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Forord

Denne rapporten presenterer resultatene fra et prosjekt utfort for Jernbaneverket, hvor malet
har vaert & utvikle forslag til strategi for kombi- og vognlastterminalene i Norge utenom
Ostlandet og for temmerterminalene i Norge.

Prosjektet er gjennomfort i dialog med Jernbaneverkets egne ressurser. Prosjektansvarlig er
Lars Erik Nybo. Jernbaneverkets prosjektleder var Per Pedersen. Det faglige radet har bestatt
av Knut Bee, Raymond Siiri. Nina Tveiten, Thoralf Otnheim og Erik Schiiller.

Rapporten er skrevet av Stein Erik Gronland og Geir Berg. | tillegg har vi mottatt bidrag fra
John Selvsberg. Prosjektets kvalitetssikring er foretatt av Anne Madslien Transportekonomisk
Institutt.

Oslo august 2006.

Stein Erik Gronland
Geir Berg
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1. Sammendrag og konklusjoner

Rapporten oppsummerer resultatene fra prosjektet “Strategi for godsterminaler — fase 2.
Denne prosjektfasen omfatter samtlige kombiterminaler, havneterminaler og
vognlastterminaler utenom Ostlandet og alle temmerterminaler i Norge. I tillegg har
prosjektet vurdert mindre industrispor og terminaler uten trafikk, primart innenfor region
Vest.

Godsstrommer, trafikkutvikling og brukernes behov er kartlagt for de ulike terminalene. Det
har dessuten blitt foretatt en ensartet modellberegning av navaerende kapasitetsutnyttelse og
hvilke tiltak som ber iverksettes ved de ulike terminalene. Tiltakene er beskrevet pa
overordnet niva. Detaljerte utbyggingsplaner ma eventuelt utarbeides i neste omgang.
Prosjektet er avgrenset til terminalenes rolle innen godstrafikk. Bruk av terminalomrader til
Jernbaneverkets egen drift eller til persontrafikk har ikke vaert en del av mandatet for dette
prosjektet.

Jernbaneverket skal aktivt bidra til & styrke jernbanens konkurranseevne i godsmarkedet ved a
tilrettelegge. vedlikeholde og videreutvikle den nedvendige infrastrukturen i godsterminalene.
Meilet for dette prosjektet har vaert a bidra til at det legges til rette for gode og effektive
losninger innenfor rammen av en helhetlig utviklingsplan. Prioriteringen tar utgangspunkt i
markedets behov og den forventede utviklingene i godsstremmene. Rapporten foreslar en
differensiert satsing pa terminalene, bade i tid og i omfang.

Utbygging og effektivisering av de navarende godsterminalene forutsetter vanligvis at
terminalomradet rendyrkes til sitt hovedformal, slik at arealdisponering til andre behov ma
vike. Kompliserte eierforhold ved mange terminaler kan medfore at utvikling av
godsterminalen forsinkes eller ma tilpasses andre hensyn. | var analyse har vi kun vurdert
jernbanens behov for terminalkapasitet basert pa forventet transportbehov, uten hensyntaken
til eierforhold og evrig virksomhet pa terminalomradet.

I vurderingen av terminalenes videre utvikling er det lagt alternative vekstprognoser til grunn,
med en “lav” og "hey™ vekst. Utgangspunktet er de fire viktigste kriteriene for
godsutviklingen med bane i regionen:

/\(“/ - Endringer i \\
Volumutvikling konkurranse-
for gods- forholdet /\
slagene me mellom
bane i 2006. O transportmidiene.

Utbygging

av
infrastrukturen
| regionen.

. "

Nzeringslivets |
behov. %)

Figur 1.1 Drivere for godsutvikling pa bane (regionale faktorer)
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I det makrookonomiske bildet har vi lagt vekt pa folgende faktorer som pavirker
terminalutviklingen:

Veksttrenden for okt ettersporsel etter innenlandsk banetransport fortsetter, men i mer
moderat tempo enn de siste 3-4 drene. Arsaken er bade mer moderat forbrukervekst og
at konverteringen av godstrafikk fra bil til bane har nadd et hoyt nivé der transport
med bane har konkurransefortrinn.

Operatorene videreforer satsningen pa kombitrafikk med raske togpendler og hoy
frekvens mellom destinasjonene. Etter hvert utvikles transporttilbudet pa bane for nye
godsslag. Veksten de neste 10 drene kommer primart fra navarende transportkjopere
og vareslag

De fleste terminaler innenfor kombinerte transporter vil de n@rmeste drene vare basert
pa eksisterende laste/losseteknologi (bruk av trucker og reach-stackere). For de storste

terminalene vil mekaniseringsgraden og arealeffektiviteten eke (blant annet ved bruk

av kraner).

¢ Andelen semitrailere og kjolecontainere oker. Godsterminalene tilbyr stadig flere
kompletterende tjenester til lasting/lossing og transport. Arealbehovet ved terminalene
oker. Samarbeidet mellom leverandorene av transportkapasitet styrkes (bil, bane, sjo).

e Hovedstrukturen i godsterminalnettet viderefores som i dag. Mindre terminaler kan
falle bort. samtidig som nye terminaler opprettes. Veksten i antall terminaler avhenger
av den industrielle og ekonomiske utviklingen i de ulike regionene.

e Fokus pa miljevennlig og leveringssikker transport av rastoff, halvfabrikata og
industriprodukter til markedene utenfor Norge oker.

Det er foretatt en prioritering av de ulike terminalene og utarbeidet et overordnet forslag til

tiltaksplan:
Tiltak Beskrivelse Kommentar
1. Utbygging Tiltaket omfatter Dette er de terminalene hvor behovet for

kombiterminaler i
NTP- perioden
(2006-2015)

folgende terminaler:
Narvik, Bodo (for 2011)
Langemyr (for 2015)

kapasitetsokning er storst de narmeste arene.

2. Langsiktig
utbygging
kombiterminaler i
NTP-perioden
(2016-)

Tiltaket omfatter:
Andalsnes, Fauske, Mo

Dette er terminaler hvor utbyggingsbehovet
forst vil komme etter noen ar. Tiltaket gar
over to faser: (i) Planlegging av utbygging.
(ii) Gjennomforing (i lepet av 10-15 ar)

3. Utbygging av
tommerterminaler i
NTP-perioden
(2006-2015)

Tiltaket omfatter
folgende terminaler:
Norsenga, Vestmo, Bo,
Simonstad.

Et nytt spor vurderes for de storste tommer-
terminalene for & redusere
omlastingskostnadene. Tiltak for okt skifte-
kapasitet vurderes for Simonstad ved Amli. |
Bo méa terminalomradet for tommertransport
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utvides og sporkapasiteten okes.

4. Vurdering av
nye terminaler
(bade kombitrafikk

Tiltaket omfatter
folgende omrader: Otta,
Vest- Agder, Setesdalen,

Tiltaket omfatter utredning av faktisk
transportbehov, alternative lokaliseringer og
kost/nytte vurdering av aktuelle investerings-

og tommer) Nordland (Vefsn/Rana og | behov.

Trofors),
5. Langsiktig Tiltaket omfatter For Braskereidfoss ma behovet ses i
utbyggingsbehov folgende terminaler: sammenheng med transportene til/fra de to

for eksisterende
tommerterminaler

Honefoss, Koppang,
Braskereidfoss.

store bedriftene i omradet. For Koppang og
Honefoss kreves vekst i tommervolumet for at
utbygging kan forsvares.

6. Nedleggelse av
godsterminalen og
frigjoring av areal
til andre formal

Tiltaket omfatter:
Namsos, Mosjoen. Voss.
Brueland. Sandnes
havnespor, Hunsfos,
Skolten, Lunde,
Merkebekk. Storen,
Borgestad.

Frigjoring skjer i det tempo som anses & vare
hensiktsmessig. Deler av arealet eies av andre
interessenter.

7. Observasjon av
utvikling

Tiltaket omfatter
folgende terminaler:
Minde, Falconbridge,
Kristiansand
havneterminal, Arna,
Notodden. Nesbyen,
Flesberg.

Utviklingen i trafikk over terminalen
observeres over en fem ars periode. Hvis det
ikke skjer noen merkbar okning i trafikken i
lopet av denne perioden, vurderes det pa ny
om terminalen skal ned og arealene friggjores.
Inntil videre opprettholdes omfanget av
terminalen som i dag, med unntak av
Nesbyen. Omradet ost for stasjonen kan
eventuelt frigjores na til andre formal.

SITMA




Terminalstrategi fase 2 sluttrapport 30.8.2006

2. Forutsetninger og avgrensninger for prosjektet

2.1 Bakgrunn

| prosjektbeskrivelsen har Jernbaneverket (JBV) gitt folgende bakgrunn for prosjektet:

“Uavklarte godsstrategier for flere av dagens godsterminaler skaper problemer i forhold til
kommunenes planer for arealbruk. Med okt press pa kyst- og bynare arealer, krever
omverdenen avklaringer fra JBV omkring godsspor og havnearealer. Sterke krefter engasjerer
seg i sparsmalet, og disse har krav pa tydelighet fra JBV. | flere saker haster det med
avklaringer.”

For terminalene i de store byene, Oslo. Bergen. Trondheim og Stavanger/Ganddal, er mal og
strategier klare eller under avklaring i pagaende planarbeid. Godskapasiteten pa Alnabru okes
vesentlig og terminalen befester sin funksjon som det nasjonale navet i godstransportene. |
Trondheim pagar et utredningsarbeid for a videreutvikle og modernisere eksisterende
godsterminal pa Brattora som containerterminal. | Bergen er trafikkapasitet og
utbyggingsbehov for Nygardstangen avklart pa kort og mellomlang sikt (frem til 2015). 1
Stavangeromradet pagéar bygging av ny containerterminal pa Ganddal. For alle nevnte
terminaler ma det arbeides videre med tilrettelegging for nye operatorer pa bane og
kompletterende transporttilbud til containerfrakt. Dette vil skje ved etablering av separate
prosjekter for den enkelte terminal.

For en del av de mindre byene og tettstedene mangler Jernbaneverket en overordnet strategi
for prioritering og utvikling av jernbanegodsterminaler. Hensikten er a utvikle en helhetlig
plan i forbindelse med NTP-arbeidet. I Fase | av dette prosjektet ble terminaler i
Oslofjordomradet og Mjosregionen utredet. 1 denne fasen, Fase 2, skal terminaler i landet for
ovrig utredes.

En terminalstrategi er nedvendig for;

a bygge opp under malsetningen om at mer gods skal fraktes pa bane,

a sikre riktig prioritering og bruk av investeringsmidler bade i forhold til andre

investeringsprosjekter, men ogsa i forhold til innbyrdes prioritering mellom terminalene
e & giviktige innspill til de eksterne prosessene i regionene samt for a sikre nedvendig

utvikling av terminalene i forhold til fremtidige behov.

Viktige problemstillinger vil veere:

e Godsmarkedets krav til jernbanens infrastruktur
Hvordan legge til rette for flere godstrafikkutovere i terminalene?

e Erdet behov for tiltak i dagens terminal, grunnet prognoser om okt fremtidig godsomslag
eller effektiviseringsgevinster?

e | hvor stor grad skal det fortsatt tilrettelegges for vognlast i tillegg til containerdrift?
Herunder skal prosjektet drefte behov for hensettingsspor og hvordan evt. skifting vil
foregd. dvs. vurdere ulike former for fremtidig vognlastkonsept

e Erdet aktuelt a relokalisere en eksisterende terminal for derved & oppna samlokalisering
med ovrig godsvirksomhet i et knutepunkt? Eller grunnet behov for storre arealer i fm
kapasitetsutvidelse i terminalen.

e Dersom det er aktuelt med relokalisering, hvilke omrader kan da vare aktuelle?
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Hensikten med utredningen er a sikre at fremtidige planer og tiltak for utvikling av
godsterminaler er i henhold til Jernbaneverkets strategi. og at dette bidrar best mulig til &
gjore godstransport pa bane konkurransedyktig i transportmarkedet.

Formal for Jernbaneverket og samfunnet: Bidra til overforing av gods fra veg til bane.

Prosjektets mal: Klargjore behov for tiltak og tilrettelegging i prioriterte
jernbanegodsterminaler i Norge, forankret i Jernbaneverkets overordnede foringer.

Mal fase 2: Utarbeide en oversikt over prioriterte jernbanegodsterminaler i landet for evrig,

samt identifisere behov for, og forslag til tiltak.
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2.2 Terminalstruktur for jernbanetransport

Prosjektet skal utvikle en strategi for terminaler til bruk av jernbanetransport av gods i Norge.
Med terminal menes i denne forbindelse punkter i jernbanesystemet hvor:

¢ Tog for jernbanetransport av gods initieres eller avsluttes
e Steder hvor det skjer lasting eller lossing av jernbanetog eller vogner med gods

Terminalene er helt sentrale punkter innenfor godstransportsystemet. Terminalene kan i
prinsippet betjene et eller flere togtyper:

e Kombitog (tog for transport av enhetslastsystemer som containere, semitrailere,
vekselflak)

e Systemtog (heltog, gjerne spesialisert pa godstype, som gar ubrutt mellom laste- og
lossested). Ofte er systemtog basert pa bruk av dedikerte terminaler / industrispor i en
eller begge ender av transporten.

e Vognlasttog (tog som er bygd opp av grupper av en eller flere uavhengige vogner med
last for flere vareeiere). Vognlasttog kan bade vare basert pa tilkobling via sidespor,
og vogner som lastes/losses pa terminal. Ved vognlast settes togene sammen og brytes
opp via skifteoperasjoner.

Jernbanetransport av gods er i de aller flest tilfeller basert pa en av transporttypene nedenfor:

e Kombitog i faste ruter med transport av vekselflak, semitrailere eller containere
mellom et fatall definerte terminaler.
Systemtog for transport av tammer (basert pa “chartertogprinsippet”™ for brukerne).
Systemtog for transport av rastoff i tilknytning til gruvedrift (Mo i Rana, Narvik og
Brevik) innenfor relativt korte distanser (inntil 50 km).

e Systemtog for transport av flytende bulkprodukter (som flydrivstoff til Gardermoen).

o Systemtog for transport av halvfabrikata eller bearbeidede industrivarer (som transport
av papirruller fra Norske Skog Follum).

e Transport av biler (gjerne i kombinasjon med kombitog), og transport av flis (gjerne i
kombinasjon med tommertog).

| prosjektet er folgende begrensninger lagt til grunn:

Det geografiske omradet for analysen av havne- og kombiterminaler og vognlastterminaler er
hele landet, med unntak av Ostlandet og de sterste godsterminalene langs kysten (Stavanger.
Bergen. Trondheim). For temmerterminalene er samtlige terminaler inkludert. ogsa terminaler
i Hedmark, Oppland, Buskerud, Agder og Telemark, for a helhetlig bilde av temmer- og
flistransportene. Terminaler for systemtog utover tommertransporter (som gruvedrift) er ikke
en del av prosjektprogrammet. | lopet av perioden er prosjektet utvidet til & inkludere
transport- og naringsutviklingen innen trebearbeidende industri, fortrinnsvis store sagbruk.

Terminalutviklingen ved de storste byene utenfor Oslo som Trondheim (Brattora). Bergen
(Nygardstangen) og Gandal (eller Stavanger) er dekket av andre prosjekter og inngar ikke i
prosjektprogrammet for fase I1. Rapporten inkluderer likevel status og forventet utvikling for
disse terminalene, slik at deres planer kan ses i sammenheng med ovrige utbyggingsbehov.
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I tillegg til godsterminalene i prosjektprogrammet er mindre steder med tidligere terminaldrift
eller sidesporsdrift ogsa inkludert i rapporten i et eget punkt. Utvalget av slike terminaler er
basert pa innspill fra Jernbaneverkets regioner.

Utgangspunktet for prosjektet er eksisterende terminalstruktur (inklusiv terminaler som ikke
har vaert i drift pa en stund). Det er foretatt en vurdering av terminalens naverende
infrastruktur og anvendelse. Malsettingen har vart a anbefale om terminalen bor
videreutvikles, beholdes som den er. holdes i beredskap med begrenset innsats, eller
disponeres til andre formal.

I enkelte tilfeller kan det vaere et alternativ til dagens struktur at man anlegger en helt ny
terminal. dersom dette kan styrke jernbanens konkurranseevne i forhold til transportbrukernes
behov. Et omrade hvor dette er en aktuell problemstilling er Nordland og strekningen
Mosjeen — Mo i Rana. Det gar utover prosjektets mandat a vurdere eventuelle nye
terminaletableringer i detalj. Vi har pekt pa noen alternativer for videre analyse og oppfelging
pa et senere tidspunkt. Eventuelle nye lokaliseringer bor vare godt transportokonomisk og
samfunnsekonomisk begrunnet.
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2.3 Mandat for prosjektet

Prosjekt er gitt felgende mandat:

Prosjektet skal gi en grov oversikt over godsmarkedet for angitte terminaler, og vurdere
jernbanetransportens potensial innenfor et mulig utviklingsscenario. Utredningen skal ha form
av en grovanalyse, hvor folgende elementer skal innga:

e Prosjektet skal kartlegge dagens markedssituasjon og varestrommer for jernbanegods
til/fra den enkelte terminal.

Prosjektet skal vurdere mulige markedsutviklingsscenarier for den enkelte terminal.
Prosjektet skal etablere en oversikt over prioriteringen av jernbanegodsterminaler.
Prosjektet skal etablere mal og strategi for den enkelte terminal.

Prosjektet skal avklare evt. behov for tiltak og peke pa aktuelle tiltak.

Utredningen og konklusjonene skal dokumenteres slik at dokumentet kan benyttes
bade internt og eksternt.

Prosjektet er gitt folgende forutsetninger: Utredningen skal forutsette utvikling av Alnabru
containerterminal slik prosjektet er beskrevet i alt. C2 modul I + 11, dvs. som en kranbasert
containerterminal.

Prosjektet er gitt folgende avgrensninger:

| dette prosjektet skal vurderes eksisterende godsterminaler (kombiterminaler,
vognlastterminaler, havneterminaler og temmerterminaler) som angitt i egen liste, samt evt.
interessante sidespor til industrivirksomhet. Frilastterminaler. lettkombiterminaler og
industrispor generelt, inngar ikke i utredningen.

Rent metodemessig skal vi i dette prosjektet basere oss pa faglige analyser som er
gjennomfort pr. dato, dvs. litteraturstudie, samt verdifull kunnskap som er tilegnet ved
utvikling av godstransportmodellen. Ny kunnskap, som for eksempel godsstatistikk fra
transportorene skal implementeres og tas med i vurderingene i prosjektet.

| tillegg kan det veere aktuelt a supplere dette med intervju av nekkelinformanter. |
litteraturstudien skal bl.a. innga en gjennomgang av relevante svenske utredninger/planer for
terminalstruktur pa banestrekninger som har forbindelse til Ostfoldbanen, Merakerbanen og
Ofotbanen.

Viktige elementer i analysen vil vare;

En kort oversikt over dagens situasjon for den enkelte terminal

En grovanalyse av faktisk utvikling for den enkelte terminal over de siste 10 ar

Etablere et mulig fremtidig vekstpotensial for den enkelte terminal.

For de terminaler man ser et betydelig utviklingspotensial for, skal det pekes pa forhold /
tiltak som kan bedre effektiviteten i terminalen, samt redusere/fjerne evt. hindre for
fremtidig vekst.

Ut fra fremtidig markedsbehov foresla konkrete tiltak.

B

wn

Basert pa resultater fra oversiktsanalysen, skal det etableres en oversikt over terminaler i
prioritert rekkefolge, samt angis de viktigste tiltakene. Nar det gjelder de konkrete
prioriteringer av tiltak som krever investeringsmidler eller vedlikeholdsressurser. ma dette
gjores pa grunnlag av samfunnsokonomiske beregninger. Dette vil bli utfort i neste
planleggingsfase etter denne utredningen.

SITMA 15



Terminalstrategi fase 2 sluttrapport 30.8.2006

Basert pa utredningen skal det settes opp en oversikt over prioriterte terminaler. De prioriterte
terminalene skal vare vurdert i forhold til et langsiktig perspektiv.

For hver terminal skal det oppgis:

Behov for samlokalisering med bil og bat.

Forventet trafikk over terminalen, fordelt pa tog. bil og bat.

Nodvendig kapasitet for vognlast og container.

Gapet mellom ovennevnte anbefalinger og eksisterende terminaler i omradet
Anbefalt tiltak, omfang og forventet tidspunkt.
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2.4 Terminaler som omfattes av prosjektet

Utredningen skal omfatte folgende terminaler;

Kombiterminaler, vognlastterminaler, havneterminaler:

| Terminal: Kombiterminal | Vognlastterminal | Havneterminal
' Bodo X X
Fauske X
Kristiansand (Langemyr) | x X
Mo i Rana X
Mosjeen X X
Narvik X X
Andalsnes X X
Minde (Bergen) X
Palmafoss (Voss) X
Namsos X

Videre omfatter det folgende tommerterminaler:

Auma (Rerosbanen), Braskereidfoss, Be, Formofoss, Hove (Lillehammer), Honefoss.

Koppang, Lunde. Nesbyen, Norsenga (Kongsvinger), Notodden, Simonstad (Nelaug), Storen

stasjon. Vestmo (Elverum).

Terminalene er lokalisert langs jernbanenettet som vist i figur 2.1.
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Figur 2.1 Godsterminaler i prosjektprogrammet

Terminalene over er de som inngar i det definerte prosjektprogrammet. | tillegg er folgende
terminaler gitt en forenklet behandling i prosjektet:

Brueland, (Sandnes gml. Stn.): Falconbridge, (industrispor i bruk): Kristiansand havnespor:
Sandnes havnespor: Dalane, (Glavaspor Kristiansand): Merkebekk. (tommerterminal.
Kragerelinja): Snartemo. (teommerterminal. ikke i bruk); Marnadal. (temmerterminal
Heddeland): Hunsfoss, (industrispor, Vennesla); Havnespor Dokken (Bergen), havnespor
Skolten/Koengen (Bergen). I tillegg har vi ogsa lagt inn en kort betraktning vedrorende Ytre
Arna (potensiell terminal for vognlast).
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2.5 Eiendomsforhold

For godsterminalene er det sammensatte eiendomsforhold. Deler av sporene og tilhorende
grunn vil kunne vere eid av:

e Jernbaneverket
e NSB (Rom Eiendom)
e Private transportorer eller vareeiere

I noen tilfeller vil det vaere en av partene som eier hele terminalen, i mange tilfeller er det
blandete eierforhold hvor f. eks deler av terminalene og sporene eies av JBV, andre deler eies
av NSB, eller eksterne vareeiertilknyttede grupperinger. Det siste er tilfellet for noen av
tommerterminalene. Videre fremleier NSB i en del tilfeller spor til CargoNet.

Det okonomiske ansvaret for vedlikehold folger eierstrukturen.

I en ideell situasjon ville det vaert enklere om det var en eier pr terminal, og at man hadde et
ansvarspunkt for disponering og vedlikehold av infrastrukturen. Det er heller ikke urimelig a
forvente at hvem som sitter pa eiersiden vil kunne ha betydning for hva som er optimale valg
med hensyn til fremtidig lesning. For ikke & komplisere unedvendig har vi i denne analysen
tatt utgangspunkt i hva som er av betydning for utviklingen innenfor jernbanetransport, uten a
detaljvurdere hvem som eier hva for den enkelte terminal. Man kan ogsa si at vurderingene er
foretatt som om en part hadde ansvaret for all infrastrukturen (som for eksempel
Jernbaneverket).
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2.6 Drift

Jernbaneverkets oppgave har tradisjonelt vart & sorge for bygging og utvikling av
infrastrukturen pa terminalen, samt ivaretakelse av vedlikehold (spesielt i de tilfeller hvor man
selv eier skinner og utstyr). Drift av terminalene har ikke vart JBVs oppgave. Dette er
overlatt til jernbaneoperatorene. | enkelte tilfeller er driften av toammerterminalene overlatt til
tommeroperatorer pa kjoper eller selgersiden.

Driften av terminalene kan i prinsippet skje pa ulike mater:
e [ regiav en eller flere jernbaneoperatorer som selv organiserer sitt arbeid
e | regiav private operaterer med eierinteresser i terminalen
e [ regiav Jernbaneverket. enten basert pa anbud til eksterne operatorer, eller basert pa
egen drift

Vanligvis er de to forste driftsalternativene som velges. For nye store terminaler er det siste
alternativet valgt, basert pa anbud. Ved en slik losning forutsettes at banedriften ikke blir
eksklusiv for en operator, slik at terminalen ogsa kan brukes av andre operatorer enn de som
eventuelt far anbudet.

Med strategi for godsterminalene menes i denne sammenheng en strategi for hvordan
terminalstrukturen pa jernbanenettet skal utvikle seg, og eventuelt hvilke tiltak som er
noedvendige. Strukturspersmalet og tiltaksplan er i utgangspunktet uavhengig av hvem som
har driftsansvaret. Ved organisasjonslosninger som i markert grad begrenset bruken av
terminalen til enkelte grupperinger ville dette sporsmalet ogsa kunne fa stor betydning for
terminalvalgene. Sa lenge prinsippet om dpen tilgang til terminalen for alle potensielle
operatorer er oppfylt vil imidlertid vi kunne diskutere fremtidig terminalstrategi uavhengig av
driftsmodell. Vi har derfor ikke inkludert dette sporsmalet i de videre droftingene i prosjektet.
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2.7 Metodikk

Prosjektet tar blant annet utgangspunkt i de regionale planene for naringsutvikling, der
transportplanen for regionen inngar (som i Ofoten, Salten etc.). Ved behov sammenstilles
informasjonen med godsstrommer utarbeidet i NTP (Nasjonal Transport Plan). | tillegg
innhentes informasjon fra logistikk funksjonene i de storste bedriftene i regionen, fra brukerne
av godsterminalen, fra kommune- og fylkesadministrasjonen. fra andre offentlige etater (som
Havnevesenet og Statens vegvesen) og fra uinteresseorganisasjoner etter behov. Tidligere
godsstromstudier har vist at det er et storre potensial for godsvekst med bane hos eksisterende
jernbanebrukere enn blant bedrifter som i dag ikke anvender jernbane.
Effektivitet i en terminal sett fra brukerens side knytter seg ofte til:
e Effektivitet i handtering av tog (tilgjengelig sporkapasitet for setting av vogner, til
skifting mm.)
o Effektivitet for lasting og lossing (areal til lastegater, tilgjengelige laste/lossesystemer
og utstyr: eventuelle avlastingsomrader for hensetting av containere og lastbarere)
e Effektivitet i forhold til overforing med andre transportmidler (tilknytning til annen
infrastruktur som vei, sjo m.v.)

I tillegg til ressursenes kapasitet vil effektiviteten pavirkes av det flytmensteret som kan
etableres i terminalen. samt operaterenes driftsprinsipper. I hvilken grad enkeltforhold som
nevnt over vil representere flaskehalser i forhold til effektivitet vil i tillegg til terminalens
utforming ogsé vare avhengig av forventet trafikkvolum. Effektiviteten i en terminal vil ogsa
knytte seg til kapasitet pa strekninger, bade med hensyn til antall tog og toglengder. Dette vil
vere vurderinger som kommer i tillegg til gjennomgangen av den enkelt terminal.

Potensialet for effektivisering vurderes etter folgende metodikk:
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Forventede K
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fordelt etter "\ pr tidsenhet Behov for
trafikktype infrastruktur,

systemer og
lgsninger for
effektiv drift

aste/losse
omlastings-
behov

i infrastruktur
eller system
or effektivitet?
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fierning av hindre for
fremtidig vekst

.Figur 2.2 Kapasitetshbehov og tiltak

Vi har benyttet data fra Nemo/TOI som grunnlag for beregning av den historiske
trafikkutviklingen. Andre kilder har vart ansatte hos JBV, CargoNet, samt brukere og
naringsliv lokalt knyttet til terminalomradet. Graden av neyaktighet i beskrivelsene er
avhengig av tilgjengelige kilder og kildemateriale. Vi har langt vekt pa trendene innen
jernbanetransport og transportgrunnlaget innenfor terminalens nedslagsfelt. I tillegg er
potensialet vurdert i forhold til bransjetrender og naringspolitiske ambisjoner i regionen.

Nar det gjelder bransjetrender er i dag dagligvarebransjen den storste kjoperen av
transporttjenester mellom landsdelene i nordgdende retning. Dette gjelder spesielt de fire
store dagligvaregrossistene. Ogsa de gjenverende dagligvareleveranderene for direkte
distribusjon kjoper transporttjenester med bane, som produsentene av drikkevarer og
meieriprodukter. Flere av samlasterne papeker at ettersporselen etter banetransport i dag er
storre enn tilbudet til enkelte destinasjoner. Blant annet sa er det i dag (temporaert)
begrensninger i transportkapasitet (fortrinnsvis vognmateriell). Det er derfor tilbyders
lonnsomhet i kundeforholdet eller per destinasjon som avgjer valget av transportkorridor.
Hittil har distribusjonen i hovedsak vart knyttet til transporteren av torrvarer med fast daglig
transportvolum. Andelen ferskvarer i termovogner er imidlertid sterkt okende. 1 sorgaende
retning gar frossen fisk og fersk fisk, enten med bil eller bane. Utviklingen i
ferskvaredistribusjon med bane vil ha betydning for godsvolumet til/fra noen av de
destinasjonene som skal vurderes.
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2.8 Strategiske elementer

De vesentligste elementene i en terminalstrategi vil vaere:
¢ Erdette en terminal som skal videreutvikles og utbygges videre?
o Hvaerisa fall krav til integrasjon med andre transportmidler?
e Erdette en terminal som man i rimelig fremtid ser opprettholdt, men hvor det ikke vil
vaere behov for videreutvikling?
e Er dette en terminal som det med stor sannsynlighet ikke vil vare behov for, verken pa
kort og lang sikt?

| det forste tilfellet vil det eventuelt vaere behov for mer areal, og videre utbygging av
infrastrukturen. Det vil ogsa kunne vare behov for areal og transportlosninger som sikrer
samlokalisering og samspill mellom transportmidlene. I noen tilfeller vil dette ogsa kunne
utlese behov for flytting.

I det andre tilfellet sa vil det vaere behov for a reservere areal i samme omfang, evt. i noe
redusert omfang i forhold til i dag. Ogsa innenfor en slik strategi vil det kunne vare behov for
justeringer i den infrastrukturen som gir sammenknytning til andre transportmidler.

| det siste tilfellet sa vil areal og infrastruktur eventuelt kunne frigjores til andre formal.

I tillegg til de tilfellene som er nevnt over. vil det ogsa i enkelte tilfeller kunne tenkes

opprettet nye terminalomrader, enten i tilknytning til eksisterende stasjoner, eller ved nye
omrader.
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2.9 Trafikkprognoser

For kombi- og havneterminalene er det benyttet alternative trafikkprognoser. Hensikten har
vaert & blant annet  se hvor robuste anbefalingene for fremtidig utbygging er i forhold til
endrede markedsforutsetninger. For alle terminalene vurderes eksterne faktorer (forhold
utenfor regionens og godsterminalens ansvarsomrade) og deres pavirkning pa godsutviklingen
for den enkelte terminal:

Vekst gjennom kapasitetsutvidelse
og ﬁh’elteiegging av infrastruktur i
Vekst som felge av kapasitets-
mangel, arealknapphet eller
andre endringer i konkurrerende - Kapasitetsutvidelse sjotransport.
transportkorridorer: - Utvidet terminalkapasitet
) - Kapasitetsutvidelse banenettet.
- Kapasitet i veinettet og lastebil-
na!ringen

Figur 2.3 Generelle faktorer som pavirker godsutviklingen

Det alternativet hvor veksten er minst, er kalt "lav vekst™. I utgangspunktet folger utviklingen
i dette alternativet volumveksten i generelt konsum og mer spesifikt veksten innen
dagligvarebransjen. Det forutsettes at vridningen mot hoyere andel jernbanetransport kontra
lastebil i betydelig grad er fullfort der det er en direkte konkurranseflate mot andre
transportmidler og jernbanen har spesielle fortrinn.. Som vekstforutsetning er her benyttet 3 %
pr ar (volum).

Et alternativ hvor veksten er relativt sett kraftigere. er kalt "hey vekst”. Det forutsettes her at
jernbanens markedsandel vil vokse fremover. men ikke i samme takt som de senere arene. En
arsak til dette er blant annet den relativt sterke markedsandelen som allerede er etablert.
Arsaker til den sterke veksten har blant annet veert:

e CargoNets klare satsingsprofil innenfor kombinert trafikk
e Profilendring, oket lastekapasitet

e Den generelle utviklingen innenfor de bransjer som ligger godt til rette for
kombitrafikk

Effekten av de to forste faktorene er i stor grad tatt ut pa de lengste destinasjonene, der
transport med bane tilbyr god transportekonomi sammenlignet med lastebiltransport.. Vi har
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likevel forutsatt en fortsatt viss vekst i markedsandel og benytter for dette alternativet i
utgangspunktet 8 % pr ar (volum). Hoy vekst forutsetter at flere regionale faktorer sammen
pavirker transportmiddelets og terminalens attraktivitet i positiv retning:

Endringer i
konkurranse-
forholdet
mellom

transportmidiene.

Volumutvikling
for gods-

Utbygging
av
infrastrukturen

| regionen.

Neeringslivets
behov.

Figur 2.4. Regionale faktorer

Mest sannsynlig mener vi det er at trafikkveksten vil ligge et sted mellom ytterpunktene hoy
og lav. En sannsynlig vekstrate uten ekstra "hjelp™ fra nye transportkjepere og positive
infrastrukturinvesteringer for transportene pa bane er 5 % per ar i de neste 10 drene.
Variasjonen mellom hoy og lav prognose skal etter var mening gi tilstrekkelig fleksibilitet og
robusthet i forhold til anbefalingene i strategien.

For noen terminaler, hvor det har skjedd markerte endringer eller forventes endringer, er
effekten av tiltak innarbeidet i godsprognosene.

For temmerterminalene er svingningene for den enkelt terminal stor fra ar til ar, blant annet
fordi kontraktene mellom partene er kortsiktige. Konkurransebildet for temmer pavirkes mer
av tommertilgangen i ulike geografiske omrader i Skandinavia enn av endringer i
konkurranseflaten mellom transportmidlene. Det er imidlertid hoy stabilitet i samlet levert
kvantum til foredlingsindustrien, sett over tid. Vi har for teommerterminalene tatt utgangspunkt
i langtidsutviklingen, basert pa trendene de siste 10 drene.
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2.10. Godstrafikk etter type transport

Statistisk Sentralbyra (SSB) utgir arlig en statistikk over tonnasje og tonnkilometer med bane.
Tallmaterialet er hentet fra operatorene i det norske markedet. Veksten i den innenlandske
godstrafikken pé bane er ca. 16 % fra 2004 til 2005:

Tabell 2.1. Godstransport med jernbane etter type transport. (kilde: SSB)

2004 2005
Type 1000 1000

transport

P Tonn tonnkilometer onn tonnkilometer
[ alt 23168 311 284516225 161 583 3181 841
Nasjonal 6445916 2017129 7497050 2248 080
Import 15591 574 ' 687 135 16 389 626 ' 742 033
Eksport | 130 821 "140 898 1274907 191 728

' Kun tonnkilometer pa norsk omrade.

Den samlede tonnasjen for innenlandsk godstransport med bane inkluderer kombitrafikk,
temmertransport og andre systemtransporter. Vi antar at tonnasjen er fordelt pa folgende
transportslag:

Innenlandsk godstransport med bane 2005

(alle tall i tonn)

- Kombitransporter 3.000.000
- Temmer- og flistransporter 1.100.000

- Industritog (systemtog i fast rute) 3.000.000
(kalkstein, malm, drivstoff, papir, kjemikalier)

-Vognlast, spesialtransporter,
interne transporter, diverse 400.000

(kilde: Kjspere av transportitjenester)

Figur 2.5. Innenlandske transporter per transporttype.

Kombitransportene er viktigst med hensyn til antall tonnkilometer. De viktigste transportene
av ravarer er kalkstein i Grenland og malm i Rana, samt flydrivstoft til Gardermoen. For
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transportene pa bane til/fra utlandet antas fordelingen av tonnasjen per godstype pa vare
folgende:

Godstransport med bane til/fra utlandet 2005

(alle tall i tonn)

- Kombitransporter 600.000
- Temmer- og flistransporter 900.000
- Industritog (malm, biler) 15.700.000

-Vognlast, spesialtransporter,
interne transporter, diverse 400.000

(kilde: Kjgpere av transporttjenester)

Figur 2.6. Transporter til/fra utlandet med bane
Malmtrafikken over Narvik dominerer transportbildet med bane til/fra utlandet, med 15,5

mill. tonn i 2005. Ifelge vare opplysninger er transporten av tommer og flis til/fra utlandet pa
bane nesten like stor som den innenlandske transporten i 2005.
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3. Kombiterminaler og havneterminaler
3.1. Naermere beskrivelse av kombitrafikken.

3.1.1. Trafikktilbudet.

Kombinert transport pa bane i Norge ivaretas av CargoNet. Tilbudet kjennetegnes av raske
togpendler mellom et nettverk av terminaler, fortrinnsvis lokalisert i de sterste byene.
Lastbarerne er tilpasset internasjonale standarder for rask overforing mellom bil. bt og bane.
Godset fraktes i containere, vekselflak og semitrailere. Tilbudet er svaert konkurransedyktig
med lastebiltransport av enhetslaster for avstander over 40 mil, bade med hensyn til
transportoekonomi og transportkvalitet. Satsningen pa hoy frekvens og attraktive tidspunkter
for lasting/lossing har medfort at ettersporselen etter kombitransport for tiden er hoyere enn
tilbudet. Pa grunn av vognmangel vil veksten bli begrenset i 2006 og 2007. Tilbudet er
imidlertid under kontinuerlig utvidelse innenfor de mest attraktive destinasjonene. Ogsa
pagaende investeringer i banenettet og i viktige godsterminaler (som Gandal, Brattora og
Alnabru) legger forholdene til rette for vekst i kombitrafikken. Satsingen pa raske togpendler
med hoy frekvens har medfort at CargoNet er blant de raskest voksende baneoperatorene i
Europa. Ingenting tyder pa at denne utviklingen endres de neste arene. I et lengre perspektiv
antar CargoNet at kombitrafikken vokser i takt med den ekonomiske utviklingen. Veksten i
tilbudt kapasitet vil fortrinnsvis komme i de mindre attraktive tidspunktene for lasting/lossing
for & oppna en jevn kapasitetsutnyttelse av innsatsfaktorene.

I var analyse av kombiterminalene har vi primart vurdert markedets behov og markedets
utvikling. Kundene til CargoNet innen kombinerte transporter er systemoperatorene og andre
transportorer. Opplysninger er innhentet bade fra de storste samlasterne og de storste kjoperne
av transporttjenester i nedslagsomradet til terminalene.

3.1.2. Kombi- og havneterminaler i prosjektprogrammet.

Jernbaneverkets kombi- og havneterminaler fremgar av figur 3.1. De som er utredet som en
del av prosjektprogrammet er avmerket spesielt. For ordens skyld sa nevner vi at nar en
terminal bade er kombiterminal og havneterminal er dette behandlet samlet.
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Figur 3.1 Kombi- og havneterminaler.

Hver enkelte godsterminal omtales spesifikt i rapporten. Det er for evrig typisk for
kombiterminalene at de er lokalisert ved kysten, med naer tilknytning til offentlige havner.
Likevel er overforingen av gods mellom bat og bane meget beskjeden, med unntak av i Bode
(jfr. kapittel 3.5.1). Arsaken er at terminalene i forste rekke betjener det lokale/regionale
naringslivet. Brukernes distribusjonssentra og fabrikkanlegg er vanligvis lokalisert under 100
km fra terminalen, slik at transportavstanden mellom bruker og sjeterminal blir for kort til at
banetransport er konkurransedyktig.

3.1.3. Sammenligning av godsvolumer — tonn, containere, teu.

Etablering av en tydelig sammenheng mellom antall containere. tonnasjevekt og teu per
transportmiddel er nedvendig for & beregne den samlede godsmengden i nedslagsfeltet for en
kombiterminal. I tillegg er volumvekst gjerne knyttet til tilgjengelig kapasitet og ikke faktisk
utnyttet kapasitet. Fellesnevneren for sammenligning er transportert godsmengde i tonn.
Tonnasjen vil variere med godsslag og containerstorrelse. Innen sjotransport viser for
eksempel havnestatistikken for 4. kvartal 2005 store forskjeller i vekt per container mellom
havnedistriktene (fra 8 til14 tonn per lo-lo container). Hoyest ligger Larvik og Kristiansand,
med stor andel eksport av steinprodukter og metaller. Lavest ligger havneterminalene som
transporterer ordinart stykkgods. Oslo havn anvender 8 tonn som gjennomsnittlig lastevekt
per teu i sine beregninger av godsvolumet med bil- og passasjerfergene. Generelt kan volum i
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mange tilfeller for stykkgods, spesielt mot dagligvaresektoren, vare en storre begrensning enn
vekt, noe som gir relativt sett lavere lastevekt pr teu med disse varene. Vigverket Consult i
Sverige gjorde hosten 2004 en detaljert kartlegging av godstrafikken med lastebil over
Svinesund. Gjennomsnittlig lastevekt per lastebil med henger var 16.2 tonn og per trekkvogn
med trailer var 15,7 tonn. Andelen trailere hadde okt fra 33 % i 1994 til 73 % i 2004. En
tilsvarende maling av lastebiltrafikken i Nord-Norge i 2003/2004 viste at gjennomsnittlig last
per Kjoretoy var 13.9 tonn (Statens vegvesen. oktober 2004: Naringstransporter i region
Nord). | begge malingene fraktet lastebilene ravarer og industrigods i tillegg til handelsvarer.
Gjennomsnittsvekten per teu fraktet med lastebil bor derfor vare noe hoyere enn per teu med
bane.

Godsmengdene for 1995 og 2001 for de respektive terminalene er oppgitt fra Nemo/TOI.
Mengdebegrepet er tonn, med 11 tonn i gjennomsnittlig netto lastevekt per vogn og per
container. Vognlast til/fra utlandet er beregnet til 15 tonn per vogn, med basis i malinger i
davarende NSB Gods. Vi har derfor benyttet denne omregningsfaktoren i sammenligningen
av godsstrommene de siste 10 drene. Vi har ut fra ulike datakilder anvendt 6 tonn per teu som
estimat for omregning av godsvolumet fra tonn til enheter i kombitrafikken(netto vekt per
container). Det er sannsynlig at den sterke ekningen i transporten av forbrukervarer med bane
og bortfallet av industrigods har redusert gjennomsnittlig vekt per container betydelig.

JBV i Narvik har beregnet gjennomsnittlig lastevekt per container til 5,2 tonn. Der utgjor
dagligvarer majoriteten av transportene. Andre destinasjoner har et hoyere innslag av
semitrailere, bearbeidede ravarer og annet industrigods. Vi anvender derfor 7.5 tonn per teu
som omregningsfaktor i "nyere” statistikker.

De elektroniske trafikkmélingene i Statens Vegvesen teller antall kjoretoyer til destinasjoner
som konkurrerer med banetransporten. Vi har omregnet kjoretoyer mellom 12,5 og 16,5 meter
til en godsenhet (1 teu) og vogntog/semitrailere over 16,5 meter til 2 teu. | Bode er en 25 fots
sjocontainer definert som 1.5 teu. Arsaken er at containeren har tilsvarende storre volum enn
20-fots containere som vanligvis fraktes med bane. Omregningstallet er imidlertid noe
vilkarlig. men er gjengitt for eventuell sammenligning mellom data fra ulike kilder. Sa langt
som mulig er trafikkutviklingen omregnet til sammenlignbare tall mellom destinasjonene og
transportmidlene.

3.1.4. Overforing av gods fra bil til bane.

Omsetningsutviklingen i detaljhandelen er en god indikator for veksten i varemengden innen
kombitrafikkens primare satsningsomride. Statistisk sentralbyra maler verdiutviklingen
justert for prisstigning, jfr. figuren 3.2,
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Detaljomsetningsindeksen i volum, sesongjustert. 2000-2006
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Figur 3.2 Utvikling i detaljomsetning (kilde: SSB)

Denne statistikken viser en gjennomsnittlig arlig volumvekst pa nar 6 % de siste fem arene.
Volumveksten er beregnet som okningen i vareverdien minus prisstigningen. Den faktiske
volumveksten pavirkes i tillegg av endringer i produktsammensetning, utviklingen i
forbrukerpakninger, etc. Veksten i transportbehovet kan derfor vaere enda hoyere. En annen
faktor som bidrar til det er sentraliseringen av lagersteder. Na pakkes mer av produktene ved
et nasjonalt grossistlager for distribusjon direkte til utsalgsstedet. En container har vanligvis
varer for flere butikker. Tidligere var det en hoyere andel mellomtransporter mellom
nasjonale og regionale lagre, med storre volum per produkt til mottakeren. Mindre homogen
last krever mer lastekapasitet.

Jernbanestatistikken fra Statistisk Sentralbyra viser en langt spenstigere vekstkurve for
godstransportene pa bane enn volumveksten i detaljhandelen. For 2003-2005 viser statistikken
63 % vekst i den innenlandske banetrafikken (tonn). Veksten er 16 % fra 2004 til 2005:

Tabell 3.1 Godstransport med jernbane etter type transport. (kilde: SSB)

2004 2005
Type 1000 1000

t ort

ransp Tonn tonnkilometer Tonn tonnkilometer
I alt 23168 311 284516225161 583 3181 841
Nasjonal 6445916 2017 129 7497 050 2 248 080
Import 15591 574 687 135 16 389 626 1742 033
Eksport 1 130 821 "140 898 1274907 "191 728

" Kun tonnkilometer pa norsk omréde.
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Den samlede tonnasjen for innenlandsk godstransport med bane inkluderer kombitrafikk.
tommertransport og andre systemtransporter. Vi antar at kKombitrafikken utgjor 40 % og
systemtransportene 60 % av den samlede tonnasjen. Veksten virker noe hoy. selv om nye
systemtog er etablert de siste drene. Det er ikke tvil om at konseptet med raske togpendler
med hey frekvens mellom landsdeler er vellykket. Vi har imidlertid ikke funnet noen
baneterminal med mer enn 15 % érlig vekst i innenlands godstrafikk over tid (Ofotbanen har
hoyest vekstrate blant de storre terminalene i vart prosjekt).

Ulike definisjoner og varierende omregningsfaktorer pavirker beregningen av
godsutviklingen, bade mellom transportmidler og mellom regioner. Vi vil derfor foresla et
felles regelverk for beregning av godsmengder. slik at samferdselspolitiske malsettingene
knyttet til konkurranseforholdet mellom transportmidlene lettere kan evalueres.

3.1.5. Andel tomme containere

Innen transport er retningsbalansen et viktig tema. Intervjuer med store norske
transportkjepere viser at transportkostnaden mellom to destinasjoner kan variere med inntil
400 % mellom retningene. Utnyttelse av returtransporten har stor betydning for
lonnsomheten. Veksten i godsvolumet bestemmes i forste rekke av behovet for distribusjon av
stykkgods fra Osloregionen mot nord og vest, da det er stor ledig kapasitet pa
returtransportene mot sor og ost. Vi har ikke spesifikke tall for andelen tomme containere
innen banetransport. Analysen av lastebiltrafikken over Svinesund hoesten 2004 viste at 44 %
av alle lastebiler i sergaende retning kjorte uten last. | nordgaende retning var andelen16 %.
Totalt kjorte 30 % av lastebilene uten last. Den skjeve retningsbalansen skaper en vanskelig
konkurransesituasjon for eksport med bane utenfor Skandinavia hvis jernbanen ikke har
saregne konkurransefortrinn. Tilsvarende analyse i Nord-Norge (jfr. punkt 3.1.3) viste at 12
% av lastebilene Kjorte uten last og at gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse per kjoretoy var 47
%. Av vareslagene var det kun transportene av ravarer og kjemikalier som hadde
kapasitetsutnyttelse ut over 50 %.

| havnestatistikken males andelen tomme containere for alle offentlige havner.
Havnestatistikken for 4. kvartal 2005 viser at ca. 38 % av antall fraktede containere var
tomme.

Vi antar at andelen tomme containere med bane ved kombitransport mellom landsdeler ikke
er vesentlig forskjellig fra andre transportmidler. Kombiterminaler med et bredt og variert
regionalt nzringsliv har best retningsbalanse, som Kristiansand og Andalsnes.

Andelen tomme containere har liten betydning for beregning av terminalenes kapasitetsbehov.
Samlasterne Kjoper T/R transport. Retningsbalansen har imidlertid betydning for vurderingen
av vekstbehovet ved de respektive terminalene.

3.1.6. Utviklingen i vareslag med bane.

3.1.6.1. Naeringsmidler/dagligvarer.
Opplysninger fra dagligvaregrossistene indikerer at deres transporter av matvarer pa bane var

ca. 900.000 tonn i 2005 (estimat). De forventer at transporten av ferskvarer med bane vil oke
mer enn torrvarene. Dette pavirker behovet for flere attraktive leveringstidspunkter og raske
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pendler mellom destinasjonene. Norge har fortsatt en lavere andel grossistdistribuerte varer
enn sammenlignbare europeiske land.

Vi anslar at produsentene av neringsmidler (fisk, drikkevarer, landbruksvarer etc.)
transporterer ca. 500.000 tonn med bane (estimat). Bade for grossister og produsenter av
dagligvarer er andelen banetransport okende. Veksten skjer i forste rekke til destinasjoner der
bane er konkurransedyktig med lastebil i forhold til transporttid. transportoekonomi og
frekvens. Destinasjonene i Nord-Norge og Bergen synes & ha storst vekst de siste drene.

3.1.6.2. Fersk sjomat.

Mange regioner onsker a transportere fersk fisk og annen sjemat til Europa, med andre
ferskvarer i retur til Norge. Ogsé i dette markedet er det fokus pa kundetilpassede leveranser,
med fleksibilitet i produktsammensetningen sa nar leveringstidspunktet som mulig.
Majoriteten av fisken leveres derfor til samlastingsterminaler i Oslo-omrédet. De inngdende
varestrommene sammenstilles fortlopende til kundetilpassede leveranser, med minst mulig
tidstap i forsyningskjedene. Verken transportvolumene av fersk fisk eller tidsgevinstene ved
nye maritime korridorer er forelopig store nok til at navarende transportmonster endres. Det
virker lite sannsynlig at akterene vil investere i ny samlastingskapasitet utenfor Oslo-regionen
dersom dette gar pa bekostning av eksisterende infrastruktur.

| rapporten om naringstransporter i Region Nord (Statens Vegvesen, oktober 2004) er den
samlede transporten av fisk med lastebil ut av landsdelen beregnet til 208.000 tonn, med
126.000 tonn til Ser-Norge og 82.000 tonn direkte til utlandet. | tillegg transporteres det fisk
med bane fra Nord-Norge til Alnabru, beregnet til 60.000 tonn i 2003 (40.000 tonn fra Narvik,
20.000 tonn fra Salten og Helgeland). Andelen fisketransport via Oslo-regionen er dermed 70
%. For den resterende andelen antar vi at fisken selges fritt levert fra produksjonsstedet. dvs.
at mottakeren bestemmer transportmiddel. | var vurdering av markedsutviklingen for de
aktuelle terminalene har vi ikke antatt av transporten av fersk fisk forer til endrede
transportveier de nermeste arene.

3.1.6.3. Non-food forbrukerprodukter.

Lastebilen har fortsatt en dominerende stilling nér det gjelder forbrukerprodukter med hoy
enhetsverdi. som brun/hvitevarer, elektronikk, apotekervarer etc. I liten grad anvendes
banetransport og samlastingsterminaler. Arsaken er at transportkostnaden utgjor en beskjeden
del av vareverdien. For sakalte "Kina-produkter™ er situasjonen annerledes. Alle kjeder innen
detaljhandel har et betydelig og voksende innslag av prisgunstige kampanjeprodukter fra
lavkostland, for eksempel innen tekstil, leketoy, hobby. fritid. Et typisk vareslag er kler og
tilbehor til klaer, der importen fra Kina har okt fra 5 % i 1990 til 33 % i 2004 (av samlet
importverdi). Omsetningen av sakalte “hard-discount™ produkter forventes a vokse mer enn
den relative veksten i varehandelen de neste arene.

For denne type produkter er transportkostnadene vesentlige for transportkjeperen, primart pa
grunn av varens lave verdi. Banetransport er interessant for dette markedssegmentet. Disse
produktene er ikke sa sensitive som naringsmidler med hensyn til transporttid. Segmentet
passer derfor for distribusjon utenom de mest attraktive avgang-/ankomsttidene. Produktene
fra @sten mottas i forste rekke i Oslofjordregionen for videre distribusjon mot vest og nord.
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3.1.6.4. Godsvekst fra innenlandsk industriproduksjon.

Byggevarenaringen (metaller, betong, trevarer) er en stor og viktig aktor for godstransportene
i Norge. Den innenlandske byggevareindustrien har skapt hjernesteinsbedrifter i mange
lokalsamfunn. Industrien gjennomgar en strukturrasjonalisering mot farre enheter, okt
spesialisering, internasjonalisering og mindre lokalt eierskap. Avstanden til kysten og til de
storste byene tilsier bruk av mellomlagertransporter, fra produksjonssted til grossistenhet.
Ogsa denne bransjen satser imidlertid pa distribusjon direkte til detaljist eller byggeplass. med
faerrest mulig lagringspunkter fra fabrikken. Byggevarekjedene transporterer produkter fra
sine lagre til butikkene med lastebil. Pa returtransporten hentes byggevarer hos produsentene i
den grad dette er mulig. Bransjen omsatte for 43 milliarder kroner i 2005. Andelen transport
med bane var minimal. Vi anbefaler at byggevaren@ringen studeres n@rmere med hensyn til
potensial og begrensninger for banetransport. Ved ytterligere sentralisering og spesialisering
vil volumene (og grunnlaget for banetransport) oke.

3.1.6.5. Forventninger til fremtidig vekst i kombitrafikken

Vart inntrykk er at markedsveksten i kombitrafikken bestemmes av veksten i de vareslagene
som allerede transporteres med bane i dag. Vi ser ingen nye produktomrader som vil ha
vesentlig innflytelse pa godsmengden med bane de n&ermeste arene. Omsetningen av
dagligvarer, post, biler, bearbeidede ravarer og evrige forbrukerprodukter i detaljhandelen vil
bestemme utviklingen i kombitrafikken. Den okende importen vil forsterke retningsubalansen
i arene som kommer.

Lavere ekonomisk vekst forventes de naermeste arene. Samtidig er det okende mangel pa
kompetente sjaforer innen lastebiltransport. og ekende driftsutgifter for naringen. Videre
utbygging av infrastrukturen i banenettet vil eke attraktiviteten og antall akterer innen
banetransport. Vi antar at vekstraten de siste fire arene ikke kan opprettholdes. Vi har for
prognosene tatt utgangspunkt i en generell godsvekst for kombitrafikken pa mellom 3 % og 8
% per ar de neste 10 arene, med 5 % som gjennomsnitt.
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3.2 Serlandsbanen

3.2.1 Kristiansand

3.2.1.1. Demografi og nzeringsliv

Agderfylkene har 250.000 innbyggere og et svart variert neringsliv. med store bedrifter
innen maritim verkstedindustri og metall- og trebasert prosessindustri. Regionsenteret er
Kristiansand med 76.000 innbyggere. Kort avstand til Kontinentet gjor regionen interessant
som et logistisk knutepunkt for varestrommer til/fra Europa. | fylkesdelplanen for transport
for Vest-Agder i perioden 2002-2011 er en av malsettingene at "utbygging av infrastruktur og
utovelse av transport skal skje innenfor rammene av en barekraftig utvikling og god estetikk,
der trafikksikkerhet og milje har forrang ved konflikt mellom ulike mal.” Strategiene for
méloppfyllelse innen gods er i forste rekke utvikling av Serlandsbanen i samarbeid med
Jernbaneforum Ser og utvikling av nye maritime transportkorridorer over Kristiansand havn i
samarbeid med andre havner i Nordsje- og Ostersjoregionen.

3.2.1.2. Langemyr kombiterminal.

Kombiterminalen for godstrafikk med bane er lokalisert fem kilometer nord for Kristiansand
sentrum. Beliggenheten fremgar av figur 3.3.
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Figur 3.3 Lokalisering av Langemyr kombiterminal

Langemyr ble satt i drift i 1987. Terminalen har et lastespor pa 750 meter og et godsspor pa
206 meter, samt noen kortere lastespor/rampespor. Se ogsa bilder i figur 3.4 nedenfor.
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Det er flere sidespor til industribedrifter i omradet, jfr. kapittel 6. Containerhavna i
Kristiansand sentrum har to laste-/lossespor, hver med kapasitet til 9 vogner.

Figur 3.5 gir en plantegning av terminalen.
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3.2.1.3. Utvikling i godstrafikken

Til Kristiansand ble det transportert ca. 80.000 tonn med bane i 1995. Fra godsterminalen
gikk 96.378 tonn. I 2001 var totalvolumet okt med 20 % til 210.956 tonn. Trafikken fra
Kristiansand okt mest, og da i forste rekke til Oslo. Drammen og Sarpsborg var viktige
destinasjoner for vognlasten. | tillegg var det 2473 vogner i trafikk med utlandet (god
retningsbalanse), med antatt tonnasje pa 37.095 tonn. Containertrafikken var 15.256 TEU,
primert til/fra Alnabru.

Fra 2003 til 2004 okte trafikken pa Langemyr med 22 %. 1 2005 var containermengden
25.000 TEU. Gjennomsnittlig arlig vekstrate de siste arene har imidlertid vert 10 % for
containertrafikken. 12006 har CargoNet |3 togpar per uke pa Serlandsbanen. Pa hverdagene
stopper fire tog i hver retning mellom Oslo og Stavanger pa Langemyr. samt ett tog sondag
kveld fra Oslo til Stavanger. Det forventes at CargoNet utvider kapasiteten med ett vognpar til
etter hvert som leveransene av nye vogner finner sted. Fra juni i ar stopper godstog til Oslo i
Drammen som folge av utbyggingen pa Alnabru. Ifelge CargoNet i Kristiansand har dette
medfort redusert ettersporsel mot Oslo.

Figur 3.6 viser utviklingen i trafikk over terminalen, samt estimerte prognoser for 2010-2015.
Prognosene er vist som lav vekst, og som hoy vekst. og gir et spenn mellom en “pessimistisk™
og en “optimistisk™ vekstkurve. Figuren viser utviklingen i antall container-ekvivalenter (teu).

Kristiansand

B Lav vekst
B Hoy vekst

Figur 3.6 Trafikkutvikling og prognoser, Kristiansand
3.2.1.4. Markedsandel med bane

Statens Vegvesen teller trafikken pa E-39 og E-18 ca. fem mil fra Kristiansand, bade vest for
Mandal og pa fylkegrensa mot Aust-Agder. Denne lastebiltrafikken antas sa vare
representativ for de godsmengdene som direkte konkurrerer med banetransporten til/fra
Langemyr. I 2005 var arsdogntrafikken pa malestasjonen ost for Kristiansand folgende:
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- 701 biler passerte per dogn (YDT) pa vei mot Kristiansand med mer enn over 12,5
meters lengde, der ner halvparten var over 18 meters lengde. Vi teller lastebiler over
16,5 meter som to TEU og i intervallet 12.5 meter — 16,5 meter som en TEU. Dette gir
en yrkesdogntrafikk pa 1108 TEU, tilsvarende 270.000 TEU per ar.

- Péa malestasjonen vest for Mandal passerte 524 biler per dogn (YDT) pa vei videre
vestover mot Stavanger i samme periode, tilsvarende 832 TEU per degn og 203.000
TEU per ér.

- Netto trafikkavgang i Kristiansand-omradet var derfor ca. 67.000 TEU (YDT) i 2005
for trafikk fra Ostlandet.

Trafikken fra vest mot ost er pa samme niva som fra ost mot vest. Ogsa her er det en hoy
andel biler over 18 meters lengde. Netto trafikk til/fra Kristiansand langs E-39/E-18 var
dermed ca. 135.000 TEU i 2005.

Trafikkmalingene inkluderer alle lengre kjoretoyer som busser og biler med campingvogn,
men ikke lastebiltrafikken i helgene. Vi har heller ikke tatt med trafikk mot nord pa rv 9 opp
Setesdalen. Det er likevel grunn til & anta at trafikkmalingene pa hovedfartsarene gir et godt
inntrykk av godsmengdene med lastebil. Av den samlede godsmengden med bil/bane har
derfor banen en markedsandel pa ca.16 %.

3.2.1.5. Sammensetning av godsvolumet med bane.

Ogsa pa Langemyr er de storste brukerne Linjegods. Tollpost DFDS og Posten. Falconbridge
er en betydelig kjoper av banetjenester, men volumet er fallende (jfr. avsnittet om de storste
bedriftenes godsstrommer). Andre brukere er blant annet bryggerinaringen. speditorer pa
havna og Aga.

Trafikken bat/bane er ca. 2500 TEU per ar, tilsvarende 10 TEU per arbeidsdag i gjennomsnitt
til/fra containerhavna. Av denne trafikken gar ca. 80 % mot Stavanger. Andelen semitrailere
pa bane er okende og utgjor nd opp mot 30 % av den totale godsmengden. Ifolge CargoNet er
retningsbalansen relativt god i begge retninger.

Til/fra Kristiansand gar kun ett systemtog i reguler trafikk. Det er transport av saltstyre fra
Orkla Borregaard til Falconbridge en gang per uke (jfr. kap. 6).

3.2.1.6. Viktige faktorer for fremtidig godsutvikling
I vurderingen av den fremtidige godsutviklingen har vi lagt szrlig vekt pa folgende faktorer:

1. Utviklingen i jernbanens relative konkurransedyktig mot lastebil til/fra hoved-
destinasjonene (Oslo og Stavanger).

2. Trafikkutviklingen til/fra Europa over Kristiansand havn.

Godsstrommene hos store potensielle banebrukere i regionen.

4. Infrastrukturinvesteringer pa Serlandsbanen.

el
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3.2.1.7. Jernbanens konkurransedyktighet med lastebilen til hoveddestinasjonene.

Den storste utfordringen for jernbanen er avstanden og transporttiden til hoveddestinasjonene.
Distansen til Oslo med lastebil er ca. 30 mil og til Stavanger ca. 24 mil. Avstanden har vart
for kort til at selvstendige ruter mellom Kristiansand og disse destinasjonene lonner seg for
baneoperatorene, sammenlignet med andre ruteinvesteringer. Frekvens og stopptider i
Langemyr blir dermed en konsekvens av kundenes ruteonsker ved endestasjonene. |
navarende situasjonen med full kapasitetsutnyttelse av vognmateriellet blir banestrekninger
med lav kostnadsfordel mot lastebil skadelidende. Samlasterne velger da a kjope
banekapasitet der den relative lonnsomheten sammenlignet med biltransport er storst. og
heller overfore kapasitet til lastebil pa marginale strekninger. En videre analyse av
lonnsomheten i eventuelt flere direkte tog til Kristiansand ville pa sikt vare interessant.

De siste manedene har det vart mangel pa transportkapasitet uansett transportmiddel for
mange trafikkarer. Det er imidlertid liten grunn til & anta at dette blir en konstant og
vedvarende situasjon i flere ar framover. 1 sa fall vil det vaere tilbudt banekapasitet som
begrenser utviklingen.

Den sterke utbyggingen av veinettet mellom Oslo og Stavanger forverrer jernbanens
konkurranseevne ytterligere. Transporttiden med godstog mellom Oslo og Kristiansand er 5.5
timer. I tillegg kommer laste-/lossetidene. Seneste lastetid er inntil tre timer for avgang for
enkelte avganger pa grunn av manglende sporkapasitet. Det er derfor vesentlig raskere dor-til-
der transport med lastebil til hoveddestinasjonene enn med bane.

3.2.1.8. Trafikkutviklingen til/fra Europa over havna.

Det foreligger planer om betydelig vekst over havna i arene som kommer. Kristiansand Havn
bygger ny industrihavn i Kongsgéardbukta, der forste byggetrinn apner hosten 2006. Ferge-
terminalen bygges ut. Containerhavna midt i byen skal flyttes til Kolstadbukta ved
Falconbridge, med forventet avslutning av siste byggetrinn innen 2020. For mer detaljert
tegning av omradet, se figur 6.2.

Ogsa sjooperatorene har store vekstplaner. Color Line setter i drift en ny ferge med 27 knops
fart mellom Kristiansand og Hirtshals i begynnelsen av 2008. Overfarten til Danmark tar tre
timer. Det planlegges tre avganger per dogn i begge retninger. Kapasiteten er 121 trailere per
tur, inkl. lasteomradet for personbiler. I tillegg har det i lengre tid vart planlagt et rent
varefraktkonsept mellom Kristiansand og Eemshaven i Nord-Holland (konseptet benevnes
som Fastlane). Malsettingen er a frakte fersk fisk fra Norskekysten via Ostlandet til
Kristiansand og videre til Kontinentet, og frukt og gronnsaker tilbake. Konkurransefordelen er
kortere transporttid ved a rute transportene utenom veinettet i Tyskland. Det planlegges a
reise inntil 100 mill. kroner i ny kapital for a bygge infrastruktur i Kristiansand og Eemshaven
(kilde: Artikkel i Finansavisen 17. juli 2006).

Vi er usikre pa om disse satsningene vil medfore okt trafikk pa bane via Langemyr.
Jernbanesporet kan fortsatt ga inn pa containerhavna nar denne flyttes til Kolstadbukta ved
Falconbridge. Ved henvendelse til Color Line uttrykkes ingen spesielle ambisjoner om
overforing av gods mellom bat og bane. Jernbanen til Hirtshals er nylig nedlagt. Trafikken pa
bil- og passasjerfergene kommer sannsynligvis fra destinasjoner inntil 25 mil fra Kristiansand
(sor for Skien/Larvik og Stavanger), slik at avstanden for banetransport blir for kort. Fastline-
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konseptet vil medfore strukturelle endringer for fisketransportene, samtidig som mer
godstrafikk ma rutes utenom Oslo (jfr. kap. 3.1.) | tillegg er det flere havner som har
ambisjoner om okt transport av ferskvarer til/fra Norge.

Figur 3.7 viser illustrerer trafikkstrommene over Kristiansand.

Ferge: 300’ tonn

ntainerskip: 300’ toph  Kristiansand

dustriskip: 400’ tonpx

Figur 3.7 Varestrommer til/fra Kristiansand
3.2.1.9. De storste industribedriftene i regionen — potensielle kjopere av okt transport
med bane?

Figur 3.8 gir et bilde av de vesentligste kjoperne av transporttjenester i Kristiansand.
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Kjopere av transporttjenester i Kristiansand

Store industribedrifter i
Kristiansand-Mandal-
Viktigste kunder (bane): Grimstad-Vennesla:
Schenker Linjegods ﬁ -Falconbrigde.
-Hunsfos Fabrikker.
Tollpost DFDS -National Oilwell Norway.
-Aker Kvarner
Posten/Nor-Cargo Huntonit AS
-Saint Gobain Ceramic
Andre logistikkleveranderer i regionen: ~ Materials
KST Shipping
Norfolkline
Andre Agderbedrifter:
Color Line
“ -Asko Agder (Norges-
gruppen).
-Tinfos Jernverk.
-Hattelco
Ovrige interessenter: -Fibo-Trespo

CargoNet, Kristiansand KF

Figur 3.8 Kjepere av transporttjenester i Kristiansand

Vi har hatt kontakt med de 7 sterste industribedriftene i regionen for a kartlegge deres
godsstrommer og behov, i tillegg til spediterene pa havna og noen av samlasterne ved

terminalen pa Langemyr. Dette er de mest relevante tilbakemeldingene fra transportkjoperne:

Falconbridge anvender i forste rekke bat for transport av rastoff og ferdigvarer.
Transporten av metallprodukter til svenske kunder med bane er redusert fra 28.000
tonn til 16.000 tonn i 2006, da baneoperatoren ikke er konkurransedyktig pa pris. |
tillegg er det et handikap at Falconbridge ma investere i vognmateriell selv dersom
volumet pa bane skal okes.

Hunsfos Fabrikker mottar arlig 50.000 tonn cellulose fra Sedra Cell Tofte.
Transporten foregar med bat til havna og bil videre. 50.000 tonn papir leveres med bil
til kunder forskjellige steder i Europa. Lastebiltransport mot ser er billig. samtidig som
fleksibilitet og leveringstid er bedre enn med bane. Sidesporet til fabrikken er ikke
brukt pa flere ar. men kan oppgraderes.

Saint Gobain Ceramic Materials AS i Lillesand sender 3000-5000 tonn med bane til

Italia (ca. 10 % av produksjonen). Transportkostnader og fleksibilitet avgjor valget av
transportmiddel.
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- National Oilwell Norway as leverer oljeboringsutstyr til oljeindustrien. Komponentene
produseres mange steder i Europa og Norge for ferdigstillelse i Kristiansand. Bat
anvendes i forste rekke som transportmiddel. Betydelige volumer kunne veert
transportert med bane til/fra innlandet i Europa/Russland med bedre
transportkoordinering over landegrensene og et tilfredsstillende banetilbud for
spesialtransporter.

- Tinfos Jernverk har et sidespor fra Store Kvina stasjon til jernverket. Tidligere kjorte
de selv 8 vogner fra jernverket til stasjonen for videre distribusjon med NSB. Na er
ikke denne type transport prioritert, slik at CargoNet ikke stopper ved stasjonen. 6000
tonn av produksjonen transporteres derfor til Sverige og Finland med bat eller bil.

- ASKO Agder i Lillesand (Norgesgruppen) mottar varer to ganger per dag med lastebil
fra hovedlageret i Vestby. En godsterminal i Vestby ville okt muligheten for at denne
transporten overfores til bane.

Vi konkluderer med at disse bedriftene har betydelig transportstrommer, men at det er lite
sannsynlig at andre transportmidler velges de neste arene.

3.2.1.10. Infrastrukturinvesteringer pa Serlandsbanen

Utbyggingen av Gandal gir mulighet til flere togpendler med hoyere hastighet og frekvens
enn i dagens situasjon. Etter all sannsynlighet vil det utvidede transportilbudet inneholde
kombitransporter uten stopp mellom Oslo og Stavanger. Det apner samtidig for egne
togpendler mellom Oslo og Kristiansand, avhengig av lennsomhet for operatoren
sammenlignet med andre destinasjoner. | dagens situasjon tillates ferre vogner per togpendel
vest for Kristiansand mot Stavanger enn ost for Kristiansand pa grunn av hoyere stigninger
over enkelte dalfore (opp til 25 promille). Ved ekspresstog mellom Alnabru og Gandal er
operaterene avhengig av a sette av vogner pa Langemyr (toget ma deles). Vognene ma
plasseres pa Langemyr og koordineres med annen transport (for eksempel overskuddsvogner
fra andre ekspressruter). Utbyggingen av Gandal vil derfor oke sporbehov og godsvekst i
Kristiansand.

3.2.1.11. Foreslatte utbyggingsbehov ved Langemyr.

Den ideelle terminalen har gjennomgaende godsspor, gode terminalfasiliteter, tilfredsstillende
kapasitet pa tilforselsveiene og utbyggingsmuligheter i takt med behovet. | motsetning til
andre kombiterminaler er Langemyr lokalisert utenfor sentrum og kan ekspandere uavhengig
av byens ovrige behov. Dette gir et godt grunnlag for a utvikle Langemyr som logistikk-
senter, da plasseringen er god i forhold til transportstreommene i regionen. Arealknapphet og
byutvikling medforer at arealintensive transportvirksomheter ma finne nye lokasjoner utenfor
Kvadraturen, slik Kristiansand Havn planlegger a gjore. Tollpost utvidet sin terminal pa
Langemyr i 2005.

Det har i flere ar foreligget et forslag til utbygging av terminalomradet, der endringene er
godkjent i kommunens reguleringsplan. I forslaget ligger ny rundkjering nord for terminalen,
flytting og forlengelse av lastesporet nar veien, samt riving av et lagerbygg midt pa
terminalomradet. NSB Eiendom anslér investeringsbehovet for 6-7 mill. kroner for ny
rundkjoering. Forslaget til utbygging er i samsvar med deres onsker. Stoppsporet for lasting
som enskes utvidet folger den gamle traseen for Serlandsbanen. Dersom nye sviller legges
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kan lastesporet bli gjennomgaende. Det bor vurderes kost/nytteverdi av utbygging av hele
traseen pa “gamle™ Serlandsbanen for a fa to gjennomgaende lastespor.

Ved utvidelse av sporkapasiteten og terminalomradet kan terminaloperatoren tilby lagring av
semitrailere, i tillegg til at seneste lastetid for avgang kan forsinkes betydelig. Det vil redusere
noe av tidsulempen samt legge forholdene bedre til rette bade for CargoNet og eventuelle nye
operatorer.

3.2.1.12. Oppsummering og anbefaling.

Innenfor de n@rmeste fem arene ser vi ingen vesentlige faktorer som tilsier at godstrafikken
over Langemyr skal utvikle seg vesentlig annerledes enn omsetningen av forbrukerprodukter i
detaljhandelen. Ifolge samlasterne er det ingen kombiterminal som har sterre vekstpotensial
pa kort sikt. Det krever i forste rekke okt banekapasitet pé de attraktive tidspunktene mellom
Oslo og Kristiansand. [ et lenger perspektiv (5-10 ar) kan et utvidet transporttilbud med bane.
utbygging av terminalen og satsningen pa Kristiansand som knutepunkt for sjotransport til
Sentral-Europa innebare ytterligere trafikkvekst. Forutsetningen for okt godsvolum fra
intermodale losninger mellom bane og sjo er at Kristiansand henter gods fra/til andre
landsdeler enn Sorlandet/Vestlandet. En sapass grunnleggende endring av transportstrommene
er vanligvis et meget langsiktig prosjekt.

Vir ordinzre beregningsmodell viser at Langemyr har sporkapasitet i dag til behandling av
50-65.000 teu, forutsatt jevn utnyttelse hele dognet. I forhold til dagens trafikk gir dette en
kapasitetsreserve pa 100-160%. Utfordringen for Langemyr er imidlertid kapasitetstopper i
“rushtidene.” og at skiftebehovet krever lasting tidligere enn onskelig. Vi anser at utvidelse av
lastespor og lagringskapasitet pa Langemyr er viktig for a opprettholde banens
konkurransedyktighet i forhold til biltransport. 1 tillegg vil det ogsa styrke Gandal. dvs. at to
terminaler har fordeler av utbyggingen.

JBV har et stort skifiteomrade ved Dalane stasjon som ikke er i bruk. Dette omradet ligger
nermere Kristiansand sentrum og kan frigjores til andre formal. Vi foreslar at Langemyr
bygges ut i henhold til gjeldende planer.

Konklusjon: Langemyr godsterminal utvikles videre. blant annet med utgangspunkt i
forelopige lokale planskisser. Videreutviklingen vil omfatte forlengelse av
lastespor/skiftespor, storre laste-/losseareal og ny trasé for innkjering/utkjoring.

3.2.2 Ganddal

Strategien for Ganddal er utredet i andre sammenhenger, og er ikke en del av
prosjektprogrammet. Vi vil allikevel kort kommentere utviklingen for fullstendighetens skyld.

Det er igangsatt anleggsarbeider med ny kombijernbaneterminal pa Ganddal. | samsvar med
JLs vedtak fra 10.02.04 og omtale i St.prp.nr. 1(2005 —2006) bygges na forste etappe som
bestar av en dobbeltsidig og en ensidig lastegate med 600m lange terminalspor. I tillegg skal
denne ha tre spor til ankomst, avgang og hensetting(venting). Terminalen vil overta all
terminaldrift for gods i omradet Sandnes — Stavanger. Den skisserte losningen er vist i figur
3.9.
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Etter utredningen av utvidelse pa Alnabru basert pa kranlosninger er det blitt aktuelt & vurdere
kraner som et alternativ ogsa pa andre kombiterminaler. Det ble derfor gjennomfort en egen
utredning vinteren 2006 for a kvalitetssikre de opprinnelige planene, og eventuelt vurdere om
man skulle legge opp til en ny kranbasert losning. Resultatet var at Ganddal forutsettes
utbygget videre etter de opprinnelige planene, men at man samtidig ser pa mulighetene for at
en eventuell utvidelse etter ca. 10 ars drift eventuelt skal baseres pa et krankonsept.

Den nye terminalen vil, avhengig av trafikkutviklingen ha Kapasitet til en gang mellom 2015
og 2030. En gang i dette tidsrommet vil det vaere behov for a gjennomfore en videre
utbygging av terminalen med okt depot- og sporkapasitet og sannsynligvis implementering av
kranlesning. Alternative prognoser, basert pa den senere tids sterke vekst i trafikken til
CargoNet de siste arene, indikerer at det kan vare behov for & gjennomfere en utvidelse av
terminalen raskere, muligens allerede innenfor et perspektiv pa 5 ar.
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Figur 3.9 Basis utbyggingsalternativ for Ganddal
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3.3 Raumabanen

3.3.1 Andalsnes

3.3.1.1. Nzeringslivet i regionen.

More og Romsdal er blant de tre storste eksportfylkene i Norge. Fylkets naringsliv har en
dominerende stilling innen bransjer som maebelindustri, sjomat og verkstedindustri i
tilknytning til maritim sektor. 8.7 % av Norges eksportverdi i 2005 ble produsert i More- og
Romsdal. Naringslivet sysselsatte 80.946 personer i 2005, der sekundarn@ringene utgjorde
29 %. Romsdal kommune har 7.300 innbyggere.

Naringslivet i regionen er i sterk utvikling. Okt olje- og gassutvinning utenfor Merekysten og
industrietableringer pa Tjeldbergodden forventes & gi vekst og nyetableringer over hele fylket.
Ikke minst naringslivet i Andalsnes har sterk fremgang.

Forbedring av stamnettet bade med bat, bil og bane er et meget viktig satsningsomrade for
regionen. Skip dominerer for bulktransport, mens lastebilen har en stor del av
stykkgodstransporten. Molde og Romsdal Havn IKS er etablert m.v.f. 1. januar 2005 for &
koordinere sjotrafikken i omradet. 7 av 8 kommuner deltar i samarbeidet. Hovedtransportaren
for bil og bane er E-136 fra Alesund til Dombas. Betydningen av E136 mellom Alesund og
Bjorli og kombiterminalen i Andalsnes fremkommer av kartet nedenfor:

Figur 3.10 Kart over omridet rundt Andalsnes

Godstrafikken pa E-136 forbi Andalsnes har okt med 27 % de to siste drene (fra 2003 til
2005). 12005 passerte 241 kjoretoyer over 12,5 meter per dogn gjennom Romsdalen til/fra
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Bjorli. Av disse var 80 % semitrailere med mer enn 16.5 meters lengde. Transportert
godsmengde med lastebil beregnes til ca. 135.000 TEU., basert pa 5 % bussandel og 10 %
tomme lastebiler ved returtransport. Til sammenligning transporterer Raumabanen ca. 20.000
TEU per ar, med 10 togpar per uke (ett tog til/fra Oslo hver virkedag) og 90 %
kapasitetsutnyttelse. Godsandelen med jernbane over Romsdalen er dermed 13 %. noe som er
lavt sammenlignet med Ofotbanen og Nordlandsbanen.

3.3.1.2. Andalsnes godsterminal.

Navarende godsterminal ble apnet i 1994. Terminalen er lokalisert nar sentrum, i
industriomradet Oran Vest. | kommunens reguleringsplan er det planlagt et sidespor til
industrihavna, men gjennomforingen er ikke tidfestet. Jernbanen har sidespor til andre
kaianlegg (Ostre Kai) og Jernbanekaia, men disse er ikke benyttet til godsformal.
Terminalomradet for godsterminalen eies av Jernbaneverket. Terminalen har to
laste/lossespor pa henholdsvis 450 meter (med kapasitet til 48 containere) og 360 meter (med
kapasitet til 40 containere). Lastegaten mellom sporene har god kapasitet. | tilegg er det et
rampespor som benyttes for bilvogner. med to sidespor for bilstikk og rampelossing. Figur
3.11 og 3.12 viser utforming og plassering av terminalomradet:

Figur 3.11 Kombiterminalen pa Andalsnes
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Figur 3.12 Lokalisering og oversikt over kombiterminalen pa Andalsnes

3.3.1.3. Planer for omradet.

Kommunen onsker a etablere et sidespor fra godsterminalen og til industrihavna. Det er ikke
samtrafikk mellom bat og bane i dag.

3.3.1.4. Trafikkstrommer og trafikkutvikling.

1 1995 gikk det ca. 100.000 tonn med bane fra Andalsnes, og ca. 90.000 tonn til Andalsnes. 70
% av trafikken gar til/fra Alnabru. Dette tilsvarer 17.300 TEU. 1 2001 var trafikken okt til
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175.818 tonn i sergdende retning. og 167.418 tonn til Andalsnes. I tillegg var det 34.440 tonn
vognlast, slik at samlet godsmengde var doblet til 368.328 tonn.

Det var da to togpar til Oslo. Malsettingen var a overfore mobelindustriens transportbehov til
Ostlandet og Europa fra bil til bane. Manglende leveringspresisjon medforte at ordningen
bortfalt. Godsterminalen har na ett togpar per dogn til Alnabru. 5 dager per uke. Toget
ankommer k1 04.00 og gar til Alnabru kl. 22.30 med ankomst kl. 06.00. Transportert
godsmengde var 20.000 TEU i 2005. Fra hesten 2006 settes det inn et togpar til, med ankomst
pa kvelden og avreise pa formiddagen.

De viktigste vareslagene med jernbane er dagligvarer (terrvarer), post, biler (til Andalsnes) og
halvfabrikata til det lokale naringslivet. I dag distribueres ikke sjomat eller andre kjol/frys
produkter med Raumabanen. Andelen ferdigvarer fra tekstil/mobelindustrien er beskjeden.
Det antas at disse bransjene i betydelig grad bruker lastebil opp Romsdalen for sin
vareeksport.

Retningsbalansen er god. Ved ett togpar til antas at kapasiteten forst fylles opp mot Oslo.

I figur 3.13 er vist trafikkutviklingen over terminalen, samt prognoser (lav og hey vekst) for
perioden 2010-2015.

70000 —————— — — —

H Lav vekst
B Hoy vekst

Tev

1995 2001 2005 2010 2015
Ar

Figur 3.13 Trafikkutvikling og prognoser Andalsnes

Figur 3.14 viser transportstrommer inn og ut fra Andalsnes.
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Andalsnes

Sj@ (Romsdal): 104’ ton

Figur 3.14 Varestrommer til/fra Andalsnes

3.3.1.5. Brukere av godsterminalen.

25 % av navarende kapasitet belegges av Posten for distribusjon av brev og pakker. Tollpost
og NorCargo er storste brukere blant systemtransporterene. Ogsa regionale transportselskaper
kjoper banetjenester. Viktige industrikunder er Hustadmarmor (bade inngaende og utgéende
varer) og Autolink (mottak av biler til regionen).

3.3.1.6. Nzeringslivets behov.

Den viktigste varegruppen med jernbane er forbruksvarer, primert dagligvarer, som
hentes/leveres med lastebil i faste kunderuter i regionen. Pa tilsvarende mate skal gods til
Oslo eller andre destinasjoner hentes i lastebil innenfor faste tidsintervaller. Adkomst- og
leveringstidspunktene er derfor sveert viktig for & kunne konkurrere med lastebilens
fleksibilitet og frekvens. Dersom godset ikke ankommer til rett tid i forhold til videre
distribusjon med bil eller bat (for eksempel bil- og passasjerfergene til Danmark/Tyskland), sa
vil godset matte vente til neste dags rute. Det er spesielt viktig at godset ankommer for k1 06,
slik sluttbrukerdistribusjonen kan komme i gang fra kl 07.

Figur 3.15 gir et bilde av kjoperne av transporttjenester i Andalsnes.
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Viktigste kunder (bane):

|

Posten/Nor-Cargo
Tollpost DEDS

Autolink

Andre logistikkleveranderer i regionen:
Myhren Transport
Waagan Transport

Mordal Transport

11

terli AS (flere mindre transportopér)

Ovrige interessenter:
CargoNet. Romsdal og Molde Havn IKS

Sterre industribedrifter:

-Hustad Marmor
-Wonderland
-Westnofa Industrier
-Wenaas

-Ekornes

-Rolls Royce Marine
-Bredrene Sunde
-Aker Langsten
-Ulstein Verft

Engroshandel sjomat:

-Pan Fish Norway
-Mere Codfish
-Aalesundfisk
-Jangaard Export

Figur 3.15 Viktige kjopere av transporttjenester, Andalsnes

3.3.1.7. Banetilbudet og tilslutningstransportene har stor betydning for godsveksten.

Avgjoerende konkurranseparametere for Raumabanen er transporttid, transportkostnad og

frekvens. For Raumabanen er situasjonen folgende:

* Frekvensen er ett tog per dag, der ankomst for sergaende varer er kl 08 i Oslo. CargoNet har
satt inn et togpar til fra august 2006. Vekstprognosen er hoy mot 2010 pa grunn av doblingen

i tilbudt kapasitet.

* Transporten med bane tar for lang tid sammenlignet med bruk av lastebil.

En lastebil fra Alesund rekker vanligvis & komme til Oslo innen 9 timer. slik at kjore- og
hviletidsbestemmelsene overholdes. Ved bruk av bane tar samme distanse 13-15 timer.
Transporttiden med toget er 9 timer (fra kI 23 til kl 08). I tillegg kommer lasting/lossing og 12

mils kjoring mellom Alesund og Andalsnes.

* Besparelsen knyttet til godstransport med bane er ikke tilstrekkelig hoy dersom

tilbringerkostnaden til Andalsnes er hoy.

Deor-til-der transport med semitrailer fra Sunnmere til Oslo koster ca. 9000 kroner, ifolge en
av samlasterne. Tilsvarende kostnad med bane er 6.000 kroner for sterre kunder (2 TEU).
Dersom transittkostnadene til/fra bane blir for heye vil ikke jernbanen ha en kostnadsfordel
som oppveier ulempene med lavere fleksibilitet og lenger transporttid. Bedre vei og
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ferjeforbindelser i More og Romsdal til Andalsnes vil derfor ha positiv betydning for
anvendelsen av jernbane.

Innenfor de n@rmeste arene vil det neppe skje vesentlige endring med de grunnleggende
forutsetningene for okt transport pa bane. | positiv retning trekker det faktum at Andalsnes har
et spennende industrimiljo innen plastproduksjon, der bane anvendes. Transportproblemet opp
Romsdalen og mangelen pa sjaforer for langdistansetransport er ogsd med pa & oke fokus pa
banetransport. Tilbudt banekapasitet er doblet, slik at dette ikke lenger er begrensingene for
vekst.

3.3.1.8. Oppsummering og anbefalinger

Basert pa tilgjengelige spor, lastegater med mer, vil terminalen, avhengig av antall driftstimer
per dogn, har terminalen kapasitet til ca. 45-60000 teu pr ar. Faktisk trafikk er ca. 20000 teu
per r, hvilket gir en kapasitetsreserve pa ca. 130-200 % for eventuelle videre utbygginger.
Det overste tallet forutsetter en jevn trafikk (og lasting/lossing) over degnet. Det vil pa lengre
sikt (10 dr) ikke vaere behov for utbygging ut fra kapasitetsmessige behov.

Begrensningene for godsvekst pa Raumabanen er ikke terminalen, med transporttiden.
avstanden til neringslivet pa Sunnmore og attraktiviteten i tilbudet fra baneoperatorene.

Konklusjon: Ingen investeringer i terminalen er nodvendig de neste arene. Kapasitets-
begrensningene for trafikkvekst med Raumabanen er frekvens og framforingstid.
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3.4 Ofotbanen
3.4.1. Narvik

3.4.1.1. Demografi og nzringsutvikling.

Ved inngangen til 2006 har Narvik kommune 18.365 innbyggere. Byen er mest kjent for
malmtransportene fra Kiruna. Fagernes-terminalen er lokalisert naer sentrum, jfr figur 3.16.
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Figur 3.16 Lokalisermg og lesning pﬁ Narvik kombltermmal

Figur 3.17 gir et bilde av terminalen.
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Figui' 3]‘? Kohbi.ter'n'linalen i Narvik )

Narvik er et naturlig distribusjonssenter for gods til/fra Ser-Norge til Vesteralen. Troms og
Ofoten med til sammen 210.000 innbyggere.

=1

3.4.1.2. Godsutvikling

Godsmengden i 1995 var ca. 150.000 tonn. 1 2001 var trafikken nar doblet til 295.283 tonn.
Sum containere var 22.948, basert pa 11 tonn i nettolast per container. I tillegg mottok Narvik
24.645 tonn vognlast fra utlandet.

1 2006 fraktes ca. 45.000 TEU med bane til/fra Narvik. Containertrafikken har vokst med
23.000 enheter de fem siste arene. Dette gir en arlig vekstrate pa 15 %. Fra neste ar kommer et
togpar til, med laste/lossetider i Narvik pa dagtid (lossing skjer na pa sen kveldstid for videre
fremforing til Tromse for ki 06).

3.4.1.3. Transpertbrukere og vareslag.

Mesteparten av godset er grossistdistribuerte varer til detaljhandelen. 6000 fiskecontainere ble
fraktet med bane i 2005. 1500 bilvogner kom fra Drammen. 3000 TEU overfores til bat (til et
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firma i Mo i Rana). Samtrafikken bat/bane for innenlandsk gods er dermed liten. slik det er
for alle andre havneterminaler med unntak av Bode. De sterste systemoperatorene ved

terminalen er Linjegods og NorCargo (like store).

Figur 3.18 viser transportkjoperne i Narvikomradet.

Viktigste kunder (bane):
Posten/Nor-Cargo

Schenker Linjegods

Andre logistikkbedrifter i regionen:

Malmtrafikk AS (MTAS)

Mindre regionale transporterer

Ovrige interessenter:
CargoNet, Narvik Havn

Sterre produserende
industri i Ofoten:

-Kuraas AS (n&rings-
midler).

-Natech AS (bearbeiding
av metaller).

-REC Scancell AS
(elektronrer og andre
elektroniske komponenter)

Figur 3.18 Kjopere av transporttjenester Narvik

3.4.1.4. Trafikkavviklingen ved terminalen

Det gar 12 togpar per uke mellom Oslo og Narvik. De to togene kommer kl 22.05 og 00.30,

og forlater terminalen k1 01.15 og 02.30 (noe avvik i helgene). Togene star i 26 timer, dvs. at
fire tog er inne samtidig. Rundt midnatt sendag/mandag er seks tog inne. Da er det knapphet
pa hensettingsspor. | tillegg kjorer Green Cargo tradisjonell vognlast og EKA-containere fra
Sverige to ganger per uke (mandager og onsdager). Dette er fortrinnsvis papir til nordnorske

kunder og Eka—sodiumklorat.

Lasting/lossing tar ca. to timer per ARE-tog. Brukerne er fornoyd med bade lastetider og
lagringskapasitet pa terminalen. I liten grad blir semitrailer og containere stdende pa
terminalen utover fire timer. Figur 3.19 viser behovet for sporkapasitet per ukedag:
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E ARE R154.2 - Terminal
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Figur 3.19 Behov for sporkapasitet (togmeter pr dag) pa Areterminalen i Narvik

3.4.1.5. Jernbanens andel av den totale godstrafikken over Narvik.

Transportplanen for Ofoten anslar at 62 % av dagligvaregrossistenes distribusjonsvolum
transporteres til nedslagsfeltet med bane. 31 % transporteres med sjotransport og kun 7 %
med lastebil. To av dagligvaregrossistene har sitt hovedlager for landsdelen i Narvik og to i
Tromse. Vi antar at sjetransporten av dagligvarer gar til Tromse, slik at andelen
banetransport av godsmengdene over Narvik er mer enn 90 %.

Statens Vegvesen har omtalt godsmengdene til de respektive destinasjonene i
“"Neringstransporter i Region Nord (oktober 2004). Den totale godsmengden til/fra Narvik er
611.00 tonn. Fisk er viktigste varegruppe serover. Matvarer og annet stykkgods er de viktigste
varegruppene nordover. Fra Ser-Norge til Narvik kommer 1630 lastebiler hvert ar, tilsvarende
13.000 teu. Dersom ARE-toget i 2004 fraktet 30.000 teu fra Ser-Norge (estimat), vil andelen
med bane av inngdende godsmengde for bil/bane vare 70 %, alle varetyper inkludert. Siden
davaerende maling har andelen pa bane okt ytterligere.

ARE-toget synes a frakte ca. 46 % andel av den totalen godsmengden til/fra Narvik med
bil/bane. De viktigste varestrommene ellers er transporter fra andre distrikter i nedslagsfeltet,
som Vesteralen, Harstad og Tromse. og med vareslag som ikke transporteres med bane
(byggevarer, sagtommer etc.). Vi konkluderer derfor med at ARE-togets andel av de totale
godsstrammene til Narvik neppe vil oke vesentlig i drene fremover.

Figur 3.20 viser utviklingen i jernbanetransport, og prognoser for trafikken de neste 10 ar for
Narvik. Bodoe og Fauske.
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Figur 3.20 Trafikkutvikling og prognoser for Narvik, Bode og Fauske

I figur 3.21 er transportstrommene for Narvik vist (eksklusiv malmtrafikken). For tilsvarende
transportstrommer for Salten vises til kapittelet om Bodoe.

ontainerskip: 17’ to

vrig skip: 230’ ton

Figur 3.21 Varestrommer Narvik
3.4.1.6. Narvik havn KF.

Narvik er Norges storste torrbulkhavn, blant annet pa grunn av gode klimatiske forhold.

94 % av godsvolumet er eksport av ravarer fra lokale bedrifter (16 mill. tonn). Ca. 0,25 mill.
tonn er innenriks transport, fortrinnsvis til andre havner i Nord-Norge. Ifolge
havnestatistikken er Narvik Norges nest minste containerhavn, med 1168 transporterte
containere i 2005. Navarende containerkapasitet er i dag ca. 55.000 per ar. Det er imidlertid
containertrafikk til oversjoiske havner som er det store satsningsomradet. Med losmasse fra
utbyggingen til LKAB skal havna fylles ut 150 meter fra navaerende strandlinje. De mest
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aktuelle varegruppene er metaller, sement, trelast, papir og fisk. Frakt mellom Kina og USA
via Narvik kan halvere navarende transporttid (fra 50 til 25 dager).

3.4.1.7. The Northern East West Corridor (NEW) Freight Corridor.

Malsettingen med NEW er a etablere en ny global transportkorridor via Narvik mellom Nord-
Amerika og Kina. Konseptet er basert pa containertransport med bane pa fastlandet og med
egne containerskip over Atlanteren. NEW bestdr i utgangspunktet av en sjorute og minst tre
jernbaneforbindelser ost for Norge. Prosjektfasen ble avsluttet med stiftelsen av selskapet
NEW Corridor AS 9. juni 2005. Aksjonarer er Den Internasjonale Jernbaneunionen (UIC) og
Nordland fylkeskommune. Aksjekapitalen er 2,0 mill. kroner. Medarbeidere er ansatt for 4
kartlegge og markedsfore godspotensialet for transportkorridoren.

Strategisk Transportplan for Ofoten — fase | (juni 2006) legger opp til en gradvis utbygging
av havneterminalen. | fase I planlegges transport av inntil 156.000 teu per ar, med anlep av
containerskip med kapasitet pa inntil 1500 teu. Fagernes-terminalen forventes a ha en
maksimal kapasitet pda 430.000 teu etter utfylling og opprydding i havneomradet.

3.4.1.8. Lokale utbyggingsplaner for baneterminalen.

Navearende terminal har kapasitet til 100.000 TEU per ar (dobling fra dagens niva), forutsatt
at ankomstene skjer jevnt over degnet. Ytterligere 50.000-100.000 TEU kan frigjores
gjennom flytting av to spor og sanering av bygninger som ikke naturlig horer hjemme i
terminalomradet (som de tidligere lokalene til NAKO). Ved videre vekst vil terminalen forst
ha behov for flere hensettingsspor (allerede behov i dag. pga opphopning av tog i helgene).
deretter mer plass til samlasterne.

Banesjefen har utarbeidet et konkret forslag til utbygging og opprydding i omradet, der
arealene kun anvendes av logistikkvirksomhet, se figur 3.22.
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Figur 3.22 Forslag til fremtidig lesning for Narvikterminalen

Forslaget til endring er basert pa tilrettelegging for ost-vest trafikk og pa behov for utvidelse
av sporkapasiteten. Lastegate 4 langs spor 8 forlenges. CargoNet far spor 2. 4 og 8 for nord-
sor trafikken og vognlasttog/Eka. Spor | forbeholdes ost-vest trafikken. med kapasitet pa
inntil 3 tog per dag, jfr. figur 3.23.
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Figur 3.23 Lesningsskisse, fremtidig utbygging av Narvikterminalen
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3.4.1.10. Kapasitet i banenettet.

Navarende trafikk er 17-18 tog per dogn, derav 12 malmtog. Antall malmtog vil oke noe frem
mot 2009, for deretter & gé ned da kapasiteten per tog skal utvides vesentlig (lastekapasiteten
per tog oker fra 3900 tonn til 6800 tonn). Med en forlengelse av Straumsnes X-spor vil banen
ha en kapasitet pa ca 30 tog hvorav ca 20-22 tog kan vare lange (>500 m). Det skal hosten
2006 gjennomfores trafikksimuleringer i samarbeid med Banverket i forbindelse med
Utviklingsplan for Ofotbanen.

3.4.1.11. Vurdering av fremtidig kapasitetsbehov.

Med omfattende veiutbygging i regionen antar vi at Narvik vil styrke stillingen som logistikk-
knutepunkt innen sitt nedslagsfelt. I tillegg krymper antall regionale distribusjonspunkter i
detaljhandelen med betydelig hastighet. Markedstrendene og infrastrukturutviklingen
forsterker Narviks posisjon som spredningspunkt for gods til resten av regionen.

Narvik tilbyr best transportekonomi og kortest leveringstid til Tromso fra Ostlandet, men ogsa
noe svakere leveringspresisjon enn konkurrerende transportruter (kilde: Punktlighets-
rapporten, Jernbaneverket 2005). Det er stor direkte konkurranseflate mellom
transportmidlene ved transport mellom Ostlandet/Trondelag og Narviks nedslagsfelt.
Operatorenes tilbud og investeringsvilje vil ha vesentlig innflytelse pa trafikkfordelingen.

Nar det gjelder etablering av Narvik som et knutepunkt for global est-vest trafikk er
usikkerhetene mange. Dette gjelder bade kapasiteten i transportnettverket ost for Norge. og
manglende dybde i kartleggingen av forutsetningene for etablering av en ny transportkorridor
i skarp konkurranse med mange andre akterer. Godspotensialet synes d vare dagligvarer
(terrvarer) fra Osten og bearbeidede ravarer (metaller, tre) fra Finland/Russland. Vi vil peke
pa noen faktorer som hindrer rask utvikling:

¢ Informasjonslogistikken ved banetransport over landegrensene er fortsatt lite
harmonisert og svakt utbygd i sentral-Europa, med svak leveringspalitelighet som
resultat. Lite tyder pa at landene ost for Norge har kommet lenger enn EU pa dette
omradet.

¢ Store volumer og store skip kreves for a kunne konkurrere med de store havnene i
Europa nar det gjelder transportekonomi. Operaterer ma vare villige til & tape
betydelige belop i en oppstartfase. Tilgang pé kapital krever at korridoren anses som
mer attraktiv enn investeringer i andre korridorer eller eksisterende trafikk. Fasen fra
provedrift til fullskala drift kan vaere svart lang.

e Landene i ost vil neppe tillate transittrafikk som gir lavere avkastning enn transport
til/fra knutepunkter i eget land.

e Transport av bearbeidede ravarer soker vanligvis n@rmeste havn raskest mulig, da
sjotransport tilbyr stordriftsfordeler. Finske eller russiske produsenter av bearbeidede
ravarer har sannsynligvis investert i distribusjonsnett som ikke uten videre kan
nedlegges til fordel for nye transportkorridorer.

Var konklusjon er at transportekonomien i NEW Korridoren er langt viktigere for operatorene
enn kortere leveringstid. Arsaken er at det aktuelle produktspekteret er varer med lav
produksjonskostnad per enhet. Operatorenes kostnadsutvikling og investeringsbehov ved de
naverende og konkurrerende korridorene vil ha stor betydning for NEW. i tillegg til nasjonale
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og politiske forhold. NEW korridorens utvikling avhenger derfor av faktorer som
ambassaderene for korridoren i liten grad kan pavirke. Sa lenge investeringene er beskjedne
er det imidlertid riktig a legge forholdene til rette for ost-vest trafikk i Narvik.

3.4.1.12. Konklusjoner og anbefaling

Med var standard modell for kapasitetsberegning anser vi at terminalen har et ovre grense pa
80.000 teu. Banesjefen har beregnet 100.000 teu som maksimal kapasitetsutnyttelse. Uansett
er kapasitetsreservene begrenset (50-100%). Hovedutfordringen er helgetratikken da fire til
seks tog er inne samtidig. Vi forventer fortsatt betydelig vekst i godstrafikken fra Ser-Norge
til Narviks distribusjonsomradet. Forslag til utbygging og rydding pa terminalomradet vil
bade ivareta behovet for tilretteleggelse av terminalkapasitet for ost-vest trafikk og oke den
generelle handteringskapasiteten ved terminalen.

I_Konklusjon: Kombiterminalen i Narvik videreutvikles i henhold til banesjefens planskisse. |
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3.5 Nordlandsbanen

3.5.1 Bodo

3.5.1.1. Demografi og nzringsliv

Salten har 76.000 innbyggere. Bode er fylkeshovedstad i Nordland og regionsenter med
45.000 innbyggere (til sammenligning har Tromse 64.000 innbyggere). Som logistikk-
knutepunkt er det naturlige nedslagsfeltet for Bode avgrenset til Salten og Lofoten. I disse to
regionene bor det til sammen 100.000 innbyggere. Fra Bode distribueres ogsa gods med
overforing til/fra bane til destinasjoner i Vesteralen, Troms og Vest-Finnmark. Dette
distribusjonsomradet har ca. 215.000 innbyggere.

Bodo er i forste rekke et senter for tjenesteytende virksomhet. De storste industribedriftene i
fylket er lokalisert i Helgeland eller indre Salten. Den strategiske naringsplanen for Bode
frem til 2010 fokuserer derfor pa videreutvikling av Bode som landsdelssenter, bade for
handel, transport, utdannelse og offentlig tjenesteyting.

I et logistisk perspektiv har Bode en kompakt og komplett infrastruktur for alle typer
tjenesteyting innen logistikk. Det er kort avstand mellom transportmidlene med direkte narhet
til samlastingsterminaler og lagerhoteller. Bode er Nord-Norges viktigste transportknutepunkt
for konvensjonelt gods. Utfordringene er knyttet til arealknapphet og investeringsbehov i
infrastruktur (havneutvidelse, nye veitraséer) for a tilpasse og utvikle logistikknutepunktet til
veksten i forventet godsvolum og den evrige byutviklingen. Den viktigste transportaren for
lastebiltransport har lav standard sammenlignet med transportveiene til andre intermodale
terminaler (mellom Bode og E6). Transporttiden med bil er ca. 60 minutter til Fauske.

3.5.1.2. Trafikkutvikling

Bode godsterminal mottok ca. 175.000 tonn gods i 1995, fortrinnsvis fra Alnabru og
Trondheim. Ca. 125.000 tonn gods gikk serover, hovedsaklig til de samme destinasjoner som
nordgéende gods. 1 2001 var godsmengden okt med 10 % til 336.040 tonn (gjennomsnittlig
nettolast per vogn var beregnet til 11 tonn). Bade retningsbalanse og destinasjoner var som i
1995. Noen fi tog med vognlast kom fra utlandet (i alt 105 vogner). 1 2001 ble det transportert
28.000 containere over Bodo (kilde: Transportplan Salten).

Volumveksten har skutt fart de to siste darene. 1 2005 antas det at 38.000 enheter transporteres
med bane. Dette tilsvarer en gjennomsnittlig arlig vekst de siste fire arene pa 8 %. |1 2006
kjores 11 togpar per uke, fra/til Oslo via Trondheim. Et nytt togpar settes i drift i lopet av de
narmeste manedene. Pa grunn av sjecontainernes sterrelse konverteres 38.000 enheter til
57.000 TEU i alle lokale utredninger vedrerende Bode (faktor 1.5). Det vises for ovrig for
trafikkutviklingen til figur 3.20.

Figur 3.24 gir et bilde av terminalen.
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Figur 3.24 Bode kombiterminal

I figur 3.25 er det gitt et oversiktsbilde av plassering. Figur 3.26 viser dagens

Sporarrangement.
v.r > i

Figur 3.25 Oversiktskart og tegning, Bode.
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'Figur 3.26 Dagens lesning i Bode

3.5.1.3. Intermodalitet mellom bat og bane.

| Bodo ligger den eneste godsterminalen i Norge som har direkte overforing av gods mellom
bét og bane av vesentlig betydning (mer enn 5 % av containertrafikken). Containere fraktes
mellom Bode og Lofoten, Vesteralen, Troms og Finmark. Transporten skjer med
kystgodsruter og et containerfartoy med avgang tre dager per uke fra Bode. Fartoyet har plass
til 64 sjocontainere (25 fot), der konseptet er fa droppunkter og raskest mulig transport til
Tromse. Alta og Tromse representerer 70-80 % av volumet, ifolge Tollpost.

Containerfartoyet fraktet ca. 15.000 containere i 2005. Det antas at ca. 5000 containere i
tillegg fraktes med kystgodsrutene, men tallene er usikre. 50 % av banegodset over Bode blir
dermed overfort til/fra bat, noe som er langt mer enn i andre havner. Arsaken er i forste rekke
at losningen er konkurransedyktig med bane/bil transport over Narvik til Tromse og at
Lofoten og deler av Vesteralen har Bode som sitt transportknutepunkt. 1 2001 ble det fraktet
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ca. 11.000 enheter med containerfartoyet. Veksten i den intermodale trafikken mellom bane
og sjo har derfor hatt samme utvikling som ovrig banetrafikk til Bodo.

3.5.1.4. Fisketransporter

Arlig landes ca. 100.000 tonn fisk i Bode. Det meste av kvitfisken fryses og transporteres
sjoveien til videreforedlingsanlegg eller til internasjonale markeder. 82 % av frossen fisk og
bearbeidede fiskeprodukter i Nordland eksporteres pa sjo og 18 % pa vei eller ferge (kilde:
Bodo havn som intermodal knutepunktshavn i Norge). Havbruksproduksjonen i Salten var
beregnet til ca. 25.000 tonn i 2000, med en prognose pa 36.000 tonn i 2005 og 62.000 tonn i
2010 (kilde: Transportplan Salten). Veksten har ikke vart like hoy som forventet. Rapporten
“"Feedertransport av sjomat til intermodale knutepunkter™ fra desember 2005 indikerer et
samlet slaktevolum av oppdrettsfisk i Salten i 2005 pa 27.100 tonn. Volumet forventes & oke
med 22 % i lopet av de neste to darene (kilde: Feedertransport av sjomat til intermodale
knutepunkter). 27.000 tonn sjematproduksjon tilsvarer 2.700 containere med 10 tonn netto
lastevekt.

3.5.1.5. Godsmengder til Bode med andre transportmidler.

CargoNet antar at ca. 55 % av godsmengden til/fra Sor-Norge gér via bane. Rapporten
"Nearingstransporter i Region Nord™ viser at Bode mottar 135.000 tonn gods med lastebil
hvert ar, der 40.000 tonn kommer fra Sor-Norge. Utgaende transport med lastebil er 76.000
tonn, der 22.000 tonn transporteres til Soer-Norge. 62.000 tonn til/fra Ser-Norge med lastebil
tilsvarer 8.000 containere. I 2004 var transporten med bane til Bodes naturlige nedslagsfelt
(Salten og Lofoten) ca. 18.000 containere. I sa fall vil andelen med bane vere ca. 69 %.
Dersom alle godsstrommer til/fra Bodoe inkluderes (utlandet og andre narliggende regioner) er
godsmengdene med lastebil 211.000 tonn, tilsvarende 26.000 teu. Malt mot den samlede
godsmengden for bil/bane er markedsandelen med bane 40 %. Som for andre destinasjoner
inkluderer dette vareslag og transportavstander der banetransport ikke er konkurransedyktig.

Dette gir godsstrommer via Bode som vist i figur 3.27. I figuren er ogsa inkludert strommer
til Salten for ovrig, slik at den ogsa omfatter trafikkstrommene via Fauske.
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ntainerskip: 121’ topy

Bod@ / Fauske

vrig skip: 574’ ton

Figur 3.27 Varestrommer inn og ut fra Bode og Fauske

3.5.1.6. Synspunkter fra samlasterne.

Tollpost, Linjegods og NorCargo er det storste kjoperne av banetransport til Bode. Pa grunn
av kapasitetsproblemer pa containerfartoyet har Tollpost valgt a kjere mer gods med lastebil
til Troms og Finnmark over Narvik. Ferdigstillelsen av LOFAST (fastlandsforbindelsen
mellom Lofoten og Vesterdlen) vil bringe mer gods over Bode mener regionsjefen for Nord-
Norge. Som for kombitransport med bane er det viktig at transportmidlet pa sjo har hoy
frekvens, kort transporttid og leveringstider som passer for dagligvaredistribusjon. Naverende
containerbat forlater Bode kI 17 og er i Tromse neste dag kI 08. Det er i seneste laget
(lastebiltransport over Narvik er fremme kI 06). Tollpost vurderer investering i en
containerbat til (80 containere) for & oke kapasiteten og redusere transporttiden ytterligere til
Tromse. Pa kort sikt er ikke volumveksten hey nok til at Tollpost alene kan kontrahere mer
batkapasitet, slik at ogsa andre transporterer ma delta.

Tollpost ensker en mer kostnadseffektiv samhandling mellom bat og bane. Nar det gjelder
nye varetyper med bane antar Tollpost at kjelevarer vil vokse mest for transport i nordgaende
retning.

Figur 3.28 viser kjoperne av transporttjenester i Bodo.
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Neeringsmiddel-/sjomat-
Viktigste kunder (bane):

produsenter:
Tollpost DFD i s
AN D - Bode Sildeoljefabrikk AS
Schenker Linjegods - MaxMat AS
- Ringnes AS Nordlands-
| bryggeriet.

- Tine Meieritet Nord BA

: [: - Thulefjord AS

Mekanisk industri:

Andre logistikkleveranderer i regionen:
Posten inkl. Nor-Cargo

Nor-Lines

- Rapp Bomek AS
- Rapp Hydema AS

:: Lr: - AS Nordkontakt

Emballasjeindustri:

- Levolds Industri AS

Ovrige interessenter:

CargoNet, Bodo Havn KF,

Figur 3.28 Kjepere av transporttjenester i Bode

3.5.1.7. Utbygging av Renvikleira

Havnebruksplanen for Bode nasjonalhavn er basert pa betydelig vekst i godsvolumene i drene
som kommer (NB tallene er basert pa andre kilder enn ovenfor og vil derfor avvike litt fra
disse):

2004 2010 2015
CX-tog TEU 48.000 85.000 108.000
(Enheter) (32.000) (57.000) (72.000)

| Bane-bat 9.000 21.000 32.000
| . (6.000) | (14.000) (21.000)

| Bane-bil 39.000 64.000 76.000
(26.000) (43.000) (51.000)

Sjo TEU 21.000 42.000 59.000
(Enheter) (14.000) (28.000) (39.000)

Bane-bat 9.000 21.000 32.000
(6.000) (14.000) (21.000)

Bil-bat 12.000 21.000 27.000
(8.000) (14.000) (18.000)

Arealbehovet i 2015 i Ronvikleira med ovennevnte dimensjoneringskrav
forventes a vaere:
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= Jernbaneterminal: 60-70 daa
= Stykkgodsterminal: 40 daa

=  Containerhavn (60.000 TEU): 50 daa

I havnebruksplanen beskrives endringsbehov i terminalomradet som folge av den betydelige
veksten:
*  Bedret atkomst fra Rv80 og fra Jernbanevegen.
*  Endirekte forbindelse mellom jernbane- og havneterminalen
*  Mulig behov for ISPS-sikring av jernbaneomradet
* Enutvidelse av lastegatene pa jernbanen
* Investering i laste-/losseutstyr og teknisk infrastruktur i form av:
0 en permanent mobilkran
0 en terminaltraktor
o en reach stacker eller top-lift truck

Vire bergninger viser at med de forutsatte mengdene er det anslatte arealbehovet til
jernbaneterminalen tilstrekkelige. Imidlertid sa er det grunn til & reise spersmal om de
forutsatte prognosene er for optimistiske. Veksten fra 2004 til 2010 er forutsatt & vaere 10 %
pr ar, og for perioden 2010 til 2015 5 % pr ar.

3.5.1.8. Navaerende utbyggingsplaner for baneterminalen

Vi har beregnet Bodes kapasitet med utgangspunkt i en felles beregningsmodell for
kombiterminalene. Navaerende terminal har en kapasitet pa ca. 47-61000 teu pr ar, avhengig
av antall driftstimer per degn. Basert pa dagens trafikk pa ca. 38000 enheter per ar, er
kapasitetsreserven pa ikke mer enn ca. 23-59 % for eventuelle videre utbygginger. Det vil
relativt snart (2-5 ars sikt) vare behov for okt kapasitet.

Det er derfor positivt at BV har konkrete utbyggingsplaner for terminalen. Hensikten er bade
utvidelse av godsspor og arealkapasitet for terminalfunksjonene, samt tilrettelegging av
fiernstyring av Bodo stasjon. Dette innebarer ogsa nedvendig opprydding i stasjonsomradet.
Godkjent hovedplan skal foreligge i april 2007.

3.5.1.9. Bygging av veitrasé over terminalomradet

Det er planlagt en veiforbindelse over terminalen, med en investeringskostnad pa ca. 70 mill.
kr. Kostnadsreduksjon i laste/lossekostnader basert pa losningen vil i utgangspunktet vare 1-2
mill. kr. per ar. Imidlertid vil lesningen kunne gi positive effekter for trafikkflyten, redusert
risiko for ulykker og bidra til en mer smidig trafikkavvikling. Det anbefales at det foretas en
mer detaljert kost-nytte analyse av forslaget.

3.5.1.10. Forventet godsutvikling
Vi antar at godsutviklingen de neste arene folger samme utvikling som det private

varekonsumet. Vi ser ingen nye kundegrupper eller vareslag som pavirker utviklingen.
Veksten ut over gjennomsnittet avhenger av hvorvidt et containerskip til settes i drift for
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distribusjon til Troms og Finmark. Ambisjonene om 10 % vekst de neste arene i
Havnebruksplanen synes for optimistiske.

Banekapasitet, fremforingstid til hoveddestinasjonene og baneoperatorenes prising av sine
tjenester til de ulike destinasjonene har ogsa stor betydning for samlasternes transportvalg.
3.5.1.11. Anbefalinger og konklusjoner

Néavarende planer for sporforlengelse og utvidelse av terminalomradet vil oke kapasiteten til

ca. 100.000 teu per ar. Tiltak knyttet til bedre transportlesning mellom bat og bane avhenger
av trafikkveksten, bade i biltrafikken og godsmengden for videreforing pa sjo.

Konklusjon: Det anbefales at kapasiteten pa terminalen utvikles i henhold til forslag fra JBV
Nord.

3.5.2 Fauske

3.5.2.1. Demografi og nzeringsutvikling.

Fauske er regionsenter for indre Salten som bestar av fem kommuner med ca. 18.000
innbyggere. Som handelssenter har Fauske god vekst. Det investeres nar 200 mill. kroner i
sentrumsutvikling de nermeste arene. En ny arealplan for terminalomréadet er under
planlegging. Arsakene er blant annet behov for nye sporoverganger av sikkerhetsmessige
arsaker og enske om tilrettelegging av naringsarealer nord for terminalen.

3.5.2.2. Trafikkgrunnlaget for transport med bane.

I 1995 gikk det ca. 75.000 tonn gods med bane til Fauske, og ca. 70.000 tonn gods fra Fauske.
Som for Bodo var Alnabru den viktigste destinasjonen, med Trondheim som nr. to. I 2001
hadde trafikken krympet til 117.519 tonn per ar, men fortsatt med god retningsbalanse
(tilsvarende 10.600 TEU). I Transportprogram Salten er Fauske oppfort med 10.000 TEU. |
2004 gikk det 13.200 TEU til /fra Fauske. Utviklingen i 2005 og 2006 anses a vare pa linje
med gjennomsnittlig vekst de siste arene, dvs. 8 %. Det vises for evrig til figur 3.20.

Den desidert storste brukeren av banetjenester er Posten, med 50-60 % av godsmengden.
Postens to hovedterminaler i Nord-Norge er lokalisert i Fauske og Tromse. Postens anlegg er
plassert pa terminalomrddet. Det er ellers ikke mange storre transportkjopere i omradet. Figur
3.29 gir et bilde av transportkjoperne. Ovrig trafikk er primart forbrukervarer for
lokaldistribusjon, der Fauske ligger naermere destinasjonsstedet enn Bode. Fauske
godsterminal har en reach-stacker for handtering av trailere. Det har ikke Bode. Trailere pa
bane rutes derfor til Fauske ved videre distribusjon i Salten regionen.
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Viktigste kunder (bane): <::>
Posten/Nor-Cargo i : 2
Store industribedrifter:

-Elkem Salten Verk
- Nexans (Rognan)

Andre logistikkleveranderer i regionen:
Samlastere/transportorer i Bode Mindre virksomheter:

Lokale transportselskaper Indre Salten -Norwegian Rose

I 0

Ovrige interessenter:

CargoNet,

Figur 3.29 Transportkjepere Fauske

3.5.2.3. Fauske godsterminal

Terminalen har en lastegate pa 220 meter. Vogner hensettes i Fauske mens toget kjorer videre
til Bode. Det er en praktisk ordning, da ogsa Bode har korte lastespor. Lengden pa lastegata
begrenses av et lagerbygg i enden av terminalen, jfr. figur 3.30. Terminalen har begrenset
lagringskapasitet for containere og semitrailere. Terminalen har asfaltert dekke av god
standard.

I figur 3.31 er det ogsa vist oversiktskart og oversiktstegning av terminalen.
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Figur 3.31 Oversiktskart og tegning av Fauske kombiterminal.

L3
»

3.5.2.4. Fremtidig godsutvikling

Den fremtidige godsutviklingen bestemmes i forste rekke av Postens behov for banetjenester.
Posten er en stor og ekspansiv akter innen transport av stykkgods. Det er ikke kjent hvordan
transportene i datterselskapene skal koordineres og samordnes pa regionalt niva. | okende
grad foretas en spesialisering, der mindre kolli fra andre datterselskaper overfores til Postens
distribusjonssystem for brev og smapakker. Dette styrker trafikkgrunnlaget for Fauske. Posten
har ikke nattskift. Distribusjonen er ikke tilrettelagt for omfattende samordning med annen
varedistribusjon. Posten vurderer ogsa a etablere et felles postreklamesenter for Nord-Norge.
Dersom dette lokaliseres i Fauske (noe terminalens ansatte bade haper og tror) vil terminalen
bygges ut.

Nord for Fauske ligger Elkem Salten Verk, den sterste industribedriften i regionen.

All transport foregar med bat til egen kai eller lastebil. Vi har ikke oversikt over potensielle
nye varestrommer som kan péavirke banetrafikken i Fauske. Salten Verk bruker 10.000-15.000
kbm temmer per ar i smelteprosessen. | dag kjopes dette tommeret fra Baltikum og leveres
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med battransport. Transportselskapet Nord ensker en tommerterminal rundt Mosjeen og en
tommerterminal sor for Fauske. slik at massevirket eventuelt kan fraktes med bane (se kapittel
5)

Som distribusjonspunkt for nordgdende trafikk til/fra Ofoten og Troms er Fauske avhengig av
at transporttiden med lastebil pa E6 nordover blir kortere. Fauske kan vare et supplerende
transittalternativ dersom kapasiteten over Narvik er fullt utnyttet.

3.5.2.5. Konklusjon og anbefalinger

Bade den historiske utviklingen og navarende trafikkstrommer indikerer at godsmengden
over Fauske vokser. | et femars perspektiv forventer vi samme vekstrate som Bode, inntil 8 %
per ar. Kort avstand til Bode og likeartede godsstrommer innebarer at Fauske godsterminal
ogsd i fremtiden ma anses som en integrert del av godsmengdene til Salten regionen.

Ifolge vare beregninger gir sporlengden en godskapasitet som er dobbelt s& hoy som
navarende belastning, dvs. 30.000 teu per ar, med jevn kapasitetsutnyttelse. Begrensningene
ved terminalen gjelder lagringskapasitet. Her kan utvidelser foretas suksessivt med behov, da
det er plass i massevis pa nordsiden av terminalomradet. Den nye reguleringsplanen for
omradet bor utvikle godsterminalens konkurransefortrinn: gode adkomstveier og
tilfredsstillende lagringsarealer.

Konklusjon: Terminalen pa Fauske er tilpasset dagens trafikkvolum. Ved dobling av trafikken
fra naveerende niva ma terminalen utvides.

3.5.3 Mo i Rana

Over godsterminalen i Mo ble det sendt ca. 150.000 tonn i 1995. i forste rekke til Alnabru og
Trondheim. Til terminalen i Mo ble det transportert ca. 370.000 tonn. En stor del av disse
volumene var vognlast, og systemtog med jernskrap til Mo. Dessuten gikk det en ikke
ubetydelig mengde med temmer fra Ostlandet til Mo.

I 2001 var trafikken kraftig redusert. Kun 40.561 tonn gikk til Mo i Rana, og 47.745 tonn gikk
fra Rana og serover, primeart til Trondheim og Oslo. 2112 vognlaster ble mottatt fra utlandet.
og noen fa lass gikk motsatt vei. Tommerlastene fra sor gikk ikke lenger til Mo, men til
treforedlingsindustrien i Buskerud og Ostfold.

1 2004 var antall TEU til/fra Rana 10.600. 1 2006 gar 5 togpar per uke mellom Mo i Rana og
Oslo. I tillegg passerer Nordlandsbanen til Bodo med 11 togpar per uke.

Figuren nedenfor illustrerer trafikkutviklingen for Mo i Rana og for Mosjeen.
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Figur 3.32 Trafikkutvikling Mo i Rana og Mosjeen godsterminaler

Helgelandsdistriktet bestar av Bronneysund, Sandnessjoen. Mosjeen og Mo i Rana. Den siste
har ca. 25500 innbyggere og er Nord-Norges tredje storste by. Helgeland har ca. 80000
innbyggere, ca. halvparten er i neromradet til Mo. Av det resterende var ca. halvparten i
Vefsn, og ca. 3500 innbyggere i henholdsvis Sandesjoen og Brenneysund.

Mo i Rana har en bred bransjespredning. Innenfor handel ligger 55 % av handelen i Helgeland
i Mo.

Havna er en av de fire storste i Norge, med et arlig godsvolum pa ca. 3 millioner tonn.

Rana Gruver er den ene av to eksisterende jernmalmgruver i Nord-Europa. Gruven ble gitt til
de ansatte ved nedleggelsen av jernverket, disse har etablert en virksomhet er spesialisert pa
superrent jern, noe som har gitt en lennsom drift.

Veksten i trafikk over Mo i Rana forventes & veere i stor grad knyttet til stykkgods, spesielt
innenfor dagligvaresektoren rettet mot Rana. og til en viss grad mot Vefsn. | tillegg vil blant
annet fisk sorgdende vare et omrade for videre vekst. Det forventes i mindre grad at
industrilaster vil bli tilbakefort fra sjo til bane. Den mest sannsynlige vekst vil vaere i mellom
hoy og lav vekst.

Figur 3.33 viser transportstrommene til/fra Mo.
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Figur 3.33 Transportstrommer til/fra Mo.

I Mo har man lagt stor vekt pa integrasjon med vei og bane. Blant annet gér det en egen vei,
med svart hoyt akseltrykk. lukket inne pa omradet fra industriparken til havna.

Industriparken ligger i det tidligere Norsk Jernverks sitt omrade. I dag har man her ca. 130
selskap, som beskjeftiger ca. 2000 ansatte. Man har stor deltakelse pa norsk sokkel. Ca. 55 %
av den offshorebaserte verdiskapningen i Nordland, skjer her. Av de tre innsatsfaktorene
kompetanse, kraft og industrikultur er i dag den forste det som er viktig i Mo.

Transportmessig ligger industrien apen for alle. Man satser pa i stor grad JIT-leveranser, sa
krav til palitelighet for transporterene er hoyt. Det er lite fokus pa valg av lastbarer. det som
er viktigst er sikkerhet og pris. Miljoeperspektivet blir imidlertid viktigere og viktigere.
Ellers sa ligger terminalen i Mo godt lokalisert, med romslig plass. Mulighetene for evt.
integrasjon med sjotransport er mht infrastruktur er svart god.

Cargonett har flyttet all kombitransport i regionen til Mo. Dette vil ligge til grunn ogsa for den
videre utviklingen.

Terminalen har i dag 410 m lastegate (lengste) og en lastegate til pa 380 m. Effektiv lengde pa
de to sporene er henholdsvis 410 og 382 m. Terminalomradet er for ovrig relativt romslig
dimensjonert, med gode muligheter for rasjonell lasting og lossing. Basert pa dagens trafikk
og et driftismenster hvor lasting/lossing avvikles i lopet av 12 timer, er kapasitetsreserven pa
340 %. Ved en eventuell okning av tiden for drift til 16 timer, vil kapasitetsreserven vare pa
hele 471 %. Det er derfor ikke behov for kapasitetsokende investeringer i infrastrukturen
innenfor overskuelig fremtid.
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Figur 3.34 Mo i Rana godsterminal (kombiterminal).
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Figur 3. 34 Lokalisering og oversikt, Mo kombltermmal

Jernbaneterminalen ligger naturlig knyttet mot frihavnomradet, mens eventuell trafikk som
skal ga over Rana Industriterminal eventuelt vil matte transporteres noen fa km med bil.
Infrastrukturen i forhold til kombinert transport med vei er god.

Konklusjon: Kombiterminalen i Mo er i utgangspunkt bra og med rikelig kapasitet slik den i
dag ligger. Det vil ikke vare behov for kapasitetsekende investeringer pa svart lang tid. Det
anbefales at terminalen beholdes og vedlikeholdes i sitt ndvarende omfang

3.5.4 Mosjoen

Til Mosjeen kom det ca. 15.000 tonn med bane i 1995. Fra Mosjeen gikk det 18.000 tonn.
Trafikken over Mosjoen var dermed kun 7 % av trafikknivaet over Mo i Rana.
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12001 hadde trafikken vokst til 85.361 tonn, med fortsatt god retningsbalanse. Antall
containere var 6.576, der nettolasten per container var estimert til 11 tonn. Som tidligere var
Oslo og Trondheim de viktigste handelspartnerne. 12004 hadde antall TEU gatt ned til ca.
5000. Etter at den storste samlasteren (Linjegods) la ned virksomheten i Mosjoen ble
terminalen nedlagt i 2006. Det vises for ovrig til figur 3.30 som viser trafikkutviklingen.

Den storste enkeltstaende bedriften i Mosjoen er Elkem Aluminium. I all hovedsak gar de
tyngre transportene til og fra verket med skip. | forbindelse med en pagaende utbygging av
verket har det vaert enkeltstaende transporter av bygningselementer (betong) med bane til
Mosjeen, men dette er av temporar karakter. Eventuell transport av aluminium ville matte
medfore etablering av nytt vognlasttilbud i konkurranse med sjo. noe som antas a vare lite
sannsynlig. For evrig vil en eventuell ny igangsetting av Mosjoen som godsterminal eventuelt
forutsette at noen av samlasterne finner dette hensiktsmessig. | konkurranse med Mo i Rana,
og de storre lastvolumene der, kan dette pa kort sikt syntes vanskelig. Det diskuteres ogsa
alternative prosjekter med opprettelse av ny terminal mellom Mosjeen og Mo. Dette vil i sa
fall ikke styrke Mosjoens muligheter til ny virksomhet.

Mosjeen terminal har lengste lastegate pa 210 m. I prinsippet skulle dette gi en arskapasitet
sammenlignbar med trafikken i 2001. Imidlertid, siden det per i dag ikke lenger gar noe
trafikk over terminalen, er kapasitetsreserven lik kapasiteten.
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Figur 3.36 Lokalisering av kombiterminalen i Mosjeen
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Figur 3.38 Godsterminalen ble lagt ned i 2006

Det er havnespor som gir en direkte forbindelse mellom godsterminalen og havna. Imidlertid
sé har dette i liten grad vert utnyttet.
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Konklusjon: For Mosjeen anbefales det at godsterminalen avvikles og at arealene frigjores til
eventuell annen bruk. Det er ikke trafikk pa denne i dag, og det er liten sannsynlighet for at
dette blir gjenopptatt innenfor en rimelig tidshorisont

3.5.5 Trondheim

Strategien for Trondheim er utredet i andre sammenhenger. og er ikke en del av
prosjektprogrammet. Vi vil allikevel for fullstendighetens skyld, kort kommentere
utviklingen.

Utviklingen av kombiterminal for Trondheim har s langt vart konsentrert omkring Brattera.
Det vises ogsa til figur 3.40 og 3.41.
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Blant egenskapene til losningen pa Brattera, kan vi blant annet peke pa:
e Sveart god veiforbindelse

o Lastebiltrafikken har imidlertid ikke en veldig stromlinjeformet flyt

e Lokaliseringen er ner hovedspor

e Gjennomstremningsterminal er ikke mulig

e Maksimal mulig sporlengde er 300m

e Lang snutid for tog pa grunn av korte spor og mye skifting

e Kort vei til de storste kundene, men sentrumlokaliseringen gjor at det er lite plass til
ekspansjon

e Deter grenser for hvor mye kapasiteten kan okes pa eksisterende omrade

e Havnen ser store muligheter for fremtidig integrasjon land-sjo knyttet til den

navarende terminal og havnens planer for “Trondelagsterminalen™

Pa sikt vil det. med fortsatt vekst i trafikken kunne oppsta kapasitetsbegrensninger i
terminalen. Det arbeides nd med egne planer og utredninger som blant annet omfatter
vurdering av terminalkapasitet, modernisering av dagens terminal og fremtidig lokalisering av
en ny godsterminal i Trondheim.
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3.6 Namsosbanen

3.6.1 Namsos Havnespor (Namsoslinja)

Demografi og trafikkgrunnlag

Namsos er regionsenteret i Midtre Namdal som bestar av fire kommuner med ca. 18.500
innbyggere (Fosnes, Namdalseid, Namsos og Overhalla). Namsoslinja mellom Namsos og
Grong er 51.6 km. Linja ble apnet for ordinar togdrift i 1933. Persontrafikken ble nedlagt i
1978. Pa grunn av banens tekniske standard ble kjorehastigheten redusert fra 55 km/t til30
km/t i 1994 og tillatt aksellast redusert til 20 tonn. 1 2001 gikk det kun ett godstog per uke
mellom Namsos og Grong. Dette stoppet i Skogmo (21 km fra Grong). CargoNet fraktet
kornprodukter fra Soler til Namdal Kornsilo og Molle i egne kornvogner. Volumet var inntil
30.000 tonn per ar. Underveis ble det hektet pa/av temmervogner pa Formofoss for levering
av massevirke til Norske Skog Skogn. Banetransporten til Skogmo bortfalt i desember 2004
da Ofotbanen overtok kontrakten med Norske Skog. Ofotbanen hadde ikke vognmateriell for
korntransport. Det siste aret var det 30 leveranser med tog fra Soler, med 9 vogner (30 tonn
per vogn). I 2004 var derfor volumet redusert til ca. 8.100 tonn.

Figur 3.42 viser beliggenheten av havnesporet.
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Figur 3.42 Namsos havnespor

Samfunnsekonomisk lennsomhetsvurdering av Namsoslinja.

BanePartner gjennomforte i juni 2001 en samfunnsekonomisk lennsomhetsvurdering av
Namsoslinja for Jernbaneverket Region Nord. Tilstandsvurderingen var blant annet basert pa
en registrering av banestandarden i 1995. Godvolumet i ett av alternativene tok utgangspunkt
i en markedsundersokelse for Namsoslinja utarbeidet av Namdal Ressurs AS i februar 2001.
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Her ble transportbehovet til 21 bedrifter lokalisert i regionen kartlagt. Markedsundersokelsen
til Namdal Ressurs AS konkluderte med at det var potensial for banetransport med 26
godsvogner daglig pa Namsoslinja. tilsvarende 6500 vogner og 162.500 tonn per ar. Ved
viderefering av Namsoslinja ma banen rustes opp for a tale hastigheter pa 55 km/t.
BanePartner anslo investeringskostnadene til a vare 49 mill. kroner for hele strekningen og
I8 mill. kroner for strekningen Grong-Skogmo (i 2001).

Rapporten fra BanePartner konkluderte med at det samfunnsekonomisk mest lonnsomme
alternativet pa Kort sikt er & viderefore en beskjeden godstrafikk med lav hastighet til Skogmo,
alternativt a fjerne skinnegangen (kostnadsberegnet til 8 mill. kr). Rapporten tok forbehold
om at ikke-prissatte elementer som distriktspolitiske eller beredskapsmessige hensyn ikke var
vurdert.

Narmere vurdering av markedspotensialet for banetrafikk.

Midtre Namdal har noen store bedrifter i Namsos og et ekspansivt og spennende industrimiljo
i Skogmo. Vi har derfor sett nermere pa trafikkgrunnlaget for gods hos disse bedrifiene. |
2001 vurderte ikke Namdal Ressurs de konkrete forutsetningene for bruk av bane i de
intervjuede bedriftene, men ansa at 33 % av de samlede godsstrommene til/fra omradet var
aktuelle for banetransport.

e Moelven van Severen, Namsos: Bedriften kjoper 220.000 kbm temmer per ar som
transporteres med bat eller lastebil. Ved en banelosning ville det veart aktuelt &
transportere inntil 20.000 kbm fra Mosjeen/Mo med bane, men temmeret ma leveres
pa sidesporet til fabrikken. En omlasting i Skogmo eller Formofoss gjor transport med
bane ulonnsomt. Arlig produseres 90.000 kbm flis som leveres til Sodra Cell Follafoss
og Norske Skog Skogn med lastebil. Overforing til bane krever at det ogsa bygges
sidespor til fabrikken pa Follafoss. Avstanden med bane er for kort til at omlasting
mellom bane og bil er aktuelt. Van Severen fraktet tidligere trelast til Vestlandet med
bane, men na brukes bat og lastebil. Pa grunn av behovet for fleksibilitet og korte
leveringstider tror ikke bedriften at det blir aktuelt & gjenoppta transporten av
produkter til byggevarehandelen med bane.

e Nexans, Namsos: Nexans i Namsos kjoper ca. 12.000 tonn ravarer hvert ar. Dette er
fortrinnsvis plastikkmateriale i bulk som leveres med lastebil fra fabrikker i utlandet.
Bedriften har lite lagringsplass, slik at leveringene skjer hyppig i relativt sma kvanta.
Utgdende varestrom er ogsa 12.000 tonn. Dette er kabler pa tretromler, der den storste
trommelen har en diameter pa 2.6 meter. Tromlene kjores med lastebil til sosterfabrikk
i Sverige (ca.30 %). til Nexans hovedlager pa Langhus ved Oslo og til norske
industrikunder (ca.40 %) og med bat til kaia i Oslo for videre eksport (ca.30 %).
Nexans jobber for samordning av utgéende transport med Moelven Van Severen og en
tredje bedrift for a oppna stordriftsfordeler. Hver lastebil tar i gjennomsnitt 25 tonn.
Dersom 50 % av volumet (6000 tonn) passer for banetrafikk og hver vogn tar like mye
som en lastebil. sa er behovet ca. 230 vogner per ar.

* Namdal Kornsilo og Molle. Skogmo: Bedriften har overfort tidligere banetransport til
lastebil. Behovet for tilforsel av korn fra Ostlandet svinger med produksjonen i eget
distrikt, og er heller ikke helt stabilt fra maned til maned. Banetransport er fortsatt
interessant, men tilbudet mangler.
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e Overhalla Cementvare AS. Skogmo: Bedriften produserer kundetilpassede
betongelementer til byggebransjen og landbruket. 1 2006 er produksjonen ca. 26.000
tonn. Ca. 3000 tonn stal kjopes fra stalgrossister og leveres med bil i Skogmo.
Bedriften er i en ekspansiv fase og planlegger en ny fabrikk for produksjon av
betongpaler, ca. 18.000 tonn i startfasen. Bedriften leverer over hele landet.

e Overhalla Industrier, Skogmo: Ingen behov for banetransport.

Verken samlasterne eller baneoperatorene har uttrykt behov for en kombiterminal i
Namdalen.

Konklusjoner og anbefalinger.

Neringslivet i omradet har mest behov for charterbaserte transporter av byggevarer, og gjerne
med spesialvogner. Bedriftene har ikke tilstrekkelig volum til & kjope systemtog i fast
frekvens mellom destinasjoner. Ny anvendelse av Namsoslinja forutsetter bade at
baneoperatorene synes byggevaremarkedet er interessant (tilbudet finnes ikke i dag). og at
godsvolumet til/fra industrimiljeet i Overhalla vokser. [ tillegg ma bedriftene samordne sine
transporter for & oppna tilfredsstillende volum med bane.

Som i BanePartners rapport fra 2001 foreslas opprettholdelse av banesporet til Skogmo. De
23 bedriftene i Skogmo Industripark forventes a passere en milliard kroner i omsetning i
2009. Innenfor en 10-ars horisont kan det vere grunnlag for ny trafikk med bane. Vi anbefaler
derfor en vente-og-se holdning for denne banestrekningen. Pa Skogmo er det i tillegg til
hovedsporet et lastespor pa 246 meter og et stikkspor pa 50-60 meter. Det kan alternativt
opparbeides en ny terminal i Grong hvis/nar tilbud og ettersporsel er tilstede. All erfaring
tilsier imidlertid at ekstra omlastingskostnader reduserer ettersporselen betydelig.

Konklusjon: Utbedring av banen mellom Skogmo og Namsos vil sannsynligvis kreve opp mot
100 mill. kroner i investeringer i 2006-kroner. Skifteomradet i Namsos er nedlagt. og store
deler av skinnegangen er asfaltert. Nytt terminalomrade méa opparbeides. Det finnes ikke
godspotensial pa bane i Namsos verken pé kort eller lang sikt som kan forsvare en slik
opprusting. Det anbefales ingen ny utvikling av havneterminalen. Eventuelt bundet areal

frigjores til andre formal
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3.7 Bergensbanen

3.7.1 Bergen - Nygardstangen

Strategien for Bergen er utredet i andre sammenhenger, og er ikke en del av
prosjektprogrammet. Vi vil allikevel for fullstendighetens skyld, kort kommentere
utviklingen.

Som kombiterminal benyttes i Bergen Nygardstangen. Trafikken av containere over
Nygardstangen har vart stigende de siste arene. Fra et volum pa i underkant av 54000 teu i
1998 hadde trafikken steget til droyt 62000 teu i 2001 (kilde: SINTEF) og til ca. 90000 teu i
2005 (ca. 2200 pr uke). Terminalen ligger sentralt plassert i Bergen. Med hensyn til
trafikkmessige forutsetninger sa er kapasiteten for biler til/fra tilstrekkelig pa kort sikt, men
vil kunne bli et problem pa lang sikt, hvis trafikken vokser sa vidt sterkt som de mer
optimistiske prognosene tilsier.

Figur 3.43 viser lokalisering og en oversikt over terminalen.
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For selve terminalen er i dag kapasiteten tilstrekkelig ut fra det eksisterende trafikkvolumet. |
en analyse foretatt av SINTEF konkluderer man at kapasiteten ogsa i lang tid fremover vil
vaere tilfredsstillende ved en optimalisering av terminalen Jernbanneverket har na (august
2006) engasjert SINTEF til en oppdatering av analysen, og resultatene her vil foreligge tidlig
hesten 2006. En analyse foretatt av TransCare for Jernbaneverket konkluderer med at
kapasiteten uten ytterligere tiltak snart vil vaere sprengt. spesielt hvis trafikkveksten og
okningen i markedsandel for CargoNet fortsetter. Ogsa denne analysen konkluderer med at
med relativt enkle tiltak sa vil terminalen kunne utvikles til & ha tilstrekkelig kapasitet i lang
tid fremover. Med hensyn til alternative lokaliseringer av terminalen pa lang sikt er det ikke
noe alternativ til dagens lesning som peker seg ut. Konklusjonen er at Nygardstangen i lang
tid fremover vil vare kombiterminalen i Bergensomradet. Avhengig av trafikkutviklingen vil
det kunne vaere aktuelt pa noe sikt a gjiennomfore enkelt kapasitetshevende tiltak som

endringer i bygningsmassen, eventuelle endringer i lastesystemene, og evt. mindre justeringer
knyttet til utnyttelsen av sporene.
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3.8 Potensielle nye terminaler

3.8.1 Nye terminaler, Nordlandsbanen.

Det har vart foreslatt at det skal etableres en ny terminal for kombitransport som skal ligge i

omradet mellom Mo i Rana og Mosjeen. Konkret har folgende omrader vart pekt pa:
Holandssjeen, Bjerka, Drevja og Mo (eksisterende terminal). Figuren nedenfor indikerer

mulige lokaliseringsalternativ (Holandssjoen er ikke tegnet inn).

SVERIGE | SWEDEN

Svenningdal
s HiT e
B4F 1877 2004

Majavatn Koser Stmers dacvent N0

SereCata

Potensiell
lokalisering ny
terminal

Eksisterende
terminal

Jembanever et |
i ey |

1:4000 000

Figur 3.44 Potensiell lokalisering, ny terminal

Ut fra et transportokonomisk perspektiv, er det tre omrader som eventuelt skal betjenes av en
slik terminal: Kombinerttrafikk til/fra Mo og Ranaomradet: kombinerttrafikk til/fra Mosjoen

og Vefsnomradet, og fisk til/fra Helgeland for ovrig. Grovt sett sa fordeler mengdene seg
(navaerende mengder) som folger (kilder: TOI/Nemo. Transportplan Helgeland,

Transportutvikling):
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Volum tonn pr ar:
Generell kombi: Mo i Rana 114514
Generell kombi: Mosjeen 38500
Fisk (oppdrett og ilandfert) |Lurey 5000
Fisk oppdrett Heroy 5500
Fisk oippdrett Trena 43316

Det er da lagt inn 50 % av ilandfort mengde fra Trazna. Som vi ser er mengdene for fisk, med
unntak av Luroy, relativt sma sammenlignet med mengdene for evrig kombinert gods. En
lokaliseringsanalyse vil matte inkludere en detaljert gjennomgang av data med hensyn til
transportstrekninger, kostnader mm. Hvis vi, som en forelopig betraktning, tar et forenklet
overslag og finner hvilken lokalisering som grovt sett minimaliserer transportarbeidet (sum av
distanse ganger mengde) for transportene til/fra terminal, sd vil alternativet Mo i Rana gi den
klart minste verdien.. Til sammenligning vil det lokale transportarbeidet med en lokalisering i
Bjerka vaere betydelig storre (ca. dobbelt sa stort), og transportarbeidet lokalt ved en
lokalisering Drevja vil vare ytterligere storre (ca. tre ganger sa stort).

Selv om vi korrigerer for forskjeller i kostnadene for fremforing pa jernbane (relativt sett
mindre). sa endres ikke dette bildet i vesentlig grad. I tillegg vil vi for alle andre alternativ enn
Mo ha investeringskostnadene ved en eventuell etablering. Den forelopige analysen gar Klart i
retning av fortsatt bruk av Mo som hovedterminal i omradet.

Analysen ovenfor er relativt begrenset, og vi anbefaler at det gjores en mer grundig analyse av
effektene av alternative losninger for terminal i Rana/Vefsn omradet.

Konklusjon: Vi anbefaler at behov, eventuell lokalisering og lesning for ny terminal utredes
videre, og gis en kost-nytte vurdering.
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4. Vognlastterminaler

Tidligere var et vesentlig grunnlag for jernbanetrafikken vognlast. Pr. i dag er imidlertid
vognlast en helt marginal del av det totale trafikkbildet. Cargonett har etter sin opprettelse hatt
som en klar strategi at man Kun satser pa stykkgods mellom de storste byene, dvs. der
jernbanen er konkurransedyktig. Stopp ved mindre destinasjoner unngés sa langt som mulig
for a fa kortest mulig fremferingstid med hey frekvens. Andre vareslag som temmer kjores
for & anvende ledige ressurser innen kombi. men da mer pa charter basis. Tradisjonell
vognlast har markedsmessig vert vurdert som uinteressant, mens mer charterbasert kjoring
for heltogkunder har vokst. I all hovedsak er satsingen knyttet til store strommer og
hovednettet i Norge. For terminalene er det viktig at disse er lokalisert til industrielle klynger
("clustere") innenfor transport. [ praksis betyr dette at med et par unntak er
vognlasttransporten avviklet som lesning i Norge. De to unntakene er bilvogner (transport av
biler) som gjerne kjores i kombinasjon med kombitog, og flisvogner som kjores i
kombinasjon med tommertog. Nye togoperatorer har diskutert mulighetene for  engasjere seg
innenfor vognlasttransport, men sa langt har dette ikke i noen sarlig grad hatt konsekvenser
for eventuelle vognlasttilbud. Med unntak av en del spesialiserte losninger for enkelte
industrier, er det ogsa vanskelig a se at det kan forventes ny vekst eller utvikling innenfor
vognlast.

Lokaliseringen av vognlastterminalene i programmet fremgar av figur 4.1.
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4.1 Bergensbanen

4.1.1 Minde

Minde var tidligere vognlastterminal i Bergen, men har siden utviklingen av kombitransport
pa Nygérdstangen i stor grad mistet sin betydning. | dag benyttes terminalen til begrenset
vognlastbetjening av bilvogner (transporter av biler), i all hovedsak mot bilforhandler i
naromradet. En vesentlig del av terminalomradet er ogsa leid bort som lagringsomrade for
biler.

Trafikkutviklingen over terminalen folger langt pa vei konjunktursvingningene i ekonomien
med vekst i gode tider, og tilsvarende nedgang i noe trangere tider. 1 2000 gikk det ca. 1800
vogner over terminalen. dette har vokst noe etterpa. Pa sikt forventes en relativt stabil
trafikkutvikling, justert i niva for konjunkturer.

wlL L TTTT
Hagnys
o LLEF

Figur 4.2 Minde terminal
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Med dagens bruk av terminalen vil den videre utvikling som vognlastterminal vare avhengig
av den videre utviklingen av biltransport over terminalen. Det oyeblikk som denne transporten
eventuell ville falt bort, er det vanskelig & se at alternative vognlasttransport over terminalen
ville kunne bli etablert. Det er pr i dag en betydelig storre kapasitet pa terminalen enn den
som benyttes. Hvis kapasiteten som vognlastterminal skal kunne utnyttes, ma det etableres okt
vognlast i et betydelig volum, noe som det pr. i dag neppe er grunnlag for hos noen av dagens
togoperatorer.

Konklusjonen for Minde er: Terminalen opprettholdes inntil videre (sa lenge det er
biltransporter i noe vesentlig omfang). Imidlertid er den samlede sporkapasitet pa terminalen
storre enn det som er nedvendig for dette formélet, og uavhengig av eierskap bor det vurderes
om man kan redusere den totale kapasitet og derved vedlikeholdsbehovet. Ved et eventuelt
bortfall av biltransportene anbefales terminalen avviklet som vognlastterminal. Med dagens
terminalsituasjon i Bergensomradet, der Nygérdstangen er trang, vil Mindeterminalen kunne
vare en reserve som containerterminal. Spesielt vil dette kunne vaere aktuelt dersom det
kommer en ny transporter pa Bergensbanen. Ved en eventuell avvikling av terminalen for
vognlast, vurderes mulighetene for reserveterminal for containertransport videre som et
alternativ. Dersom/ndr det eventuelt blir aktuelt 4 relokalisere terminalen pa Nygardstangen
vil det vaere naturlig & dimensjonere en ny terminal slik at behovet for Mindeterminalen ikke
lenger er til stede.

4.1.2 Palmafoss (Voss)

Palmafoss ble opprinnelig etablert som en vognlastterminal tilbake pa 80-tallet, men har ogsa
blitt benyttet som temmerterminal. I 1995 ble det sdledes registrert ca. 13.000 tonn over
Palmafoss, hvorav det meste var temmer til Honefoss og Skien. Levert gods til stasjonen var i
1995 kun ca. 6.000 tonn. Terminalen har siden mistet sin betydning som temmerterminal, og
har bare unntaksvis vart benyttet til spesialtransporter for Forsvaret. 1 2001 var det ikke
registrert verken vognlast eller temmertrafikk over terminalen. Siste ar har det, med unntak av
et tog for Forsvaret, ikke vart kommersiell trafikk over terminalen. Det er ogsa, med unntak
av sporadiske transporter, lite sannsynlig at det vil bli startet opp igjen vognlasttransporter
over terminalen.
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Figur 4.4 Palmafoss terminal

Derimot sa har terminalen betydning for Jernbaneverkets egen drift, i det den tjener som
terminal for vedlikeholdsarbeidet av Bergensbanen pa vestsiden av fjellene. | tillegg sa tjener
terminalen som mottak av seppelcontainere fra Finse. | forbindelse med bruk til
vedlikeholdsarbeide har det vart behov for noe okt lagringsplass (sentralisering av lagre), i
omradet nord for terminalen (se figur 4.6). Figur 4.4 og 4.5 gir et bilde av terminalen.
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Figur 4.6 Areal forutwdet lagrmgsplass, Palmafoss

Konklusjonen for Palmafoss er: Terminalen anbefales ikke opprettholdt for godstransport.

Derimot sé vil det ved en videre fremtidig bruk for Jernbaneverkets egen

vedlikeholdsvirksomhet ogsa kunne vare mulig 4 benytte terminalen for sporadiske godstog

til neromradet.
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5. Temmerterminaler

Tommer- og flistransportene er en viktig del av fundamentet for banedrift i Norge.
Temmertransportene skaper godstrafikk ved flere terminaler enn kombitransportene og ovrige
systemtog i Norge til sammen. | alt 17 tommerterminaler har trafikk i 2006. Riktignok er
trafikken beskjeden eller sporadisk ved flere terminaler, men ogsa disse terminalene er viktige
for overforing av godstrafikk fra bil til bane. Tommertransportene ligger foran den ovrige
baneutviklingen nar det gjelder konkurranse i sporet. Inntil fire baneoperatorer henter tommer
ved de storste terminalene. Denne utviklingen skyldes blant annet at massevirke er en
internasjonal ravare, og at transportkostnadene utgjor en betydelig del av
foredlingsbedriftenes kostnader. Temmer er heller ikke et sensitivt produkt i forhold til
fremforingstid og leveringspresisjon. Det blir dermed stor fokus pa kostnadseftektive
losninger. Figuren 5.1 viser lokaliseringen av de temmerterminalene som er omfattet av
prosjektprogrammet, samt ovrige terminaler som er omtalt i var rapport:
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Plassering av temmerterminaler (ikke komplett)
Location of Timber Terminals (not complete) s
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Figur 5.1 Tommerterminaler
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5.1 Organisering av temmeromsetningen

Skog er en viktig del av ressursgrunnlaget i de fleste av landets kommuner. Tyngdepunktet
ligger pa Ostlandet og i Trondelag. Skognaringens andel av bruttoregionproduktet er hoyest i
Ostfold, Hedmark, Buskerud og Nord-Trondelag. Med skogbaserte naringer menes
primarproduksjon av skog (inkl. framfoering), bedrifter som utforer tremekanisk bearbeiding
(sagbruk, hevlerier etc.) og treforedlingsbedrifter (prosessindustri).

12005 ble det hogd 8.3 mill. kbm temmer for salg til industrien. 54 % ble levert til
trebearbeidende industri (som sagbruk), 34 % ble levert til treforedling og 6 % av virket ble
eksportert. [ tillegg ble det registrert omsatt 0.8 mill. kbm ved til brensel (kilde: Statistisk
sentralbyrd). Avvirkningen var pa niva med gjennomsnittet for perioden 1980-2000. men 13
% hoyere enn i 2004. Figur 5.2 illustrer fordelingen.

o~
e i Sagtemmer og spesialtemmer
Sag- <:> til sagbruk og annen trebearbeidende
temmer industri, ca. 4,6 mill. kbm i 2005
(4,1 mill. tonn). | tillegg produseres
~— ca. 1,5 mill. tonn flis.
P
e )
| Massevirke til treforedlingsindustrien,
M\ﬁf::' <:> inkl. plateproduksjon, ca. 3,7 mill. kbm
i 2005 (3,3 mill. tonn).
‘\____,/
Ved til brensel. Registrert omsetning
| Ved <::> 0,6 kbm (store marketall).
| Avvirkningen pa 9 mill. kbm kan gkes
Ubenyttet <:> med 35 % (mest furu og lauvvirke).

potensial
.

Figur 5.2 Omsetning av rundvirke

Avvirkningen er fordelt med ca. 55 % sagtommer (til sagbrukene) og 45 % massevirke (til
treforedlingsindustrien). Dette varierer med treslag og avvirkningsomrade. Sagtemmerandelen
er hoyest for furu, ca. 65 %.

Tommeret omsettes gjennom skogeierandelslag rundt omkring i landet. Storst av disse er
Viken skog BA med hovedkontor pa Honefoss (2.0 mill. kbm) og Glommen skog BA med
hovedkontor pa Elverum (1.2 mill. kbm). De industrielle kjoperne av temmer er
treforedlingsindustrien og trelast/trevareindustrien. Innen treforedling er det tre store kjopere;
WoodLog (som representerer Norske Skog og Sedra Cell), Ostfoldtemmer ANS (som
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representerer Peterson og Orkla Borregaard) og Stora Enso (til produksjonsanlegg i Sverige).
Innen sagbruk/trevare er Bergene Holm AS og Moelven ASA de storste kjopere. | lopet av de
siste arene har de storste aktorene etablert regionale transportselskaper for & gjore tommer-
transportene mer rasjonelle og kvalitativt bedre bade for skogeierne og industrien. Figur 5.3

illustrerer noe av markedsstrukturen for temmer.

Skogeierandelslag:

Viken Skog

Glommen Skog AB

Kjoepere, treforedling:

*Woodlog:

* Norske Skog

* Sedra Cell
*Ostfoldtemmer ANS

*Peterson

*Orkla Boregaard
*Stora Enso

Kjepere, sagbruk/trevare:

*Bergene Holm AS
*Moelven ASA

Figur 5.3 Markedsstruktur for temmer. De storste akterene

5.1.1 Treforedlingsindustrien

Den norske treforedlingsindustrien bestar av 22 bedrifter med en samlet omsetning pa 17,8
milliarder kroner i 2005. Produktgruppene er papir, cellulose, trekjemi, tremasse og
trefiberplater. Med noen unntak er fabrikkanleggene lokalisert inntil tre mil fra kysten pa
Ser/Ostlandet og i Trondelag. Rastoffet hentes fra innlandet i Skandinavia og fra landene
rundt Ostersjoen. | tillegg til 441.000 tonn returpapir forbrukte denne industrien 7,03 mill.
kbm. rundvirke og flis i 2005. 43 % av virkebehovet ble importert. Virketilgangen fra norske
skoger og sagbruk var 2,95 mill. kbm. rundvirke og 1,05 mill. kbm. flis. (kilde:
Treforedlingsindustriens bransjeforening). Fordelingen gar ogsa frem av figur 5.4.
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Figur 5.4 Rastoffordeling til industrien

Det samlede virkeforbruket i denne industrien har vart meget stabilt de siste 15 arene. Det
samme har kjopet av massevirke fra norske leveranderer. I et langsiktig perspektiv viser
imidlertid importen av rastoff en oppadgéende trend. Den norske treforedlingsindustrien
eksporterer 86 % av produksjonen i et stadig mer konkurranseutsatt marked. Varekostnaden er
den storste enkeltkostnaden for flesteparten av bedriftene. For Peterson konsernet utgjorde
denne 42 % av omsetningen i 2005. Ifolge Ostfoldtommer var kostnaden til inngaende
transport 28 % av den samlede innkjopskostnaden i 2004. Transportkostnadene har saledes
storre betydning for treforedlingsindustriens konkurransedyktighet enn for de fleste andre
bransjer i Norge.

5.1.2 Treindustrien

I treindustrien inngér sagbruk, hovlerier, limtrefabrikker, impregneringsverk og annen
trebasert industri. Kjoperne av sagtommer er i forste rekke sagbrukene, som produserer saget
tre til handelen eller for videre bearbeiding av annen treindustri. Det produseres i tillegg
betydelige mengder biprodukter, som celluloseflis, torrflis, spon og bark. Som hovedregel gir
en stokk sagtommer 55 % materialer og 45 % avfall eller biprodukter (som spon og flis).
Biproduktene selges til treforedlingsindustrien, til plateproduserende industri eller til
energiproduserende virksomheter.

Treindustrien er viktig for sysselsettingen i distrikts-Norge. En vesentlig del av
temmerterminalene i Norge er lokalisert ved sagbruk, ofte med sidespor til
produksjonsanlegget. Trelastindustrien har de siste arene gjennomgatt en betydelig
strukturrasjonalisering, med konserndannelser og redusert lokalt eierskap. Den storste aktoren
i bransjen er Moelven konsernet. Sagbrukene i divisjonen Timber produserte 1.5 mill. kvim
saget tre og 1.0 mill. kbm. celluloseflis i 2005, fordelt pa 15 produksjonsenheter i Norge og
Sverige. Divisjonen Wood bestar av 16 produksjonsenheter. der 4 enheter bade er sagbruk og
foredlingsenheter. En annen stor akter er Bergene Holm AS. med hovedkontor i Larvik og 10
produksjonsenheter pa Ostlandet. Bergene Holm forbrukte ca. 900.000 kbm temmer i 2005.
Byggma ASA produserer bygningsplaner i Lyngdal (Fibo-Trespo AS). Vennesla (Huntonit
AS) og i Braskereidfoss (Forestia AS). Plateindustrien kjoper rastoff fra sagbrukene.
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5.2. Temmertransport med bane.

Treforedlingsindustrien transporterte ca. 1.1 mill. kbm. massevirke fra norske
tommerterminaler i 2005 I tillegg ble et tilsvarende volum importert med bane fra Sverige.
Bade terminalstrukturen og transportert mengde har vaert relativt stabil over flere ar. men med
okende fokus pa videreutvikling det siste aret. Etter nedleggelsen av Union har skogeierne i
Agder og Telemark matte transportere massevirket over lengre avstander. noe som har skapt
behov for andre transportmidler enn lastebil. Tidligere analyser viser at det er lonnsomt &
transportere massevirke og flis med bane ved avstander over 130 km (kilde: Ramme-
betingelser for temmertransport med bane i Norge. januar 2002). Det er imidlertid den
samlede utnyttelsen av togstammen som er viktigst, bade med hensyn til returtransport,
arbeidstid og sesongutnyttelse. Helheten i transportkjopet kan medfore at enkelte ruter er lite
lennsomme for operatoren, men viktig for kunderelasjonen og for utnyttelsen av togstammen.
Flere operatorer i sporet synes ogsa & pavirke andelen massevirke med bane i positiv retning.
Temmerkjoperne innen flis og massevirke papeker at all tilgjengelig leveranderkapasitet hos
de norske operatorene er fullt utnyttet. Dette er imidlertid en situasjon som ogsa gjelder andre
transportmidler. Mye tyder allikevel pa at volumet pa bane ville hatt enda storre vekst med
mer kapasitet hos baneoperatorene.

[ likhet med bane er battransport meget konkurransedyktig over lengre avstander. Valg av
transportmiddel avhenger bl.a. av avstandene til/fra terminalen og laste/lossefasilitetene. Bat
er en gunstig transportform dersom bedriften har eget kaianlegg nar temmermottaket for
fabrikken. Den storste norske kjoperen av skipstransport for massevirke er Sedra Cell Tofte
med ca. 900.000 kbm per ér.

Tall fra styret for teommerterminalene viser at 12 terminaler har regular trafikk i 2006. Til
sammenligning var det 8 terminaler med reguler trafikk i 2005, dvs. en vekst i antall aktive
terminaler pa 50 %. Transporten av rundvirke med bane forventes @ oke med 40 % de to siste
arene (fra 805.000 kbm i 2004 til 1 125 000 kbm i 2006). Fortsatt er det skogomradene ost for
Mjoesa som er hovedleverandor av massevirke med bane. Nedenfor vises utviklingen for
temmerterminalene ved Soler-, Kongsvinger- og Rerosbanen:

Vestmo | Norsenga] Braskereid- | Koppang] Auma | Sum | Vekst i %
fm3 fm3 foss fm3 fm3 fm3 fm3 2004-2006
2004 rundvirke 144341 222039 124218 78395 14566 583559
2005 rundvirke 177718 275054 141413 87168 20474 701827 20 %
2006 progn. virke 300000 300000 130000 90000 20000 840000 44 %
2006 prognose flis
(tonn) (tillegg) 15000 45000 15000 75000

Bade Ostfoldtemmer. Norske Skog og Stora Enso kjeper virke fra de storste terminalene.
Inntil fire operatorer laster ukentlig. Ved disse terminalene regulerer JBV lastetider og
arealkapasitet ut fra innmeldt behov. Norske Skog Skogn kjeper virke fra Nord-Osterdalen.
Mesteparten av virket leveres til foredlingsanlegg langs Oslofjorden og i Karlstad-omradet i
Sverige.

Tommerterminalene pd Dovrebanen (ved Hamar og Lillechammer) har hatt noe nedgang i

virkeomsetningen i 2006. Det skyldes at Glommen Skog flytter avsetningsvolum fra Serli til
Vestmo (Elverum). Tallene vises nedenfor:
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2004 rundvirke
2005 rundvirke
2006 progn.
rundvirke

2006 prognose flis
(tonn) (tillegg)

Serli  Lilehammer

fm3
144690
1569304

105000
15000

fm3
15000
15000

15000
45000

Sum| Veksti%

fm3 2004-2006
159690

174304 9%

120000 -25%
60000

Den eneste kjoperen av flis med bane i Norge er Ostfoldtommer. Operator er CargoNet med

egne vogner for flisdistribusjon.

De ovrige terminalene er lokalisert i andre store skogdistrikter (Namdalen, Amli, Telemark,
Hallingdal). Tallene vises nedenfor:

Formofoss | Simonstad | Ba Nesbyen | Notodden Sum | Vekst i %
fm3 fm3 fm3 fm3 fm3 fm3 2004-2006
2004 rundvirke 60000 0 0 0 0 60000
2005 rundvirke 70000 0 0 0 0 70000 17 %
2006 progn. virke 80000 20000 50000 5000 10000 165000 175 %
2006 prognose flis
(tillegg)

Fra Formofoss i Grong er det 13 mil til Norske Skogs anlegg i Skogn. Ofotbanen overtok
nylig som operator. Lokalt har man noe heyere omsetningsvolumer (ca. 25 %) enn tallene fra
terminalstyret. De evrige terminalene leverer virke til Lierstranda eller til Moss, henholdsvis
en eller to ganger per uke med samme togstamme (to ganger per uke fra Bo). Frekvensen
justeres lopende i forhold til behovet og transportkapasiteten. Virketilgangen kan ogsa vare
ujevn i perioder. AT Skog har ca. 5000 kbm hoeyere prognose for 2006 for terminalene
Simonstad og Notodden.
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5.3. Valg av transportmidler for massevirke og sagtommer.

Transportbrukernes Fellesorganisasjon (TF) gjennomforte i 1996 et prosjekt vedrorende
transport og miljo i skognaringen. Man antok da at bilen fraktet 81 % av det norske
kvantumet av flis og temmer, mens jernbanens og battransportens andel var henholdsvis 15 %
og 4 % (ikke inkludert for- og ettertransporter ved anvendelse av bane og bat). | 1994 ble det
antatt at 550.000 tonn massevirke, 400.000 tonn celluloseflis og 80.000 tonn sagtommer ble
fraktet med bane (omregningsfaktor 0.89 fra kbm til tonn for virke). Seks ar senere (ar 2000)
hadde transporten av massevirke med bane okt til 627.000 tonn, mens transporten av
celluloseflis var halvert til 200.000 tonn. Andelen sagtommer med bane var fortsatt pa
beskjedne 96.000 tonn. 1 2006 har trenden fortsatt i samme retning, slik figur 5.5 viser:

1400000 — —_

e |

| = w l
800000 | —— Massevirke
5 - Flis
= | — — - Sagtenrer
600000 |—— s . S
200000 | B S a v |
| e |
0
1994 2000 2006
Ar

Figur 5.5 Utvikling i jernbanetransport av toammer og flis

Det er ukjent hvor stor andel av massevirket pa bane som kjopes av svensk foredlingsindustri.
Vi antar at den norske treforedlingsindustrien transporterer ca. 30 % av kjopet av massevirke
fra norske leveranderer pa bane, mens 15 % av flisforbruket og |1 % av sagtemmeret til
sagbrukene leveres pa bane.

Hvorfor er det slik? En avgjorende arsak til valg av transportmiddel er gjennomsnittlig
transportavstand mellom laste- og lossested. Ifolge TF var gjennomsnittlig transportavstand i
1994 for massevirke 167 km, (inkl. 40 km inntransport til terminal), for celluloseflis 145 km
og for sagtommer 51 km. Rapporten fra januar 2002 om rammebetingelsene for
tommertransport i Norge hevder at endringer i favor av okt biltransport ikke primart skyldes
konkurranseforholdet mellom transportmidlene, men at banetilbudet har blitt redusert for
enkelte strekninger (som i Valdres, Gudbrandsdalen og Buskerud). Rastoffet i skognaringen
anskaffes sa nar produksjonsstedet som mulig, av hensyn til de hoye transportkostnadene.
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5.4. Utviklingstrender.

I Norge er det en rekke store sagbruk og trebearbeidende virksomheter med tilfredsstillende
volumer for banetransport (over 100.000 tonn per ar), bade for Kjop av rastoff og levering av
flis. Her er lastebilen nesten eneridende som transportmiddel. Arlig produseres ca. 5 mill.
kvm sagtommer i Norge til lokale sagbruk. En lastebil transporterer 35 kbm i gjennomsnitt.
Dersom strukturrasjonaliseringen fortsetter, vil sagbrukene etter hvert bli sa store at de trenger
mye temmer fra andre distrikter enn sitt eget. Da blir banetransport et mer aktuelt alternativ.
Otta Sag i Gudbrandsdalen mottar for eksempel temmer med bane, fordi tilgangen av
sagtommer fra Gudbrandsdalen er for liten. Soknabruket ensker @ motta tommer fra Bo i
Telemark med bane, fordi Numedalsbruket ikke lenger sager gran og skogeierne ma finne nye
kjopere. Etter saging leveres sagstokken som saget tre til handelen eller annen industri for
videre bearbeiding. Endringer i foredlingsstrukturen (som nedleggelsen av Union) forer til
nye og lengre transportveier for skogeierne. Sagbruksindustrien har hatt betydelig vekst de
siste arene, mens avvirkningen er stabil. Ved rastoffmangel i neeromradet ma ogsa
foredlingsindustrien finne nye leveranseomrader. der bane er et aktuelt transportmiddel.
Tommerterminalen i Honefoss er et typisk eksempel pa det. Normalt har Follum nok tilgang
pa massevirke fra de omkringliggende dalforene (Numedal. Hallingdal, Valdres og
Hadeland). | perioder med for liten tilgang pa rastoff fra n@romradet ma dette hentes lenger
unna, som Telemark eller Gudbrandsdalen. Da kan temmerterminalen i Honefoss fa en kraftig
kortsiktig godsvekst, og det kan g& méaneder og ar til neste gang det skjer.
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5.5. Utbygging av temmerterminalene — hva er viktigst?

| forbindelse med ytterligere utbygging av terminalene i skognaringen har vi identifisert fire
konkrete malgrupper og behov:

1. Skogeierandelslagene.

I tillegg til utvikling av eksisterende terminaler ensker leverandorene av temmer at de
viktigste skogdistriktene har reelle transportalternativer til bruk av lastebil. Arsaken er bade
av miljemessig art, og at transportavstanden til tommerkjoperne kan oke med ytterligere
sentralisering av produksjonsanleggene. Store leveranser over kort tid kan ogsa medfore at det
ikke er tilstrekkelig leveringskapasitet med temmerbil mellom destinasjonene.

2. Treforedlingsbedriftene.

Kjoperne av massevirke onsker ikke i forste rekke flere terminaler, men heller bedre
tilrettelegging av de terminalene som er i bruk. Behovet skyldes blant annet flere
transportoperatorer ved tommerterminalene., og enske om lavere omlastingskostnader.

3. Sagbruk og annen trebearbeidende industri.

For omsetning av "halvfabrikata™ (saget tre og flis) er terminallokalisering og arealkapasitet
viktig. Jernbane anvendes i liten grad for mottak av sagtemmer (ogsd temmer fra andre
distrikter) og for leveranser til byggevareindustrien.

4. Lokale myndigheter.

Da rapporten om “rammebetingelser for temmertransport med jernbane i Norge™ ble
utarbeidet stod skognaringen i store deler av Ostlandet i fare for a bli utkonkurrert av
importvirke. og da spesielt i neringsfattige strok. Konkurransedyktige transportlesninger ble
den gangen ansett som sveert viktig for distriktsskogbrukets sysselsetting. | lopet av de siste 6
arene er situasjonen annerledes. Na er terminalene mer a betrakte som virkemidler for
neringsutvikling, der gronn logistikk og tilgang pa tilfredsstillende transportkapasitet anses
som aktuelle, fremtidige konkurransefortrinn.

| var vurdering har vi innhentet synspunkter fra aktorene i skognaringen. | den endelige
prioriteringen droftes styrking av driftsgrunnlaget for etablerte terminaler i forhold til
opprettelse av nye terminaler som kan flytte trafikk fra bil til bane. Vi har ogsa kommentert
den sterke nasjonale satsningen pa bioenergi og mulighetene for transport av massevirke til
brenselsindustrien pa bane.
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5.6. Tommerterminaler med regulzer trafikk i 2006 (over 15.000
kbm).

12 temmerterminaler vil i 2006 ha et trafikkvolum pa 15000 kbm eller mer. Med noen unntak
karakteriseres virksomheten av regular trafikk. med lasting av massevirke og flis til faste
tider. Grafen nedenfor viser trafikkutviklingen fra 1995 til 2005 for disse terminalene
(mengder angitt i tonn), samt beregnet volum i 2010 basert pa en ren trendforlengelse.

250000 —
200000
| = Hove
150000 | ——-Sali
s - - - - Fomofors
ke ——Bo
— - - - Simonstad
100000 —— Notodden
— - — Dranmren (Lier)
50000 +—
0

Figur 5.6 Utviklingen i trafikk over de storste tommerterminalene (tonn)
Trendfremskrivning til 2010 gir ikke et riktig bilde for flere av de minste terminalene.

Terminalene i Agder og Telemark var uten trafikk i perioden 2002-2005. Disse ble reetablert i
forbindelse med nedleggelse av Union og AT Skogs medeierskap i Peterson gruppen i Moss.
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Totalutviklingen for de samme terminalene er vist nedenfor:

Total

1200000 +— — . —— — ——— —

e DI 5. 7.l /

1995 2000 2005

Figur 5.7 Totalutvikling over de storste tommerterminalene

5.6.1. Norsenga (Kongsvinger)

Norsenga er terminalen med det storste transportvolumet i dag. Godsvolumet er doblet i lopet
av de siste ti drene.

Aktorene i bransjen er enige om at de storste tommerterminalene bor rustes opp. Norsenga har
to lastespor med plass til 23 vogner ved hvert spor, der det ene er av darlig kvalitet.
Banetransportene i Soler/Osterdalen starter vanligvis pa Norsenga. Tomme vogner hektes av
nordover, og lastede vogner kobles til pa returen. Ideelt sett mener aktorene at sporlengden
bor gi kapasitet til lasting av 26 vogner (et helt tog). Det viktigste onsket er imidlertid
utvidelse til tre lastespor — ett for hver kjoper av massevirke. Kjoperne kan da legge tommeret
fortlopende inntil "sitt™ spor, noe som reduserer omlastingskostnadene.

Flere av foredlingsanleggene har lav lagringskapasitet for virke pa sine fabrikkomrader, slik at
terminalene er viktige lagringsarealer. Lastekostnadene er betydelige for temmerkjoperne. For
Norske Skog (kilde: Even Gulli) utgjor lasteoperasjonen 10 % i gjennomsnitt av den totale
transportkostnaden.

Norsenga har ogsa darlige grunnforhold og ma prioriteres med hensyn til vedlikehold. Pa
omradet star et lagerskur som sjenerer losse-/lasteaktiviteten og som ber fjernes, eventuelt ma
lasterutinene legges om. Er annet problem er at det i dag er mye seppel pa sporene, noe som
kan medfore avsporinger. Det ma etableres et klarere ansvar for & holde terminalen ryddig.
Bilder fra terminalen er vist nedenfor i figur 5.8.
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Fir 5.8. Tommerterminalen ved Kon

gSvinger (Norsen) o

Kongsvinger kommune har for evrig igangsatt et prosjekt for a vurdere flytting av
teommerterminalen ut fra lokale behov for byutvikling. Et alternativt lokaliseringssted er
Gropa (lokalt navn), ca. 5-6 km fra Norsenga. Omradet ligger i et gammelt grustak, og arealet
er relativt stort. Det har imidlertid en vanskeligere atkomst fra n@rmeste hovedvei. All
infrastruktur ma i praksis etableres pa ny. Et bilde av omradet er vist i figur 5.9. En eventuell
flytting er forarsaket av lokale behov for byutvikling og ikke transportmessige arsaker.
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Flgur 5.9 “Gropen alternallvt lokallsermgssted for teommerterminal

Konklusjon: Norsenga tommerterminal er viktig for tommeromsetningen i Hedmark fylke.
Temmerterminalen opprettholdes og utvikles. Kapasiteten er tilfredsstillende. Sporkapasiteten
ber utvides og arealene oppgraderes. Flere store tommerkjopere og flere baneoperaterer ved
terminalen setter krav til okt kapasitet.

5.6.2. Vestmo (Elverum).

Glommen Skog samler mer avvirkning over Vestmo. Volumet dobles fra 2005 til 2006.
Vestmo og Norsenga er de to sterste tommerterminalene i Norge.

Terminalen har ett lastespor pa ca.l1500 meter (lengst i Norge?), med en sporsleyfe i midten.
Lastesporet ligger ca.10 meter fra hovedsporet, slik at lastingen kun foregar fra den ene siden.
Hjullasteren som laster vognene kjorer i hovedsporet og skader svillene. Dette kan skyldes
manglende passeringsmuligheter pa lastesiden ved stor trafikk i terminalomradet.

Terminalen har god kapasitet med hensyn til sporlengde pa lastesporet. Tommerkjoperne
onsker imidlertid et lastespor til, for & oppna sterre fleksibilitet hvis flere operatorer laster
samtidig. Vanligvis har baneoperatorene vogner staende for lasting direkte fra tommerbilene.
Terminalen har grusdekke. Det er ikke angitt spesielle vedlikeholdsbehov som vi kjenner til.
Bilder fra terminalen er vist i figur 5.10.
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_"_,_T pt : - 1 | |
Figur 5.10 Tommerterminalen pa Elverum (Vestmo)

I tillegg til tommerlastingen pa Vestmo skjer det ogsa lasting pa Elverum stasjon fra rampen.
Dette er temmer til Otta, og representerer i denne sammenheng sma mengder.

Konklusjon: Vestmo beholdes videre. Terminalen bygges ut med et lastespor til for & oke
terminaleffektiviteten og redusere lastekostnadene for operaterene.

5.6.3. Braskereidfoss

To store trelastbedrifter er lokalisert i Braskereidfoss (Norges storste sagbruk og Norges
storste fabrikk for produksjon av bygningsplater), jfr. avsnitt 5.9.

Braskereidfoss har fra 1995 til 2000 hatt en kraftig nedgang i volum. For ca. 10 ér siden ble
bade flis og fiberplater transportert pa bane til/fra Forestia, pa eget sidespor. Tommervolumet
er okende, blant annet pa grunn av noe transport av sagtommer til Moelven Viler fra andre
distrikter.

Terminalen har ett lastespor. Dette er et stoppspor med ca. 300 meters lengde. Det er store
lageromrader pa terminalen. Ogsa her onsker tommerkjoperne flere spor for & kunne lagre
temmeret direkte inntil sporet, noe som reduserer lastekostnadene.
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I neerheten av terminalen gar det et sidespor til Moelven Viler AS for automatlasting av flis
pa jernbanevogner (det eneste i Norge). Her lastes 2-4 vogner to ganger pr. dag. Disse
vognene tas med som vognlast pa temmertogene. Figur 5.11 viser anlegget for lasting av flis.

K -

-— )y, A
Figur 5.11 Lasting av flisvogner pa Braskereidfoss

Temmerterminalen er vist i figur 5.12.

Figr 5.12 Tammerterinalen pa Braskereidfoss

Konklusjon: Temmerterminalen pa Braskereidfoss opprettholdes pa sitt ndvarende niva.
Eventuell okning i antall lastespor vurderes dersom de to store trelastbedriftene ensker &

transportere rastoff og foredlede produkter med bane,
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5.6.4. Koppang

Terminalen har samme godsvolum i 2005 som i 1995, men med en reduksjon rundt
tusenarskiftet. Volumet av rundvirke har veert stabilt de siste arene (120.000-140.000 kbm).
Terminalen er i realiteten delt i to. Det er et terminalomrade i nord hvor det lastes furu, og et
terminalomrade i sor hvor det lastes gran. Terminalen har flere lastespor for temmer. fordi
flere av sporene inne pa stasjonsomradet (i nord og sor) benyttes til lasting.. I tillegg er det et
eget lastespor for flis. Figur 5.13 viser deler av terminalen.

sl ok
J'n

Figr .Sa_mme;pﬁ Koppang
Brukerne mener at terminalen periodevis er litt for trang. Dette gjelder sannsynligvis

transportveiene ved topper i kapasitetsbehov. Ved jevn utnyttelse er kapasiteten relativt
romslig.

| Konklusjon: Terminalen opprettholdes i sitt navarende omfang. |
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5.6.5. Auma (ser for Tynset)

Dette er en den minste tommerterminalen i Hedmark, med ca. 20.000 kbm i transportert
volum i 2006. Trafikken har ligget pa samme niva de siste 10 arene. Terminalen har to
lastespor med liten bredde mellom sporene. Lasting kan derfor skje pa begge sider av sporene,
men ikke mellom. Det er ikke meldt om spesielle investeringsbehov for denne terminalen. Et
problem er at stigningsforholdet pa terminalen er relativt hoyt, slik at det kan vare glatt og
vanskelig for systemtoget a kjore inn pa terminalen enkelte deler av aret. Figur 5.14 viser
terminalen.

sarl

Fiu Slrmlalen ﬁ Auma

| Konklusjon: Temmerterminalen anbefales opprettholdt som i dag. |

5.5.6. Hove (Lillehammer)

Dette er en teammerterminal som har hatt en relativ stor nedgang i temmervolumet, fra
230.000 kbm i 1995 til 58.000 kbm i 2006. En vesentlig del av trafikken for terminalen i dag
(ca. %) er transport av flis fra Mjosbruket. Figur 5.15 viser terminalen.
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[ tand }-ﬂ-,_"‘%;; b i— F = . ‘_.-
Figur 5.15. Tommerterminalen pa Hove
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Ostfoldtommer er en eneste kjoperen av flis med bane. Ved Hove kan opplastet flisvolum
veies, noe som det ikke er mulighet til ved Serli. Ostfoldtemmer har tidligere etterlyst en vekt
pa Ostfoldbanen, fordi sma lagringsarealer ved Peterson i Moss innebzrer at transportert
volum brukes direkte i produksjonen. Rett blandingsforhold mellom tresortene og kunnskap
om torrhetsgraden for virket har stor betydning for produksjonskvaliteten.

| Konklusjon: Terminalen anbefales opprettholdt i sitt navarende omfang. |

5.6.7. Sorli.

Denne terminalen ble bygd i forbindelse med OL i 1994. Davarende terminal matte flyttes i
forbindelse med bygging av Vikingskipet. Serli-terminalen har to lastespor pa 490 meter, der
det ene er et stoppspor. Terminalen har malerampe for temmer og plass til utlegging av
provelass. Bade lagringsarealer, bygninger og tilknytningsvei til E6 har hoy standard. Storste
kunde i 2006 er Stora Enso. Elektrisk drevne lokomotiver trekker vognene til Alnabru og
Ostfoldbanen, da Solerbanen ikke har stromtilforsel.

I gjennomsnitt lastes fire tog per uke, med 26 vogner (800 kbm). I tillegg kjores flis fra
Moelvens sagbruk pa Leten til Moss, en gang per uke. Flisa transporteres til Sorli med
lastebil. Flis er et volumkrevende produkt. Som hovedregel gir en kbm skaret tommer samme
volum i flis. Serli-terminalen har hey lagringskapasitet. Ner 50.000 kbm massevirke har
tidligere blitt lagret ved terminalen. Figur 5.16 viser terminalen. Da bildene nedenfor ble tatt
var ca. 30.000 kbm massevirke lagret ved terminalen.
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Figur 5.16 Tom merrminalen pa Serli ]

Fra januar 2006 har Glommen Skog overfort sin temmertransport fra Serli til Vestmo.
Navarende virketilgang kommer fra Oppland, primart kommunene i neromradet.

Transportert volum med bane fra Serli-terminalen var ca. 160.000 kbm i 2005. Det forventes
redusert til ca. 105.000 tonn i 2006.

Konklusjon: Terminalen vil. ogsa etter overforing av volumer, ha en betydelig aktivitet og
anbefales opprettholt. Ingen investeringer er pakrevet.

5.6.8. Formofoss (ser for Grong).

Denne terminalen har ett langt lastespor pa ca. 350 meter. Terminalen har hatt en relativ stabil
utvikling (svak nedgang i 2004) med arlige volumer pa mellom 90000 og 100000 kbm. De
lokale brukerne har oppgitt at volumet vart 100.000 kbm i gjennomsnitt de siste drene. Dette
er ca. 30 % hoyere enn tallene oppgitt fra terminalstyret.

Tommeret kommer fra Namdalen og fra Sverige (primart Frostviken kommune). Kunden er
Norske Skog Skogn. Den nye operatoren (Ofotbanen AS) har kjort med 8 vogner per tur
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(tilsvarende 500 kbm last) pa grunn av vognmangel, men terminalen har kapasitet til storre
vognstammer, evt. mindre heltog. Figur 5.17 viser terminalen.

ot f i, ¢

Figur 5.17 Tommerterminalen pa Formofors

Terminalen har malerampe for temmermaling og grei atkomst fra E6. Lastingen foretas av et
privat firma med gravemaskin med hevbart forerhus og grabb. Det er litt for darlige
grunnforhold enkelte steder pa terminalen, ifolge brukerne. Ogsa lagringsplassen burde veert
storre, men omradet er begrenset av elva pa den ene siden og veien pa den andre siden.
Generelt er brukerne tilfreds med terminalen ved navaerende kapasitetsbehov. Tilgangen pa
massevirke og konkurransebildet vil avgjore fremtidig volumutvikling for Formofoss. Norske
Skog antar at volumet forblir som tidligere de neste arene, eller gar litt opp.

| Konklusjon: Terminalen anbefales opprettholdt. Utbedring av grunnforholdene vurderes. |

5.6.9. Bo i Telemark

Etter nedleggelsen av Union ma massevirket fra dette distriktet transporteres lenger enn
tidligere. Massevirket leveres na til Lierstranda (Sedra Cell Tofte) eller til Moss (Peterson).
For 2006 kjores to-tre tog per uke til disse destinasjonene, avhengig av behov. I tillegg har
Moelven forsekt & kjore sagtommer fra Be til Soknabruket med bane nar togstammen for
CargoNets transporter i denne regionen har hatt ledig kapasitet, men regularitet og frekvens
har ikke veert tilfredsstillende. Antatt transportert volum fra Be i 2006 er 50.000 kbm.
Tommerterminalen ligger tett inntil terminalen for persontrafikken. Det er to korte lastespor
(stoppspor) pa terminalen, pa henholdsvis 185 meter og 135 meter. Toget ma derfor bakke inn
og deles for lasting (18 vogner). Bade kjoreveien og lagringsforholdene pa terminalen er
vanskelige, da annen transportvirksomhet leier bygningsarealer i samme omrade. Det er
derfor behov for storre lagringsplass, bedre atkomst til terminalen og lengre spor. En befaring
pa omradet (med Gunleik Hynne, NSB), viser at det ene lastesporet kan flyttes naermere
tomtegrensen til Felleskjopet og forlenges. Ankomsten kan ogsa flyttes. Det er et dpent
sporsmal hva som kan/ber gjeres med den utleide bygningen pa omradet. Bilder fra
terminalomradet er vist i figur 5.18.

SITMA 120



Terminalstrategi fase 2 sluttrapport 30.8.2006

Figur 5.18 Temmerterminalen i Bo

Numedalsbruket har tidligere skaret bade furu og gran, men bruket er na spesialisert til kun &
skjare gran. Det betyr at all gran i distriktet ma transporteres til andre sagbruk. Avstanden til
Numedalsbruket og Soknabruket er i korteste laget for banetransport, men det er begrenset
lastebilkapasitet i omradet.

Konklusjon: Terminalen pa Bo opprettholdes og utvikles videre. Det vurderes videre om
kjore- og lagerforholdene kan forbedres ved flytting og forlenging av lastespor, samt flytting
av ankomst.

5.6.10. Simonstad (Amli)

Denne terminalen ligger langs et sidespor til Simonstad, ca. 5 km fra Nelaug stasjon.
Terminalen har et stoppspor pa ca. 250 meter. Ved begynnelsen av terminalen gér banen
videre til Bergene Holm avd. Nidara, ca. 300 meter unna. Massevirke leveres fra Simonstad
til Lierstranda med ett tog per uke, ca. 25.000 kbm i 2006 (22250 tonn). Dette er en betydelig
nedgang i volum siden 1995 da volumet var 66300 tonn og i 2000 hvor mengden var ca.
74000 tonn. Terminalen hadde ikke banetrafikk fra 2001 til januar 2006, da AT Skog
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gjenopptok transport av massevirke med bane. Terminal ligger i et skogsdistrikt med stort
arlig uttak av massevirke. Verken flis eller saget tre transporteres med bane fra Bergene
Holms anlegg, jfr. pkt. 5.9. Noe massevirke i regionen leveres til Eydeshavn for overforing til
bat. Terminalen som sadan er ikke stor, se bilder figur 5.19.

Toget ma rygge tilbake til Nelaug for det kan snu. Ved Simonstad bor det lages et skiftespor,
slik at driftskostnadene for baneoperatoren kan reduseres (ekstra bemanning trengs ved
rygging).

Figur 5.19 Tommerterminalen pa Simonstad

Skogeierforeningen i Agder og Telemark onsker utvikling av terminalen. Det forventes okt
transport av massevirke med bane fra omradet som er et rikt skogdistrikt. Trelastbruket er
blant de storste i Norge, jfr. pkt 5.9. med eget sidespor til fabrikken. All flis transporteres med
bane. | tillegg produserer sagbruket brenselbriketter (bioenergi).

Konklusjon: Terminalen beholdes i sitt navaerende omfang og utvikles videre med et
skiftespor. Oppgradering av sidesporet fra temmerterminalen til fabrikken (ca.300 meter)
foretas dersom det er markedsmessige behov for dette.

5.6.11. Notodden.

Temmerterminalen er lokalisert i det tidligere omradet for vognlasttrafikk. Det er tilstrekkelig
sporkapasitet, se figur 5.20.

Fra Notodden leveres i dag massevirke til Moss, en dag per uke i gjennomsnitt, ca 15.000
kbm i 2006 (AT Skog). dvs. ca. 13.500 tonn. Mengden i 1995 var ca. 8500 tonn og i 2000 ca.
11600 tonn. Terminalen hadde ingen transport med bane fra 2001 til 2006. Den begrensende
faktoren ved eventuell utvidelse av trafikken blir tilgangen til lagringsarealer. Arealet er
imidlertid tilstrekkelig med naverende volumer.
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Figur 5.20 Temmerterminalen pa Notodden

| Konklusjon: Terminalen pa Notodden opprettholdes pa det ndvarende niva. |

5.6.12. Lierstranda

Lierstranda er en privat, intermodal terminal for transport av temmer til Sedra Cell Tofte. Fra
Lierstranda fraktes trevirket videre pa lekter. Volumet var i 1995 ca.137.000 tonn, mens det i
2000 var redusert til ca. 35000 tonn. For 2006 forventes det at volumet er ca. 85000 tonn.
Sedra Cell Tofte kjoper ca. 1,0 mill. kbm massevirke per ar (ekskl. eucalyptus), der
mesteparten kommer med bat til egen kai. Tommer kjopes fra innlandet i den grad dette er
nedvendig og lennsomt i forhold til transport av tilgjengelig virke med bat fra norskekysten

og Ostersjpomradet. Lektertransporten over Lierstranda er derfor et supplement til sjobasert
temmertransport.

Figur 5.21 viser innkjorselen til terminalen, samt beliggenheten. Terminalen ligger pa det
omradet som i tegningen er merket med Tofte Cellulose.
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Tofte Cellulose

Figur 5.21. Terminalen pa Lier

' Konklusjon: Lierstranda utvikles i takt med foredlingsbedriftens behov. |
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5.7. Terminaler med sporadisk aktivitet (inntil 15.000 kbm per ar).

Dette er pr i dag fire terminaler; Honefoss, Nesbyen, Flesberg og Elverum. Utviklingen i
trafikk de siste ti ar fremgar av figuren nedenfor:

350000 - - —

Tor
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100000

m Ry o —

e

1995

Figur 5.22 Trafikkutvikling, terminaler med sporadisk aktivitet

Det er ikke markert i figuren noen prognose for 2010, men denne vil, som en ren
trendforlengelse ligge ned mot 0. For Henefoss vil imidlertid, avhengig av utviklingen pa
Follum, en ren trendforlengelse sannsynligvis gi en for lav prognose. Kurvene gir neppe et
riktig bilde av situasjonen fremover i tid. Det er tilgangen av sagtommer og massevirke i
foredlingsbedriftenes nedslagsomrade som avgjor bruken av banetransport. | perioder der
ettersporselen etter tommer er hoyere enn tilbudet i nedslagsomradet, ma foredlingsanleggene
kjope rastoff fra andre distrikter.

5.7.1. Henefoss (Ringerike)

For Honefoss har utviklingen vaert nedadgaende med hensyn godsvolum. 53 tog ble losset i
2005. Det er imidlertid sannsynlig av volumet kan oke de narmeste arene.
Produksjonsvolumet ved Follum er styrket som folge av nedleggelsen av Union. Ifolge
Transportfellesskapet Sor har Soknabruket Kjort temmer med bane fra Bo i 2006.

Honefoss tommerterminal ligger rett vest for stasjonen. Temmerterminalen behandler
primart tommer til Follum, slik at terminalen ligger pa "feil” side av Begna. Tommeret
omlastes fra tog til bil pa Henefoss stasjon. Terminalen har to lastespor og et spor for skifting.
Sporene er for korte hvis trafikken oker vesentlig. Et problem er tilforselsveien til terminalen.
Temmerbilene kjore gjennom en trang undergang inn mot terminalen. Alternativ kjorerute
innebarer transport gjennom villastrok. Med navarende transportvolum vil det ikke vare
lonnsomt a foreta storre investeringer. Ved okende transportvolum ma tilforselsveien
utbedres. Det kan ogsa vere behov for oppgradering av sporene pa terminalen innenfor
relativt kort sikt.
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Figur5.3 ammertrmanp aefs

Konklusjon: Det anbefales at terminalen pa Honefoss opprettholdes pa dagens niva. Ved
okende trafikkmengde mé terminalomradet oppgraderes, bade spor, areal og tilkjersel..

5.7.2. Nesbyen (Hallingdal)

| forste halvar 2006 er det ukentlig transportert massevirke fra Nesbyen til Lierstanda med
bane. noe som kan kalkuleres til ca. 5-6000 tonn. Det forventes ikke noe transport i andre
halvar. 1 2005 ble det ikke transportert noe med bane over terminalen. Tilgangen til virke er
en begrensende faktor for ytterligere volumvekst. Tidligere har volumene over terminalen
vaert betydelig storre, med ca. 206.000 tonn i 2000 og ca. 200.000 tonn i 1995. Terminalen har
et lastespor (stoppspor) med lastegate og lagerareal pa den ene siden. se figur 5.24. Dette
omradet ligger ost for, men tett inntil, stasjonen. | ost er det ogsa et lite omrade som har vart
brukt for lasting av enkelte vogner.
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ur 5.24 Tommerterminalen pa Nesyen

Verken Viken (skogeierandelslaget) eller tommerkjoperne har uttrykt behov for investeringer
i terminalen med ndvarende aktivitet. Det er sannsynlig at temmeraktiviteten ved terminalen
oppherer. Massevirket i omradet blir levert til et bioenergianlegg (produksjon av pellets) i Al
fra hesten 2006..

Konklusjon: Terminalen opprettholdes som temmerterminal. Omradet med de korte sporene
ost for stasjonen kan frigjores til andre formal.

5.7.3. Flesberg (Numedal)

Ifolge Transportselskapet Ser har det hittil i 2006 gétt 3-4 tog med sagtommer fra
Numedalsbruket i Flesberg til Braskereidfoss (Moelven Viler). Noe sagtommer er mottatt fra
Telemark (Bo) med bane. I 1995 ble det transportert 53.000 tonn over Flesberg. | 2000 var det
ikke registrert aktivitet ved terminalen. Transportselskapet Ser ser ingen behov for
investeringer ved terminalen i Flesberg.

Figu r 5.25 Tommerterminalen pa Fleberg
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Terminalen ligger ca. 200 meter fra Numedalsbruket. Omradet for lasting/lossing kan knapt
kalles en terminal, da det primert er en Kjorevei langs lastesporet. Numedalsbruket har eget
sidespor, men deler av dette er asfaltert.

Anbefaling: Aktiviteten ved terminalen er avhengig av arbeidsdelingen mellom
Numedalsbruket og de andre selskapene i Moelven konsernet, og det ma videre vurderes om
disse kan gi grunnlag for ekte volumer pa bane. | motsatt fall vurderes videre en frigjoring av
arealene til andre formal. Med ndvarende baneaktivitet er det ikke behov for investeringer
ved terminalen.

5.7.4. Otta

Til Otta kommer i gjennomsnitt ett tog per uke med sagtommer fra andre distrikter, ca. 30.000
kbm i 2005 og 2006.(35-40 tog). Tommeret leveres pa eget sidespor til Otta Sag og Hovleri.
Transporten av sagtommer har pagatt siden 2003. Volumet avhenger av tilgangen pa
sagtommer i Gudbrandsdalen. Lokal avvirkning foretrekkes pa grunn av lavere
transportkostnader. For 30 % av transportene bringes massevirke i retur til andre distrikter.
Isolert sett er volumet tilstrekkelig for en tommerterminal. Alternative lokaliseringer er
foreslatt. jfr. bildene nedenfor:

Etablering av en kombiterminal pa Otta er ogsa nylig vurdert. Verken trafikkgrunnlaget fra
Vestlandet over Vagamo eller markedsanalysen indikerer at en slik etablering bor
gjennomfores.
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| Konklusjon: Potensial og losning for eventuell ny tommerterminal pa Otta utredes videre. |

5.7.5. Elverum

[ tillegg til Vestmo benyttes deler av stasjonen pd Elverum som temmerterminal. Dette gjelder
mindre bedrifter som ikke eies av de store akterene i bransjen. Vi antar at dette muligens kan
skyldes eierforholdene ved de storste terminalene.

P

TED A

e R
Figur 5.28 Terminalomrade Elverum stasjon

Temmertransportene anvender sporkapasitet som ikke lenger behoves til vognlast.
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Lagringsarealer er ikke tilrettelagt. Kommunen onsker & frigjore arealer pa stasjonen til
byutviklingsformal.

Konklusjon: Overforingen av trafikken ved Elverum stasjon til andre terminaler ber vurderes
videre, og arealet kan eventuelt frigjores til andre formal.
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5.8. Tommerterminaler uten aktivitet i 2006

5.8.1. Lunde i Telemark

Terminalen i Lunde har ikke hatt godsaktivitet de siste 10 arene. Terminalen kan anvendes for
tommerlagring/-lasting i liten skala ved & anvende terminalomradet forbi stasjonsbygningen,
mellom sporene for persontrafikk og godssporene, jfr. bildet i figur 5.29.

Figur 5.29 Terminalomriadet pa Lunde

Sporet for godstrafikk er i darlig stand. Akseltrykket pa brua inn mot terminalen var en
begrensende faktor da terminalen ble benyttet. men status na er ukjent. Ingen av akterene har
uttrykt behov for gjenapning av terminalen. Det er 15 km til Bo, der tommerterminalen
benyttes og forventes bygd ut.

| Konklusjon: Eventuelt areal avsatt til terminalen kan frigjores til andre formal. |

5.8.2. Merkebekk (Drangedal kommune).

Denne terminalen har ikke vert i bruk de siste fem arene. Krageroebanen er nedlagt.
Terminalomradet for lasting og lagring er lite. samtidig som det begrenses av bolighus og
hytter, jfr. bildet i figur 5.30.
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Figur 5.30 Terminalomrade Merkebekk

Vafos Borregaard i Kragero er en stor kjoper av massevirke i dette distriktet. Dersom den
lokale produksjonen av rundvirke overstiger avsetningsmulighetene vil det vaere behov for en
temmerterminal langs Serlandsbanen. Neslandsvatn, 6 km unna, er et godt alternativ.
Terminalen har fire spor og plass til etablering av en temmerterminal forbi bilparkeringen mot
vest, jfr. figur 5.31.

Figur 5.31. Mulig terminalomride Neslandsvatn

Konklusjon: Terminalomradet pa Merkebekk frigjores til andre formal. Eventuell fremtidig
bruk av Neslandsvatn utredes videre.
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5.8.3. Steren

Storen har ikke vart benyttet til tommerterminal pa mer enn fem ar (2000). I 1995 var
volumene pa ca. 30000 tonn. Terminalen er et sidespor med tilherende omrade inne pa
stasjonsomradet til Storen. Bildene under illustrerer terminalomradet. Kran er foreldet og ikke
i bruk, kjereledning mangler og sporene ma evt. ogsa oppgraderes hvis terminalen igjen skal
tas i bruk for temmer.

Terminalsporet benyttes i dag delvis for Jernbaneverkets eget vedlikeholdsarbeid, men ikke i
vesentlig grad. Markedsmessig er det lite sannsynlig at tommerterminalen igjen vil bli tatt i
bruk.

Figur 5.32 Tommerterminalen pa Storen

Konklusjon: Det anbefales at terminalomradet benyttes videre for Jernbaneverkets egne
behov, alternativt hvis disse reduseres anbefales omradet frigjort til andre formal.

5.8.4. Borgestad.

Denne terminalen hadde betydelig vognlastaktivitet pa 90-tallet. Vognlast ble mottatt fra
Rjukan og Notodden for videre transport med bat til utlandet. Noe massevirke ble transportert
over terminalen, selv om det alle meste av virkeforbruket til Norske Skog Union ble levert fra
Agder og Telemark med lastebil. I 1995 var tommervolumet pa ca. 50.000 tonn.

Det har ikke vart tommertransporter av betydning over terminalen pa flere ar. Kommunen har
til vurdering en ny generalplan for omréadet.

For AT Skog er Borgestad interessant pa grunn av egen havn i tilknytning til terminalen. | sa
fall ma transporten av virke komme fra omrader mer enn 10-15 mil fra Skien, for overforing
til battransport. Ogsa NSB Eiendom onsker & se an behovet for ny aktivitet ved terminalen.

Terminalomradet er ganske omfattende. med mange sidespor, jfr. figur 5.33.
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Figur 5.33 Terminalomradet pa Borgesad

Konklusjon: Vi foreslar en avventende holdning til terminalen i forhold til nedleggelse og
disponering til andre forméal. Behovet for terminalen foreslas vurdert pa ny om tre ar, hvis det
ikke kommer noen vesentlig endring i trafikken..
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5.9. Neermere studie av transportene til/fra fem foredlingsanlegg i
treindustrien.

5.9.1. Valg av casebedrifter — de storste i Norge.

Vi har gjort en Kort studie av transportstrommene hos fem store produksjonsenheter i Norge.
Samtlige har godsstrommer som synes a passe for banetransport (volum, regularitet, antall
destinasjoner). [ tillegg har de sidespor til baneterminaler eller er lokalisert like i narheten av
disse. De fem produksjonsenhetene er (med arlig produksjon i parentes):

Moelven Valer AS (165.000 kbm saget tre per ar).

Moelven Soknabruket AS (134.000 kbm saget tre per ar).

Bergene Holm AS. avdeling Nidara (110.000 kbm saget tre per ar).

Bergene Holm AS. avdeling Brandval (130.000 kbm saget tre per ar).

Forestia AS, avd. Braskereidfoss (produksjon av bl.a. 330.000 kvm bygningsplater per
ar).

(I SN I S

Behovet for sagtommer er ca. dobbelt mengde av antall kbm saget tre. Vi har spurt disse
selskapene hvorfor de bruker/ikke bruker banetransport, og hvilke forhold som ma legges til
rett for at jernbanen skal bli et aktuelt transportmiddel. Vart utgangspunkt er at de store
produksjonsanleggene er mer sannsynlige kjopere av transporttjenester med bane enn de
mindre aktorene i industrien.

5.9.2. Inntrykk fra bedriftene.

Moelven Viler AS er landets storste sagbruk og inngdr i divisjonen Timber i Moelven ASA.
30 % av denne divisjonens produksjon eksporteres utenfor Skandinavia. Sagbruket har landets
eneste automatiserte system for pafyll av flis pa kranvognene fra CargoNet. | gjennomsnitt
lastes fire vogner, to ganger per dag.

Moelven Viler er lokalisert midt i skogfylket Hedmark. I fylket avvirkes ca. 1,1 mill, kbm
sagtommer hvert ar. Moelven Viler trenger ca. 330.000 kbm. Tommeret kjopes fra distriktet
eller fra nerliggende distrikter, blant annet i Sverige. Av og til (svaert sporadisk) leveres
tommer til bruket med bane. avhengig av tilgangen i naromradet.

Moelven Soknabruket AS inngar i Moelvens videreforedlingsdivisjon Wood. Bedriften er et
integrert sagbruk og hovleri med fokus pa produksjon av byggtre til det skandinaviske
markedet. Bedriften har eget sidespor fra Honefoss. Dette har periodevis vert i bruk i 2005
for transport av saget tre fra Telemarksbruket i Bo, men i beskjedent omfang (10.000-12.000
kbm per ar). Flisa leveres med lastebil til treforedlingsbedriftene i Honefoss og Hurum.

Bergene Holm AS, avd. Nidara, ligger pa Jordoya ved Simonstad i Amli kommune.
Avdelingen har bade sagbruk, hevleri, impregneringsverk og beiseanlegg. I tillegg produseres
brenselsbriketter til oppvarming. Kundene er i forste rekke lokalisert pa Ser- og Vestlandet.
Det leveres ogsa til industrikunder i utlandet. All transport foregar med lastebil, inkl. flis.
Dette biproduktet leveres i hovedsak til treforedlingsbedrifter i regionen (Arendal, Vennesla).

SITMA 135



Terminalstrategi fase 2 sluttrapport 30.8.2006

Bedriften har eget sidespor fra Nelaug stasjon til fabrikken. Dette sporet er gjengrodd (se
bilde i figur 5.34), men er ellers i brukbar stand.

Fir 5.34 Sidespor fra elaug taslon til fbrikk

Bergene Holm AS. avd. Brandval. er et kombinert sagbruk og hevleri lokalisert ved riksvei 20
nord for Kongsvinger. Bedriften har et sidespor inn pa fabrikkomradet. Tidligere ble det kjort
mye flis pa bane. Sporet ble sist benyttet hosten 2005 ved mottak av et heltog med temmer.
Sporet skal vere i brukbar stand. All flis leveres i dag med lastebil, til industrien i Ostfold og
til foredlingsanlegg i Karlstad. Her ligger forholdene godt til rette for bruk av bane.

Bergene Holm har ogsé en avdeling pa Kirkenar av samme storrelse som i Brandval.
Avstanden fra sidespor til flisproduksjonen er litt for lang til & benytte banetransport, og
arealet for sporutvidelse er begrenset. Ved bruk av bane ma operatoren ha vogner som star
plassert ved fabrikken for lasting, og som kan hentes ved behov. Omlasting er ikke mulig
dersom banetransport skal konkurrere med lastebiltransport.

Bergene Holms to avdelinger pa Brandval og Kirkenar produserer ca. 200.000 kbm trelast per
ar. 60 % av dette leveres med lastebil til avdelingen pa Skarnes (ved Kongsvinger) for videre
foredling. Her er det potensial for et systemtog i fast trafikk mellom anleggene.

Forestia AS, avd. Braskereidfoss, er en platefabrikk som smelter lim og flis til sponplater.
Forbruket av rastoff er 570.000 kbm i 2006. Rastoffet er flis fra sagbruk over hele Norge, ca.
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100 i alt. Tyngden av rastoff kommer imidlertid fra sagbrukene i Hedmark/Oppland, da dette
gir lavest totalkostnader. Ca. 100.000 kbm kjopes i Sverige.

Ferdigvarene transporteres direkte til byggevarehandel og byggeplasser i kundetilpassede
ruter over hele Ser-Norge og til utlandet. Pa returtransportene transporteres flis. Som
transportmiddel anvendes ofte lastebiler med skap og bredde pa ca. 2,50 meter (to plater i
bredden). Tyngden er den viktigste begrensningen for lastekapasiteten. Forestia samarbeider
med Moelven rundt optimalisering av transportene.

5.9.3. Vurdering av utviklingen innen trebearbeidende industri.

Det generelle inntrykket fra bedriftene er at produksjonen oker og spesialiseres. Tommer
leveres sa langt som mulig fra eget distrikt. Flis leveres til de nerliggende fabrikkene i den
grad dette er mulig. Interntransporten mellom datterselskapene i bedriftene oker, noe som
legger forholdene til rette for storre varestrommer mellom destinasjoner. Sluttproduktene
leveres til utsalgsstedene i byggevarehandelen eller direkte til byggeplass, som regel med
biltransport i faste ruter direkte fra fabrikkanlegget.

Den generelle utviklingen skaper et okende grunnlag for transport pa bane. Flere bedrifter
uttrykker bekymring for manglende lastebilkapasitet. Bedriftene har imidlertid blandede
erfaringer fra tidligere tider med vognlast og davarende transporttilbud.

Konklusjon: Vi foreslar at Jernbaneverket tar initiativ til et samarbeidsprosjekt med de storste
aktorene i byggevareindustrien for & vurdere nermere begrensningene og mulighetene for
transport av n&ringens varestrommer pé bane.
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5.10 Nye markedsomrader for temmertransport.

5.10.1 Nye geografiske omrader.

Behov for nye tommerterminaler med bane oppstar nar avstanden til foredlingsenhetene i en
region oker, enten for massevirke eller sagtommer. Industrien sentraliseres. og toammer som
ravare blir et standardprodukt i et stadig storre geografisk marked. Den arlige produksjonen
pa ca. 8 mill. kbm per ar trenger avsetning og et konkurransedyktig transporttilbud med flere
tilbydere. De skogrike distriktene finnes i forste rekke i lavereliggende strok pa Ostlandet,
Serlandet og i1 Trondelag. Bade Allskog (skogeierandelslaget i Nord) og AT Skog
(skogeierandelslaget i Agder og Telemark) har meddelt behov for vurdering av nye tommer-
terminaler, jfr. kapittel 5.11.

5.10.2 Trevirke til energiformal

Dagens Nearingsliv hadde 12. mai et intervju med direktor Eli Arnstad i statlige Enova der
hun kritiserer politikerne for a ha for liten tro pa biobrensel og annen alternativ energi. Sitat:

“Norge kan produsere 40 TWh fra biobrensel i aret. Det tilsvarer 7-8 gasskraftverk. Na er
produksjonen fra biobrensel bare pa 15 TWh. Hvis politikerne hadde brukt like mye krefter pa
bioenergi som pa gass. sa hadde vi ikke hatt noe energiproblem. Vi har store ubrukte ressurser
rett utenfor stuedera. Avvirkningen av skog er langt mindre enn tilveksten. Hver TWh som
produseres av biobrensel vil gi opp mot 300 arbeidsplasser. Bioenergien er ogsa en svaert
fleksibel energiressurs.”

I juni i ar varslet Regjeringen sterk satsning pa energiproduksjon fra fornybar energi. Norge
skal lede an i utviklingen av miljevennlig energi, ifolge olje- og energiministeren. Malet pa 30
TWh innebarer en femdobling av energiproduksjonen fra fjernvarmeanlegg, sma
vannkraftverk og vindkraft sammenlignet med dagens niva, ifelge pressemeldingene.
Stetteordninger for miljovennlig energiproduksjon skal klargjeres i lopet av hosten 2006.
Statlige Enova skal administrere tilskuddsordningene.

Satsningen er spesielt interessant i forhold til ekt avvirkning av trevirke med lav
omsetningsverdi i skogbruket. Den samlede tilveksten er nd det dobbelte av avvirkningen.
Droyt 20 % av det produktive skogarealet er imidlertid ikke lonnsomt & avvirke med
navarende priser (kilde: NIJOS/Norskog 1998). Det er spesielt stor netto tilvekst for lauvtrar
og furu. NIJOS (Norsk Institutt for jord- og skogforskning) anslar at hogstkvantumet kan okes
med 3.4 mill. kvm per ar sor for Salten, og da mest pa strekninger der det ikke finnes
tommertransport med bane i dag (Serlandet. dalforene i Oppland og Buskerud).

KanEnergi AS utarbeidet i februar 2004 en rapport om elektrisk produksjon basert pa
biobrensel. Den konkluderte med at mindreverdig trevirke har storst potensial i antall TWH
for okt miljevennlig energiproduksjon, blant annet ved fjernvarmeanlegg. I dag er brenning av
avfall den viktigste energibareren.

Sverige har allerede fremskaffet 47,8 TWh til oppvarming fra miljevennlige energibarere.
tilsvarende 48 % av samlet energibehov for oppvarming. Til sammenligning er
fiernvarmeandelen i Norge 3 % og Danmark 60 %. 270 kommuner i Sverige har fjernvarme-
anlegg. Trevirke og flis skaffer 33 % av energien (kilde: Dagens Naringsliv 23. juni 2006).
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Produksjon av trevirke og pellets til energiformal er arbeidsintensiv virksomhet. Onskemalet
er at denne produksjonen skal gi sysselsetting i nzringssvake distrikter. Det er uklart om
transportpolitiske eller distriktspolitiske hensyn tas i utarbeidelse av regningslinjene for
stotteordningene rundt fornybar energi. Det er for tidlig a si noe konkret om hvordan
satsningen pa bioenergi vil pavirke transportene av massevirke i Norge. Vi har heller ikke
informasjon om hvordan transporten av energibarere til flernvarmeanleggene i Sverige
foregar. Ideelt sett bor regelverket rundt miljovennlig energiproduksjon utformes slik at ogsa
miljovennlig transport av energib@rerne prioriteres. De storste fjernvarmeanleggene vil bli
etablert i de storste byene. Rastoffet innen trevirke vil komme fra nye produksjonsanlegg for
pellets eller brenselbriketter., eller fra ndvarende treforedlingsindustri (Sedra Cell Tofte er
landets storste produsent av bioenergi).

Vi foreslar at JBV har fokus pa stetteordningene til miljovennlig energiproduksjon. Hele
forsyningskjeden bor vaere miljovennlig. Ved fokus kun pa energiproduksjonen er det
sannsynlig at framforingen av rastoff skjer fra neromradet der banetransport ikke er
konkurransedyktig. Okt uttak av massevirke fra nzringssvake distrikter i Agder, Telemark,
Buskerud og Oppland vil ogsé styrke det skjere grunnlaget for jernbanetransport av annet
trevirke fra disse omradene.
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5.11 Nye lokaliseringer av temmerterminaler.

5.11.1 Grunnlaget for nye terminaler.

Ut fra behovet for flere avvirkningskanaler for temmer fra skogrike distrikter har noen av
skogeierforeningene meddelt interesse for lokalisering av nye tommerterminaler. Skogeier-
foreningene har eierinteresser i foredlingsindustrien nettopp for a sikre avvirkningen av
tommer fra sine regioner. Ved strukturendringer i industrien oppstar behov for nye og lenger
transportveier, der bdt og bane er konkurransedyktig med lastebiltransport. | noen tilfeller er
ikke behovet tilstede i dag, men mer reflekterer mulige endringer i omsetningskanalene lenger
frem i tid. Felgende distrikter er omtalt:

Innlandet i Vest-Agder

Setesdalen

Nordre del av Aust-Agder (Kragere, Drangedal).
Trofors, sondre del av Nordland.
Salten-omradet.

Behovet vil fremover blant annet pavirkes a strukturendringer innenfor treforedling, trevare
og bygningsvarer, som vil kunne gi endringer i varestrommene og dermed endre
terminalbruken. Volumet av disse endringene har en stor grad av usikkerhet, og bor
analyseres videre.

5.11.2. Innlandet i Vest-Agder

AT Skog har fremmet behov for en teommerterminal i innlandet i Vest-Agder. Alternative
lokaliseringer er Marnadal, Audnedal og Snartemo. Audnedal er forstevalget til
tommerkjoperne, da denne terminalen har best lokalisering i forhold til avvirkningsomradet.
Her er ogsa investeringene ved opparbeidelse av en terminal sterst. Lastesporet er for kort og
ikke egnet for opplasting.

Snartemo har den beste infrastrukturen i forhold til veiforbindelse og arealer tilrettelagt for
tommertransport. Terminalen har et lastespor pa ca. 300 meter (stoppspor) der arealet lett kan
opparbeides for tommer. Kjoreledningen er tatt ned for dette sporet. Terminalen har imidlertid
noe perifer beliggenhet i forhold til avvirkningsomradet.

Marnadal kan ogsa tilby gode fasiliteter for en temmerterminal. Her er imidlertid avstanden til
batterminalen for temmer i Mandal for kort, slik at tommeret like gjerne kan transporteres
med bat.

Figur 5.35 viser terminalomradet pa Snartemo, og figur 5.36 i Marnadal.
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y

Figur 5.36 Terminalomrade Marnrdal

Vi anbefaler at n@rmere lokalisering og transportbehov vurderes i tilknytning til eventuell ny
tommerterminal. Alternative lesninger er Marnadal, Snartemo og Audnedal.

5.11.3. Temmerterminal for Setesdalen og omkringliggende distrikter.

I dag transporteres dette tommeret med lastebil, enten til foredlingsanleggene eller til
tommerterminalene i Mandal og Eydehamn. Aktuelle lokaliseringer er Vatnestrom eller
Oggevatn. Stasjonen ved Vatnestrom har ikke vert i bruk de siste 20 arene, og sidespor ma
opparbeides, jfr. figur 5.37.
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iur 5.37 thcstrﬁm

Oggevatn har flere sidespor, slik at investeringene i en ny terminal kan bli lavere.

| Vi anbefaler at behovet for Oggevatn som tommerterminal vurderes nzrmere. |

5.11.4. Amli, Kragerg, Drangedal.

Vi viser til avsnitt 5.8.2 om Merkebekk, hvor ogsa potensialet for Neslandsvatn som terminal
kort er kommentert. AT Skog ensker at Neslandsvatn vurderes som temmerterminal.
Merkebekk er ikke lenger aktuell som terminal, blant annet pa grunn av nedleggelsen av
Kragerebanen.

| Vi anbefaler at behovet for Neslandsvatn som temmerterminal vurderes nazrmere. |

5.11.5. Trofors.

Transportselskapet Nord har fremmet behovet for en temmerterminal ser for Mosjeen, ved
Trofors. Hensikten er & samle tommer fra Virmland og fra distriktet for videre transport
sorover pa bane. Denne transporten foregar i dag med lastebil.

| Vi anbefaler at behovet for Trofors som temmerterminal vurderes narmere. |

5.11.6. Temmerterminal i Salten omradet.

Salten Verk mottar arlig 10.000-15.000 kbm temmer for anvendelse i produksjonen
(smelteprosessen). Behovet vurderes for lite til & etablere en fast tommertransport fra sor pa
bane. Det kan imidlertid tenkes at et systemtog til Salten fra Sendre Helgeland kan inkludere
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andre vareslag som gjor at volumet blir tilfredsstillende. Statens Vegvesens analyser
vedrorende lastebiltrafikken viser overraskende hoye godstrommer av ravarer og
halvfabrikata via Fauske.

Ved transport av tommer til Fauske, Rognan eller Rodland er det behov for omlasting til
lastebil. Tommeret mottas i dag med bat.

| Vi anbefaler at behovet for en tommerterminal i Indre Salten vurderes nzrmere. |
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6. Mindre terminaler

6.1 Generelt om tilleggsvurderinger for mindre terminaler

Det finnes i tillegg til de storre terminalene en rekke mindre sidespor og tidligere terminaler
som ikke lenger har trafikk i vesentlig grad. Basert pa innspill fra banesjefene for
Serlandsbanen og Bergensbanen, er listen over terminaler hvor det skal gjennomfores en
forenklet vurdering satt opp. Figuren nedenfor viser hvilke terminaler / sidespor som er
vurdert i denne omgang.
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Terminal i tillegg til
prosjektprogrammet (sma
terminaler)

Figur 6.1 Mindre terminaler og sidespor vurdert i tillegg til prosjektprogrammet

Informasjonen til selve vurderingen er ogsa levert fra baneomradene. | utgangspunktet har
folgende informasjon vert forespurt:

a. Generell utvikling. (Rammebetingelser)

Er det spesielle bedrifter som kan ha spesiell nytte av terminalen. | sa fall kort opplisting av
disse. (Hvis det ikke er noen bedrift som peker seg spesielt ut, skal dette sta apent).

b. Godsstrommer ved terminalen (natid og fortid):
Har det vert noen trafikk over terminalen i 2005?
Hvisja:  Kjenner vi trafikkmengden?
Hvem opererte togene?
Vet vi noe om lasttypen (containere, semitrailere, temmer, bulk)?
Har det vert noen trafikk over terminalen de tre foregaende ar (2001-2004)?
Hvis ja:  Kjenner vi trafikkmengden (ca-tall)?
Hvem opererte togene?

Vet vi noe om lasttypen (containere, semitrailere, tommer, bulk)?
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¢. Godsterminalens navzerende kapasitet.
- Antall lastespor med sporlengde:
- Flaskehalser for okt godstrafikk i terminalomradet (hvis noen):

- Andre forhold:

d. Nzeringslivets utvikling og behov i terminalens nedslagsfelt

Kjenner man til noen planer som vil kunne pavirke bruken av terminalen (nyetableringer /
nedleggelser av bedrifter etc.).

6.2 Sorlandsbanen

6.2.1 Brueland (Sandnes gml. Stasjon)

Brueland. eller Sandnes gamle stasjon, er i dag uten trafikk.

| forhold til spersmélene i vurderingen kan vi kommentere:
a) Ingen spesielt

b) Nei. nei

¢)lkke relevant.

d) Nei

Konklusjonen er at terminalen anbefales avviklet og arealet frigjort til andre formal )

6.2.2 Falconbridge (industrispor)

Falconbridge leverte 28.000 tonn med bane i 2005. Det er en nedgang i volum pa 40 % fra 1.
mai 2006 pa grunn av manglende konkurransedyktighet med lastebil til Sverige (12.000 tonn
reduksjon). Det gér ca 6000 tonn nikkel til Sverige med bane, av i alt 86.000 tonn.
Baneoperator er Green Cargo. CargoNet har ikke vart konkurransedyktig pa pris. Metallet
transporteres i containere som Falconbridge selv eier og vedlikeholder.

Mesteparten av produksjonen fraktes med bat. Falconbridge mottar et tog med saltsyre fra
Borregaard hver helg. Bedriften forventer fremtidig okende andel av bil.

Figur 6.2 viser Falconbridge industrispor og Kristiansand havnespor (se neste avsnitt).
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Figur 6.2 Falconbridge og Kristiansand havnespor

I forhold til sparsmalene i vurderingen kan vi kommentere:
a) Falconbridge

b) Ja. (1 heltog pr uke med saltsyre).

c) Ikke spesifisert.

d) Nei

Konklusjonen er at industrisporet opprettholdes sa lenge trafikken fortsetter pa dagens niva.
Hyvis trafikken skulle endres markert, tas sporets videre utvikling opp til ny vurdering.

6.2.3 Kristiansand havnespor

Kristiansand havnespor har bidratt til transport av containere mellom havna og
kombitransportsystemet. Ca. 2500 teu ble i 2500 transportert over havnesporet.
I forhold til spersmélene i vurderingen kan vi kommentere:

a) Nei

b) Ja, 2500 teu, Cargonet, containere: ja, 2500 teu, Cargonet, containere
¢) Ikke spesifisert

d) Nei

| Konklusjonen er at havnesporet opprettholdes i sitt navarende omfang. |
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6.2.4 Sandnes havnespor

Sandnes havnespor fremgar av figur 6.3.
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Med hensyn til sporsmalene i vurderingen kan vi kommentere:
a) Nei

b) Nei

¢) Ikke relevant

d) Nei

[Konklusjonen er at havnesporet kan legges ned, og arealet frigjores til andre formal]

6.2.5 Dalane

Med hensyn til spersmalene i vurderingen kan vi kommentere:
a) Nei

b) Nei

¢) Ikke relevant

d) Nei

| Konklusjonen er at terminalen kan legges ned, og arealet frigjores til andre formal |

6.2.6 Glavaspor Kristiansand

Med hensyn til spersmalene i vurderingen kan vi kommentere:
a) Nei

b) Nei

¢) Ikke relevant

d) Nei
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[Konklusjonen er at terminalen kan legges ned, og arealet frigjores til andre formal

6.2.7 Merkebekk (temmerterminal, Kragerglinja)

Det vises til vurderingen foretatt i avsnitt 5.7.2. Konklusjonen var her at terminalen kan
legges ned, og arealene frigjores til andre formal. (Snartemo og Marnadal er ogsd kommentert
i avsnitt 5 under punket 5.9.1 om nye geografiske omrader).

Med hensyn til sparsmalene i vurderingen kan vi kommentere:
a) Nei

b) Nei

¢) Ikke relevant

d) Nei

IKonkusjonene blir som i avsnitt 5.7.2)

6.2.8 Hunsfoss (Vennesla)

Bedriften Kjoper arlig ca. 55 000 tonn cellulose, blant annet fra Sedra Cell Tofte, og ca 8 —
9000 tonn andre produkter. Tilsvarende volum med papirprodukter selges til markeder over
hele verden. Ingenting transporteres i dag med bane selv om det ligger sidespor inn til
Hunsfos Fabrikker. Sidesporet ved Hunsfos har ikke vart benyttet de siste 5 drene.

For Hunsfos ville jernbanevogn pa ferje vaert det ideelle, men det tilbudet til Danmark ble lagt
ned for flere ar siden.

Papir er svaert omfintlig gods. Av kvalitetsmessige arsaker benyttes dor-til-dor frakt med
lastebil til europeiske kunder. Ogsa kunder England betjenes med bil via Rotterdam. Pa grunn
av retningsbalansen er frakt serover til Tyskland og Nederland med lastebil rimelig. Ogsa
fremforingstiden er kortest med lastebil.

Med hensyn til spersmalene i vurderingen har vi folgende svar:

a) Hunsfoss

b) Nei: ja (ikke kjent)

c¢) Ikke spesifisert

d) Det har vert foresporsler om oppstart igjen av transport til fabrikken.

Konklusjon: Sporet opprettholdes inntil videre, inntil det er endelig avklart med fabrikken
hvilket potensial som finnes, og om dette gir et ekonomisk grunnlag for videre drift. Hvis man
klart kommer til at det ikke lenger er et slikt grunnlag vil eventuelt en nedleggelse av sporet
matte tas opp til ny vurdering.

6.3 Bergensbanen

6.3.1 Havnespor Dokken (Bergen)

Sporene pa Dokkeskjarskaien eies av Havnevesenet. Det er bare CargoNet som driver
godstrafikk med jernbane i Bergen. De driver bare med heltog, og ingen skifting. Derfor
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bringes containere/semihengere fra Dokkeskjarskaien med bil til godsterminalen pa Bergen
stasjon. Totalt sett kan dette dreie seg om 40 — 50 containere/semihengere pr. dogn.
Figur 6.4 viser beliggenheten til Dokken og Skolten.

Flgur 6.4 Bellenhet til Dokken og Skolten_

| forhold til delspersmalene i vurderingen, kan det kommenteres:

a) Ingen spesielt

b) Nei for 2005. Ja for tre siste ar. Vinteren 2003/2004 ble Dokken brukt som en nedlesning
pa grunn av at CargoNet fikk et havari pa sin loftetruck. Noen semihengere ble derfor loftet
pa vogner pa kaien med lant truck. Dette dreide seg totalt sett om ca 20 stk.

¢) Lastespor: 4 spor. 2 pa ca. 300 m og 2 pa ca. 150 m.

d) Nei

Sporet tilhorer Havnevesenet og ligger pa Havnevesenets grunn. Beslutning om eventuell
fierning av sporet er derfor Havnevesenets. Sett ut fra behov for en eventuell reservelesning
for transport mellom havna og Nygérdstangen, sa vil det vaere hensiktsmessig a beholde
sporene slik de ligger

6.3.2 Havnespor Skolten/Koengen (Bergen)

Skolten/Koengen var et havnespor som befinner seg i Bergen. Spor pa kaien eies av
Havnevesenet. Her har ikke vart godstrafikk de siste 10 arene. Fra og med Koengen og til
dels ut over kaien er sporene fylt ned med grus og til dels asfaltert over. Dersom trafikk skal
settes pa her ma spor oppjusteres/fornyes. I forhold til delspersmalene i vurderingen kan vi
altsa kommentere:

a) Ingen spesielt

b) Nei, nei

¢) Ikke relevant (0 uten endringer)

d) Nei

' Konklusjonen er at terminalen er allerede til dels avviklet, og det anbefales ut fra
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Jernbaneverkets stasted at dette gjennomfores videre. All den tid dette er Havnevesenets spor
pa Havnevesenets grunn er imidlertid dette en beslutning som er Havnevesenets. Inntil
havnevesenet eventuelt har tatt noen endelig beslutning, foretas ingen endring pa strekningen
Bergen — Koengen.

6.3.3 Arna

Ytre Arna er i dag en ren persontrafikkstasjon, i tillegg til at omradet er driftsomrade for
drift/vedlikehold av Vossebanen. JBV har i lengre tid hatt planer om & flytte driftsomradet til
Stanghelle, men dette er pr i dag usikkert. Det har imidlertid i forbindelse med et eventuelt
nytt togtilbud fra en aktuell transporter vart diskutert a etablere en godsterminal for denne
trafikken pa Arna. Det aktuelle omradet for en slik terminal fremgér av bildet nedenfor.

Figur 6.2 Arna, potensielt omrade for ny godsterminal

De eksisterende sporene er i utgangspunktet noe korte, men for mindre godstog vil dette kan
la seg lose ved skifting og oppdeling av tog med videre. Det er imidlertid klare begrensninger
for hvor mye trafikk som eventuelt kunne handteres over terminalen uten videre
oppgraderinger og utvidelser.

Dersom den nye transporteren som har vist interesse for omradet onsker a starte trafikk fra
Arna opparbeides nodvendige fasiliteter pa omradet. Det er i oyeblikket usikkert om og i
tilfelle nar et slikt tilbud opparbeides, Det kan imidlertid bli aktuelt pa noe lenge sikt.

Konklusjonen for denne terminalen er: Omradene beholdes som en naturlig del av dagens
stasjonsomrade. Det settes imidlertid ikke aktivt i gang noe arbeid med utkling av egen
godsterminal for eventuelle kommersielle operaterer aktivt ensker a etablere seg pd omrédet,
med et tilfredsstillende trafikkunderlag. Hvis dette ikke skjer i lopet av de nermets fem ar, og
Jernbaneverket ikke behover dette omradet til egen drift, ber det foretas en ny vurdering om
omradet kan skilles ut og frigjores til annet bruk ved behov.
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7. Forslag til mal, strategier, tiltak

Som anbefaling til Jernbaneverkets strategi for godsterminaler, foreslas folgende:

Jernbaneverket skal aktivt bidra til a styrke jernbanens konkurranseevne i godsmarkedet ved a
tilrettelegge. vedlikeholde og videreutvikle den nodvendige infrastrukturen i godsterminalene.
Malet for dette arbeidet skal vare & bidra til at det legges til rette for gode og effektive
lesninger. Prioriteringen av jernbaneverkets tiltak skal ta utgangspunkt i markedet og den
forventede utviklingene i godsstrommer. Dette innebzrer en differensiert satsing pa
terminalene, hvor vi kort kan dele disse i tre hovedkategorier:

e Godsterminaler som vil vere sentrale i den videre utviklingen. enten basert pa
eksisterende losning, eller med utgangspunkt i en videre utbygging og utviking

e Godsterminaler som vil kunne spile en viktig rolle fremover, men hvor det pa kort sikt
primeart vil veere et sporsmal om a opprettholde tilstrekkelig beredskap for fremtidige
oppgaver

e Godsterminaler som med stor sannsynlighet ikke vil bli utnyttet fremover. Arealene
vil her kunne frigjores til andre formal.

Selv om hovedvekten ligger pa eksisterende terminaler, sa vil de to forste kategoriene ogsa i
prinsippet kunne omfatte planlegging av nye terminaler. Selv om det er blandete eierforhold
pa mange av dagens terminaler, sa har man i prioriteringen ikke tatt hensyn til dette, men sett
det hele ut fra transportbehov.

Det er en del faktorer som helt klart pavirker utviklingen videre med hensyn til
terminalstruktur:

e Jernbaneoperatorenes klare satsing pa kombitransport og temmertransport

* Ingen satsing pa videre utvikling innenfor vognlastsegmentet. Det er lite sannsynlig at
dette vil endres pa kort eller mellomlang sikt. Hvis det allikevel skulle skje noen
endring i markedet her over tid vil dette kunne medfere endringer i strategi for
terminaler og sidespor.

¢ Konsentrasjon av terminalene over tid pa farre og storre terminaler, som danner
utgangspunkt for videre distribusjon (kombinerte transporter)

e Lokalisering av tommerterminaler i nar tilknytning til produksjonsomradene (skogen)
for a redusere behovet for lastebiltransport

e Lokalisering av tommerterminaler ut fra ensket om fleksibelt a kunne konsolidere
toglesninger

e Teknologisk vil de fleste terminaler innenfor kombinert transport de narmeste arene
vaere basert pa eksisterende laste/losseteknologi (bruk av trucker og reach-stackere).
For de storste terminalene vil det over tid kunne skje en videre utvikling i retning av
storre bruk av kraner.

e Generelt vil semitrailere kunne overta en sterre andel av markedet i forhold til
containere. Som et resultat vil behovet for arealer i terminalene kunne oke utover det
som folger av den forventede veksten i markedet.

e Hovedstrukturen i godsterminalnettet vil vaere som i dag, men det vil kunne skje
mindre endringer ved at noen terminaler faller bort. og i enkelte tilfeller at nye
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terminaler opprettes og/eller erstatter eksisterende terminaler. Det siste antas a skje i
begrenset grad.

7.1 Forslag til prioritering

Vi har i prioriteringsforslaget delt i tre:
e Kombi. havne og vognlastterminaler
e Tommerterminaler

e Eventuelle nye eller flyttede terminaler

Kombi, havne og vognlastterminaler:

Prioritet | Terminaler Kommentar

| Ganddal Utbygges i henhold til plan
Narvik (Fagernes) Utbygges videre i henhold til plan
Bodo Utbygges videre i henhold til planforslag
Trondheim Utbygges i henhold til plan

Bergen (Nygardstangen) Opprettholdes. Terminalen utbygges med mindre
tiltak i takt med kapasitetsbehovet.

2 Langemyr (Kristiansand) | Bygges ut ved behov pa noe lengre sikt, basert pa
godkjente planer
Andalsnes Opprettholdes pa kort sikt, bygges eventuelt ut ved
behov pa noe lengre sikt
Fauske Opprettholdes som den er pé kort sikt, bygges
eventuelt ut ved behov pa noe lengre sikt
Mo i Rana Opprettholdes. Videre planer ma sees i
sammenheng med evt. bygging av ny terminal i
Nordland
3 Namsos Arealer knyttet til havneterminalen frigjores til

andre formal. Grunnlag for etablering av eventuell
ny terminal pa Skogmo vurderes videre, og areal til
dette sikres inntil videre. Hvis det ikke innenfor en
femars horisont etableres jernbanetilbud rundt
denne, frigjores ogsa disse arealene til andre
formal.

Bergen — Minde Opprettholdes inntil videre for biltransport, og
reserve for Nygardstangen. spesielt med tanke pa
ny operator pa Bergensbanen. Hvis biltrafikken
bortfaller vurderes det videre behov som reserve pa
nytt.

Arna Arealene beholdes inntil videre for a tilrettelegge
for mulig ny operator. Alternativt vil JBV inntil
videre bruker deler av omrade til driftsomrade som
i dag. Hvis ikke innen en femarsperiode er etablert
godstrafikk, foretas ny vurdering av om arealet kan
frigjores til andre formal.

4 Mosjeen Areal kan frigjores til andre formal
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| Palmafoss (Voss)

Arealet er allerede frigjort til JBVs egne behov.

Brueland

Sandnes havnespor
Dalane

Hunsfoss
Havnespor Dokken

Havnespor Skolten

Arealet frigjores til andre formal.

Falconbridge industrispor | Opprettholdes sa lenge trafikken er pa ndvaerende

niva. Hvis trafikken endres markert tas den videre
utvikling opp til ny vurdering.

Kristiansand havnespor Opprettholdes i sitt ndvarende omfang.

Arealet frigjores til andre formal.
Arealet frigjores til andre formal.

Glavaspor Kristiansand Arealet frigjores til andre formal

Opprettholdes inntil videre. Ved markert endring i
trafikk tas videre utvikling opp til ny vurdering.
Sporene beholdes evt. slik de er (lav prioriter) som
reserve

Arealene frigjores til andre formal

Tommerterminaler

Prioritet | Terminal Kommentar

1 Norsenga Opprettholdes som den er. Utbygging med ekstra spor for

(Kongsvinger) mer effektiv drift vurderes.

Vestmo Opprettholdes om den er. Utbygging med ekstra spor for mer

(Elverum) effektiv drift vurderes.

2 Braskereidfoss Opprettholdes pa sitt navarende niva. Eventuell utbygging
kan komme senere hvis trafikken skulle oke markert.

Koppang Opprettholdes i sitt navarende omfang

Auma Opprettholdes i sitt navarende omfang

Sorli Opprettholdes i sitt navarende omfang

Formofoss Opprettholdes i sitt navarende omfang

Bo Opprettholdes i sitt naverende omfang. Eventuell
ombygging for bedring av ankomst og lager vurderes videre

Simonstad Opprettholdes i sitt naverende omfang. Nytt skiftespor pa
Simonstad vurderes opprettet

Honefoss Opprettholdes i sitt naverende omfang. Oppgradering av
spor, lastegater og tilkjoring vurderes videre.

3 Notodden Terminalen opprettholdes inntil videre. Trafikkutviklingen
folges nove.

Nesbyen Terminalen opprettholdes inntil videre. Trafikkutviklingen
folges noye. Arealer ost for stasjon kan frigjores til andre
formal.

4 Flesberg Beredskap kan opprettholdes pé kort sikt, men hvis det ikke
kommer noen vesentlig trafikk over terminalen i lopet av 5
ar, kan arealene frigjores til andre formal.

5 Lunde Arealene foreslas frigjort til andre formal.

Merkebekk Arealene foreslés frigjort til andre formal.

Storen Arealene foreslas frigjort til andre formal.

Borgestad Arealene foreslds vurdert frigjort til andre formal.

Ut fra markedsbetraktninger. er det enkelte potensielle nye terminaler som bor vurderes og
utredes videre. Forslag til prioritering er i denne sammenheng prioritering av hvilke alternativ
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som ber vurderes og utredes videre, og ikke nedvendigvis noen prioritering i forhold til

prosjektenes videre realisering.

Vurdering av nye terminaler

Prioritet | Terminal eller | Kommentar
omrade

I Vest-Agder Eventuell ny tommerterminal. Bor utredes narmere
(Marnadal. (alternativ Snartemo), og potensialet de neermets fem ar
Snartemo, bor legges til grunn.
Audnedal)

2 Vefsn/Rana Lokalisering av ny terminal som alternativ til Mo i Rana
utredes nermere mht lokalisering og eventuell videre
utvikling

3 Otta Potensialet for en eventuell ny tommerterminal utredes

. videre, basert pd dagens volumer til Otta
4 Setesdalen Potensialet for ny terminal for temmer i Setesdalen
(Oggevatn) vurderes narmere

5 Trofors Potensialet for ny terminal for temmer i Trofors vurderes
videre, sammen med alternativ ny temmerterminal pa
Nordlandsbanen.

6 Gropen Eventuell flytting av temmerterminal til ny lokalisering

(Kongsvinger) "Gropen”. Tiltaket anbefales ikke gjennomfort, sa sant
andre interesser er sd vidt sterke at de kan finansiere
bygging og evt. okte drifiskostnader ved ny terminal.

7 Neslandsvatn Eventuell etablering av tommerterminal vurderes videre

8 Indre Salten Behov for ny temmerterminal i Indre Salten vurderes

videre.

7.2 Forslag til tiltaksplan

Basert pa prosjektprogrammets avgrensning av terminaler for fase 2, har vi nedenfor skissert
det samlede forslaget til tiltaksplan. Tiltak knyttet generelt til terminaler behandlet i fase 1 er
ikke inkludert. Det tas forbehold om at tiltak prioritert i fase 1 vil kunne pavirke planens

oppsett.

Tiltak

Beskrivelse

Kommentar

Dette er de terminalene hvor behovet for
kapasitetsekning er storst, og hvor det er
nodvendig med tiltak innenfor NTP-
perioden 2006-2015

Dette er terminaler hvor utbyggingsbehovet
forst vil komme etter en del ar (2016-).
Tiltaket gar over to faser: (i) Planlegging av
utbygging.

(ii) Gjennomforing (i lopet av 10 ars tid)

Et nytt spor vurderes pa terminalene for &
redusere omlastingskostnadene ved okt
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direkte opplasting (okt fleksibilitet).
Tiltakene gar over to faser: (i) Vurdering av
kost/nytte. (ii) Eventuell gjennomforing (i
lopet av perioden 2006-2015)

4. Vurdering av nye | Tiltaket omfatter Tiltaket omfatter utredning av eventuell
kombiterminaler folgende omrader: Otta, | losning, lokalisering og kost/nytte ved
Vest-Agder, Setesdalen, | losningen, herunder konsekvenser for
Nordland (Vefsn/Rana) | togoperatorer og transportkunder av nye

losninger.
5. Utvikling Tiltaket omfatter Tiltak for oppgradering, bedret ankomst og
eksisterende folgende terminaler: lagring vurderes. Tiltakene vurderes videre
tommerterminaler Hoenefoss, innenfor kommende NTP-periode ut fra
Braskereidfoss. utviklingen i trafikk

Koppan

Frigjoring skjer i det tempo som er
hensiktsmessig, ogsa tatt i betraktning at
deler av arealet er eid av andre, og dermed
ogsa styrt av beslutninger hos andre eiere.

Utviklingen i trafikk over terminalen
observeres over en fem drs periode. Hvis
det ikke skjer noen merkbar oking i lopet
av denne perioden, vurderes pa nytt om
terminalen skal ned og arealene friggjores.
Inntil videre sa opprettholdes omfanget av
terminalen som i dag, med unntak av
Nesbyen hvor omrader ost for stasjon
eventuelt kan frigjores med en gang.

Tiltaksplanen gir samtidig en anbefaling om prioritering av videre arbeid. I tillegg til de tiltak
av konkret karakter og videre utredninger som tabellen inneholder, sé er det i kapittel 5
foreslatt at man gér videre med analyser omkring skogindustriomradet.
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7.3 Noen hovedkarakteristika ved terminalene

Vi kan oppsummere noen av hovedtrekkene ved terminalene som folger:

Prio | Terminal Behov | Forvente | Forvente | Forvente | Nodvendig Nodv. Gap

: for ttrafikk | ttrafikk | ttrafikk | kapasitet kapasitet | mellom
samlok. | 2010 bil (pr bét (pr vognlast eller container | behov og
. med bane (pr | ar) ar) systemtransport | (pr ar) - eksist.
bil og ar) (pr dr) 2010 terminal
bat

| Narvik Ja Ca. 19 | Ca. Ca. 0 (malm- Ca. 0 reserve

togpar | 61000 | 4500 transporter | 66000 | (kapasitet
pruke | teu teu ikke tatt teu er fullt
med) utnyttet)

| Bode Ja Ca. 12 | Ca. Ca. 0 Ca. 0 reserve

togpar | 28000 | 28000 56000 | (kapasitet
pruke | teu teu teu er fullt
utnyttet)

1 Norsenga | Bil 310000 | Ca. 0 Ca.10togpr | 0 Med

tonn som uke dagens
bane spor
(til/fra) reserve
pa ca.
100 %
1 Vestmo Bil 204000 | Ca. 0 Ca 6 tog pr 0 Med
tonn som uke dagens
bane spor
(til/fra) reserve
pa ca.
60 %

2 Langemyr | Bil. Ca.8 Ca. Ca. 0 Ca. Reserve
Forb. | togpar | 33300 | 3700 37000 | 40-80%
til sjo | pruke | teu teu teu
onskel
ig

2 Fauske Bil Ca. 6 Ca. 0 0 Ca. Reserve

togpar | 21000 21000 | 150-
pr uke | teu teu 2000%

2 | Andalsnes | Ja, Ca.6 |Ca. 0 0 Ca, Reserve
med togpar | 30000 30000 | 60-100 %
bil. pruke | teu teu
Ideelt
ogsa
bat.

2 Mo iRana | Ja Ca. 4 Ca. Ca. 0 Ca. Reserve

togpar | 17000 | 17000 17000 170-
pruke | teu teu teu 260%
2 Braskereid | Bil 170000 | Ca. 0 Ca.5togpr |0 Med
foss tonn som uke dagens
bane spor
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(til/fra) reserve
pa ca.
90 %
Koppang Bil 92000 | Ca. 0 Ca. 3 tog pr Med
tonn som uke dagens
bane losning
(til/fra) reserve
pa 250 %
Auma Bil 25000 | Ca. 0 Ca. ltogpr |0 Stor
tonn som uke over-
bane kapasitet
(til/fra)
Sorli Bil 224000 | Ca. 0 Ca.7togpr |0 Reserve
tonn som uke ca.
bane 190 %
(til/fra)
Formofoss | Bil 81000 | Ca. 0 Ca.3togpr |0 Reserve
tonn som uke ca.
bane 300 %
(til/fra)
Bo Bil 38000 | Ca. 0 Ca.ltogpr |0 Stor
tonn som uke over-
bane kapasitet
(til/fra)
Simonstad | Bil 25000 | Ca. Ca. ltogpr |0 Stor
tonn som uke over-
bane kapasitet
(til/fra)
Honefoss | Bil 35000 | Ca. Ca. ltogpr |0 Stor
tonn som uke over-
bane kapasitet
(til/fra)
Namsos Nei 0 0 0 0 0 Ikke
kapasitets
-behov
Minde Nei Bil 2-600 | Samme | 0 4-12 Stor
vogner | volum vogner | over-
som pa pruke | kapasitet
bane
Arna Nei 0 0 0 0 0 Stor
over-
kapasitet
Notodden | Bil 0 Ca. 0 0 0 Stor
som over-
bane kapasitet
(til/fra)
Nesbyen Bil 5000 Ca. 0 Ca. | tog 0 Stor
tonn som hver femte over-
bane uke kapasitet
(til/fra)
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4 Mosjoen Nei 0 0 0 0 0 Stor
over-
kapasitet

4 Palmafoss | Nei 0 0 0 0 0 Stor
over-

, kapasitet
4 Flesberg Nei 0-5000 | Ca. 0 Ca. 1 tog 0 Stor
tonn som hver femte over-
bane uke kapasitet
(til/fra)

4 Snartemo | Bil Evt. Ca. 0 Tilsvarerca. | 0 Vil ha
ny- som | tog pr uke betydelig
etablert | bane over-
Estimat | (til/fra) kapasitet
opp til
35000
tonn

5 Falcon- Nei Ca.et |- - Ca.ettogpr |- Har

bridge tog pr uke rikelig
uke kapasitet

5 Kristian- Ja, bat | Til- - Ca. - 2500 Kapasitet

sand svarer som teu er til-
havnespor et sted for strekkelig
mellom bane
et og to (til/fra)
ordinae
re tog
pr uke

Terminaler med prioritet 5 som mangler trafikk, og har en anbefaling om avvikling og
frigjoring av areal, og er ikke inkludert i tabellen over.
For de ulike terminalene er trafikken konsolidert i hele tog. I en del tilfeller vil det vare
samme tog som betjene flere terminaler, antallet tog vil da oke, men storrelsen av togene
reduseres tilsvarende. Innenfor de kapasitetsgrenser som gjelder vil dette ikke i sarlig grad
endre vurderingen i tabellene.
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