord-Norge skal ha en effektiv og sammenhengende infrastruktur
som bidrar til baerekraftig utvikling» og «styrke barekraftig utvikling og vekst i nord gjennom
internasjonalt samarbeid» mellom Norge og Russland (Regjeringen 2017, s. 15 og s. 43).
Kunnskapen som ble samprodusert i prosjektet kan bidra til bedre planlegging og samordning
av eksisterende og nylig etablerte transportruter. Slik kunnskap har regional relevans for
Nordland og stg@tter fylkets visjon om «effektive» og «baerekraftige» transportlgsninger (NFK,
2016).
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1. LISTE AV DOKUMENTER

‘ Dokumenter

Norske

1

Nordomrademelding, 2020

NFK- regional transportplan 2018-2029

Neeringslivets betydning for levende og beaerekraftige lokalsamfunn

Nasjonal transportplan (2022-2033) Meld. St. 20 (2020-2021)

Transport og reiseliv pa Helgeland (2007)

Strategi for reiseliv- og opplevelsesnaeringer i Nordland

Fakta om opplevelsesbasert reiseliv Nordland 2015

Hovedutfordringer pa transportomradet - RTP 2022-2033 (Helgelandsradet)
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Naeringslivets betydning for levende og baerekraftige lokalsamfunn
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Levende lokalsamfunn for fremtiden. Distriktsmeldingen (Meld St 5 (2019-2020)
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NF-rapport - Kritisk viktig men samfunnsg. Ulgnnsomt

=
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Ungdommens distriktspanel: https://ungdomspanel.distriktssenteret.no/
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Rapport til Smart mobilitet (NF) kommer juni

=
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NFKs innspill til nasjonal transportplan 2020

N
o

Lofotradets innspill nasjonal transportplan

N
=

Se rapport “Smart mobilitet i distriktene” som ligger i Sharepoint:
“Fglgeforskning - smartmobilitet i distriktene” —i arbeid.

22

Strategi for reiseliv- og opplevelsesnaeringer i Nordland 2017-2021

Russiske

1

Arkhangelsk- regional transport plan fremt til 2030

Arkhangelsk- Strategy for sosio-economic development i Arkhangelsk frem til
2035

Turismestrategi i Arkhangelsk-regionen (2021).

Utvikling av transportsystemet i Arkhangelsk-regionen (2014 - 2024)
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https://www.nfk.no/_f/p1/if72ab4dd-3e37-4764-8ba3-cf9966a9be50/regional-transportplan-strategisk-del-2018-2029-pdf-4-mb.pdf
http://https/www.nfk.no/_f/p1/i05985b67-3203-4372-a423-5b02a9bcc346/strategi-for-reiseliv-og-opplevelsesnaringer-i-nordland-2017-2021.pdf
http://docplayer.me/2654706-Lofotradets-innspill-til-regional-transportplan-rtp-nordland.html
https://www.nfk.no/_f/p1/ic4300048-8cb1-448b-9c98-95ded0b1d75e/forslag-planstrategi-2021-2024.pdf%20kunnskapsgrunnlag:%20https:/www.nfk.no/_f/p1/i86fded7c-171b-4533-b79a-e975855c1849/kunnskap-for-et-barekraftig-nordland.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/3b37c1baa63a46989cb558a65fccf7a1/no/pdfs/nou202020200015000dddpdfs.pdf
https://www.regjeringen.no/no/tema/kommuner-og-regioner/regional--og-distriktspolitikk/aktuelt-na/laringsnettverk-smart-mobilitet/id2766068/
https://ungdomspanel.distriktssenteret.no/
https://www.regjeringen.no/contentassets/8096e16e07c94d39baaa3d20ced6c26a/nordland-fylkeskommune.pdf
https://ni-backup.ams3.digitaloceanspaces.com/lofotradet/meetings/328/NTP.-Felles-uttalelse-fra-Lofotr%C3%A5det-og-Lofoten-n%C3%A6ringsforum.pdf

2. LITERATURE REVIEW: EKSEMPLER AV VITENSKAPELIGE ARTIKLER

Referanse

Tema

Lokale behov og samordning

McCarthy, John Paul, and Arie
Romein. "Cruise passenger
terminals, spatial planning
and regeneration: The cases
of Amsterdam and
Rotterdam." European
planning studies 20.12 (2012):
2033-2052.

Cruise terminal /
developing cruise terminal

Benefits for the local population are evident
in terms of wider usage (other than by cruise
passengers) of the meeting areas of the cruise
terminals for events, and there is also the
potential for use of the ancillary terminal
facilities such as cafes and bars by local
people.

London, W. R., Lohmann, G.,
& Moyle, B. D. (2021).
Network fragmentation and
risk in cruise tourism
infrastructure development:
Auckland, New Zealand. Case
Studies on Transport Policy,
9(1), 336-347.

Stakeholder network
fragmentation can impact
infrastructure
development.

Several risks can arise
from network
fragmentation in
infrastructure
development.

Safety and predictability of infrastructure
development

Danbolt, M., & Fischer, D.
(2015). Inter-island transport
in Fiji powered by renewable
energy. Management of
Environmental Quality: An
International Journal.

Exploring the combination
of cargo and cruising
passengers. It becomes an
interesting scenario from a
business perspective to
combine carrying cargo
with cruising tourists,
opening up for
entrepreneurial
opportunities on the
islands.

There is a great need for reliable sea
transport throughout the Fiji’s islands. This
study found that the lack of and uncertainty
of transport was a severe constrain to
economic growth and economic possibilities
in the islands. Even in the islands with a
regular ferry service, the remote villages have
high intra-islands transport costs or even lack
of transport to get cargo to the main ports of
their island.

3. MEDIA
Kilde & Tittel Eksempel Aktgrer Direkte Indirekte transport Turistbehov Lokalbehov
dato transport behov behov
Avisa Ma til bunns Hurtigbat Boreal, FK, Godstransport turisme gir gkt behov varer som er transport av varer
Nordland i hvorfor ikke | og lokal med Nordlands- for lokal godstransport tilgjengelig brukes for
07.04.2021 vi skal ha et turismebed bedrifter ekpressen for & turistnaeringen
like godt rifter som dekke behov til
tilbud som har behov bl.a. lokale
andre for lokal turistbedrifter
godstransp som Trangy fyr
ort
Avisa Baerekraft er Landstrgm, Hurtigrute Redusering av transport Baerekraft / ren Baerekraft / ren luft
Nordland malet miljgkrav n, Havila, utslipp luft
02.03.2019 gjennom Bodg
infrastrukt Kommune,
ur Bodg Havn
Lofotposte Ny bat fra Rutebat fra Arctic Turister som Gir ekstra tilbud til lokalbefolkning
n Svolveer til turismebed Explorer skal reise rundt i
2020 Reine 7 rift Arctic Lofoten
dager i uka Explorer
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Andgypost Ikke straff de Flystasjon Politikerne naringsliv, Dersom en forlengelse Spesielt vil vurdering av en
en lokale pa Andgya ; turisme, av jernbane til Nord- reiselivet i hurtigbatrute mellom
04.09.2019 blir lagt naeringsfor skoleelever, Norge, med Harstad Vesterdlen, og Andgya og Harstad, og
ned. ening; arbeidspendling som en mulig spesielt Andgy muligens fra Sortland via
Hurtigbatr endestasjon, vil en slik og Harstad Risgyhamn, Dverberg, til
ute batrute bety at regionen kunne Harstad, via Grgtaveer.
melleom Andgy/Vesteralen gis en styrkes. Det kan En slik rute vil vaere en
Dverberg lettere tilgang til bety at turister mulighet for utvikling av
og Harstad jernbane. som kommer bade infrastruktur,
blir nevt med fly enten arbeidsplasser og gkt
som over bevegelighet. Batruten
Igsning for Harstad/Narvik vil knytte to viktig
koblingen lufthavn eller regioner sammen til en
melleom Andgya og sterkere enhet. Samtidig
Adgy og Skagen lufthavn gjor du regionen mer
nabokumm far stgrre fleksibel i forhold til
unene. fleksibilitet, og arbeidslivet, det kan
'God kan bety at muliggjgre en pendler
infrastrukt turistene bade mulighet som betyr ca. 1
ur til kan bli lengre i —1,3 timer reise fra
naboene er regionen, og slik Andenes til Harstad.
viktig' bidra til utvikling Dersom en har en rute til
av gvrig og fra Andgya
naeringsliv. (Dverberg) og Harstad
pa morgenen, og en pa
ettermiddagen vil en
kunne utnytte stgrre
fleksibilitet for pendling
til og fra Andgy-Harstad.

4. INTERVJUGUIDE

Prosjekt: Samordning av lokale og turistrelaterte transportbehov (SamTrans)
Introduksjon
e  Bakgrunn
e Informantens kunnskap om/rolle i planlegging av kollektiv-
eller reiselivstransport

Tema 1: Lokalbefolkningen
e Kan du beskrive transportbehov for lokalbefolkning?
e Narilgpet av aret og hvorfor endres transportbehov?
e Hva er kollektivtransporttilbudet til lokalbefolkningen?
e Hvakan gjgres annerledes for a forbedre transportplanlegging?
e Utfordringer og muligheter med transportplanlegging.
e Behov for transport vs. transporttilbud. Hvilke behov er ikke dekket i dag?

Tema 2: Reiseliv
e Hva er reiselivets behov for transport?
e Narilgpet av aret og hvorfor endres transportbehov? Hvordan
er eventuelle sesongvariasjoner i transportbehovet?
e Hvordan er transporttilbudet for de reisende?
e Utfordringer og muligheter for planlegging
e Behov for transport vs. transporttiloud. Hvilke behov er ikke dekket
tilfredsstillende i dag?
Tema 3: Samordning
e Om og hvordan brukes eksisterende lokaltransport for a
dekke reiselivsbehovene?
e Huvilke konsekvenser har det at turister bruker eksisterende
kollektivtransport?
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e Om og hvordan brukes i

dag kommersielle reiselivs/transportaktgrers tilbud for a dekke lokale
transportbehov?

e Finnes det samspill mellom private og offentlige tiltak?

Tema 4: Baerekraft

e Hvilken rolle spiller transport for baerekraftig smasamfunnsutvikling?
e Hvilke aspekter er viktig?

e Om og hvordan kan samordning bidra til baerekraftig utvikling av
lokalsamfunn?

Tema 5: Planlegging og koordinering
¢ Hvordan tas lokale behovene (befolkning, naeringsliv) for transport med i
planleggingsprosessen? Hvilke behov for lokalbefolkning og lokalsamfunn er mest
sentrale a imgtekomme nar man planlegger og koordinerer transportlgsninger i
dag?
e Hvordan tas klimaperspektivet med i betraktning i planleggingsprosessen?
e Hvordan blir reiselivsnaeringens behov i
dag ivaretatt i planleggingsprosessen?

Tema 6: Styring

. Kan du nevne faktorer som pavirker koordinering og planlegging av
transport?
. Kan din organisasjon pavirke planlegging og koordinering av

lokaltransport? Hvordan?

Tema 7: Framtidig utvikling
e Hvordan tenker du at en optimal transportutvikling | Nordland vil vaere?
e Hvor eksisterer det muligheter for samordning?
e Hva er mulige utfordringer med hensyn til a fa til samordning av transport, og
hva er suksessfaktorer for a fa til en vellykket samordning?

Avsluttning
e Erdet andre perspektiver du gnsker 3 tilfgre?
e Kan vita kontakt for oppklaring?
e Kan du anbefale andre relevante personer, rapporter og initiativer?
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