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Dette er hovedrapporten for Konseptvalgutredning nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen. Den
bygger pa 4 delrapporter som dokumenterer KVU metodens faser: Analyser av behov, krav, mal og
konseptanalysen. Fasedokumentene inneholder mer detaljer, og konseptanalysen inneholder f.eks.
mer detaljert grunnlag for kostnader med skisser av alternativer samt at transport og logistikkanalyse
dokumenteres.

Utkastet til hovedrapport datert 30.mars 2011 er godkjent av Samferdselsdepartementet. Noen
endringer i form av forklaringer og justeringer av tabeller er foretatt i dette hgringsutkastet.

Sammendrag er fra side IV.

Kapittel 2 er situasjonsbeskrivelsen. Kapittel 3, 4, 5 og 6 beskriver de fire analysefasene hhv. behov,
mal, krav og konseptanalyse. | kapittel 7 beskrives en evalueringsmetode ihht Concept’s anbefaling
om malstyring/evaluering. | kapitlet siles fram de konseptalternativ som gar inn i en komplett
samfunnsgkonomisk analyse i kapittel 8.

Kapittel 9 viser Jernbaneverkets drgfting og anbefaling. Hovedtrekkene fra denne er at bade konsept
delt sgr og integrert gst har minst ét godt alternativ som bidra til at begge disse hovedkonsept kan
viderefgres inn i hgringsrunden.

Referanse listen inneholder arbeidsdokumenter inkludert de 4 fasedokumentene. Disse
dokumentene er lagt ut pa Jernbaneverkets hjemmesider, og prosjektets dokumentside er under:

http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Utredninger/Godsterminaler/Terminal-i-
Trondheimsregionen/Planer-og-dokumenter/
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Forord

KS 1, Kvalitetssikring av tidligfase skal gjennomfares for prosjekter hvor statlige investeringer overstiger 500
MNOK. Kravet inneberer at tiltakshaver, (her Jernbaneverket) utarbeider en konseptvalgutredning (KVU) som i
ettertid gjennomgés og kvalitetssikres av eksterne konsulenter som har rammeavtale med Finansdepartementet.
Formalet med kvalitetssikringen er & f& bedre styring med planleggingen av store prosjekt pa et tidlig stadium. Det
kvalitetssikrede utredningsarbeidet skal gi grunnlag for et overordnet prinsippvedtak i Regjeringen om valg av
konsept og videre planlegging. Prioriteringen av prosjektmidler vil fortsatt skje gjennom prioriteringene i Nasjonal
transportplan (NTP), og de arlige budsjettildelinger til Jernbaneverket.

Oppdraget med & utfore konseptvalgutredningen ble gitt i oppdrag fra Samferdselsdepartementet i brev av
01.04.2009.KVU for nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen har vert en omfattende prosess med mange
involverte. En av hovedintensjonene i arbeidet har vert & fa etablert gode samarbeidsformer som kunne bidra til
engasjement og mulighet for medvirkning. Arbeidet har vert organisert med egen styringsgruppe, prosjektgruppe og
en arbeidsgruppe. I lopet av prosessen er det ogsé gjennomfort flere mater med naringslivet representert ved Fagrad
logistikk i Neeringsforeningen i Trondheim.

Styringsgruppen har bestatt av Anne Skolmli og Paul Runneste (Jernbaneverket), Kjetil Strand (SVV) og Harald
Tronstad (Kystverket).

Prosjektgruppen har bestatt av:

e Lise Nyvold, Jernbaneverket, prosjektansvarlig

e Raymond Siiri, Jernbaneverket, prosjektleder

e Jon Hoem og Oddgeir Myklebust, Trondheim kommune og Trondheimsregionen
e Tore Kiste og Odd Moldestad, Ser-Trendelag fylkeskommune
e Joan Nordtug, Nord-Trendelag fylkeskommune

e Jill Hammari Sveen, Statens vegvesen

e Barre Tennfjord, Kystverket

e  Odd-Petter Thoresen, Neringsforeningen i Trondheim

e Ingveig Holand Wahl, NHO

e Steinar Nygérd, Naturvernforbundet avd. Ser-Trendelag

e Rolf Aarland, Trondheimsfjorden Interkommunale Havn

e Per Pedersen, Jernbaneverket

e Helge Voldsund, Jernbaneverket

e Arve Hustadnes, Jernbaneverket

e At Ove Okstad, Faveo Prosjektledelse AS.

Prosjektgruppen har vert en aktiv medspiller i KVU-prosessen og har bidratt med bade faglige innspill og underlag
til arbeidsgruppen. Arbeidsgruppen har bestatt av Raymond Siiri, Jernbaneverket, Arnt Ove Okstad, Ingemund
Jordanger og Vigdis Espnes Landheim, Faveo Prosjektledelse AS og John Stephen Skjestad, Norconsult AS. Noen
ganger er arbeidsgruppen utvidet med deltakere fra prosjektgruppen, avhengig av faglig behov. Arbeidsgruppen har
hatt ansvaret for det faglige utredningsarbeidet og skrevet hovedrapporten og delrapportene, med bidrag og innspill
fra prosjektgruppen.

Trondheim, mars 2011
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Sammendrag

Innledning

Konseptvalgutredning for nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen ble gitt i oppdrag til
Jernbaneverket i brev av 01.04.2009 fra Samferdselsdepartementet. Arbeidet har vart organisert med en
egen styringsgruppe, prosjektgruppe og arbeidsgruppe. I lopet av prosessen er det gjennomfert flere moter
med nezringslivet ved Fagrad logistikk i Neringsforeningen i Trondheim og berorte offentlige
myndigheter. Konseptvalgutredningen er inndelt i 4 deler: behov, mal- og strategier, krav og
konseptanalyse. KVU innledes med en situasjonsbeskrivelse.

Situasjonsbeskrivelse

12009 ble det omlastet ca 112.000 containere pé terminalen pa Brattera, etter en liten nedgang fra 2008.
Dette skyldes serlig at transportene pa Nordlandsbanen gikk noe ned samt ett faerre tog. De tidligere
vognlasttransportene som ble handtert pa Brattera er s godt som borte. Bare et lite volum vognlast
handteres i Trondheim. Det kommer ukentlig ett tog vognlast til Trondheim (Ranheim) som bare bytter
lok og skiftes videre til Ranheim. I tillegg kommer fem tog pr uke med bilvogner til Heimdal. I disse
togene fremfores ogsd noen containere som tas ned til Brattera.

Dagens godsterminal pd Brattera nermer seg sin kapasitetsgrense, og det er lite utvidelsesmulighet i det
omrédet terminalen ligger. Kombiterminalen pa Brattera er en sekketerminal med korte. Med fortsatt
vekst vil kapasitetsgrensen vare nddd innen 2020. Mer kapasitet krever investeringer.

Planomradet er avgrenset til & omfatte Trondheim og nabokommunene béde i Nord- og Ser-Trendelag
med eksisterende godsterminaler og de havnene som har sterst transportbehov.

Det er behov for a effektivisere godstransporten bade for selve godsterminalen pa Brattera og
distribusjonstransportene rundt. Flytting av godsterminalen for bane vil gi ca. 60 da til andre formél
(byutvikling og persontog), mens en integrert lasning med flytting av bade havn og bane vil frigjere 200-
300 da. Da er ikke industrihavna p& Nyhavna tatt med. En integrert losning med flytting av
containergodshandteringen har stor betydning for dette omradet, og kan gi ytterligere ringvirkninger.

I Trondheimsregionen er det gjennom IKAP-prosjektet/22/ gjennomfert en mulighetsstudie av aktuelle
naringsareal som omfatter ca. 12 000 dekar. Det er anslatt behov for ca. 200 dekar nytt naringsareal for
arealkrevende virksomhet i aret. Trondheimsregionen har ogs& vert oppdragsgiver for Strategisk
neringsplan 2010-2020/22/. Det er en fordel at store naringsarealer med potensielt transportskapende
virksomheter lokaliseres i naerheten av denne type omlastingsterminaler.

Det er en betydelig distribusjon av gods i Trendelag. Hovedmengden er naturlig knyttet til de mest
folkerike omrédene i Trondheim, men det distribueres betydelig gods ogsa via E39 til/fra Orkanger, Hitra
og Froya, p& E6 via Steren og i nord: Stjerdal, Levanger, Steinkjer og Namsos.

Det er usikkert hvordan godsstremmene vil gé i fremtiden. Togkapasitet skal bygges opp, men mange
lurer p& om en fiar mer av importgodset (og eksport i andre retningen) direkte med skip fra
kontinenthavner og ikke via gstlandet som i dag. En slik lesning vil kunne vere billig og mer miljomessig
korrekt forutsatt at det er nok gods til 4 fa flere avganger med skip per uke.

Behov
Behovsanalysen kartlegger interessenter/akterer og vurderer tiltakets relevans i forhold til samfunnets
behov. Prognose for godstrafikken, med kapasitetsbegrensninger i jernbanenettet, viser en godsmengde pa

v
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jernbane pa ca. 2,6 mill tonn i 2040 og ingen gkning mot 2060, jf. figur I . Figuren viser at veksten
mellom 2040 og 2060 for godstransportene i hovedsak vil komme pa veg og sjo.

Vekstforutsetning O-alternativet 2010-2060 = MED kapasitetsbegrensing. Varegruppe 1-4
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Figur I: Vekstforutsetninger med kapasitetsforutsetninger.

Derimot vil prognosen for godstrafikken, uten kapasitetsbegrensinger i jernbanenettet, vise at

godsmengden pé jernbane vil vokse til 3,1 mill tonn i 2040 og til over 5 mill tonn i 2060, jf. figur II.
Veksten pa veg vil dermed bli noe redusert.

Vekst 2010-2040-2060 UTEN Kapasitetsbegrensinger. Varegruppe 1-4

tonn

----Au'l:):l“‘_rl,l
479000

00— BANE
820000 1112000  codlno
2020 ‘
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UTEN 2040
Begrensing 2050

Figur Il: Vekstforutsetninger uten kapasitetsforutsetninger.

Samfunnsbehov:

Sterre andel godstransporter pa jernbane og sjg, og reduserte mengder/andel pa veg.

o Helhetlige transportlgsninger som gir naringslivet i Midt-Norge ekt konkurransekraft og bidrar til
regional utvikling/verdiskaping.
Effektiv, forutsigbar og fleksibel godstransporter til og fra regionen.

°

Milje- og energieffektiv godstransport med lave klimagassutslipp.

Et logistikknutepunkt som gjor det mulig & tilby neringslivet transportlesninger som er
konkurransedyktige alternativer til rene biltransporter.

v



Heringsutkast 12.5.2011

e Logistikknutepunktet skal bygge pa en visjon for transportpolitikken om at det ikke skal
forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i trafikken.

Ettersporselsbaserte behov:

o Tre av fire transportbedrifter mener det er behov for en ny terminallesning i regionen.
Samlasterne og togoperaterene er mest entydige i denne konklusjonen.

e Nearhet mellom en (ny) godsterminal og samlastere oppgis som det viktigste forholdet for
samlasterne selv og operaterene, ogsé blant de viktigste for vareeierne.

e Samlokalisering av jernbanens godsterminal og havn er i mindre grad viktig for naeringslivet sett

under ett. En av tre bedrifter, og spesielt transportoperaterer, synes imidlertid dette er viktig.

Kort avstand til hovedveg anses som en viktig forutsetning.

Kort avstand til marked er viktig.

En ny godsterminal ma handtere bade containere og vognlast.

Mellom 10 og 15 % av de spurte vareeiernes godsmengder kan overferes til jernbane dersom den

blir mer konkurransedyktig. Tilsvarende potensial for de spurte samlasterne er 30 %.

Prosjektutlegsende behov:

o FEtablere okt omlastingskapasitet i et nytt logistikknutepunkt for hele Midt-Norge samt oke
effektiviteten i logistikknutepunktet og fremtidig tilkoblet infrastruktur

Mal
Prosjektets samfunnsmal: Prosjektet skal gi Midt-Norge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt,
fleksibelt og intermodalt logistikknutepunkt for framtidens naeringstransporter.

Prosjektets effektmél fremgar av tabell I:

Tabell I: Prosjektets effektmal.

1. Logistikknutepunktet skal gi grunnlag for ekt omlasting av gods til minst 300 000 containere i 2020 og
minst 400 000 innen 2040.

2. Tiltaket skal gi vekstmulighet for andre togslag (vognlast).

3. Logistikknutepunktet skal ivareta muligheten for betydelig okt containerbasert godstransport pa sjo i
Trondheimsfjorden.

4. Logistikknutepunktet skal ha mulighet til kapasitetsutvidelse.

Det skal vaere nok areal til samlastere, operaterer og tredjeparts logistikkakterer.

Tema: Effektivitet og attraktivitet
El | Logistikknutepunktet skal tilby ekt punktlighet og en pélitelig godshandtering.

E2 Logistikknutepunktet skal vaere kostnadseffektivt og bidra til billigere transportlgsninger enn i dag (for
hele transportkjeden).

E3 Logistikknutepunktet skal kunne tilby nok kapasitet og arealer til annen transportkrevende
naringsvirksomhet.

Tema: Lokaliseringens konsekvenser for brukere og samfunn

L1 Kostnad knyttet til distribusjon via bane- og havneterminaler skal optimaliseres.

L2 Samfunnsmessig kostnad inkludert tilkobling mellom hovedveg, jernbane og havn skal optimaliseres.

Krav

Alle aktuelle konsepter mé innfri en del absolutte krav for & veere med inn i konseptanalysen. I tillegg er
krav nyansert i viktige og andre krav, foruten kriterier for evaluering av konseptene. Tabell II viser
prosjektets absolutte krav.

Tabell I1: Absolutte krav.

VI
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Absolutte krav Effektmal
1. Logistikknutepunktet skal ha en samlet kapasitet pd minst 300 000 containere for K1
omlasting mellom jernbane og bil (kombiterminal) i 2020.

2. Felgende krav er nedvendige og kapasitetsgivende for delt konsept: K1
Samlet minste areal pa 350-400 dekar for en godsterminal, herav K2

1. 250 dekar for kombiterminal.
2. 20-50 dekar for andre togslag.

E3
3. 100 dekar knyttet til etablering av areal samlastere og operaterer i eller ner
godsterminalen.
3. Folgende tilleggskrav er ngdvendige og kapasitetsgivende for et integrert konsept: K1

a. 300 dekar til etablering av container-/stykkgodshavn

Konseptevaluering
KVU-prosjektet har vert gjennom en konseptutvikling. Resultatet fra denne framgér av tabell II1.

Tabell 111: Hovedkonsepter.

0 — Viderefgre dagens terminal- og | Utnytter omlastingskapasiteten i dagens kombiterminaler (Brattera -
havneinfrastruktur Heggstadmoen - Skogn) og havner (Skogn - Orkanger - Brattora).

M - Modernisere dagens Modernisering av de tre kombiterminalene i regionen for & gke
terminalinfrastruktur omlastingskapasiteten.

D - Ny kombiterminal med god Etablering av ny kombiterminal med god tilknytning til dagens havner
havnetilknytning innenfor en avstand pa 30-40 km fra framtidens markedstyngdepunkt.

I - Ny kombiterminal og havn Samlokalisere ny kombiterminal og ny containerhavn innenfor en sirkel
lokalisert pa samme sted med sentrum i framtidens markedstyngdepunkt og radius pa 30-40 km.

Det er kommet innspill pa 29 ulike lokaliseringsmuligheter for konseptene. Det er gjennomfert grovsiling
av alternativer i forhold til absolutte krav og SWOT- analyse' . Videre er konseptene vurdert i forhold til
kvantitative og kvalitative kriterier som framgér av tabell IV.

Tabell 1V: Evalueringskriterier og vekting.

Samfunnsvirkninger Evalueringskriterium Vekting (100 %)
Prissatte virkninger 1. Kvantitativ samfunnsgkonomi (naverdi) 50 %
Ikke prissatte 2. Ytre miljo 20 %
virkninger (kvalitativ) 3. Samfunnsutvikling 15 %

4. Fleksibilitet 15 %

Etter grovsiling og evaluering er det gjennomfert en samfunnsekonomisk analyse for konseptene I-
sentralt, D-sar og I- ast, jf. oversiktskartet i figur II1.

! SWOT-analyse: (Strength, Weakness, Opportunities, Treaths) eller (Styrker, svakheter, muligheter, trusler) har vaert brukt for &
forseke & skille konseptene og lokaliseringsalternativene fra hverandre

VII
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oSt

I-Sentralt

Migtsanaan hunadi,\

Eurpaveg | Risveg

TelBetygou se

0 5 10 15 kv

Trondneim, 1602 201

Kangrunniag: Noegs Digtal
gt @ Jernbaneverket

Figur 111: Alternative lokaliseringer for aktuelle konsepter.

Samfunnsekonomisk analyse

Kvantitative kriterier
Tabell V viser investeringskostnadene for logistikknutepunktet, veg- og jernbanetilnytning, kapasitets-

tiltak pd jernbanen og havnetiltak for 4 mete okte godsmengder i beregningsperioden.

Tabell V: Investeringstiltak per konsept og inntekter ved salg av dagens arealer (2010 MNOK).

Kapitalstremmer 2020-2040 pr alternativ
Delt D-Sgr I-Sentralt 1-@st
Investeringer/gevinster i D2 D3b 11b 12a 12b
byggefase (naverdi) 0-alt. Torgard Sgberg Trolla | Midtsanda | Muruvik | 12c Hell
ernbanetermimalen kI
tilgang areal (utsprenging,
underbygning, grunnerverv) 64 589 589 3435 480 958 600
Jernbanetilknytning 0 1250 100 146 0 145 145
Jernbanekapasitetstiltak 582 482 452 582 586 759 811
Containerhavn (molo,
oppfylling,mudring) 491 491 491 1619 800 674 878
Vegtilknytning 0 80 80 300 80 200 160
SUM Investeringer i
byggefase 1244 2892 1712 6082 1946 2736| 2594
Salg av containerterminaler
(bane+Pir 2) 0 -210 -210 -770 -770 -770 -770
SUM Investering/salg 1244 2682 1502 5312 1176 1966| 1824
NAVERDI 965 2168 1217 1038 955 1606| 1479

Investeringskostnadene varierer mellom 1,2 mrd kr (0-alt.) og 6,1 mrd. kr (Trolla). Salg av dagens
terminal- og containerarealer pa Brattera er antatt 4 utgjere 210 MNOK for D-konseptene og 770 MNOK
for I-konseptene. I D selges kun jernbaneterminal, mens i I-konsept frigjeres containerhavna pa Pir 2.

VIII
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Dette forklares samfunnsekonomisk ved at det er samme funksjonen som forlates som erstattes fullt ut i et
omrade med sterre kapasitet og som gir sum investering i byggefasen i tabell V.

I tillegg til investeringskostnadene inneholder samfunnsregnskapet: driftskostnader for infrastruktur
(bane, veg og knutepunkter), miljgkostnader, transportkostnader for hele transportkjeden til knutepunkt,
driftskostnad for terminal, omlastingskostnad, distribusjonskostnad samt endringer i avgifter til staten,
restverdi og skattekostnad.

Figur IV viser samlet samfunnsregnskap for naverdien av konseptene i forhold til O-alternativet (kostnad
for konseptalternativ minus kostnad for O-alternativet), med de sparte kostnadene for samfunnet over
streken (negative tall) og ekte kostnader (positive tall) under streken (graf er ”’snudd”).

Samfunnsregnskap NAVERDI i forhold til referansealternativ 0

-12000
-10000 | —
-8000 —
-6 000
M
N -4000
(@]
K -2000
0 1 1 1 1 1 1 -_1
2000 —
4000 —
8000
0-alt. D2Torgard | D3b Saberg 11b Trolla 12a 12b Muruvik 12c Hell
Midtsandan
D-delt sgr I-Sentralt |-gst
m Relative investeringer m Driftskostn. terminal og tilhgrende tiltak
m Drift- og vedlikehold infrastruktur B Miljgkostnader
B Omlastingskostnad u Transportkostnad
Distribugonskostnad Avgifter til staten
B Restverdi og skattekostnad Salg avdagensterminal- og containerhavneareal

Figur IV: Relativ naverdi per konsept, ref. 0-alternativet.

For & kunne sammenligne det kvantitative kriteriet ndverdi med de kvalitative kriteriene ytre milje,
samfunnsutvikling og fleksibilitet er ndverdien omdefinert til en score mellom 1-7 pa samme skala som
for de kvalitative kriteriene. Figur V viser rangering av netto naverdi (samfunnsgevinster minus
samfunnskostnader = nytteverdi) for konseptene. Den viser at Midtsandan far best score, deretter folger
Seberg, Torgird og Hell.

IX
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Sammenlikning av kriterier per alternativ

Partiell nytteverdi

1

0
12a Midtsandan D3b Sgberg D2 Torgérd 12¢ Hell 12b Muruvik 11b Trolla Alternativ 0

ENaverdi 54 4,9 4,2 3,9 3,5 2,9 16

Figur V: Naverdiscore per alternativ.

Kwvalitative kriterier:

Figur VI viser forskjellene i konseptene i forhold til kvalitative kriterier.

Sammenlikning av alternativer
7
6
= 5
(]
>
o 4
S
=
=] 3
2
a 2
o
1
0
Ytre miljg Samfunnsutvikling Fleksibilitet
B Alternativ 0 6,6 1,1 1,1
m D2 Torgard 4.4 53 57
D3b Sgberg 3,8 4,2 51
B |1b Trolla 6,6 3,2 2,3
H|2a Midtsandan 2,2 4,2 57
B 12b Muruvik 3,3 6,3 4.5
O12c Hell 2,2 6,3 6,2

Figur VI: Score per alternativ for kvalitative kriterier.

Tabellen over viser at alternativ 0 (Brattera) og I-sentralt (Trolla) har best score pa ytre miljg,
Midtsandan og Hell f&r lavest, mens Torgérd, Seberg og Muruvik ligger pd middels score. Pa
samfunnsutvikling far Muruvik og Hell best score, mens Torgard far noe bedre enn Seberg og
Midtsandan. Trolla far noe lavere score enn Torgérd, Seberg og Midtsandan, mens O-alternativet far
lavest score. Pa fleksibilitet far Hell best score, med Torgard og Midtsandan like bak. Bade Seberg og
Muruvik er vurdert over middels. Trolla og O-alternativet far lavest score pa dette kriteriet.

Sammenstilling av kvantitative og kvalitative Kriterier:
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I figur VII er kvantitative og kvalitative kriterier for gjenstdende hovedkonsept sammenstilt. Torgard
representerer D-sar-konseptet og Midtsandan representerer [-@st-konseptet.

Rangering med relative score per kriterium
7
6
5
o
by
3
2
1
0
D-Sar I-@st I-Sentralt Alternativ 0
Totalt 4,6 4,6 3,6 2,4
mFleksibilitet 0,8 0,8 0,3 0,2
Samfunnsutvikling 0,8 0,6 0,5 0,2
= Ytre miljg 0,9 0,4 1,3 1,3
ENaverdi 2,1 2,7 1,4 0,8

Figur VII: Rangering av hovedalternativer med delscore per evalueringskriterium.

I forhold til naverdi (vekt 50 %) scorer I-gst best. I forhold tilkriteriene ytre miljo (vekt 20%) og
samfunnsutvikling (vekt 15%) scorer D-Sear best, mens for fleksibilitet (vekt 15 %) scorer konseptene likt.
Utslagene for de ulike konseptene er et resultat av det representative lokaliseringsalternativet for de ulike
konseptene, som for D-ser er Torgéard og for [-@st gjelder Midtsandan.

Det er gjennomfort folsomhetsanalyser med ulike forutsetninger for bl.a. avgiftsnivd og godsprognoser.
Konklusjonen fra disse analysene er at rangeringen av de beste alternativene er ganske folsom for hvilke
forutsetninger som legges til grunn. Det samme vil da gjelde valget mellom hovedkonseptene D eller I. 1
forhold til de felsomhetene som er variert, vil D-sor i de fleste tilfellene komme ut som det mest robuste
alternativet.

Anbefaling

Ut fra en samfunnsekonomisk analyse kommer konseptene D-sor og I-ost best ut. P4 grunn av svak
(darligst) ndverdi (nytte) anbefales ikke konseptet I-Sentralt viderefort.

Fordi D-ser og I-ost totalt sett kommer tilneermet likt ut, anbefales det at begge konseptene legges til
grunn for heringsrunden. Videre planlegging og utredning etter KVU-prosessen ber gjennomfores etter
plan- og bygningslovens/23/ bestemmelser om konsekvensutredning (med egnet type arealplan) av
aktuelle lokaliseringsalternativ innenfor ett valgt konsept, som grunnlag for valg av endelig lokalisering.
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1. Innledning

1.1. Mandat og avgrensninger

Jernbaneverket fikk i brev datert 01.04.2009 i oppdrag fra Samferdselsdepartementet (SD) & gjennomfere
en konseptvalgutredning for ny godsterminal for jernbane i Trondheimsregionen. SD gir i brevet noen
foringer bade pa innhold og prosess i KVU-arbeidet:

”’KVUen skal omfatte en vurdering av mulig lokalisering av ny terminal, samt ulike konsepter for en ny
terminal; herunder bla om det skal veere én ny stor terminal eller delt lgsning med terminal pa Brattera,
om det skal veere gjennomkjaringsterminal eller sekketerminal og ulike driftskonsepter. Vurdering av
standard og terminalutforming ma gjeres ut fra framtidige behov i Trondheimsomradet; basert pa bla
godsmengder/godstyper og togtyper / togstarrelser. Lokalisering ma bla vurderes i forhold til arealbehov,
markedet, kopling til det gvrige transportsystemet og omgivelsene (lokale interesser, arealkonflikter og
miljgkonsekvenser). | forbindelse med lokaliseringsspgrsmalet vil ulike alternativer i
Trondheimsregionen matte bli vurdert. Analyseomradet ma saledes ikke veaere begrenset til Trondheim
kommune. Det er ngdvendig & finne en langsiktig arealmessig planavklaring for terminalbehovet for
jernbane og havn, med tilhgrende tilfarselsveger. Lokalisering av godsterminal er en langsiktig
beslutning som vil pavirke handlingsrommet for framtidig areal-, by- og transportutvikling bade i
terminalen neromrade og i sterre deler av Tregndelag/Midt-Norge. Relativt stor usikkerhet knyttet til
framtidig kapasitetshehov tilsier at det ma sgkes etter fleksible konsepter som muliggjer utbygging i takt
med behovet™.

For & gi prosjektet en bedre beskrivelse av hva utredningen skulle omfatte ble det etter en prosess i
behovs- og maélformuleringsfasen besluttet at prosjektnavnet skulle endres til "KVU for nytt
logistikknutepunkt i Trondheimsregionen”. Det ble presisert at KVU-arbeidet skulle gjennomferes i
samarbeid med Trondheim kommune, Statens vegvesen, Kystverket, IKAP-prosjektet (na
Trondheimsregionen) og Framtidens byer.

Mandatet for KVU[Jarbeidet omfatter ogsé sjotransport og dermed terminalbehovet for havn. Dette er
avgrenset til container[]/stykkgodshavn, som i motsetning til bane omfatter bade containerbasert og lost
stykkgods. Havneinvesteringer i forhold til sjerettet virksomhet som ikke er avhengig av & vaere lokalisert
ved et logistikknutepunkt, hvor omlasting mellom ulike transportmidler er det viktigste behovet, inngér
ikke 1 de samfunnsekonomiske beregningene i prosjektet. Det innebarer at salgsinntekter knyttet til evt.
frigjoring av industri[] og havnearealer pé deler av Nyhavna ikke inngér.
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1.2. Metode og medvirkning

I veiledningen for utarbeidelse av en KVU er det spesielt vist til to grupper som skal ha plass i arbeidet
med en konseptvalgutredning. Det ble utpekt bdde en neringslivsopponent og en miljeopponent til
arbeidet i prosjektgruppen.

For & sikre god medvirkning i prosessen har det vert viktig & fa tak pa hvilke hovedinteressenter
utredningen har. Hovedinteressentene er kartlagt via interessentanalysen og tidligere kjennskap til
grupper som vil ha behov for medvirkning i arbeidet. I tillegg til neeringslivet (representert med bade ved
Neringsforeningen i Trondheim og NHO) og miljerepresentant (representert med Naturvernforbundet,
Fylkeslaget i Ser-Trendelag) har Nord- og Ser-Trendelag fylkeskommuner, Statens vegvesen,
Kystverket, Trondheim Havn og Trondheimsregionen vaert representert i prosjektgruppen.

I utredningens forste del ble det avholdt to verksteder hvor interessentgruppene var representert. Dette var
eiere, brukere, bererte og forvaltere som ville komme 1 befatning med prosjektet bade i forhold til hering
og beslutningsprosesser.

I forbindelse med viktige prosesser i utredningsarbeidet knyttet til miljo- og beredskapsspersmal er
fylkesmennene i de respektive fylker blitt involvert. De respektive vertskommune har ogsa blitt invitert
inn 1 prosjektgruppen ved viktige milepeler og fatt presentert resultater undervegs i arbeidet. Gjennom
hele utredningsarbeidet har prosjektleder og andre i ledelsen av utredningsarbeidet veert tilgjengelig for
bade presse og berorte parter.

Det er opprettet egen hjemmeside for utredningen:

http://www.jernbaneverket.no/no/Prosjekter/Utredninger/Godsterminaler/Terminal-i-
Trondheimsregionen/

Heringsgrunnlaget er denne hovedrapporten i tillegg til plandokumentene som listes opp 1 kapittel 10.1.

1.3. KS1-regimet og KVU (konseptvalgutredning)

Et nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen vil overstige en investeringskostnad pa 500 mill, og det
ma derfor gjennomfares KS1, kvalitetssikring i tidlig fase /24/. Hensikten med kvalitetssikringen er &
sikre at prosjektkonseptet er relevant i forhold til aktuelle samfunnsmessige behov, samt sikre at det beste
konseptalternativet velges. Konseptvalget blir den viktigste beslutningen for staten som eier, og for
regionen som bruker med hensyn pé det videre planarbeidet.

Prosessen skal bidra til & sikre realistiske rammer og styring p4 om et prosjektalternativ overhodet skal
realiseres. Konseptvalgutredning (KVU) er Jernbaneverkets fagutredning som etter offentlig hering,
sendes Samferdselsdepartementet med heringsmerknader som skal engasjere eksterne konsulenter til en
KS1-vurdering. KS1-gjennomgangen skal sikre at konseptvalgutredningen er i trdd med intensjonene, at
prosjektet er fullstendig fundert, og at kostnadene er realistisk vurdert.

Konseptvalgutredningen er inndelt i fire utviklingsfaser, som framgar av Figur 1-1:
e behov
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e mal- og strategier
e krav
e alternativsanalyse (her kalt konseptanalyse).

strategidokument kravdokument

Hovedrapport: Konseptvalgutredning for nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen

Figur 1-1: Konseptvalgutredningens fire hovedfaser.

Behovsanalysen (jf. kap. 3) skal avklare ulike behov for & etablere et nytt logistikknutepunkt i
Trondheimsregionen og er basert pa situasjonsbeskrivelse (jf. kap. 2) og behov framkommet i verksted 1
den 29.04.09, markedsanalysen og prognosearbeid.

Mal- og strategidokumentet (jf. kap. 4) er basert pa Nasjonal transportplan, godsstrategien /25/0g innspill
fra verksted 1. Kravdokumentet (jf.kap. 5) og konseptanalysen ( jf. kap. 6-8) er bl.a. basert pa innspill fra
verksted 2 22.10.09. Figur 1-2 viser sammenhengen mellom behov, mél, krav og konseptutvikling.

Figur 1-2: Behov, mal- og kravstruktur i konseptutviklingen.
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2. Situasjonsbeskrivelse

2.1. Prosjektidé — bakgrunn for konseptvalgutredning

Brattera er dagens logistikknutepunkt med godsterminal for bane, containerhavn og hvor tre av de store
samlasterne er lokalisert (Bring Cargo/Bring Warehouse, Tollpost Globe, DSV og DHL). Over 50 % av
godset til og fra Trondheim géar gjennom dette knutepunktet.

12009 ble det omlastet ca 112.000 containere péa terminalen pa
Brattera, etter en liten nedgang fra 2008. Dette skyldes serlig
at transportene pd Nordlandsbanen gikk noe ned. Nar man | g v -

teller med togene som kun passerer Brattera fra Oslo til = s -’:‘Q
Nordlandsbanen er volumet ca 150 000 containere. - -
Dagens godsterminal pa Brattera, figur2-1, har snart naddd sin
kapasitetsgrense, og det er liten eller ingen utvidelsesmulighet
i terminalomriddet. Med fortsatt vekst vil kapasitetsgrensen
vere nadd innen 2020. Det er behov for & effektivisere

godstransportene bade knyttet til selve godsterminalen pa | &5 RRE Eer e =
Brattera og distribusjonstransportene. Figur 2-1: Dagens godsterminal.

Transportprognosene for Ser[ITrendelag fram mot 2040 viser at transportkjeder med tog i
utgangspunktet vil vokse raskere enn transportkjeder med lastebil. Dette forutsetter imidlertid
kapasitet bdde pa banestrekning og i terminaler. Potensialet er tre[Jdobling fram til 2040. Hvis
jernbanen derimot ikke far den kapasitetsokningen som samsvarer med markedsbehov vil forholdet
kunne bli motsatt — vegtransportene vil tre[ Idobles, mens veksten i jernbanetransportene flater ut.

Trondheim sentrum har darlig fremkommelighet, spesielt i rushtiden, noe som gjor distribusjon
spesielt utfordrende idag, der all godsdistribusjon mé gjennom sentrumskjernen. Distribusjonen med
annen beliggenhet av et logistikknutepunkt vil vere utfordrende pga. mulige lengre kjoreavstander
fra Trondheim. Det gir miljo[] og trafikksikkerhetmessige negative konsekvenser i sentrumsomrédet,
og det blir derfor viktig & se distribusjonslesning i sammenheng med lokalisering.

2.2. Plan- og influensomrade

Folgende hovedtransportkorridorer knyttes til regionen:
e Transportkorridor mellom Trendelag og Nord-Norge.

e Transportkorridor mellom Trendelag og Ser-Norge.

e Internasjonal transportkorridor via Merakerbanen og
E14 til Sverige over riksgrensen.

e Nasjonal/internasjonale  sjokorridorer (nord og
segrover) via havner i Trondheimsfjorden og mulige
sjoruter via Mere og Romsdal.

TIYUl £ . T TUVOUtI ANnopPuUr enuT 1 iaur or .
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Dette er illustrert i figur 2-2. Korridorenes kryssing med fylkesgr. fungerer som maélesnitt for
transportfordelingen.

Strekningen Oslo-Trondheim er 553 km fordelt pd 68 km hovedbanen Oslo-Eidsvoll og 485 km Eidsvoll-
Trondheim. Av totalt 67 stasjoner/kryssingsspor er 39 (58 %) kryssingsspor lengre enn 600 m pa
strekningen Grorud-Trondheim. Spesielt nord for Otta er det svak dekning med lengre kryssingsspor. Det
er klart at det kapasitetsmessig kreves investeringer i kryssingsspor. Utredning av disse er imidlertid noe
som holdes utenfor dette godsterminalprosjektet — malet er a etablere et logistikknutepunkt. Strekningene
utredes i andre prosjektet i Jernbaneverkets regi og rent analytisk i dette prosjektet forutsettes tilstrekkelig
kapasitet pa banestrekningene.

Planomradet er pa bakgrunn av korridorer og
influensomrade avgrenset til Trondheim og de nermeste
kommunene bade i Nord- og Ser-Trendelag. Det legges opp
til at planomradet samsvarer med kommunene som omfattes
av samarbeidsforumet “Trondheimsregionen”, foruten tre
andre kommuner med interesser i tilknyttet infrastruktur.

Trondheimsregionen: Stjerdal, Malvik, Trondheim, Klabu,
Melhus, Midtre Gauldal, Skaun og Orkdal. I tillegg
Meréker, Levanger og Verdal, med Merdkerbanen og store
havner.

Figur 2-3: Plan- og influensomradet.
Planomradet omfatter i tillegg til kommunene i1 Trondheimsregionen (inkluderer) folgende:

Brattera i Trondheim: Jernbane- og havneterminal.

» Heggstadmoen (Heimdal) ser i byen. Bilavlastingsterminal i dag. Plan for utvidelse til
kombiterminal med kapasitet ca 40 000 TEU. Inkluderer et tredje spor til Heimdal stasjon.

=  Trondheim kommune: Trondheim sentrum, industri og varesentraler i andre bydeler.
= Skogn (Levanger): Fiborgtangen Norske Skog fabrikk med havn og jernbane.

* Verdal har videre skipsverftet Aker Verdal med jernbanespor til havn.

= Meraker og Merdkerbanen inkluderes i planomradet pga. jernbane til Sverige.

»  Orkanger og Stjerdal havn har mye gods til/fra regionen.

De tidligere vognlasttransportene som ble handtert pa Brattera er sd godt som borte. Bare et lite volum
vognlast handteres i Trondheim. Det kommer ukentlig ett tog vognlast til Trondheim (Ranheim) som bare
bytter lok og skiftes videre til Ranheim. I tillegg kommer fem tog pr uke med bilvogner til Heimdal. 1
disse togene fremfores ogsa noen containere som tas ned til Brattora.

Bilavlasting foregér nd pa Heggstadmoen pa Heimdal. Her er som en midlertidig losning i 2008 gjort en
enkel opprusting av spor og omrade. Funksjonen ble flyttet fra Nyhavna i 2008.

Togselskapet som kjerer biltog til Heggstadmoen tar i samme tog fra Oslo med seg noen containere som i
dag losses/lastes pd Brattera. Operatoren har ytret enske om & kunne handtere containere ogsa pa
Heggstadmen. Dette vil gi kort distribusjonsveg til kunder pa Heimdalsomradet. Det er flere ukentlige
biltogtransporter til Trondelag og Nordland.
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Trondheimsfjordens havneterminaler bestar av: Trondheim havn, Orkanger havn og Stjerdal havn,
foruten havneanlegg Muruvik, Skogn, Verdal, Levanger og Steinkjer. Dette er havner som kan gi
muligheter for overforing av biltransporter til sjg hvis det legges til rette for effektive lesninger i
kombinasjon med en godsterminal for bane.

Influensomradet er definert som de deler av regionen som har godstransport til og fra terminalene i
Trondheimsregionen. Dette omfattes altsd av det primaere distribusjonsomrédet.

Influensomradet er Midt-Norge, dvs. i utgangspunktet Ser-Trendelag, Nord-Trendelag og Mere og
Romsdal. Omrédene pa Trendelagskysten med Freya, Hitra, Fosenhalveya og Namdalen er viktige
produksjonsomrader og distribusjonsomrader for jernbanegods. Mere- og Romsdal har jernbaneterminal
pa Andalsnes knyttet til Raumabanen. Mere og Romsdal er relevant 4 se pa i forhold til 4 samordne
sjeruter pa kysten.

Influensomradet (distribusjonsomradet) framgér av figur 2-3.

., N
Influensomrade
0 1256 25 a0 75 100 125 A

Kartgrunnlag: Morge Digital, Jernbaneverket
Troncheim, 14.02 2011

Y

Jamtlands Ian

Figur 2-4: Influensomradet med hovedkorridorer /(Jernbaneverket, 2010)/.
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2.3. Befolkning, arealbruk og neeringsliv

2.3.1. Befolkning

Det er i 2010 totalt ca. 300 000 mennesker bosatt i Ser- og Nord-Trendelag. Dagens befolkningsstruktur
illustreres pa kartet i figur 2-5 med befolkningsproporsjonale punkt pa tettstedene.

Befolkningsstruktur

100 001 - 200 000
10001 - 20 000

5001- 10000 N
1001 - 5 000 j
501 - 1000

201 - 500 '

0 14500 29 000 58000 Meter I
Litoo 8w

Figur 2-5: Dagens
befolkningsstruktur i Trgndelag og midt-Sverige.

Befolknings- og inntektsutvikling er drivkrefter som utgjer det meste av volumekningen i transportene
bade for person- og godstransporten. By- og tettstedsutviklingen og befolkningsveksten gar mot et
sammenhengende byband mellom Trondheim og Stjerdal. Lenger nord har Levanger, Steinkjer og
Namsos en befolkning hver pa 15 000-20 000 innbyggere. Ser for Trondheim er det mye lavere
befolkningskonsentrasjon. De starste stedene i de serlige regioner er Oppdal 120 km ser for Trondheim
ved Dovrebanen og E6. Reros ligger 160 km sor for Trondheim ved Rerosbanen og fv.30. Orkdal ligger
ca. 40 km vest for Trondheim, og er ogsé en del av Trondheims pendlingsomland. Kartet illustrerer ogsé
befolkning pé aksen mellom riksgrensen og Qstersund i Sverige ca. 270 km fra Trondheim.

Trondheim kommune hadde pr. 1.1.2010 et innbyggertall pa 170 936/21/. 1 tillegg er det ca. 30 000
studenter i byen. Prognosene fra SSB viser at kommunene fra og med Melhus og nordover til Levanger
vil ha sterst vekst. Neste figur viser forventet vekst gitt av SSB for 2015, 2020, 2030 og 2040:
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30000
25000
20000 +
15000
10000
5000
Trondhe{Oppdal |RennebyMeldal |Steren |Melhus |Malvik |SteinkjerStjgrdal [Skogn |Verdal |Indergy |Reros |Alen Meraker|Grong |Hgyland(Overhall
1601 1634 1635 1636 1648 1653 1663 1702 1714 1719 1721 1729 1640 1644 1711 1742 1743 1744
Trenderbanen RgrosB erakerB NordlandsB

D Bef 2006 | 159831| 6524 2651 3894 5867 | 14290 | 12396 | 20570 | 20150 | 18187 | 13950 | 5985 5658 2082 2539 2407 1263 3471

B Bef 2015 | 171214 | 6734 2614 3737 5869 | 15255 | 13974 | 20918 | 22247 | 19084 | 14367 | 6273 5897 2024 2549 2337 1134 3297

DO Bef 2020 |178485| 6914 2642 3702 5942 | 15866 | 14810 | 21083 | 23374 | 19653 | 14645 | 6438 6108 1994 2574 2326 1099 3239

O Bef 2030 | 190669 | 7358 2761 3833 6250 | 16977 | 16064 | 22030 | 25223 | 20874 | 15445 | 6831 6519 2070 2703 2407 1114 3330

W Bef 2040 | 198874 | 7731 2913 4062 6581 | 17784 | 16750 | 23228 | 26410 | 21885 | 16224 | 7175 6873 2193 2852 2541 1184 3508

Figur 2-6: Befolkningstall i kommuner med jernbane og prognose 2010, 2020, 2030 og 2040 (RTM, vedlegg 4).

Figuren viser at samlet befolkningstall i regionen vokse fra ca 300 000 til 370 000 innen 2040, en vekst
pé 22 % pa vel 30-35 ar. For Trondheim gér sgylen utenfor figuren, men tallene vises. Det forventes en
betydelig vekst i Trondheim mot 200 000 innbyggere i 2040. Ogsa kommunene mellom Melhus via
Trondheim, Malvik, Stjerdal og til Levanger (vises som Skogn) antas & fa en betydelig befolkningsvekst.
”Steren” er Midtre Gauldal. Steinkjer antas & noe lavere vekst det forste tidret.

2.3.2. Arealbruk

”Trondheimsregionen - samarbeid for utvikling” (tidligere samarbeidsutvalget for Trondheimsregionen)
er et samarbeidsorgan for kommunene Stjordal, Malvik, Trondheim, Klaebu, Melhus, Skaun, Orkdal,
Midtre Gauldal, Rissa og Leksvik samt Ser-Trendelag fylkeskommune.

IKAP-prosjektet (interkommunal arealplan) /22/ skal
bidra til at Trondheimsregionen gis konkurranse- _
fortrinn gjennom en samordnet avklaring av sterre L)
naringsarealer. IKAP har gjennomfert en /&\f-\f
mulighetsstudie av aktuelle naringsareal som utgjor K ] 2
ca. 12 000 dekar, se figur 2-6. Det understrekes at
mange av disse arealene har betydelig konfliktniva.

KART FRA MELDING OM

STRATEGISKE VALG

+ Neringsareal i registrert
mulighetsrom

"« Akser

» Bariaerer

+ Godsterminalkonsept (ut
fra IKAP-areal hast 2009)

Figur 2-7: Aktuelle nzeringsareal /(IKAP)/.

Det skal tilrettelegges for a gjore miljovennlige valg Sy
for bade naeringsliv og beboere, med sikte pa a
redusere transport og tilherende klimautslipp. Y
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2.3.3. Neeringsliv — strategisk naeringsplan

Trondheimsregionen har ogsa vert oppdragsgiver for Strategisk neringsplan 2010-2020 /22/, et arbeid
som peker ut strategier for naeringsutvikling i 11 kommuner i Trondheimsregionen. Formélet med planen
erda danne grunnlaget for satsinger og samarbeidsprosjekter i &rene fremover. Den skal se pa
naringspolitiske utfordringer pa tvers av kommunegrenser, etablere en regionalt forankret nearings-
politisk plattform, og gi tydelige signaler om retningsvalg. I strategisk neeringsplan er det gjort en
statuskartlegging av neringslivet fordelt pd 15 ulike bransjer. Trondheim er naturligvis tyngdepunktet for
naringslivet. Orkdal, Melhus, Oppdal og Reros er sentere i serlige deler. Stjerdal, Levanger, Verdal,
Steinkjer og Namsos er betydelige sentra i Nord-Trendelag. Planen ble vedtatt 11. juni 2010 /22/.

Tabell 2-1 viser omsetningstall (mill kr i 2007) for de sju bransjene med sterst godstransportbehov fordelt
pad de 11 kommunene. Omsetningstallene gir en indikasjon pa dimensjoner og geografisk fordeling av
transportkrevende naringsliv i regionen.

Tabell 2-1: Transportkrevende naringsliv 11 kommuner. Omsetning i MNOK pr. ar /(NIT, 2009)/.

Bygg Handel Mekanisk | Neerings- Petro- Silisium/ Trevare
/anlegg industri middel leum smelteverk
(1020)* | (1588) (200) (65) (111) ) (53)

Midtre Gauldal 133 422 15 462 262
Kleebu 197 151 25 27 - - 4
Selbu 90 215 106 42 - - 386

Forklaring til tabellens fargekoder:
Bade bane-, veg- og sjginfrastruktur: Stjgrdal, Malvik, Trondheim og Melhus.
Veg- og sjginfrastruktur: Skaun, Orkdal, Rissa og Leksvik.

Veg- og baneinfrastruktur: Midtre Gauldal.

Kun veginfrastruktur: Klebu og Selbu.

2.4. Natur, kultur og friluftsliv

Natur
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Trondheimsfjorden med tilherende strandsone er viktig for friluftsliv, natur og dyreliv. Viktige
verneomréader og redlistearter befinner seg i strandsonen. I planomradet er Gaulosen Ramsar-omrade og
Gaula verna elv og viktig lakseelv, som er de mest sarbare naturomradene /referanse/. I tilegg er det gode
landsbruksomrdder i Melhus og noe nord for Trondheim som er viktig i forhold til jordvernspersmal. I
Nord-Trendelag er Stjerdalselva en av landets beste lakseelver.

Kultur

Trendelag er rik pad kultur og kulturopplevelser. Det er ikke registrert vesenlige kulturkonflikter i
planomrédet. Melhus er et gammelt vikingsete.

Friluftsliv og rekreasjon

Ved siden av fjorden som et utfartsterreng, er det store muligheter for friluftsliv i skog og fjell astover.
Det finnes statlig sikra friomrader i Gaulosen og pa Midtsandan.

Kartoversikt:

Kartdata er hentet fra Direktoratet for Naturforvaltning sin naturbase /26/. Naturbasen inneholder data
om:

e Omrader som er vernet, eller foreslatt vernet, etter naturmangfoldloven, Svalbardloven,
Svalbardmiljeloven, viltloven og naturvernloven (avlest av naturmangfoldloven /27/ 1 2009).

e Naturtyper og arter som er viktige for a opprettholde mangfoldet i naturen.

e arter som har spesiell betydning for jakt og annen hosting.

e Kulturlandskap med viktige biologiske og/eller kulturhistoriske verdier.

o Friluftslivsomrader som er sikret for allmenn bruk ved at staten har kjept dem eller skaffet seg
spesielle rettigheter til dem.

Figur 2-8 viser symbolene i naturbasen.

TEGNFORKLARING NATURBASE (FASTLANDSNORGE)

Verneomrader Biologisk mangfold Friluftslivsomrader
Masjonalpark u Masjonalt og regionalt viktige Stalig sikra friluftslivsomrader
Landskapsvemomrade & Masjonalt og regionah wiktige .
[ Maumeservar T 71 Lokah viktige B omee
4 . —— Trase
#nsfradning & Lokah viktige A~

[1 Aanen fredning

m “vamet enkelobjekt Andre viktige friluftslivsomrader

Arrsforekomst

Trebhove E omrdd
mrade
Artsforekomst, punkt
P /\/ Pilegrimsladen

Foresldtte vemeomrader
Kulturlandskap

MNasjonalt wiktige

Regionalt viktige

Figur 2-8: Symbolbruk naturbase.

Omréader i den sentrale den av Trondheim som viser nasjonalt eller regionalt spesielt viktige omrader med
henhold pa biologisk mangfold og statlige sikra friluftsomrader, se figur 2-8.
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S tnndfiorden

Munkholmen

plaratet for naturforvaltning 2010 §

Figur 2-9: Bioligisk mangfold og friluftsomrader i Trondheim /Naturbase/.

Omrader i den ser og servestlige del av planomradet i Melhus og Skaun kommuner som viser
naturreservat, nasjonalt eller regionalt spesielt viktige omrader mhp. biologisk mangfold og foreslatte
verneomrader, se figur 2-9.

Feimdal

finda

Torgarden

Jasmg

Mclhus Melhus

( :
N
Ening =010 /" Ditosidert I(/ 4 - -

Figur 2-10: Biologisk mangfold og friluftsomrader i Gaulosen og Melhus.

e

Im F

Omrader i den estlige delen av planomradet i Malvik og Stjerdal kommuner som viser nasjonalt eller
regionalt spesielt viktige omrdder mht. biologisk mangfold, omrdder med spesielle artsforekomster og
statlig sikrede friluftsomréder, se figur 2-10.

11
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Figur 2-11: Biologisk mangfold og friluftsomrader i Malvik og Stjgrdal.
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2.5. Samferdsel

Viktige transportkorridorer badde for veg og jernbane gar gjennom landsdelen. Fra vest kobler E39 seg pa
E6 like ser for Trondheim (Klett). I Stjerdal tar E14 av mot Sverige og representerer hovedferdseléren fra
Trendelag mot Sverige. I tillegg har bade Ser- og Nord-Trendelag viktige fylkesveger som mater inn til
hovedferdselsérene, og har stor betydning i distribusjonen av varer i regionen (veger vist med redt) pa
figur 2-11.

E6 gar gjennom begge Trondelagsfylkene fra Oppland grense i ser til Nordland grense i nord og
representerer en hovedferdselsare mellom Ser- og Nord-Norge.

Av jernbane har Dovrebanen Trondheim som endepunkt, mens Nordlandsbanen har Trondheim som
startpunkt. Jernbanen utgjer en svert viktig transportare spesielt for godstransporten bade til/fra
Trondheim, men ogsé for gods som fraktes til Nord-Trendelag og Nordland som i hovedsak fraktes videre
med bil fra terminaler (jernbane vist med svart).

Havnestruktur har veert mye diskutert. Fra tidligere & ha operert med begrepet nasjonalhavner og stamnett
havner brukes né begrepet ’sarskilt utpekt havn”. Det er 5 havner som har denne betegnelsen. Her er det
verd & merke seg at det ikke er noen “sarskilt utpekt havn” mellom Bergen og Tromse. Trondheim Havn
jobber for & oppna denne statusen i en konstruktiv dialog med Kystverket og departementet. Det er i gang
en prosess med tanke pé a sl& sammen de to havneselskapene i Trondheimsfjorden. Dersom det lykkes vil
man std nermere en mulighet for a bli saerskilt utpekt havn. I tillegg til Trondheim Havn bestar IKS
Trondheimsfjorden Interkommunale Havn av havnene pa Orkanger, Muruvik og Stjerdal. I tillegg
forvalter Indre Trondheimsfjord Havnevesen offentlige kaianlegg i Leksvik, Verran, Steinkjer, Verdal,
Levanger og Frosta.

Oversiktskart Midt-Norge x

Kartgrunniag: Norge Digital, Jernbaneverket
Troncheim, 14022011

Sesunndalsgra

™ Andalsnes { \
7 ) 2 s x“
7 ’ N . 17 Oppdal ,'.’
Mgre og Romsdgl e

2-12: Oversiktskart over samferdselsarer i Midt-Norge.
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2.6. Godsstrgammer

Prosjektet benytter den nasjonale godstransportmodellen for & beskrive dagens og de framtidige
transportmengder. Transportene til/fra Nord- og Ser-Trendelag splittet pd varegrupper er i tabell 2-2:

SUM2008_Basi{Containeriserbar gods varegr.1-4 | SUM | Andel [Annet gods varegr. 5-7 SUM | Andel
Data 1Termo 2Fisk 3Stykkgc4Industri Varel-4|Varel-4|5Tgmme 6 Tarrbul 7Vatbuld Totalt | totalt
SKIP-annet 52 6 130 436 624 10% 73 2740 1040| 4477
SKIP-CONT 0 1 259 50 310 5 % 0 0 0 310

Sum SKIP 52 7 389 486 934 15 % 73 2740 1040 4787 41 %
BANE-vognlast 0 0 16 22 38 0 9 0 47
BANE-CONT 58 0 944 373 1374 161 0 0] 1535

Sum BANE 58 0 960 395 1412 23% 161 9 0] 1582| 14%
LASTEBIL 430 1181 1773 513 3897] 62% 63 1123 173| 5256| 45%
SUM 539 1188 3122 1394| 6244] 100 % 297 3872 1213| 11 625|100 %
Andel 5% 10% 27% 12%| 54% 3% 33% 10%| 100 %

Andel av 1-4 9% 19% 50% 22 %] 100 %

Tabell 2-2 Godsstrammer alle vareslag til og fra Trgndelag (2008). 1000 tonn

Arlig gér det i alt 11,6 mill tonn gods til og fra Trendelag/2/. Nér en tar med transporter over
svenskegrensen ved Storlien er mengden ca 12,4 mill tonn, der halvparten (6,2 mill tonn) er intermodale’
transporter. Termovarer, fisk, stykkgods og industrivarer antas & kunne transporteres som kombinerte
transporter dvs puttes i container. Disse varegruppene utgjer 54 % av de totale godsstremmene til/fra
Trendelag (se SUM varel-4). Andel for disse tilsier at 62 % av godset er pa bil, 14 % pa bane, 5 % pa
containerskip og 10 % av samme varer pa andre typer skip. @vrige varegrupper er temmer, terrbulk og
vatbulk som ikke trenger & ha noe & gjore med intermodale godsterminaler.

Tabell 2-3 viser samme data som forrige tabell men retningsfordelt. @st er fra statistikk over Storlien
beskrevet 1 Utviklingsplan Merakerbanen. Dette plusses pa de nasjonale godsprognosene, da det ikke
synes som om det blir et riktig resultat pa gst-aksen.

2008 — Alle vareslag 2008 - Intermodalt gods
Ser Nord Ost | Totalt | Andel Ser Nord Ost | Totalt | Andel
Vei 4467 789 700| 5956 | 48 % | | Vel 3267 631 500| 4397] 65%
Bane 1140 424 200| 1765| 14 %| |Bane 971 424 0| 1395| 21 %
Sje 3809 976 0] 4785| 38% | |Sjg 753 179 0 932 14%
100
Totalt| 9416 2189 900 | 12505|100 % | | Totalt| 4990 1233 500| 6724 %
Andel | 75 % 18 % 7% | 100 % Andel | 74% 18% | 7% |100%

Tabell 2-3 Basisprognoser for gods inn/ut av Tregndelag. “@stover” er fra 2008-statistikk fra Mulighetsstudie
Merakerbanen . Sgrover er sum av gstland, vestland og utland. Tall i 1000 tonn

75 % av godsstremmene til/fra Trondelag er rettet serover. Halvparten (ca 5 mill tonn) er intermodal. 18
% av det intermodale godset er nordover-rettet og 7 % @stover (ca 500 tusen tonn er grovt vurdert i disse
varegruppene) og 74 % serover. Av det intermodale godset gér 67 % pa vei, 20 % pé bane og 13 % pa
sjo. Halvparten av godset som skal nordover fra Trondheim, fraktes med bil.

3 Intermodal transport vil si at det benyttes minst to typer transportmidler i en integrert der-til-der transportkjede. Integrering
skjer pa terminalene. Intermodal logistikk krever derfor effektiv terminaldrift i selve omlastingsfunksjonen. For denne type gods
vurderes at kun vareslagene termovarer, fisk, stykkgods og industrivarer er aktuelle for container
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P& serkorridoren gér 1092 tusen tonn p& Dovrebanen, hvorav 933 tusen tonn er intermodal last som
fraktes via terminalen pa Alnabru. Opprinnelse for godset er videre vestlandet (277 tusen tonn), gstlandet
284 tusen tonn) og utlandet (410 tusen tonn).

Samlet skipsgods inn/ut av Trondheimsfjorden er 4,7 mill tonn, med fordeling 1 mill tonn nordover, 2,1
mill tonn utland, 577 tusen tonn til estlandet og litt over 1 mill tonn vestlandet. For skip er summen av
containergods ca. 1 mill tonn, fordelt nordover med 178 tusen tonn, og utlandet 726 tusen tonn.

Figur 2-13 viser mengder for de intermodale godstransportene for 2008 fordeles pé transportmiddel og
retning.

JERNBANE e

I tillegg til godsmengdene beskrevet over er det transittgods, dvs transporter som skal gjennom
Trendelag, mellom Ser- og Nord-Norge. Sterrelsesorden til Nordlandsbanen er 300 tusen tonn og 400-
500 tusen tonn pa E6. Pa skip passerer ca. 9 mill tonn Trendelagskysten, hovedsaklig terr- og vatbulk.

I Nord-Trendelag er interntransporten beregnet til 6,7 mill tonn mens i Ser-Trendelag transporteres ca
12,7 mill tonn kun innenfor fylkets grenser. En del er en distribusjon i Trendelag /8/19/.

Distribusjon av gods

Hovedmengden av distribusjonen/19/ er knyttet til Trondheim by, men godset distribueres ogsa via E39
til/fra Orkanger, Hitra og Freya, pd E6 og til Nord-Trendelag med tyngdepunkt Stjerdal, Levanger,
Steinkjer og Namsos. Mindre trafikkerte distribusjonsakser er ferje til Fosen og til innlandet fv.712 Tydal
og Reros. Tabell 2-4 viser godsmengdene mellom terminalene i Trendelag og omradesoner i Trendelag:

15
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Sum Tonn_bil 1 Baneterminal 2 Havneterminal SUM Fordeling omrade
SONE 1Termo 3stykkgod 4 Industr{Sum 1Termo 2Fisk 3stykkgo4 Indust{Sum Totalt Bane| Havn
Trondheim

Sentrum 13100 287600 84000 384700 8300 0 124100 24600| 157000 541681 29 %| 34 %
Trondheim midt 500 45600 63400 109500 800 0 5900 33400 40100 149497 8% 9%
Trondheim Ser 400 57100 53300 110800 500 1000 4800 2600 8900 119770 8% 2%
Snillfj.-Hemne-

Hitra-Fraya 9900 25900 3500 39300 11000 0 1500 600| 13100 52532 3% 3%
Fosenhalvaya 19700 43800 1700 65200 5600 100 3900 100 9700 74808] 5% 2%
Skaun-Orkdal-

Meldal 400 30500 18300 49200 500 100 1300 9700 11600 60741 4% 2%
Sgr-Trgndelag

Fjellreg. 300 50000 4200 54500 300 0 15000 100| 15400 69924 4 % 3%
Malvik-Selbu-Tydal 0 17300 600 17900 100 0 2700 100 2900 20784 1%| 1%
Stjerdal-Steinkjer 7000 177700 102000 286700 6100 4600 16500 2500| 29700 316433| 22 % 6 %
Nord for Steinkjer 5500 174900 10400| 190800| 12300 1400 158300 5500| 177500| 368391 15 %| 38 %
Totalt 56800 910400 341400| 1308600 45500 7200 334000 79200| 465900| 1774561| 100 %] 100 %
Andel pr terminalty 4 % 70 % 26 % 100 % 10% 2% 72 % 17%| 100%

Tabell 2-4: Distribusjon av gods mellom havn/jernbaneterminal og omrader for mottakere av gods

Trondheim sentrum er det naturlige sterste markedstyngdepunktet i regionen. Mengde er splittet pa
bydelsomrader i Trondheim, og regioner i Trendelag forevrig. Det er ca 110 000 tonn til/fra Trondheim
sor og Trondheim midt. Til Trondheim sentrum er det beregnet mer gods pa bat enn via bane.

Nar en ser utenfor Trondheim kommune er det betydelig lastebiltrafikk nord for Trondheim til og fra
Nord[ITrendelag. Vegvesenets tellepunkter viser ca. 1000 vogntog og trailere gjennom Helltunnelen.
Lenger nord synker tallet til 500 kjoretoy forbi Levanger, 400 nord forbi Steinkjer, 300 ved Grong og 200
ved Nordland grense. Dette er en blanding av langtransporter serfra og distribusjon via terminaler.

Gods over havnene pa Brattera har et mer spredt distribusjonsmenster, i forhold til jernbane. Sterre andel
av godset gér nordover pd E6. Det kan vare samkjoringsmuligheter for gods via bane og havn.

Fisketransporter

Nér det gjelder fisketransportene knyttet til Trondelag ble det i 2008 transportert 80.000 tonn ut av
Trendelag /20/. I 2010 var mengdene 170.000 tonn fra Freya og Hitra pé bil til markedene i Europa, Ost-
Europa og delvis til Russland. I tillegg gar transporten til Gardermoen og de kontinentale flyplassene
(Frankfurt, Schiphol og Heathrow) med bil til markedene ost i Russland, Osten og USA.

I dag gér det fisk med ett tog fra Trondheim. Fra Lerey Seafood. Det er stor skning med fisketransporter
via Ofotbanen fra Lofoten og Vesterdlen. Disse gér med bil til Narvik og med bane videre nedover
Sverige til omlastingsterminaler. Potensialet for tilsvarende transport p4 Nordlandsbanen er stort.
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3. Behov

Behovsanalysen kartlegger interessenter/aktagrer og vurderer tiltakets relevans i forhold
til samfunnsmessige behov

3.1. Innledning

Behov gir uttrykk for noe man trenger eller mangler. Nar man skal vurdere behovet for et nytt
logistikknutepunkt i Trondheimsregionen, ma man g inn i et omrade med til dels kryssende behov og
interesser. For & identifisere relevante behov ma vi betrakte de fra ulike innfallsvinkler som samfunnets
behov, brukernes behov, naringslivets behov osv. Vi har valgt a dele inn i:

= Nasjonale behov som gjelder alle relevante samfunnsmessige behov. Dette er behov som er
nedfelt bl.a. i politiske nasjonale malsettinger (dette kan bla vare et mal om en annen utvikling
enn dagens trender og etterspersel peker mot).

= Ettersporselsbaserte behov er brukernes behov som kommer til uttrykk gjennom dagens og
framtidens ettersporsel. Brukerne er her: naringslivet, samlastere, logistikkbedrifter,
transportgrer.

= Interessegruppers behov er a ivareta sideeffekter (positive og negative) for interessenter i
planomrédet og influensomrédet.

= Regionale myndigheters behov er forankret i regionale og lokale vedtak, strategier og planer.

Begrepsforklaring for akterer i transportkjeden som er brukere:

Samlaster: Godstransportens kollektivtransporter, serger for at innholdet i containere og semihengere blir
lastet/losset og sortert pad deres terminaler, samt at de organiserer henting og utkjering i form av
distribusjon.

Samlasting: Flere varepartier lastes inn i samme container (Kilde: T@I). Dette er typiske
transportbedrifter som for eksempel Bring Cargo (tidl. Nor Cargo), DSV, Tollpost Globe, DB Schenker
og Posten.

Vareeiere: Det kan vare vareeiere som har et eget grossistledd som for eksempel Coop, REMA, Coca
Cola, men ogsé produsenter av varer som for eksempel Norske Skog AS (papir), Aker Verdal AS
(leveranser til oljeindustrien) og Marine Harvest ANS (oppdrettsfisk).

Godstransportoperatgrer: Her er begrepet brukt om togoperaterer som opererer pa det norske
jernbanenettet som for eksempel CargoNet AS og Cargo Link, men ogsé godsoperaterer pé sjo (rederier)
som for eksempel NorLines.

Transportagrer: Lastebileiere som er innleid for & distribuere varer ut til forhandlerledd og andre kunder.
De benyttes bade av samlastere og vareeiere som godstransportoperatgrer for transport pa veg over
lengre avstander, dvs. i konkurranse med godtransportoperatgrer pa jernbane og sjo.
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3.2. Interessentanalyse

o

For & sikre at alle interessentene som har definerte behov i forhold til & f& etablert et nytt
logistikknutepunkt i Trondheimsregionen er identifisert, er det utfert en interessentanalyse.

Behovene som er kartlagt for nytt logistikknutepunkt er vurdert i forhold til ulike interessentgrupper. Disse gruppene er
ihht. KVU - metodikken kategorisert i tre hovedinteressegrupper, jf. tabell 3-1.

Tabell 3-1: Hovedinteressegrupper.

Primare interessenter — Interessentgrupper som i ferste rekke vil vaere brukere eller bli direkte
bergrt av tiltak som er aktuelle.

Sekundere interessenter — Interessentgrupper som er direkte involvert i prosjektet og KVU for ny
godsterminal, som vedtaksmyndigheter, eiere av infrastruktur (tiltakshavere), i finansiering osv.

A | Andre interessenter — Interessentgrupper som mer indirekte bergres, eller som mer sporadisk vil
kunne ha nytte/ulempe av tiltak som gjennomferes.

Tabell 3-2 viser de ulike interessegruppenes behov basert pé verksted 1, annet relevant
grunnlagsmateriale og bearbeiding i prosjektgruppen.

Tabell 3-2: Oversikt over interessenter.

D I'ENTERESSENTGRUPP HOVEDINTERESSE OG BEHOV

Vareeiere - Neeringslivet har behov for mer kostnadseffektive transportlgsninger som
oker konkurranseevnen. De har behov for okt kapasitet pa dagens
transportsystemer og fleksibilitet i forhold til valg av transportopplegg ved

blant andre:

Peterson endringer i transportbehov.
Rema 1000 - Bedriftene i midt-Norge har behov for transport av felgende varetyper:
Norsk Stal stykkgods, = matvarer, fisk, temmer og trelast, byggevarer,

. landbruksmaskiner, papp og papir, mebler og bulkvarer som stil og
Coca. Cola Drikker metaller, sand, silisiumkarbid.

Marine Harvest - Bedriftene legger mest vekt pé felgende nar de skal velge transportlesning

Norske Skog for framtiden: transportpris, regularitet, miljepavirkning, raskere transporter

Washington Mills og hyppigere avganger.

Coop - De fleste mener det er behov for ny terminallgsning i regionen og at denne

Aker Verdal ber inkludere samlastere og spediterer.

Felleskjgpet - Om lag 1/3 av spurte bedrifter i markedsundersekelsen mener det er viktig
for deres valg av transportopplegg at jernbanens godsterminal og havn
samlokaliseres.

Samlastere - Behov for & frakte diverse stykkgods, matvarer, pakker under 35 kg og
brevpost for ulike vareeiere. Diverse stykkgods utgjer den sterste delen.

DSV Road, - Legger sveart stor vekt pa hvor jernbanens godsterminal blir liggende nér

DHL Express de skal velge fremtidig lokalisering av egen terminalvirksomhet. Over 80 %

Tollpost Globe har sagt i markedsundersokelsen at narhet til ny terminal er sa viktig at de

vil samlokalisere seg med den. I samme undersgkelsen ga en av seks spurte
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Bring uttrykk for at naerhet til havn er viktig/meget viktig.

Posten - Vareeierne gir i noen grad samlasterne foringer for hvilket transportmiddel
som skal velges.

DB Schenker

Godstransport - | - Alle togoperaterene frakter gods p& bane til og fra regionen i dag.

operatgrer Mesteparten av togtransportene foregdr med kombitog, mens noe

transporteres i systemtog (Temmer til Norske Skog og returfiber til og papp
fra Peterson).

- Battransportene foregar med Hurtigruten og andre skip.

- Behov for & fa etablert en ny terminallosning, og at dette ber vere et
knutepunkt for godstransporter og logistikkvirksomhet i regionen med god
tilgjengelighet og tilstrekkelig kapasitet.

- 50 % av de spurte i markedsundersgkelsen mener at narhet til havn er

blant andre:

CargoNet, CargoLink,
DHL Rail

Green Cargo NorLines

viktig/meget viktig.
S SEKUNDZAERINTERES | SAMFERDSELSMYNDIGHETER oG ANDRE
SENT PLANMYNDIGHETER
S1 Jernbaneverket - Jernbaneverket (JBV) er som tiltakshaver for ny godsterminal for bane, og

i denne sammenheng nytt logistikknutepunkt for midt-Norge er ansvarlig for
KVU-arbeidet. JBV har en sektormyndighetsrolle i forhold til plan- og
bygningsloven nér det gjelder togtransporter. JBV mener det er behov for
okt kapasitet for jernbanegods pga:

- at Brattera jernbaneterminalens kapasitet er begrenset
- de siste ars sterke trafikkekning i kombinerte transporter
- ytterligere godsegkning i framtiden

- tilrettelegge for vognlasttransport med industrivarer fra produsent
til kunde.

S2 Statens vegvesen Statens vegvesen har ansvar for planlegging, bygging, drift og vedlikehold
av riksvegnettet og tilsyn med kjeretoy og trafikanter.

- En overfering av godstransport pa veg til bane/sje vil kunne gi mange
positive virkninger innenfor etatens ansvarsomrdde. Reduksjon av antall
ulykker pé veg, reduksjon i antall plagede av stey- og lokal luftforurensing,
samt gkt framkommelighet for de som méa benytte vegen.

- Statens vegvesen har et ansvar for & skaffe og ivareta god tilgjengelighet til
et nytt logistikknutepunkt.

- Distribusjon vil forega pa veg.

- Sektoransvar i henhold til plan- og bygningsloven.
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S3 Kystverket Kystverket er statlig fagmyndighet med ansvar for effektiv og sikker
sjotransport. Kystverket skal uttale seg om tiltak som krever tillatelse etter
havne- og farvannsloven. Tiltak/planer som kan fa betydning for farleder,
sjoverts ferdsel, navigasjonsinnretninger samt tiltak og planer som kan
pavirke sikker ferdsel og fremkommeligheten til sjos.

- Kystverket har fatt en sarskilt rolle i det & spesielt folge opp utpekte
havner og & sikre gode tilknytninger til stamnetthavnene. Kystverket er
spesielt fokusert pd mulighetene for intermodalitet, samt skips- og
havnesikkerheten. Generelt er det fokus pa drifts- og utviklingsmuligheter i
alle havner.

- Sektoransvar i henhold til plan- og bygningsloven

S4 Havnemyndigheter Trondheimsfjorden Interkommunale Havn (Trondheim, Orkdal, Stjerdal og
Trondheimsfjorden sgr Muruvik) forvalter pa vegne av Trondheim kommune (eier) havneomradene
pé Brattera. Trondheim havn har lansert rapporten ”Fremtidsbilder” /14/,
med scenariotenkning som strategisk verktey i utviklingen av
naringstransporter for bat, bane og bil samt utviklingen av TIH (mai 2009).
Denne oppsummeres og vurderes i kapittel 6.2.

Det foregér for tiden et arbeid med tanke pa & sl& sammen de to
havneselskapene i Trondheimsfjorden.

S5 Havnemyndigheter - Indre Trondheimsfjord havn (Leksvik, Verran, Steinkjer, Verdal, Levanger
Trondheimsfjorden og Frosta) kan fa behov for a revitalisere jernbanetilknytningen til Verdal
nord havn.

- Andre havner med jernbanetilknytning i influensomradet er Skogn havn
som er en privat havn i tilknytning til Norske Skog sin papirfabrikk.

- Det foregar for tiden et arbeid med tanke pa a sld& sammen de to
havneselskapene i Trondheimsfjorden.

S6 Avinor Avinor har en sektormyndighetsrolle i forhold til plan- og bygningsloven nar
det gjelder lufttransport og har interesser knyttet til behov for samordning
mellom godstransport pd/med fly.

S7 Kommunene Aktuelle vertskommuners behov/rolle og rammebetingelser:

- Myndighetsrolle i forhold til plan- og bygningsloven.

- Ivareta kommunens innbyggere i forhold til konsekvenser av ett nytt
logistikknutepunkt med tilherende naringsomrader.

- Ivareta kommunens naringslivsinteresser.

- Ivareta kommunens miljointeresser.

- Kommuneplaner og andre planer for arealbruk, transport, milje og
naringsutvikling.

S8 Trondheim kommune Samme rolle som kommunene over, men i tillegg eier av Bratteras
havnearealer, storste mottaker/avsendersted for gods og har ansvar for
byutviklingen. Trondheim kommune har behov for annen arealutnytting pa
Brattera. Har medansvar for prosjektene “Miljopakke Trondheim” /29/ og er
med i prosjekt "Framtidens byer” /28/.

S9 Ser-Trgndelag - Myndighetsrolle og regionalt planverktoy i henhold til plan- og
fylkeskommune, bygningsloven.
- Kulturminnevern, regional utvikling, samferdsel (koordineringsrolle i
Nord-Trgnde]ag kollektivtrafikken).
fylkeskommune ”Ny giv” — Fylkesdelplan for areal og transport i Trondheimsregionen 2002
—2011.

- Felles fylkesplan for Trendelag 2009-2012: ”Kreative Treondelag — her alt e
mulig uvansett”. I den felles fylkesplanen er det tatt inn som mal Sb:

“Trondelag skal bli en nasjonal rollemodell for et konkurransedyktig,
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balansert og berekraftig utbyggings- og bosettingsmenster”.

Videre er det under mal “Miljevennlige, trygge og effektive
kommunikasjoner” presisert behovet for nytt godsterminal for gods for & ta
forventet vekst.

A ANDRE ANDRE MYNDIGHETER oG PRIVATE /
INTERESSEORGANISASJONER

Al | Fylkesmannen i Sgr- Fylkesmannen har en sektormyndighetsrolle i forhold til lover og regelverk

Trendelag 0g | nér det gjelder landbruk, miljevern (naturmilje, friluftsliv, forurensning) og
Fylkesmannen i Nord- | samfunnssikkerhet (risiko og sarbarhet).

Trendelag Fylkesmannen er offentlig klageinstans, innsigelsesmyndighet, og har en

kontrollfunksjon som skal sikre at planlegging foregar innenfor gjeldende
retningslinjer.

A2 Norges vassdrags- o0g NVE har en sektormyndighetsrolle med innsigelsesmyndighet i forhold til plan- og
energidirektorat (NVE) bygningsloven med hensyn pé inngrep i vassdrag.

A3 Neringsforeninger Neringsforeningen i Trondheim, malbarer Neringsalliansen for
Trondheimsregionen i forbindelse med Strategisk naeringsplan for
Trondheimsregionen. De malberer ogsa neringslivets interesser i regionen.

A3 | Miljgvernorganisasjone | Disse har som hovedinteresse & arbeide for redusert transportbehov og mest

r mulig miljevennlig godstransport.
De er opptatt av & tilrettelegge for bruk av mest mulig miljevennlige
- Naturvernforbundet godstransportlesninger (for eksempel basert pa fornybar energi) samt unngé
naturinngrep, vern av natur- og kulturmiljg som kan bli berert av nytt
- Miljgvernforbundet godsterminal.

- Natur og ungdom

Ad | | okale grunneierlag | Disse har sine primere interesser til jordvern og ekonomisk kompensasjon
Bondelag for de grunneiere som mé avsté areal til en ny godsterminal.

A5 | NHO NHO har interesse av a sikre kostnadseffektive transportlesninger for
medlemsbedrifter slik at konkurransedyktigheten deres styrkes.

A6 | LO LO har interesse av a sikre sikkerhetsmessig akseptable arbeidsforhold for
sine medlemmer béde sjaforer og terminalarbeidere.

AT | Velforeninger Interesser og behov er i hovedsak knyttet til trafikkbelastning, stey og andre
ulemper som folge av nytt godsterminal. Barn og unges rett til gode
oppvekstvilkar er nedfelt i plan- og bygningsloven.

3.3. Samfunnsbehov

Prosjektet har definert folgende samfunnsbehov knyttet til realisering:

1. Sterre andel godstransporter pa jernbane og sjo, og reduserte mengder/andel pa veg.

21




Heringsutkast 12.5.2011

2. Helhetlige transportlesninger som gir naeringslivet 1 Midt-Norge ekt konkurransekraft og bidrar
til regional utvikling/verdiskaping.

3. Effektive, forutsigbare og fleksible godstransporter til og fra regionen.

4. Miljebasert og energieffektiv godstransport med lave klimagassutslipp.

5. Et logistikknutepunkt som gjer det mulig & tilby neringslivet transportlgsninger som er
konkurransedyktige alternativer til rene biltransporter.

6. Personsikkerhet (0-visjon): Logistikknutepunktet skal bygge pa en visjon for transportpolitikken
om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i trafikken.

3.4. Etterspgrselsbaserte behov

Med ettersporselsbaserte behov menes behov som ettersperres i regionen, basert pd kunnskap om dagens
situasjon i form av dagens transporter og transportmiddelfordeling, innspill fra idéverkstedene,
markedskartlegging og prognoser for fremtidige transporter.

3.4.1. Markedskartlegging

Det er foretatt en markedskartlegging som har gitt et oppdatert grunnlag mhp. neeringslivets synspunkter
pd framtidig godsterminalbehov. I kartleggingen er det foretatt registreringer av dagens lastebil(],
vogntogl[] og semitrailertransporter fra Brattera. Resultater viser hoveddestinasjoner i den serlige delen
av Trondheim, spesielt for det godset som blir distribuert fra jernbane. Dette skyldes at enkelte av
samlasterne og store grossistledd er lokalisert pa Heggstadmoen og Tilleromrddet. Godset fra disse
grossistleddene har likevel oftest endelig destinasjoner béde i Ser-Trendelag for evrig, Trondheim, Nord-
Trendelag og deler av Nordland. Felgende trekk synliggjeres fra kartleggingen:

e Tre av fire spurte transportbedrifter mener det er behov for en ny terminallgsning i regionen.
Samlasterne og togoperaterene er mest entydige i denne konklusjonen.

e Nearhet mellom en (ny) godsterminal og samlastere oppgis som det viktigste forholdet for
samlasterne selv og operaterene, ogsé blant de viktigste for vareeierne.

e Samlokalisering av jernbanens godsterminal og havn er i mindre grad viktig for neringslivet sett
under ett. En av tre bedrifter og spesielt transportoperaterer synes imidlertid dette er viktig.

e Kort avstand til hovedveg anses som en viktig forutsetning.
e Rimelig avstand til marked er viktig.
e En ny godsterminal ma handtere bade containere og vognlast.

e Mellom 10 og 15 % av de spurte vareeiernes godsmengder kan overfares til jernbane dersom den
blir mer konkurransedyktig. Tilsvarende potensial for samlasterne som ble spurt er 30 %.

Utforming og lokalisering av omlastingsanlegg for gods ma ha sterkere fokus pa brukerne, naeringslivets,
behov og krav. Det er nedvendig & se sammenhengene mellom de ulike delene av transportkjedene.

I dag er Ostlandet transittomrade for gods fra Asia og kontinentet, foruten eksportgods. Ved direkte
transportkorridorer med skip pa kontinenthavner vil dette kunne endre seg mye. Det vil avhjelpe trykket
pa terminaler i Oslo-omrédet.

3.4.2. Prognoser for fremtidige transporter

Resultater fra Statistisk sentralbyrd brukes for godsmengder dvs. grunnprognosene /30/. Prognosene
fanger ogsd opp effekter av demografiske (befolkningsfordeling) og ekonomiske trender, nasjonal
politikk, transportmidlenes teknologiske utvikling med mer. Prognosene viser sterst befolkningsvekst og
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mer industri p4 aksen Trondheim - Stjerdal — Steinkjer, og betydelig storre enn pa aksen Trondheim -
Melhus - Oppdal. Regionale betraktninger gjort gjennom IKAP-arbeidet forsterker denne tendensen.

Prognoser for varestremmer til og fra regionene er basert pa basisprognosene som er utarbeidet til
Nasjonal transportplan 2010-2019 /(Hovi og Madslien, 2008)/. Prognosen er baser pa ekonomiske
vekstbaner utarbeidet av Finansdepartementet til arbeidet med Perspektivmeldingen /31/ som kom ut i
2009. Viser ellers til Forutsetninger og resultater fra godstransportmodellen” /(JBV og SITMA, 2010)/.

Under er det vist to ulike vekstforutsetninger: en med og en uten kapasitetsbegrensninger.

Med kapasitetsbegrensning:
Figur 3-2 viser vekst pa alle transportmidler frem til 2040 (beregningsar) og en framskriving til 2060. I en
situasjon der jernbanen har svak kapasitet etter 2020 og ingen etter 2040 betyr at veksten i

godstransportene i hovedsak blir pa veg og pa sjo. Det er sannsynlig at en del utenlands gods kan ta skip,
men dette er ikke lagt inn i figuren.

Vekstforutsetning O-alternativet 2010-2060 = MED kapasitetsbegrensing. Varegruppe 1-4
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Figur 3-2:
Vekstforutsetninger med kapasitetsforutsetninger.

Figuren viser en gkning av jernbanegods med 2,5 mill tonn i 2040, tilnermet en dobling. Skip har 0,9 mill
t 12040 som er trendforlenget til 1,68 mill t i 2060. Videre vekst mot 2060 forutsettes overfort til bil.
Vekst pé skip er trendforlenget med samme vekst som mellom 2020 og 2040. Et alternativ er at veksten
pa skip kan bli langt sterre forutsatt at satsingen fra rederier og havner slar til, og at de offentlige
rammebetingelsene blir lagt til rette slik intensjonene er i siste NTP.

Figur 3-3 viser situasjon uten kapasitetsbegrensinger i jernbanenettet. Den viser at vegtrafikken reduseres
i forhold til forrige situasjon "Med kapasitetsbegrensninger”. Gods pa jernbane er beregnet til ca. 3,1 mill
tonn i 2040, som kan trendforlenges til 5,1 mill tonn i 2060.

I denne situasjonen er vegtransporten redusert fra 8,5 mill tonn til 8,1 mill tonn nar banekapasiteten okes.
For 2060 er forholdet 12,8 mill t pa veg ift 14 tonn med begrenset banekapasitet.

Skip har 0,82 mill t i 2040, ift. forrige situasjon med 0,91 mill t. I 2060 er skip trendforlenget til 1,5 mill t.
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Vekst 2010-2040-2060 UTEN Kapasitetsbegrensinger. Varegruppe 1-4
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Figur 3-3:
Vekstforutsetninger uten kapasitetsforutsetninger.

3.5. Regionale og lokale myndigheters behov

Kapitlet viser behov som er avdekket i forhold til de regionale og lokale myndigheters behov.

Behov for neringsareal: Gjennom IKAP [arbeidet er det vurdert et behov for 200 dekar nytt naeringsareal
pr ar i Trondheimsregionen /www.trondheimsregionen.no/IKAP/. Tyngdepunktet for neeringslivet er i dag
Trondheim by og er derfor et markedstyngdepunkt. Mange av de storste logistikkbedriftene (samlastere
og vareeiere) befinner seg sentralt og ser for byen. Brattera, Sluppen, Tiller og Heimdalsomrédet.

Behov knyttet til vegtransport

Et overordnet nasjonalt mal er & redusere andelen langtransportert gods og vekst i vegtrafikken. En
reduksjon av langtransportene ma samtidig gi sikrere transportruter bade lokalt og nasjonalt. Et nytt
logistikknutepunkt vil gjennom konsentrasjon av gods, effektiv arealutnyttelse og gode plan-, og
samarbeidslesninger kunne bidra til & redusere transportarbeidet totalt sett.

Med konsentrasjon av godsmengder i et logistikknutepunkt, antas det at man vil redusere
transportarbeidet pa veg, bade for transporter inn og ut av knutepunktet og distribusjonsarbeidet. Det vil
gi bedre utnyttelse av transportmidlene, bedre returbalanse og lettere & planlegge. Et vesentlig moment er
ogsé at logistikknutepunktet er attraktivt nok, dvs. at den faktisk brukes av akterene. Fokuset vil derfor
veere & redusere transportarbeidet og kostnadene til neringslivet, og samtidig minimalisere miljo[] og
sikkerhetskonsekvenser pa veg. Framkommeligheten for distribusjonstrafikken i Trondheim by anses som
et problem uavhengig hvor lokalisering av et logistikknutepunkt blir. Framtidig distribusjonstrafikk ber
skje pé hovedvegnettet, mens sentrumsgatenettet ma unngas.

Innspill fra sjetransport og havnemyndigheter

Havnemyndighetene planlegger investeringer i container og ro-ro for & kunne ta en vesentlig starre andel
av denne type transport. Det vil kreve areal og effektive anlegg. Det er ikke nedvendigvis godsomlasting
mellom sjo og bane som er avgjerende, det er like mye samordning av godsmengder for distribusjonen,
utnyttelse av terminaler og areal. Et viktig virkemiddel for a4 oppna ekt sjetransport er & gke frekvensen av
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skipsanlep. Dette vil avhenge av offentlige rammebetingelser med tanke pé avgifter, effektive havner,
samarbeid med vareeiere, slik at rederienes vilje til & satse pa Trondheimsfjorden gker. Jkingen av anlep
av containerskip pa Orkanger siste aret har medfoert en gkning pa over 50 % i tonnasje.

Trondheim Havn har lansert fremtidsscenarier hvor man legger til grunn at godsmengden eker vesentlig.
Det er utfordringer for & konsolidere nok sjegods for & kunne tilby bétfrekvenser og ruteleier som er
attraktivt i godmarkedet, samt at myndighetene tilpasser avgiftene for mer like konkurransevilkar.

Trondheim Havn ser for seg et framtidig logistikknutepunkt for Midt[1Norge ogsd som en erstatning for
dagens havn pa Brattera og kan omfatte alle transportformer.

Det er flere rederier som vurderer “’roll on [Jroll off” skip som kan ta containere og semitrailerhengere.
Andre ser for seg rene containerskip, slik som vi dag har pa Orkanger. Dette kan fore til oking av denne
type sjolast. Det er en intensjonsavtale mellom Norske Skog p& Skogn og Trondheim Havn om &
samarbeide om en trekantrute Kontinentet — Trondheim — Skogn [1 Kontinentet nér godsmengder og
struktur ligger til rette for det. Det er ogsa et samarbeid mellom Trondheim Havn og Alesund Havn om &
se pa strekningen Trondheim — Alesund slik at man kan samordne godset i Midt[]Norge og Sunnmere.

Omlasting mellom bane og sjo er i dag liten og ubetydelig. For fremtidige godsmengder kan det vere
flere aktuelle omlastinger. 1 forbindelse med est-vest arbeidet snakkes det om ”en nordisk korridor”.
Potensialet for dette framgar bl.a. i resultatene fra NECL og “Mulighetsstudie for Merakerbanen /31/, et
norsk — svensk samarbeid mellom samferdselsmyndighetene i de to landene.

Et annet forhold kan vare fisk nordfra med bane som gér over pa sjo fra havn i Midt-Norge. Et tredje
forhold kan vere gods fra kontinentet med skip til havn i Midt-Norge som gar videre med bane til
Helgeland eller enda lengre nord. Dette har man allerede sett forsek pa via Orkanger.

Forholdet til kommunale myndigheter

Bystyret i Trondheim kommune og Ser- Trendelag fylkeskommune har vedtatt en miljepakke for
transport som er et ambisigst mél for bl.a. & redusere klimautslipp og begrense biltrafikk /29/. Stortinget
har behandlet stortingsproposisjon for trinn 1 i miljgpakken 16. juni 2009. Trinn 1 har en kostnadsramme
pd nermere 5 000 MNOK som utgjer 70 % av miljepakken. Halvparten av investeringene gar til
utbygging av hovedvegnettet, resten til kollektiv-, gang-, sykkel-, miljo- og trafikksikkerhetstiltak.
Miljepakken har en tidsramme pa 15 &r fra 2010-2024.

Det er et sterkt fokus pa byutviklingperspektivet i Trondheim kommune. Trondheim Havn har svart pa
denne utfordringen i sitt scenariearbeid, og klart gitt til kjenne at et nytt logistikknutepunkt for bane, bat
og bil kan frigjere store havnearealer.

Spesielt prosjektene E6-ser og ny Sluppen bru vil ha betydning for godsdistribusjonen. Sammen med
pagaende prosjekt E6-ost og Nordre avlastningsveg med forlengelse til Osloveien, vil dette gi et bedre
vegnett for godstransport i byen. Dette vil ogsé gi bedre forhold for transportene til og fra Brattera.

I diskusjonen rundt selve lokaliseringen av et nytt logistikknutepunkt vil konsekvenser av distribusjonen
og forholdet til annen arealbruk (for eksempel Miljopakken, Framtidens byer, vegprosjekt) bli viktige
tema i videre behandling av saken innenfor plan- og bygningslovens bestemmelser.

3.6. Prosjektutlgsende behov

Prosjektutlgsende behov skal relateres til den konkrete situasjonen som utlgser behov for
endring. Med dette menes det samfunnsbehovet som utlgser planlegging av tiltak til et bestemt
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Behovsformulering utledes av neringslivets transportbehov (primarinteressent) og infrastruktureieres
bemerkninger uttrykt gjennom felgende:

e For lite kapasitet pa dagens jernbaneterminal pé Brattera. Med fortsatt vekst kan
kapasitetsgrensen vere nadd innen 2020.

For lite areal pé Brattera til framtidig vekst for bane, i praksis smé ekspansjonsmuligheter.
Behov for bedre terminaleffektivitet.

Behov for bedre fremkommelighet i og gjennom Trondheimstrafikken.

Behov for et helhetlig logistikknutepunkt med samordning mellom transportformer.

Nekkelbehov er kapasitet, effektivitet og fleksibilitet. Ut av dette er det formulert folgende
prosjektutlgsende behov:

Jernbanens godsterminal i Trondheim (Brattgra) er pa kapasitetsgrensen og lite effektiv.
Basert pa forventet konsumvekst og dertil pafglgende gkt transportbehov, er det innen
2020 ngdvendig a:

= etablere gkt omlastingskapasitet i et nytt logistikknutepunkt for hele Midt-Norge, samt a
= gke effektiviteten i logistikknutepunktet og fremtidig tilkoblet infrastruktur.

3.7. Viktige behov

Andre behov er til dels knyttet til positive ringvirkninger og dels knyttet til negative sideeffekter.Disse er:
1. T tilknytning til et nytt logistikknutepunkt, er det behov for areal for samlastere og det ber
kunne tilbys areal til annen transportskapende neringslivsetableringer

2. Behov for & redusere tungtransporten i Trondheim sentrum. Dette vil bidra til bedre
framkommelighet og mer leveringspalitelige der-til-der transporter.

3. Redusere godstransport pa veg for & oppna ekt trafikksikkerhet.
Redusere stay, klimagassutslipp og lokal luftforurensing.

5. Alternativ utnytting av dagens sentrumsnere havneareal, som omfatter godsterminal for
jernbaneterminal og havneaktivitetene ved Pirene.

6. Synliggjare potensielle konflikter med andre samfunnsinteresser tidlig i prosessen.

7. Begrense negative konsekvenser for naturmilje, kulturmilje, landskapsbilde, friluftsliv, stoy,
annen forurensning, landbruk samt risiko og sarbarhet.
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4. Mal

4.1. Nasjonale mal

Regjeringens overordnede mal for transportpolitikken er /NTP 2010-2019/:

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

I Nasjonal transportplan er det vist til en tredelt mélstruktur:

Det overordnede mélet som uttrykker det grunnleggende formalet med transportpolitikken.
Fire hovedmal som skal stake ut kursen uten & vere tall- eller tidfestet. Disse ma vere i
balanse for at det overordnede malet skal kunne nés.

3. Etappemal som er tilknyttet hvert hovedmal.

N —

Figur 4-1 viser sammenstilling av hovedmal, etappemal og indikatorer fra NTP-dokumentet.

Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljevennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling

Bedre fremkommelighet
og reduserte avstands-
kostnader for & styrke
konkurransekraften i
naringslivet og for a
bidra til & opprettholde
hovedtrekkene i
bosettingsmansteret

F1: Transporttilbudet
oqg paliteligheten i
transportsystemet
skal bedres i perioden

F2:Reisetideriog
mellom regioner skal
reduseres i perioden

F3: Rushtidsforsin-
kelser for naringsliv
og kollektivtrans-

Transportpolitikken skal
bygges pa en visjon om at
det ikke skal forekomme
ulykker med drepte eller
hardt skadde i transport-
sektoren

51: Antall personer som
blir drept eller hardt
skadde i vegtrafikken
skal reduseres med
minst en tredel innen
2020

Transportpolitikken skal
bidra til 4 begrense klima-
gassutslipp, redusere
miljeskadelige virkninger
av transport, samt bidra
til 4 oppfylle nasjonale
mal og Norges interna-
sjonale forpliktelser pa
miljeomradet.

M1: Bidra til at trans-
portsektoren reduserer
klimagassutslippene

— med 2,5 - 4 millioner

tonn CO, - ekvivalenter
iforhold til forventet
utslipp i 2020

M2: Redusere NOx-
utslippene i sektoren

M3: Bidra til a opp-
fylle nasjonale mal for

| lokal luftforurensing

Transportsystemet
skal vaere universelt
utformet

T1: Kollektivtrans-
portsystemet skal
bli mer universelt
utformetiperioden

MS5: Begrense inngrep
i viktige kulturminner,
kulturmiljo, kultur-

port i de fire storste og stoy landskap og dyrket
byomradene skal jord

reduseres i perioden

F4: Framkommelig- F5: Avstands- Ma4: Unnga inngrep i Mé: Unnga utslipp

heten forgiende og
syklende skal okes i
perioden

kostnader mel-
lom regioner skal
reduseres | perioden.

viktige naturomrader
og ivareta viktige
ekologiske funksjoner

av olje eller andre
miljefarlige kjemi-
kalier som felge av
uonskede hendelser
til sjos

Figur 4-1: Malstrukturen i NTP 2010-2019 /NTP 2010-2019/.
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Etappemalene viser hvilke omrader regjeringen vil ha fokus pa i planperioden, og hvor langt det med
tilgjengelige ressurser og samlede prioriteringer er mulig & komme pa disse omradene i perioden. Der
etappemélene ikke kan males direkte, er det utviklet indikatorer som skal vurdere oppfelgingen av
maélene.

Hovedstrategien i Nasjonal transportplan er & fa overfort transportene fra veg til bane og bét.

Malene i Nasjonal transportplan mé betraktes som krav til KVU-prosjektet "Nytt logistikknutepunkt i
Trondheimsregionen”, hvorav prosjektets oppgave blir & detaljere og innrette disse som
prosjektspesifikke krav. For KVU er nasjonale mal lik krav som maé ivaretas i konseptutviklingen. Noen
av malene vurderes tatt med som prosjektspesifikke mél, mens andre igjen tas igjen under krav.

4.2. Jernbaneverkets godsstrategi

Jernbaneverket har utformet en godsstrategi /25/ med egne mal som underbygger det overordnede malet
om overfering av gods fra bil til bane. Jernbaneverkets godsstrategi bestar i 4 bygge ut kapasitet for
godstransport pd jernbane pa stambanene Oslo — Stavanger, Oslo — Bergen, Oslo — Trondheim, Oslo —
Bode og Oslo — Kornsjo ved & bygge og forlenge kryssingsspor, utvide terminalkapasitet og &
tilrettelegge terminaler bedre.

Godsstrategien ligger til grunn for malene om dobling innen 2020 og tredobling innen 2040. En klar og
tydelig godsstrategi vil vaere en premiss for Jernbaneverkets langsiktige planleggingsamt & vere et viktig
stotteverktoy for forvaltning av Jernbaneverkets eiendom i forbindelse med saksbehandling av forslag til
kommuneplaner, kommunedelplaner og reguleringsplaner. Videre er dokumentet et verktoy for a sikre
videre utvikling av bade kombilastmarkedet for bane samt videre utvikling av mindre delmarkeder som
vognlast, temmerlast og annen systemlast.

4.3. Samfunnsmal

Et samfunnsmal utledes av samfunns- og prosjektutlgsende behov og inkludere nasjonale
foringer. Samfunnsmalet skal uttrykke en ambisjon eller visjon og bgr kunne males.

Etter en prosess i prosjekt- og styringsgruppen er det i dette prosjektet anbefalt folgende samfunnsmal:

Prosjektet skal gi midt-Norge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og
intermodalt logistikknutepunkt for framtidens naringstransporter.

Samfunnsmalet danner grunnlag for videreutvikling av tre malomréader:

Kapasitet: Okt kapasitet for intermodale transporter er et hovedmal. Effektivitet, fleksibilitet og
utvidelsesmulighet stir sentralt. Forholdet til internasjonal transport vurderes, inter-
modaliteten knyttet til omlasting til/fra sjo og koblingen til havn i Trondheimsfjorden.

Effektivitet: Terminalens effektivitet, leveringspélitelighet og kostnad for brukerne skal gjore knute-
punktet attraktiv for naeringsliv inkludert transportoperaterer.

Lokalisering: Det skal sokes etter en lokalisering som gir minst mulig kostnad for brukere og samfunn. I
tillegg er det et overordnet samfunnskrav & minimalisere miljokonsekvenser.
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4.4. Effektmal

Et effektmal beskriver brukerperspektivet og skal male om brukerne oppnar sine resultater ved
gjennomfgring av tiltaket.

Effektmal kan beskrives som beslutningstakernes intensjoner og ambisjoner for gjennomfert tiltak.
Effektméal skal beskrive onsket ytelse (virkning) for brukere og samfunn. Effektmal forankres i
samfunnsmal. Méloppnéelse skal dokumenteres og resultatoppfelging kan sikres ved & fastsette malbare
indikatorer.

P& grunnlag av prosjektutesende behov og samfunnsmal er det formulert flere effektmal som
framkommer i tabell 4-2.

Tabell 4-2:Effektmal og indikatorer.
EFFEKTMAL Indikatorer

1. Logistikknutepunktet skal gi grunnlag for ekt omlasting av gods til minst 300 | Antall containere
000 containere® i 2020 og minst 400 000 innen 2040. gjennom baneterminal

2. Tiltaket skal gi vekstmulighet for andre togslag (vognlast). Mengde tonn

3. Logistikknutepunktet skal ivareta mulighet for betydelig okt containerisert

o . Antall ski tai
godstransport pa sjo i Trondheimsfjorden. Hiatl siipscontatnere

4. Logistikknutepunktet skal ha mulighet til kapasitetsutvidelse. Containere/dekar
Det skal vare nok areal til samlastere, operaterer og tredje-parts logistikkakterer.
Dekar (daa)
Tema: Effektivitet og attraktivitet Neringsliv
E Logistikknutepunktet skal tilby okt punktlighet og leveringspalitelig gods- | Punktlighet %
1  héndtering. forsinkelse bane
E Logistikknutepunktet skal vere kostnadseffektiv og bidra til billigere transport- | Total kostnad kr pr
2 | lesninger enn i dag (for hele transportkjeden). lastbaerer
E Logistikknutepunktet skal kunne tilby nok kapasitet og arealer til annen transport- | Dekar (daa)
3 | krevende naringsvirksomhet.
Tema: Lokaliseringens konsekvenser for brukere og samfunn Samfunn
L  Kostnad knyttet til distribusjon via bane- og havneterminaler skal optimaliseres”. Kostnad pr distribu-
1 sjonstur
L Samfunnsmessig kostnad inkludert tilkobling mellom hovedveg, jernbane og havn | Endret ndverdi MNOK
2  skal optimaliseres.

* Container: Lastbarer for transport av gods pa sjg, bane og veg. Omfatter det container (trad.), vekselbeholder og
semitrailer. De mest brukte starrelsene er TEU, som er forkortelse for Twenty Equvalent Unit, lengden er 20 fot. En
container kan ogsa vere 40 fot. Pa jernbane og veg benyttes i tillegg vekselbeholder og semitrailer.

> Distribusjonsavstand: Er ment & bety avstanden mellom en godsterminal og markedstyngdepunkt — de store
vareeiere, engros, lagerfunksjoner og forretninger. NO,-mengde
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5.1. Innledning

Krav skal ssmmenfatte betingelsene som skal oppfylles ved gjennomfgringen av tiltaket

Gjennom dialog med sentrale interessenter, foruten tekniske krav gitt av prosjekteier har det framkommet
en rekke krav. Dette er krav som kom fra i verksted 2, 22.10.09, jernbanetekniske krav, vegtekniske krav,
krav fra havnemyndighetene, okonomiske krav, miljemessige/estetiske krav og krav fra andre
myndigheter (krav som méa oppfylles).

Kravdokumentet/4/ beskriver bade overordnede og spesifikke krav, og deler de opp i1 3 ulike kategorier:
absolutte krav, viktige krav og andre krav som oppsummeres under. Alle aktuelle konsepter mé innfri
absolutte krav. Bade absolutte krav, viktige krav og andre krav er med i evalueringen av konseptene ved
bruk av evalueringsmodellen.

I tabellene under vises det til hvilke mél eller behov som kravet refererer til. Kode K eller E henviser til
effektmal jf. Kap 4.4 mens kode AV viser til viktige behov jf kap.3.7). Evalueringskriterium® viser til en
senere gruppering av de ulike kravene er vurdert i forhold til (kapittel 7). Dette skal beskrive konsistensen
mellom behov, mél og krav.

5.2. Absolutte krav
Prosjektets absolutte krav framkommer i tabell 5-1.

Tabell 5-1: Absolutte krav.

Ref. | Evaluerings-
mal | kriterium

K1 |Fleksibilitet

Grad |Krav

Logistikknutepunktet skal ha en samlet kapasitet pd minst 300 000

containere for omlasting mellom jernbane og bil (kombiterminal) i 2020. Samfunnsuty.
Folgende krav er nedvendige og kapasitetsgivende for delt konsept: K1 |Fleksibilitet
1. Samlet minste areal pa 350-400 dekar for en godsterminal, | K2 |Samfunns-
herav utvikling
2. 250 dekar for kombiterminal.
3. 20-50 dekar for andre togslag. E3
4. 100 dekar knyttet til etablering av areal samlastere og
operaterer i eller naer godsterminalen.
Folgende tilleggskrav er kapasitetsgivende for et integrert konsept: K1 |Fleksibilitet
300 dekar til etablering av container-/stykkgodshavn. Samfunnsutv.

Arealkravene (A2a) kan spesifiseres ytterligere:
Arealkrav 2):

6 Innplassering av kravene til evalueringskriterier defineres i kapittel 7.1.
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Selve kombiterminalen skal ha tilstrekkelig areal til security (adkomst- /portkontroll), bilveger, lager,
servicefunksjoner, nedvendig bygningsareal og depotareal for lastbarere. Funksjonene skal
dimensjoneres for flere samtidige operaterer skal kunne bruke godsterminalen.

Arealkrav 3):
Areal til bilfrakt og vognlast ligger innbakt i arealkravet.

Arealkrav 4):

Samlastere skal ha 100 da til egen virksomhet (Crossdocking utlgser ikke ekstra behov).

Arealkrav 2b:
Areal for Container- og stykkgodshavn, kilde /TIH/.

5.3. Viktige krav
Viktige krav framkommer av tabell 5-2.

Tabell 5-2: Viktige krav. Kolonne Ref.mal refererer til Effektmal (E) jf. Kap.4.4. eller viktige behov (AV) jf. kap.3.7.
Kolonne Evalueringskriterium refererer til senere gruppering av krav og mal til evalueringskriterier jf. Kap

Ref. | Evaluerings-

Grad | Krav a .
mal | kriterium

Det skal veare kapasitetssterk og effektiv infrastruktur mellom E10 | Naverdi
kombiterminal og:

Vi e Container/stykkgodshavn (veg og jernbane).
e Stamnett jernbanelinje.
e Riksveg.
vy | Konseptet skal ha utvidelsesmulighet pa 100-200 dekar for framtidig|E4 | Fleksibilitet
utvikling.
V3 Ivareta mulighet for ekt godstransport over Merakerbanen. Lengde pa E3, | Fleksibilitet

lastegate ma vare 750 m for internasjonale tog. E4

Ta hensyn til fleksibiliteten i utfasing av Brattera (tidsperiode og AVs | Fleksibilitet

V4 | funksjonalitet). Det ma utarbeides en trinnvis utviklingsplan for
utbyggingen som ivaretar utfasingene pa en god mate.

V5 | Punktligheten for godstogene skal gkes. E6 | Samfunnsutv.

V6 | Konseptet skal gi redusert omlastningskostnad pr. lastbarer. E7 | Naverdi

Det skal vare nok areal med tilstrekkelig nerhet til terminal for |E8 | Fleksibilitet
transporterer inkl lastebilnaring, transportintensivt naeringsliv, grossister,
servicebedrifter, samt tredjeparts-akterer (third part logistic, service,
logistikktjenester).

Vi

Knutepunktet ma lokaliseres slik at samlede transportkostnader for E9 | Naverd

V8 | transportmidlene i kjeden blir minst mulig i forhold til framtidige
godsstremmer.

V9 Sentral lokalisering i forhold til godsets mélpunkt og godsretninger. E9 | Naverdi

Logistikknutepunktet skal bidra til & redusere antall ulykker som skyldes | SO Naverdi
langtransporter pa veg, redusere risiko for personskader i tilknytning til Ytre miljo

V10
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Krav

Evaluerings-
kriterium

logistikknutepunktet som skyldes distribusjonstrafikken.

V11

Reduserte klimagassutslipp og redusert energibruk (nasjonalt):
e Mindre utslipp av klimagasser malt i CO,-ekvivalenter.
e Mer overforing av lange godstransporter fra veg til bane og sj@.

Naverdi

Ytre miljo

V12

Bedre lokalmilje:

e Ved & forbedre lokal Iuftkvalitet og mindre stoyplager.

e Ferre bosatte utsatt for NO, over nasjonal grenseverdi.
o Ferre bosatte utsatt for svevestov, PM10, over nasjonal
grenseverdi stoyutsatte over anbefalte grenseverdier.

AV4

Naverdi

Ytre miljo

V13

Miljo- og inngrepskrav:
Begrense det totale arealforbruket og minimere arealforbruket ved a:
I. Minimalisere negative konsekvenser for flora, fauna og biologisk
mangfold, herunder:
e Minimere beslag av inngrepsfrie omréder som berores (areal).
e Minimere antall berorte rodlistearter.
e Minimere barrierevirkninger.

II. Minimalisere inngrep i kulturminner,

kulturlandskap og dyrket jord:

viktige kulturmilje,

e Minimere antall kulturminner som gér tapt eller far redusert
kvalitet pa grunn av tiltaket.

e Minimere antall dekar kulturmiljoer som gér tapt eller far redusert
verdi pga nyanlegg.

e Minimere antall dekar dyrket mark som omfattes av tiltaket.

e Minimere pavirkning pa spesielt viktige kulturlandskap som far

redusert sin verdi som folge av tiltaket.
II1. Begrense inngrep i viktige nermilje- og friluftslivsomréder:
e Redusert nerhet til boligomrader.

IV. Minimere pavirkning pd spesielt viktige friluftsomrader som far
redusert sin verdi som folge av tiltaket.

AV7

Ytre miljo

V14

Et nytt logistikknutepunkt skal utnytte framtidens losninger og
infrastruktur knyttet til informasjonsteknologi (IT) og miljebaserte
driftsfunksjoner. Gjelder bl.a. verksted og driftsfunksjoner.

E7

Samfunns-
utvikling

Fleksibilitet

V15

Sammenheng og narhet til nye naringsarealer /IKAP/.

E8

Samfunnsutv.

Vie

Lokalisering skal bidra til & gi ekt konkurransekraft til neringslivet.

E2

Samfunnsutv.

V17

Utbygging skal bidra til sysselsetting og gkte leveranser for naeringslivet.

E2

Samfunnsutv.

5.4. Andre krav
Andre krav framkommer av tabell 5-3.

Tabell 5-3: Andre krav.
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Al Hensynta at nye skipstyper vil gi mer attraktiv og konkurransedyktig | E4 Fleksibilitet
sjotransport.
Organisering av driftsorganisasjon som gir effektiv terminaldrift. | E7 Néaverdi
A2 . . .
Logistikknutepunkt driftes av operateruavhengige selskap.
A5 | Bedre fremkommelighet péd veg i tettbygde strok. E6 Samfunnsutv.
A 6 | Nerhet til flyplass. E9 Fleksibilitet
A7 | Ny lokalisering skal gi mulighet for byutvikling pa Brattera. VB Samfunnsutv.
A 8 | Utbygging skal bidra til regional utvikling. VB Samfunnsutv.

Dette er krav som ogsa er viktige, men som ikke oppfattes som avgjerende for konseptvalget. Disse
inngér likevel fullt ut inn under evalueringskriteriene som kommer i kapittel 7.1.
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6. Konsepter

Et konsept er en prinsipplgsning som ivaretar et sett av definerte behov og overordnete
prioriteringer. | dette prosjektet er konsept definert som kombinasjonen av terminalens innhold
som gir stgrrelsen, og lokalisering.

6.1. Innledning

I konseptanalysen er ulike konsept for & dekke framtidens behov for godstransporter til og fra regionen
vurdert. Konseptanalysen er gjennomfert pa et overordnet niva. Dette betyr at ikke endelig sted for
konseptet nedvendigvis skal bestemmes i denne fasen, men kan begrenses til innhold, sterrelse,
funksjoner og omréade. Innspill til konsept og lokaliseringsmuligheter er fremkommet i gruppearbeidene
fra verksted 2, men det er ogsa kommet andre innspill undervegs i KVU-arbeidet som er behandlet.

Det er beskrevet ulike hovedkonsept ut fra hvilke funksjoner/deler et logistikknutepunkt inneholder.
Videre er det sett pd ulike geografiske omrader og lokaliseringsmuligheter for ulike konsept. I tillegg til
hovedkonseptene inngar en videreforing av dagens situasjon, 0-alternativet eller 0-konsept, i analysen.

I konseptanalysen skal de ulike hovedkonseptene og lokaliseringsmuligheter vurderes og rangeres.

I arbeidet med konseptutviklingen er "KVU-trappa” lagt til grunn. "KVU-trappa” er en trinnvis
vurderingsmetode som benyttes for & sikre at konseptene som utvikles i prosjektet svarer pd behovene
som er definert i behovsanalysen, eller om det eventuelt finnes andre tiltak som kan tilfredsstille behov.

I samsvar med “’Plan for gjennomfering” /1/ er de fire trinnene i KVU-trappa vurdert:

1 Tiltak som kan pévirke godtransportbehovet og valg av transportmiddel.

2 Tiltak som utnytter dagens jernbaneinfrastruktur for godstransport mer effektivt.
3. Moderniserings- og kapasitetsgkende tiltak i jernbaneinfrastrukturen.
4

Etablere ny terminalinfrastruktur/nytt logistikknutepunkt.

Etter en vurdering av trinnene basert pA KVU-trappa framstar hovedkonseptene som framstilt i tabell 6-1.
Tabell 6-1: Hovedkonseptene.

0 — Viderefgre dagens terminal- | Utnytte omlastingskapasiteten i dagens kombiterminaler (Brattera — Hegg-

og havneinfrastruktur stadmoen - Skogn) og havner (Skogn - Orkanger - Brattera) i regionen (trinn
1 0g2)

M - Modernisere dagens termi- | Modernisere de tre kombiterminalene i regionen for & oke

nalinfrastruktur omlastingskapasiteten (trinn 3)

D - Ny kombiterminal med god | Etablere ny kombiterminal med god tilknytning til dagens havner innenfor en

havnetilknytning sirkel med sentrum i framtidens markedstyngdepunkt og ca. radius pa

30-40 km (trinn 4)

I - Ny kombiterminal og havn | Samlokalisere ny kombiterminal og ny container- og stykkgodshavn innenfor
lokalisert pa samme sted en sirkel med sentrum i framtidens markedstyngdepunkt og ca. radius pa 30-
40 km
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6.2. Konseptutviklingen

6.2.1. Fra godsterminal til logistikknutepunkt

Med utgangspunkt i de behov som er fremkommet fra brukerne har prosjektet utviklet seg fra & bruke
begrepet “godsterminal” til logistikknutepunkt”.

Begrepet er forsekt forklart med folgende beskrivelse:

Stordriftsfordelene i intermodale godstransportsystem kan utnyttes mer effektivt om man
identifiserer systemets knutepunkter. Dette er geografiske omrader der veg- , bane- og
sjginfrastruktur knyttes sammen. Oppbygging av slike regionale strategiske
logistikknutepunkt er viktig for & fremme intermodale transportlgsninger.

Logistikknutepunkt betyr i denne sammenheng, en videreutvikling og integrering av de ulike
transportformene og transportaktgrene sine terminallgsninger for containergods. Viktige
elementer i knutepunktet er for eksempel kombiterminal (terminal der veg og bane mgtes),
terminaler/anlegg for samlastere og andre store transportbedrifter samt containerhavn
(terminal der sjg mgter veg og bane).

Alle elementene i knutepunktet ma ikke lokaliseres i samme omrade, men et krav ma veere at
disse knyttes sammen med kapasitetssterke veger og/eller baneforbindelser.

Strategisk riktig lokaliserte regionale logistikknutepunkt bar lokaliseres:

. Neer store produksjons- og/eller forbruksomrader.

. Ved start- og malpunkter for ett eller flere transportmidler i godstransportkjeden.

. Der store godstransportstremmer mgtes.

. Der det er lett & bytte transportmiddel og spre godstremmen til flere ulike malpunkt.

. For & kunne begrense tunge transporter pa veg, bar logistikknutepunkter lokaliseres slik
at de gir mulighet for & samle store godsmengder. Dette gir mulighet for

konsolidering av omlastet gods.

6.2.2. Funksjoner i et logistikknutepunkt

Etablering av et nytt logistikknutepunkt betyr en videreutvikling og sterkere integrering av de ulike
transportformene og transportakterene sine terminallgsninger for containergods enn i dag. Viktige
elementer og funksjoner i knutepunktet er en kombiterminal (terminal der veg og bane mgates),
terminalanlegg for samlastere og andre store transportbedrifter samt container- og stykkgodshavn
(terminal der sjo meter veg og bane).

Det vil ikke vaere en betingelse at alle elementene i knutepunktet lokaliseres i samme omrade, men kravet
ma vaere at knutepunktet er knyttet sammen med kapasitetssterke veger- og/eller bane-forbindelser slik at
det fungerer effektivt.

I tabell 6-1 illustreres funksjoner og akterer i et logistikknutepunkt.

Figur 6-1: Hovedfunksjonene i et logistikknutepunkt.
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Aktarer
e Jernbaneverket, NSB (offentlige akterer).
e Private godstransporterer; containertransport jernbane.
o Trondheimsfjorden Interkommunale Havn (offentlig akter).
e Havner i nordre del av Trondheimsfjorden.
o Private godstransporterer; containertransporterer til sjgs.
Samlaster/ e Transportakter veg; containertransport og distribusjon.
Generelt:  Autonome  akterer som  beslutter lokalisering pa
3PL bedriftsekonomisk grunnlag.

o Aktorer for stottefunksjoner logistikk godstransport.
Generelt:  Autonome  akterer som  beslutter lokalisering pa

bedriftsekonomisk grunnlag.

6.2.3. Geografiske omrader for ulike konsept

Innenfor det definerte geografiske omradet Trondheimsregionen er det kommet innspill pa 29 ulike
lokaliseringsmuligheter fordelt p& konseptene 0, M, D og I. Det er gjennomfert en grovsiling
av konseptalternativene i forhold til absolutte krav og i neste omgang i en SWOT-analyse.

Figur 6-2 viser et oversiktskart med fem geografiske omréder (sentralt, ost, nord, ser og servest) med
lokaliseringsmuligheter og potensielle naringsarealer i henhold til IKAP-prosjektet.

- \_'_{_/

B Lokalisering med tiknytning til havn )
A Lokalisering uten tilknytning til havn A
Naeringsomrade < 200 da
. Mzgringsomride 200 - 500 da

@ nNenngsomrdde > 500 da

jernbana

Europaveg / Riksveg
TeltBabyggelse
5 10 15 20 km
]

{ N Kartgunniag: Norge Digal
—— P Troneheim, 16.02.2011 Jembaneverkat

Figur 6-2: Geografiske omrader og lokaliseringsmuligheter.

Tabell 6-2 gir en oversikt over omrader med og uten tilgang til havn.
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Tabell 6-2: Omrader med/uten tilgang til havn.

Omrader med havn i dag: Omrader med muligheter for | Omrader uten
havn (ligger ved sjg) havnemuligheter:

e Orkanger e Trolla e Tyholt
e DBrattora e (ysand e Heggstadmoen
e Muruvik e Borsa/Thamshavn e Torgérd
e Stjordal o Vere e Meeggen
e Skogn e Midtsand e Tulluan

e Hell e Soberg

e Langstein

Disse 18 stedene er videre vurdert i forhold til arealkravet, med resultat i neste kapittel.

Videre er det lansert et desentralisert konsept ”Dryports” som er et konsept med utvidelse av havn pa
land, dvs. at omlasting fra bat til jernbane utferes i havn, men at omstokking av containere og oppsett av
nye tog til andre destinasjoner gjores pa en terminal /flere terminaler pa land. Et eksempel pé dryports er
Goteborg havn hvor det er investert betydelig belep i opprusting og bygging av ny jernbaneforbindelse
mellom Geteborg havn og terminaler pé land for eksempel til storre industrikonsern. Alternativet krever
en meget kapasitetssterk jernbaneforbindelse mellom havn og terminal pa land for & kunne defineres som
Dryports.

Konseptalternativet vurderes a vere delvis ivaretatt ved & utvikle dagens jernbanestrukturer og
vegstrukturer til kapasitetssterke forbindelser mot dagens havner. 1 delte konsepter bygges det pa
eksisterende havner, men med en lgsning hvor det er god kapasitet pé jernbane- og vegforbindelser.

6.2.4. Forkastede alternativer etter grovsiling

De konseptalternativene som ikke kom gjennom grovsilingen (absolutte krav og SWOT-analyse) er vist
nedenfor med begrunnelse hvorfor. De andre konseptalternativene er vurdert videre i analysen.

Modernisering

Brattara/Vestre kanalhavn/Heggstadmoen: Alternativet oppfyller ikke absolutt krav om framtidig
handtering av minst 300.000 containere. Alternativet har ogsd begrensninger i forhold til krav satt til
samlasterareal og areal for andre togslag.

Delte konsept
o Desentralisert konsept: Alternativet oppfyller ikke arealkrav for kombiterminal og samlastere.

e Dryports (jf.. Geteborg Havn): Alternativet krever en meget kapasitetssterk jernbaneforbindelse
mellom havn og terminal pa land. Lesningen er mer egnet opp mot store industriakterer.

e Brattgra/Muruvik: Moderniseringsalternativet Brattora/Skogn er vurdert som mer egnet pa grunn av
dagens bruk av Skogn som container- og stykkgodshavn.

o Heggstadmoen: Kontroversiell som fullverdig jernbanekonsept pa grunn av arealbehovet og
stoyproblematikk (jf.. tidligere utredninger). Vurderes som del av 0-alternativet.

o Vassfjellet: Oppfyller behov og mal for et fjellalternativ dérligere enn tilsvarende alternativer i
Trondheim sentrum. Dette skyldes avstand til markedstyngdepunkt og muligheten for & kombinere et
fjellkonsept med ny havn.
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e Tulluan: Forkastes fordi det er for stor avstand til eksisterende hovedvegnett og jernbane.

o Muruvik, Hell: Forkastes som D-konsept fordi det finnes andre alternativer som oppfyller mal og
krav pé en bedre mate. Gar videre som I-konsept

e Skogn: Ligger for langt nord for & kunne vaere bli en attraktiv jernbaneterminal. Gér videre kun som
del av Moderniseringskonsept i kombinasjon med Brattara og Heggstadmoen.

Integrerte konsept

Thamshavn: Ligger for langt unna eksisterende jernbane. Bersabergan er vurdert til & ha de samme
kvaliteter med mindre investeringer i ny jernbane.

Skogn: Ligger for langt inne i Trondheimsfjorden i forhold til eksisterende/framtidig markedstyngde-
punkt for & kunne veare aktuelt som et godt [-konsept.

Langstein: Ligger for langt inne i Trondheimsfjorden i forhold til eksisterende/framtidig markedstyngde-
punkt for & kunne vare aktuelt som et godt I-konsept. Trang situasjon langs Feattenfjorden med lite
landareal.

6.3. Konsept O — referansealternativet

0-alternativet representerer en fremskrivning av dagens situasjon, med noen tilpasninger for & eke eller
effektivisere kapasiteten:

e Utvide Brattoras kapasitet. Vedlikeholdstiltak og mindre effektiviseringstiltak er igangsatt.
Hovedplanen beskriver tiltak med en kostnad pa 63 mill kr.

e Utnytte kapasiteten som kan utvikles pa terminalen ved Heggstadmoen og evt. andre omréder.

e Utvide havnekapasitet ved eksisterende havn pé Brattera (Pir II) med nye ro-ro anlegg i tillegg til
utvidelse ved Orkanger Havn og Muruvik. I tillegg skal det vare tilstrekkelig med kaifronter for
anlep av skip, kaiarealer for hindtering av gods og areal for omlasting mellom transportmidlene.

e Benytte avlastende hovedvegnett hvor ruter for tungtrafikk rundt sentrum er etablert (Ny Oslovei
fra Sluppen — Ila), Nordre Avlastningsveg (Ila — Lademoen), E6 Ost (Lademoen — Gildheim).

Totalt sett vil en i 0 -alternativet kunne optimalisere kapasiteten for en periode etter 2020. Qkning i
overfort trafikk fra veg til sjo i beregningsperioden betyr ogsé en opprusting av eksisterende havner i 0-
alternativet. Men i konseptet ligger ingen ekspansjonsmuligheter med tanke pa ytterligere vekst.

Systemskissen med funksjonalitet for 0-alternativet vises i figur 6-3.
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:

Distribusjon

=

Distribusjon

-
v
[l

 Distribusjon

B= Baneterminal, H=Havn, S= Samlastere
Figur 6-3: Systemskisse dagens Irz;sning7 /(Kilde: Rolf Aarland, 2010)/.

O-alternativet omfatter altsd dagens godstransportinfrastruktur i regionen med en framskriving av
godsstremmene gjennom analyseperioden.

O-alternativet omfatter alle pdgdende investeringstiltak i regi av Jernbaneverket, Statens vegvesen og
andre offentlige etater for alle relevante prosjekter i tidrsplanen for NTP for samferdselssektorer som
pavirker godstransporttilbudene.

I tillegg vil det veere negdvendig & investere i havnefasiliteter bade pa Brattera i Trondheim, og pa andre
viktige havner som Orkanger i Orkdal og Muruvik i Malvik for & mete fremtidige transportbehov.

Beskrivelse av 0-alternativet framkommer av tabell 6-3, kostnader framkommer i tabell 6-4 og figur 6- 4

viser et kart over utbyggingsomrader.

Tabell 6-3: 0-alternativet; grunnleggende forhold.

0 - REFERANSE

Brattgra

Heggstadmoen

Beskrivelse Vedlikeholde eksisterende Etablere liten kombiterminal med
kombiterminal pa Brattera sentralt | utgangspunkt i eksisterende terminal pa
i Trondheim. Heimdal 13 km ser for Trondheim S.

Topografi Flatt. Flatt.

Arealbruk Kombiterminal, havn og Godsterminal. Industri- og lageromrade.
jernbanestasjon. Stamveg. Boliger. Stamveg.

Vegtilkobling Eksisterende Nordre Eksisterende E6 Sandmoen —
avlastningsveg. Industrivegen.

Banetilkobling

Eksisterende spor over Trondheim
sentralstasjon.

Eksisterende spor fra Heimdal stasjon.

Container- og stykk-
godshavn

Utnytte kapasiteten i eksisterende
havner pé Brattera (0 km),
Orkanger (45 km) og Skogn 76
km.

Utnytte kapasiteten i eksisterende havner
pa Brattera (0 km), Orkanger (45 km) og
Skogn (76 km).

Planstatus

Jernbaneomréde, hovedveg, havn,
naringsomrade.

Jernbaneomréde, neringsomrade,
(industri og lager).

’Samlaster: Godstransportens kollektivtransportar, sgrger for at innholdet i containere og semihengere
lastes/losses. Samlasting: Flere varepartier lastes inn i samme container (Kilde: T@lI).
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Tabell 6-4: 0-alternativet; investeringer (MNOK 2010).

Investeringer/gevinster totalt Brattgra/Heggstadmoen
1 Kombiterminal (omlasting med truck) 64
2 Kombiterminal (omlasting med kran) 0
3 Container- og stykkgodshavn 491

(molo, kaifronter, oppfylling, mudring, utstyr og bygg)
4 Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) 0
5 Tilgang til areal (underbygning, grunnerverv, samlaster) 0
6 Vegtilknytning 0
7 Jernbanetilknytning 0
8 Jernbanekapasitetstiltak 582
9 Modernisering av dagens terminaler 107

SUM Investeringer 1244
10 | Salg av dagens terminal- og containerhavneareal 0

SUM Investeringer og salg av areal 1244

*  Munkaunet L e
Lade
Heggdalen =+
73 Brattora
Rotvoll
Ila Leangen
v g
. 2 » &
- =k . Kristiansten { ~
P 0
(Semes, Nidaros, 7
[ | Vi
borg domifirke > Charlotten:
Strinda : L jund .
/ -
g .- ~Grgyll =AY
Bydszn Sluppen j .:\ 5
A
W, Selsbakk RN
Y| * g . 7 lf\ Y .' x Strindmaria : :
A LD /4
Kolstad )
=
& Tiller
Saupstad chi=—
] - .- \ o 0: Referansekonsept
\ 7/ < Brattera - Hegstadmoen
: N
gstadmoen .\l £ \ . Logistikknutepunkt A
. ‘B 1:60 000
" - : . 006 12 18 24 3
e Nordre * & !
e £ e s, (RN dembanerees

Figur 6-4: 0-alternativet; kart over utbyggingsomrader.
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6.4. Konsept M — modernisering

Moderniseringsalternativet omfattes av en ytterligere modernisering av baneinfrastrukturen for
godstransport til og fra regionen i perioden 2020-2040. Folgende tiltak gjennomferes:

e Driftsbanegarden flyttes til Marienborg (forutsatt finansiert som eget prosjekt).
e Utvidelse av storste lastegata pa Brattoera til bredde 41 m og lengde 330 m.

e Ankomst-/avgangsspor pa Vestre kanalhavn forlenges til minimum 600 m og med direkte
forbindelse til alle lastespor pd terminalomradet. Separate utkjorssignaler fra alle ankomst-
/avgangsspor etableres.

e Hensettingsspor der hvor dagens driftsbanegérd pa Vestre kanalhavn ligger.

e Diriftsalternativ med bruk av truck og reachstacker og alternativ med bruk av kraner og
truck/reachstacker.

e Terminalen pa Heggstadmoen utvikles til containerterminal i kombinasjon med eksisterende
bilavlastningsterminal. Ma ogsé inneholde plass til vognlast.

Figur 6-5 viser en skisse over arealdisponering som ligger til grunn for moderniseringskonseptet.

|

»-___

A
AN P

To gjennomgaende hovedspor
Ankomst-/Avgangsspor
Hensettingsspor
Kombiterminal
Drifisbanegard

1111

Persontogterminal
T Iyul U J. \)’\JCIIIGLlJr\ UVCTISTRT UVTT lcllllllc\llullr\JQUIICI T r\UlIJC[JL TVT.

Ovennevnte tiltak er ikke tilstrekkelig for & oppnd mal om 300 000 containere i 2020. Dette kan evt.
oppnéds ved at det bygges ny kombiterminal pd Skogn, Fiborgtangen i forbindelse med eksisterende
container- og stykkgodshavn ved Norske Skog (privat havn).

I moderniseringsalternativet omfattes alle pagéende investeringstiltak i regi av Jernbaneverket, Statens
vegvesen og andre offentlige og alle relevante prosjekter i tidrsplanen for NTP for samferdselssektorer
som pavirker godstransporttilbudene. I tillegg vil det vaere nedvendig & investere i havnefasiliteter bade
pa Brattera i Trondheim og pa andre viktige havner som Orkanger i Orkdal og Muruvik i Malvik for &
mete fremtidige transportbehov.

Beskrivelse av moderniserings-alternativet framkommer av tabell 6-5, kostnader framkommer i tabell 6-6
og figur 6-6 viser et kart over utbyggingsomrader.

Forhold knyttet til lokaliseringene
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M - | Brattgra Heggstadmoen Skogn
MODERNISERING
Beskrivelse (ke kapasiteten pa (ke kapasiteten pa ke kapasiteten pa
eksisterende eksisterende terminal til eksisterende terminal til
kombiterminal til 60 000 TEU/ar. 40 000 TEU/ar.
200 000 TEU/ar
(krandrift).
Topografi Flatt Flatt Flatt
Arealbruk Kombiterminal, havn | Bilomlastingsterminal. Kombiterminal -
og jernbanestasjon. Industri- og lageromrade. | Industrivirksomhet (Norske
Stamveg. Boliger. Stamveg. Skog) - Havn - Jernbane og
Ingen omdisponering | Noe omdisponering av stamveg. Noe omdisponering
av areal nedvendig. industriareal ngdvendig av landbruksareal ngdvendig.
Vegtilkobling Eksisterende Nordre Eksisterende E6 Eksisterende E6.
avlastningsveg. Sandmoen —
Industrivegen.
Banetilkobling Eksisterende spor Eksisterende sidespor fra Eksisterende Nordlandsbane
over Trondheim S. Heimdal stasjon. med sidespor fra Skogn
stasjon.
Container- og | Utnytte kapasiteten i Utnytte kapasiteten i Utnytte kapasiteten i
stykkgodshavn eksisterende havn pa | eksisterende havner pa eksisterende havn pa Skogn (0
Brattera (0 km). Brattera (14 km) og km).
Orkanger (35 km).
Planstatus Jernbaneomrade, Jernbaneomrade, Industriomrade,
hovedveg , havn, naringsomrade (industri jernbaneomrade, hovedveg —
naringsomrade. og lager). Boligomrade og LNF-omréde.

Tabell 6-5 Konsept M; grunnleggende forhold

Kostnader i mill kr (2010)

Investeringer/gevinster totalt

Brattgra/Heggstadmoen/Skogn

1 Kombiterminal (omlasting med truck) 421
2 Kombiterminal (omlasting med kran) 0
3 Container- og stykkgodshavn 491
(molo, kaifronter, oppfylling, mudring, utstyr og bygg)
4 Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) 0
5 Tilgang til areal (underbygning, grunnerverv, samlaster) 47
6 Vegtilknytning 146
7 Jernbanetilknytning 200
8 Jernbanekapasitetstiltak 582
9 Modernisering av dagens terminaler 283
SUM Investeringer 2170
10 | Salg av dagens terminal- og containerhavneareal 0
2170

SUM Investeringer og salg av areal

Tabell 6-6 Konsept M; investeringer (MNOK 2010)
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Kart over Moderniseringskonseptet
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Figur 6-6 Konsept M; kart over utbyggingsomrader
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6.5. Konsept D - Nytt logistikknutepunkt, delt Igsning

Konseptet delt losning illustreres i figur 6-7. Konseptet omfatter en baneterminal lokalisert sammen med
samlastere og tredjeparts logistikkakter, mens havn er lokalisert pa et annet sted. Det forutsettes her en
effektiv og god transportkorridor mellom knutepunktene for jernbane og havn.

En effektiv korridor for vegtransport mellom knutepunktene for jernbane og havn ivaretas av Statens
vegvesens sine utbyggingsplaner (finansiert av bomstasjoner) bade ser og ost for Trondheim by. Med
utgangspunkt i denne utbyggingen vurderes det at vegkapasiteten for godstransporten isolert sett er
ivaretatt.

En jernbanekorridor mellom knutepunktene for jernbane og havn dekkes av dagens jernbanelinje mellom
Melhus og Hell. Det ber veere et jernbanespor til havn. I dag dekkes dette av mulighetene pa Skogn i
nord, mens jernbane er ganske naer havn i Nyhavna i dag. En mé regne med at jernbaneforbindelse til
Brattera havn er brutt etter at Nordre avlastingsveg kom. Det er i dag et sidespor til Muruvik havn, og en
ber satse pa at dette opprettholdes. En forbindelse mellom bane og Muruvik havn fremstér som den
enkleste framtidige muligheten.

Detaljering av konseptet omfatter aktuelle lokaliseringer av delt losning og aktuelle varianter av delt

lgsning.
(am)
-
B S
Ge———

Distribusjon

%
_ =
2 S —
Distribusjon
S=

B = Baneterminal, H= 3 PL= Tredjeparts
Havn. Samlaster lonistikkaktarer

I

Figur 6-7: Systemskisse
Konsept D /(Kilde: Rolf Aarland, 2010)/.

I den illustrerte losningen i figur 6-7 er bane lokalisert sammen med samlastere og tredjeparts logistikk-
akter, mens havn er lokalisert pa et annet sted. Det forutsettes her en effektiv og god transportkorridor
mellom knutepunktene for jernbane og havn.

I delt konsept omfattes alle pagaende investeringstiltak i regi av Jernbaneverket, Statens vegvesen og
andre offentlige og alle relevante prosjekter i tidrsplanen for NTP. I tillegg vil det i regionen veare
nedvendig & investere i1 havnefasiliteter i Trondheim, Orkanger i Orkdal og Muruvik i Malvik.
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6.5.1. Konsept D - delt Igsning sentralt

Beskrivelse av delt konseptalternativ sentralt framkommer av tabell 6-7, kostnader framkommer i tabell

6-8 og figur 6- 8 viser et kart over utbyggingsomrader.

D - Dla-Trolla D 1b- Tyholt

SENTRALT

Beskrivelse Ny kombiterminal i fjellhaller mellom Ila og | Ny kombiterminal i fjellhaller langs Stavne-
Trolla. Leangenbane-tunnelen under Tyholt.

Topografi Flatt (utsprenges i fjell). Flatt (utsprenges i fjell).

Arealbruk Nert kommunalt avlgpsrenseanlegg i fjell. Jernbanetunnel (Stavne-Leangenbanen).

Boligomrader og "Bymarka” over fjellhaller.

Boligomrade pé overflaten.

Vegtilkobling

Nye tuneller fra Ila og Trolla (2,5 km).

Ny tunell fra Omkjeringsvegen (2 km).

Banetilkobling

Ny tunnel fra Marienborg (2,5 km).

Eksisterende Stavne-Leangen-bane fra
Lerkendal og Leangen stasjoner.

Container- og
stykkgodshavn

Utnytte kapasiteten i eksisterende havner pa
Brattera (3 km), Orkanger (45 km) og Skogn
(76 km).

Utnytte kapasiteten i eksisterende havner pa
Brattera (3 km), Orkanger (45 km) og
Skogn (76 km).

Massebalanse

4-6 mill m? stein ma sprenges ut.

4-6 mill m? stein ma sprenges ut.

Planstatus

Grunn i fjell er ikke planavklart i
kommuneplanen.
Overflateplanformal: naeringsomréde,
naturvernomrade, LNF—omréde,
friluftsomrade og hovedveg.

Jernbane i tunnel, hovedveg i tunnel og
tettbebyggelse (by) pa overflaten.

Tabell 6-7: Konsept delt lgsning sentralt; grunnleggende forhold.

Kostnader i mill kr (2010)

Investeringer/gevinster totalt Trolla/Tyholt
1 Kombiterminal (omlasting med truck) RS (Mkr) 0
2 Kombiterminal (omlasting med kran) M2 325
3 Container- og stykkgodshavn 491
(molo, kaifronter, oppfylling, mudring, utstyr og bygg) | RS (MNOK)
4 Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) M2 0
5 Tilgang til areal (underbygning, grunnerverv, samlaster) | M2 3669
6 Vegtilknytning M 300
7 Jernbanetilknytning M 700
8 Jernbanekapasitetstiltak stk x-spor 582
9 Modernisering av dagens terminaler RS (MNOK) 0
SUM Investeringer 6 067
10 Salg av dagens terminalareal -210
SUM Investeringer og salg av areal 5 857

Tabell 6-8: Konsept delt Igsning sentralt, investeringer og gevinster ved salg av dagens terminalareal (MNOK 2010).
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Kart over lokaliseringsalternativ for Delt konsept sentralt
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Figur 6-8: Konsept delt lgsning sentralt; kart over utbyggingsomradet.
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6.5.2. Konseptalternativ delt lgsning sar

Beskrivelse av delt konseptalternativ ser framkommer av tabell 6-9, kostnader framkommer i tabell 6-10
og figur 6- 9 viser et kart over utbyggingsomrader.

Forhold knyttet til lokaliseringene

D -S@R D 2 - Torgard D 3 a- Meeggen D 3 b - Sgberg
Beskrivelse Ny kombiterminal pa Ny kombiterminal pa Ny kombiterminal pa Seberg
Torgéard 14 km ser for Meeggen 20 km ser for 25 km ser for Trondheim S.
Trondheim S. Trondheim S.
Topog rafi Relativt flatt.. Flatt. Smékupert.
Arealbruk Jordbruk, masseuttak, Jordbruk, boligbebyggelse, | Jordbruk , boligbebyggelse,
kulturmilje, kraftledning. kulturmilje. kulturmilje, masseuttak.
Vegtilkobling Ny veg fra Sandmoen (1 Ny veg fra E6 N for Ny veg fra E6 ved
km). Melhus sentrum (1 km). Skjerdingstad (1 km).
Banetilkobl ing Nye sporforbindelser fra Eksisterende bane nord for | Jernbane: Eksisterende bane
Melhus kirke (8 km) og Melhus. Melhus — Kval.
Heimdal (2 km).
Container- og | Utnytte kapasiteten i Utnytte kapasiteten i Utnytte kapasiteten i
stykkgodshavn eksisterende havner pé eksisterende havner pé eksisterende havner pé Brattora
Brattera (14 km), Orkanger Brattera (20 km), (25 km), Orkanger (40 km) og
(35 km) og Skogn (90 km). Orkanger (35 km) og Skogn (100 km).
Skogn (100 km).

Massebalanse

Noe utsprenging av fjell
nedvendig.

Planstatus

Neringsomrade, masseuttak,

LNF-omrade,

LNF-omrade, jernbaneomrade,

LNF-omrade. jernbaneomrade. hovedveg, masseuttak,
naringsomrade.
Tabell 6-9: Konsept delt lgsning ser - grunnleggende forhold.
Kostnader i mill kr (2010)
Investeringer/gevinster totalt Torgard | Meeggen Sgberg
1 Kombiterminal (omlasting med truck) 0 0 0
2 Kombiterminal (omlasting med kran) 325 325 325
3 Container- og stykkgodshavn (molo, kaifronter, 491 491 491
oppfylling, mudring, utstyr, bygg)
4 Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) 0 0 0
5 Tilgang til areal (underbygning, grunnerverv, 264 155 264
samlaster)
6 Vegtilknytning 80 80 80
7 Jernbanetilknytning 1250 100 100
8 Jernbanekapasitetstiltak 482 452 452
9 Modernisering av dagens terminaler 0 0 0
SUM Investeringer 2892 1603 1712
10 | Salg av dagens terminalareal -210 -210 -166
SUM Investeringer og salg av areal 2 682 1393 1502

Tabell 6-10: Konsept delt lgsning sgr - investeringer og gevinster ved salg av dagens terminalareal (MNOK 2010).
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Figur 6-9: Konsept Delt Igsning sgr - kart over utbyggingsomradet.
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6.6. Konsept | - Nytt logistikknutepunkt, integrert lgsning

Figur 6-10 viser systemskissen for en helhetlig, fullintegrert losning. Dette er en lgsning, hvor bane, veg,
sjo, samlastere, tredjepartsakterer/neringsliv samlokaliseres pa ett sted.

@

Distribusjon

B= Baneterminal, H=Havn, S= Samlastere,
3PL=Tredjeparts logistikkakter, CD = CQoss-docking

Figur 6-10: Systemskisse konsept, helhetlig og integrert konsept /(Kilde: Rolf Aarland, 2010)/.

I dette konseptet er det fremkommet forslag om at deler av knutepunktet kan ligge i fjell. Det er forutsatt
at container- og stykkgodshavnen flyttes fra Brattera og er samlokalisert med jernbane.

6.6.1. Konseptalternativ - integrert lgsning sentralt

Beskrivelse av integrert konseptalternativ sentralt framkommer av tabell 6-11, kostnader framkommer i
tabell 6-12 og figur 6- 11 viser et kart over utbyggingsomrader.

Forhold knyttet til lokaliseringene

I - SENTRALT 11b-Trolla

Beskrivelse Ny kombiterminal og container- og stykkgodshavn delvis i fjellhaller mellom Ila og
Trolla.

Topografi Flatt. Sprenges ut i fjell og utfylling i sje. Det er knyttet usikkerhet til utfylling i sjo pga
stor rasfare og dybdeforhold.

Arealbruk Kommunalt avlgpsrenseanlegg lokalisert i fjell like i neerheten. Industri/lager og riksveg
langs fjorden. Boligomrader og "Bymarka” over fjell.

Vegtilkobling Nye tunneler fra Ila og Trolla (2,5 km).

Banetilkobling Ny tunnel fra Marienborg (2,5 km).

Container- 0g | Ny havn integrert.

stykkgodshavn Relativt lite potensielt oppfyllingsareal ut til kote -10.

Massebalanse 4-6 mill m? stein ma sprenges ut av fjell. Beregningsgrunnlag 250 dekar + hallheayde

1- 2 mill m® stein mé fylles i sjo. Svaert usikkert pga dybdeforholdene.

Planstatus Undergrunnen er ikke planavklart i kommuneplanen. Overflateplanformal:
naringsomrade, naturvernomrade, LNF—omrade, friluftsomrade og hovedveg.

Tabell 6-11: Konsept Integrert lgsning sentralt, grunnleggende forhold.
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Kostnader i mill kr (2010)

Investeringer/gevinster totalt Trolla
1 Kombiterminal (omlasting med truck) 0
2 Kombiterminal (omlasting med kran) 325
3 Container- og stykkgodshavn (molo, kaifronter, oppfylling, 1619
mudring, utstyr og bygg)
4 Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) 0
5 Tilgang til areal (underbygning, grunnerverv, 3110
samlaster)
6 Vegtilknytning 300
7 Jernbanetilknytning 146
8 Jernbanekapasitetstiltak 582
9 Modernisering av dagens terminaler 0
SUM Investeringer 6 082
10 ‘ Salg av dagens terminalareal -770
SUM Investeringer og salg av areal 5312

Tabell 6-12: Konsept Integrert lgsning sentralt, investeringer og gevinster ved salg av dagens terminalareal (MNOK 2010).

Kart over lokaliseringsalternativer for Integrert losning sentralt

Hemgrunasn

'é".‘"*m" Tioergan

Hivtal

Figur 6-11: Konsept Integrert lgsning sentralt, kart over utbyggingsomradet.
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6.6.2. Konseptalternativ - integrert lgsning gst

Beskrivelse av integrert konseptalternativ gst framkommer av tabell 6-13, kostnader framkommer i tabell

6-14 og figur 6- 12 viser et kart over utbyggingsomrader.

Forhold knyttet til lokaliseringene

I -@ST I 2a - .
I1a-Vere . I 2 b - Muruvik I2c-Hell
Midtsandan
Beskrivelse Ny kombiterminal og | Ny kombiterminal Ny kombiterminal og | Ny kombiterminal og
container- og og container- og container- og container- og
stykkgodshavn pa stykkgodshavn pa stykkgodshavn i stykkgodshavn pa
Veare 5 km ost for Midtsand 25 km gst | Muruvik ca. 30-35 km | Hell ca. 30-35 km ost
Trondheim S. for Trondheim S. ost for Trondheim S for Trondheim S
Topografi Relativt flatt. Relativt flatt Benyttet til havn Relativt flatt
tidligere, utfylling i
Sjo
Arealbruk Jordbruk, Landbruk , Boligbebyggelse, Landbruk,
boligbebyggelse, friluftsliv, hytter, friluftsliv, havn | kulturmilje,
friluftsomrade. boligbebyggelse. boligbebyggelse,
friluftsliv
Vegtilkobling | Ny veg fra Ranheim Ny vegfraE 6 S for | Ny veg fraE 6 pa Ny veg fraE 6 pa
(1,5 km). Storsand (2 km). Hell (3 km). Hell (1 km).
Banetilkobling | Eksisterende spor Eksisterende spor Benytte eksisterende Ny sportrase fra Hell

mellom Ranheim og
Vikhammer stasjon.

mellom Vikhammer
og Hommelvik

trase fra Hommelvik.

stasjon (1 km).

stasjoner.
Container- og | Ny havn integrert Ny havn integrert Ny havn integrert. Ny havn integrert.
stykkgodshavn | Svert stort (over 1000 | Stort (500-1000 Stort (500-1000 daa) Stort (500-1000 daa)
daa) potensielt daa) potensielt potensielt potensielt
oppfyllingsareal ut til oppfyllingsareal ut | oppfyllingsareal ut til | oppfyllingsareal ut til
til kote -10. kote -10. kote -10.

kote -10.

Massebalanse

1,5 mill m? stein ma
fylles i sjo.

1,8 mill m? stein ma
fylles i sj@.

2,0 mill m3 stein ma
fylles i sjo.

2,0 mill m3 stein ma
fylles i sjo.

Planstatus

LNF omrade,
grennstruktur med
hovedturveg,
jernbaneomrade,
hovedveg.

Tett bebyggelse,
friluftsomrade,
hovedveg,
jernbaneomrade.

Boligomrader,
omréader for
fritidsbebyggelse,
friomréder,
naringsomrader,
LNF-omrade,
jernbaneomrade.

Boligomrader,
omrader for
fritidsbebyggelse,
friomréader,
nringsomrader,
LNF-omrade,
jernbaneomrade.

Tabell 6-13: Konsept Integrert lgsnig gst; grunnleggende forhold.
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Kostnader i mill kr (2010)

Investeringer/gevinster totalt Vere | Midtsandan | Muruvik Hell
1 Kombiterminal (omlasting med truck) 0 0 0 0
2 Kombiterminal (omlasting med kran) 325 325 325 325
3 Container- og stykkgodshavn (molo, kaifronter,| 904 800 674 878
oppfylling, mudring, utstyr og bygg)
4 Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) 0 0 0 0
5 Tilgang til areal (underbygning, 155 155 633 275
grunnerverv, samlaster)
6 Vegtilknytning 60 80 200 160
7 Jernbanetilknytning 50 0 145 145
8 Jernbanekapasitetstiltak 588 586 759 811
9 Modernisering av dagens terminaler 0 0 0 0
SUM Investeringer 2 082 1946 2736 2594
10 | Salg av dagens terminalareal -770 -770 =770 =770
SUM Investeringer og salg av areal 1312 1176 1 966 1824

Tabell 6-14: Konsept Integrert lgsning gst, investeringer og gevinster ved salg av dagens terminalareal (MNOK 2010).

Kart over lokaliseringsalternativer for Integrert losning ost
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Figur 6-12: Konsept Integrert lgsning gst, kart over utbyggingsomrader.
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6.6.3. Konseptalternativ - integrert lgsning s@rvest

Beskrivelse av integrert konseptalternativ servest framkommer av tabell 6-15, kostnader framkommer i
tabell 6-16 og figur 6- 13 viser et kart over utbyggingsomrader.

Forhold knyttet til lokaliseringene

| - SORVEST 13 a Qysand 13 b Bgrsabergan
Beskrivelse Ny kombiterminal og containerhavn | Ny kombiterminal og

pa Qysand 20 km servest for containerhavn i Bersa ca. 30 km

Trondheim S. servest for Trondheim S.
Topografi Flatt. Kupert.
Arealbruk Jordbruk, friluftsomrade, naturvern, | Kulturmiljg, E 39.

naeringsvirksomhet, kulturmilje, E

39.
Vegtilkobling Ny veg fra E 39 (1 km). Ny veg fra E 39 (1 km).
Banetilkobling Ny trase fra Melhus (6 km). Ny trase fra Melhus (ca. 15 km).
Containerhavn Ny havn integrert. Ny havn integrert.

Stort (500-1 000 daa) potensielt Noe (200-500 daa) potensielt

oppfyllingsareal ut til kote -10. oppfyllingsareal ut til kote -10.
Massebalanse 1,8 mill m?® stein ma fylles i sjo. Ca. 3 mill m® stein ma fylles i sjo.
Planstatus LNF-omrader, industriomrader, LNF-omréader.

offentlige bygninger, annet

byggeomrade (campingplass),

friluftsomréade i sjo, hovedveg.

Tabell 6-15: Konsept Integrert lgsning sgrvest, grunnleggende forhold.

@ysand ble tidlig foreslatt som lokalisering inn mot E 39. Alternativet har store konflikter opp mot
internasjonale- og nasjonale verneinteresser i natur- og friluftsomrader. I tillegg mé det etableres ca. 8 km
ny jernbanelinje med bru over Gaula, som inneberer store tilkoblingskostnader. Miljokonfliktene vi ogsa
gjelde denne tilkoblingen. En kan se for seg en lgsning med & legge godsterminalen inn mot fjell og havn
som fylles ut inn mot eksisterende fjellparti mot Buvika. En slik lesning vil ikke berere eksisterende
verneomrader direkte, men vil komme i konflikt med en planlagt marin verneplan for omradet.

Omradet mellom Buvika og Bersa er en annen mulighet for etablering av en integrert losning. Det vil
vaere knyttet ekstra investeringskostnader for en ny jernbanelinje i sterrelsesorden 1 — 2 mrd kroner.
Likevel er det interessant & se pd en lgsning i omradet blant annet med tanke p& muligheter for & etablere
effektive losninger for fisketransport fra Froya og Hitra.
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Kostnader i mill kr (2010)

Kostnader i mill kr (2010) 13a@ysand 13b Barsa

Kombiterminal (omlastingtruck) 0 0
Kombiterminal (omlasting kran) 325 325
Containerhavn (molo, oppfylling, mudring, terminal) 804 1434
Samlasterareal (inkl. i kombiterminal) 0 0
Tilgang areal (underbygning, grunnerverv, utsprengning, samlaster) 155 3250
Vegtilknytning 200 200
Jernbanetilknytning 840 1260
Jernbanekapasitetstiltak 452 452
Modernisering dagensterminaler 0 0
UM Invest./gevinster i byggefase (totalt) 2776 6921
Salg av dagensterminal- og containerhavneareal -770 -770
UM Invest./gevinster i byagefase (totalt) 2006 6151

Tabell 6-16: Konsept Integrert lgsning sgrvest, investeringer og gevinster ved salg av dagens terminalareal (MNOK 2010).

Kart over lokaliseringsalternativer for Integrert losning ost
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Figur 6-13: Konsept Integrert lgsning sgrvest, kart over utbyggingsomradet.
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6.7. Konseptalternativer som vurderes videre i analysen

Folgende konsept vurderes videre inn i evaluering etter mél og krav.

i
0 M D |
\ /
! M: Brattera, Delt Sentralt Integrert Sentralt
0: Brattera og Heggstadmoen, = D1la: Trolla - 11a: Veere
Heggstadmoen ggsko n ! i )
g D 1b: Tyholt I 1b: Trolla
Delt Sar Int egrert st
- . n I2a: Midtsandan
D2: Torgard 12b: Muruvik
12c: Hell
Delt Sar Integrert Servest
] D3a: Meeggen s 13 a: @ysand
D3b: Saberg 13 b: Barsabergan

Figur 6-14: Konsepter for videre analyse

Det etableres beregningsalternativer basert pa hovedkonseptene 0, M2, D1, D2, D3, I1, 12 og I3. Det er
vurdert i ettertid at Veere tilherer Integrert @st. Delt ser slés ogsd sammen (D2 og D3) pa konseptniva.

Oversiktskart over konseptalternativer som vurderes videre
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Trontheim, 16,02 2011 Jernbaneverket

Figur 6-15:Alternative lokaliseringer for gjenstaende konsepter.
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6.8. Forholdet til andre planer som kan pavirke lgsningene

I forbindelse med Miljopakken i Trondheim/29/ vil det bli startet opp vegbygging p&d E6 strekningen
Tonstad — Senterkrysset og FV 715 Stavne — Dorthealyst. P4 sersiden av Trondheim er det planlagt ny E6
pa strekningen Jaktoyen — Senterkrysset og planlegging av ny Sluppen bru med tilhgrende vegsystemer. |
tillegg er det i Trondheim i gang utbygging av ny E6 st og utbygging av E6 mellom Varnes og
Kvithammer. Vegkapasiteten ma forventes 4 gke pa hele aksen Melhus - Trondheim — Steinkjer.

Statens vegvesen leder ogsd en konseptvalgutredning for transportsystemet Trondheim Steinkjer som
omfatter bdde veg og jernbane/33/. Det er forslag om konsepter som omfatter jernbanetiltak som for
eksempel dobbeltspor og firefelts motorveg. En omlegging av dagens jernbanelinje til dobbeltspor eller
nye dobbeltsporparseller kan gi ekte muligheter bdde med tanke frigitte arealer ved omlegging og ikke
minst kapasitet. Fire felts motorveg pé strekningen Trondheim — Stjerdal, eller andre strekninger, vil gi
storre kapasitet for en okt distribusjonstrafikk. Det samme prinsippet gjelder for vegutviklingen ser for
Trondheim, med planene for 4-felts veg fra Senterkrysset — Tonstad og behovet for jernbanelinje knyttet
til Torgard-alternativet, og ikke minst det generelle behovet for dobbeltsspor helt fra Steren hvis en
onsker en framtidig utvikling for persontog i Trondheimsregionen. Det er pagang ogsé en felles KVU for
transportlgsninger pa strekningen Jakteien (Melhus) til Oppland gr. (E6) og Hedmark grense (rv.3) /36/.

Folgende skisse viser de lgsningene som er presentert i KVU for strekningen Trondheim — Steinkjer /33/:
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Figur 6-16: Forelgpige skisser for alternative lgsninger for nye banestrekninger og veg mellom Trondheim og Stjgrdal.
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7. Evaluering av mal og krav

I dette kapitlet vurderes konseptene opp mot mal og krav, som er lagt inn i et sett evalueringskriterier,
dette som grunnlag for ytterligere siling av konseptalternativene.

7.1. Evalueringsmodellen

Denne alternativanalysen baseres pa kvantitativ/kvalitativ evaluering iht. en nyttefunksjonsbasert evaluer-
ingsmetode /34/. Nyttefunksjonen til et konsept defineres gjennom et sett evalueringskriterier som
tilordnes vekter i henhold til vurdert viktighet for hvert kriterium. Ved valg av kriteriene er tre
hovedformal vektlagt:

1. Relevans.
2. Representativitet.
3. Konsistens.

Evalueringskriterier og vekting i alternativanalysen i KVU nytt logistikknutepunkt framgar av tabell 7-1.

Tabell 7-1: Evalueringskriterier og vekting.

Samfunnsvirkninger Evalueringskriterium Vekting (100 %)
Prissatte virkninger 1. Kvantitativ 50 %
samfunnsgkonomi
(naverdi)
Ikke prissatte 2. Ytre miljo 20 %
virkninger 3. Samfunnsutvikling 15%
Fleksibilitet 15 %

Vekting av evalueringskriteriene
Den kvantitative samfunnsekonomien er diskutert i prosjektgruppen og foreslatt vektet til 50 % og den
kvalitative samfunnsgkonomien til 50 %, fordelt pa ytre miljg, samfunnsutvikling og fleksibilitet

Kvantitativ samfunnsekonomi — prissatte virkninger
Ved etablering av grunnlaget for beregning av naverdi er folgende kostnadselementer lagt til grunn ved
oppbygging av kontantstremprofilene:

Kostnader for infrastruktureier:

e Investeringskostnader for terminal periodisert i anleggsperioden inkl kostnader knyttet til
investering i bedre infrastruktur avhengig av de ulike konseptalternativenes lokalisering (veg,
bane og havn).

e Arlige drift og vedlikeholdskostnader for terminal, tilherende tiltak og infrastruktur

Kostnader for tredjepart/omgivelser:

e  Miljekostnader som utslipp (CO,, NOx,) stay, ke og ulykker.

Kostnader for transportgrer:

e  Andre kostnader: Omlastingskostnader, transportkostnader og distribusjonskostnader.
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Néverdi beregnes uten risikopéslag fordi eksplisitt usikkerhetsanalyse er foretatt i forbindelse med
analysearbeidet. Kun systematisk risiko/usikkerhet skal hensyntas. Alle kostnader beregnes ekskl. mva.

Kvalitativ samfunnsekonomi - ikke prissatte virkninger

I tillegg til den kvantitative samfunnsekonomien, er det gjort en vurdering av den kvalitative
samfunnsgkonomien. Det er viktig & sikre at det ikke er overlapp mellom kriteriene, dvs. det mé sikres at
samme forhold kun hensyntas under ett kriterium. Dette gjelder badde mellom n&verdiberegningene og den
kvalitative samfunnsgkonomien, men ogsa i forhold til kriteriene innbyrdes i den kvalitative analysen.

Kvalitative evalueringskriterier

Ytre miljg
Som utgangpunkt for vurderingene knyttet til ytre miljo benyttes forstielsen av ytre miljo og begrepene
som er beskrevet i Statens vegvesens Handbok 140. Dette evalueringskriteriet gjelder:

Landskapsbilde/bybilde.
Neermiljo og friluftsliv.
Naturmilje.

Kulturmilje.
Naturressurser.

Stay.

Samfunnsutvikling

Kriteriet samfunnsutvikling omfatter sidevirkninger og indirekte virkninger pad samfunnet lokalt, regionalt
og nasjonalt. Kriteriet omfatter virkninger knyttet til:

Byutvikling.

Regionale virkninger.

Neringsutvikling og sysselsetting (indirekte).
Overordnede planer.

Sysselsetting og andre direkte virkninger av tiltaket.

Fleksibilitet

Kriteriet fleksibilitet refereres til Finansdepartementets Veileder i samfunnsgkonomisk analyse /pr
september 2005, side 9/.,: ”En ber vurdere muligheten for fleksible lgsninger og gjennomforingstidspunkt
for prosjektet. Dette kan sees pa som viktige spesialtilfeller av & beskrive relevante alternativer”.

Fleksibilitet skal fange opp forskjeller mellom alternativene med hensyn til tilpasningsevne og endret
behov i samfunnet. Dette kan vaere fleksibilitet i forhold til utbygging og logistikknutepunktets
tilpasningsevne til endrede/varierende behov mht. kapasitet. Kriteriet omfatter ogsa alternativets
muligheter for tilpasning til endret teknologi.

Kriteriet vurderes i forhold til felgende forhold:

etappevis utbygging
utvidelsesmuligheter
mulighet for endret teknologi
driftslgsninger.
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Tabellen nedenfor viser hvordan evalueringskriteriene og viktige (V)/andre(A) krav herer sammen og
hvordan kravene er operasjonalisert (beskrevet) gjennom prosessen i prosjektgruppa.

Tabell 7-2: Definerte krav i forhold til evalueringskriteriene.

Evaluerings- Krav | Beskrivelse av krav
kriterier nr
Kvantitativ Vi Det skal wveare kapasitetssterk og effektiv infrastruktur mellom
samfunns- kombiterminal og:
gkonomi e Container- og stykkgodshavn (veg og jernbane).
(ndverdi) e Jernbanelinje stamnett.
50 % e Riksveg.
Vo6 Konseptet skal gi redusert omlastningskostnad pr. lastbeerer.

V38 Knutepunktet ma lokaliseres slik at samlede transportkostnader for
transportmidlene i kjeden blir minst mulig i forhold til framtidige
godsstrommer.

Vo Sentral lokalisering i forhold til godset malpunkt og godsretninger.

V 10 | Logistikknutepunktet skal bidra til & redusere antall ulykker som skyldes
langtransporter pa veg, redusere risiko forpersonskader i tilknytning til
logistikknutepunktet og som skyldes distribusjonstrafikken.

V 11 | Redusere klimagassutslipp og redusere energibruk:

e Mindre utslipp av klimagasser malt i CO,g-ekvivalenter.
Mer overforing av lange godstransporter fra veg til bane.

V 12 | Begrense lokale utslipp:
e Bedre lokalmiljeg med god lokal luftkvalitet og mindre stayplager.

e Farre bosatte utsatt for NO,p over nasjonal grenseverdi.
e Fzrre bosatte utsatt for svevestov (PM10) over nasjonal grenseverdi
stoyutsatte over anbefalte grenseverdier.

Ytre miljg (YM) | V 13 | Milje- og inngrepskrav
Begrense det totale arealforbruket til logistikknutepunktet og

20 % transportinfrastruktur. Dvs. minimere arealbruken mht.:
I. Begrense negative konsekvenser for flora, fauna og biologisk mangfold:
e Minimere beslag av inngrepsfrie omréder som bereres (areal).
e Minimere antall berorte redlistearter.
e Minimere barrierevirkninger.
II. Begrense inngrep i viktige kulturminner, kulturmilje, kulturlandskap og
dyrket jord:
e Minimere antall kulturminner som gér tapt eller far redusert kvalitet
pa grunn av tiltaket.
e Minimere antall dekar kulturmiljoer som géar tapt eller far redusert
verdi pga nyanlegg.
e Minimere antall dekar dyrket mark som omfattes av tiltaket.
e Minimere pévirkning pa spesielt viktige kulturlandskap som far
redusert sin verdi som folge av tiltaket.
III. Begrense inngrep i viktige nermilje- og friluftslivsomrader:
e Redusert narhet til boligomrader.
e Minimere pavirkning pa spesielt viktige friluftsomrader som far
redusert sin verdi som folge av tiltaket.
Samfunns- AS Sammenheng og narhet mellom nye nearingsarealer (jf. IKAP) og

logistikknutepunkt.
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Evaluerings- Krav | Beskrivelse av krav
kriterier nr

utvikling (SU) V 16 | Lokalisering skal bidra til & gi konkurransekraft til naeringslivet.
A7 Bedre fremkommelighet pa vei i tettbygde strok.

15 %
’ AT Ny lokalisering skal gi mulighet for byutvikling pa Brattera.

V17 | Utbygging skal bidra til sysselsetting og ekte leveranser for neringslivet.

A8 Utbygging skal bidra til regional utvikling.

Fleksibilitet (F) | V2 Konseptet skal ha utvidelsesmulighet pa 100-200 dekar for framtiden.
V3 Ivareta mulighet for ekt godstransport over Merékerbanen. Lengde pa

15% 1 o . .
astegate ma vare 750 m for internasjonale tog.

V4 Ta hensyn til fleksibiliteten i utfasing av Brattera (tidsperiode og
funksjonalitet). Det ma utarbeides en trinnvis utviklingsplan.

V7 Det skal vare nok areal med tilstrekkelig nerhet til terminal for
transporterer inkl lastebilnering, transportintensivt neringsliv, grossister,
servicebedrifter, samt tredjeparts-akterer (third part logistic, service,
logistikktjenester).

A2 Et nytt logistikknutepunkt skal utnytte framtidens teknologiske lgsninger o
infrastruktur  knyttet til informasjonsteknologi (IT) og miljebasert
driftsfunksjoner. Gjelder verksted og driftsfunksjoner.

A3 Hensynta at nye skipstyper vil gi mer attraktiv og konkurransedyktig
sjotransport.

A6 Nerhet til flyplass.

Kravoppnéelsen av konseptet er uttrykt i resultatet av evalueringen og gjennom det péviste forholdet
mellom krav (viktige krav og andre krav) og evalueringskriterier.

Score

I evalueringen benyttes en maleskala 1-7 for & uttrykke konseptalternativenes kvaliteter. Score 1 angir
darligste oppfylling av evalueringskriteriene og score 7 angir beste oppfylling av evalueringskriteriene.
Konseptalternativenes score er fremkommet gjennom en prosess der sentrale interessenter ble involvert.

Som innspill til evalueringen ensket prosjektgruppen en serskilt behandling av de konseptalternativene
som for evalueringskriteriet ytre miljo fikk en score lavere enn 2. Med en score lavere enn 2 forkastes
konseptalternativet for den samfunnsgkonomiske analysen. Dette er i ettertid vurdert & kunne gjelde for
alle evalueringskriterier.

7.2. Evaluering av mal

Overordnede samfunnsmal, prosjektets samfunnsmél og effektmal, jf. kapittel 4.1 — 4.4 evalueres
gjennom evalueringskriteriene.

Evaluering av samfunnsmalet:

Prosjektet skal gi Midt-Norge et kapasitetssterkt, kostnadseffektiv, fleksibelt og intermodalt
logistikknutepunkt for framtidens naeringstransporter.
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Samfunnsmalet er knyttet opp mot den enskede situasjonen i framtiden (ogsé forbi 2040). Framtidens
naeringstransporter vet man ikke neyaktig hvordan vil bli, men det mé antas at det blir endringer i forhold
til dagens lgsninger. Og det star at terminalen skal fungere for Midt-Norge.

Godsprognosene tar utgangspunkt i forventet befolkningsvekst (og dermed konsum) med dagens
markedsstruktur med framskrivning til 2040. P4 grunn av usikkerheten i fremtidens transporter i forhold
til eventuelt nye markeder er det utfert hva-hvis-analyser som beskriver alternativ vekst som for eksempel
mer gods fra Sverige via Merdkerbanen. Ut fra denne betraktningen vil det vare I-gst som ivaretar
fremtidspotensial best, mens bade I-gst og D-ser fungere for transporter til/fra pa Nordlandsbanen
forutsatt at terminalen lokaliseres langs dagens stambane.

I tillegg evalueres konseptene kvalitativt og det gis ekstra score for fleksibilitet for de lokaliseringer som
har potensial for mer kapasitet.

Evaluering av effektmalene:

Mange av effektmélene evalueres i transportanalysen. Under kommenteres grad av maloppfyllelse for
effektmaélene.

Kapasitet og vekstmulighet for logistikknutepunktet
1. Logistikknutepunktet skal gi grunnlag for gkt omlasting av gods til minst 300 000 containere i 2020
og minst 400 000 innen 2040 (antall containere gjennom baneterminal):

Den viktigste effekten for konseptalternativene er prognosene for transportert av gods i tonn.
Resultatene viser konsept servest (beregningspunkt Bersa) gir svakest prognose for
godsmengdene. Servest (Borsa) har lavest prognose som forklares med at gods pé bane til
Nord-Trendelag reduseres betraktelig pga. en avstand som gjer at godset overfores til veg.

2. Tiltaket skal gi vekstmulighet for andre togslag (vognlast) (mengde i tonn)

Alle konsepter gir mulighet for vognlast, og vi ser at det er de integrerte konseptene som gir
best samspill mellom havne- og banetilknyttet godsvirksomhet.

3. Logistikknutepunktet skal ivareta mulighet for betydelig gkt containerbasert godstransport pa sjg i
Trondheimsfjorden (antall skipscontainere):

Alle konsepter ivaretar betydelig ekt containerisert godstransport pa sjo. Det er de integrerte
konseptene som vil gi best samspill og mulighet mellom havne- og banetilknyttet
godsvirksomhet.

4. Logistikknutepunktet skal ha mulighet til kapasitetsutvidelse (containere/dekar).

5. Evalueres i evalueringskriteriet fleksibilitet. Det skal vare nok areal til samlastere, operaterer og
tredje-parts logistikkaktagrer (dekar). Evalueres under evalueringskriteriet fleksibilitet.

Effektivitet og attraktivitet for naeringslivet
1. Logistikknutepunktet skal tilby gkt punktlighet og leveringspalitelig godshandtering:
Punktlighet og leveringspalitelighet for lgsningene sor for byen ser ut til & vaere uforandret i
forhold til i dag med tanke pa kapasitet. Konseptet Integrert est forutsetter elektrifisering
(forutsatt 1 O-alternativet) og en kapasitetsgkning i form av forlengede kryssingspor som er
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lagt inn 1 konseptalternativene. P& grunn av flere gods tog est for Trondheim er det likevel
starre risiko for forsinkelser for de integrerte konseptene med enkeltsporet bane.

1. Logistikknutepunktet skal veere kostnadseffektivt og bidra til billigere transportlgsninger enn i
dag (for hele transportkjeden) (total kostnad, kr pr. lastbarer):

Alle konseptene gir reduserte transportkostnader i forhold til dagens situasjon. Grunnlaget for
dette er at mer gods i tonn og dermed tonnkm transporteres pd bane og sjo istedenfor veg.
Transport pa bane og sjo er rimeligere pr tonnkm enn pé veg.

2. Logistikknutepunktet skal kunne tilby nok kapasitet og arealer til annen transportkrevende
neringsvirksomhet (dekar):

Evalueres i evalueringskriteriet fleksibilitet.

Lokaliseringens konsekvenser for brukere og samfunn
1. Kostnad knyttet til distribusjon via bane- og havneterminaler skal optimaliseres (kostnad pr
distribusjonstur):

Distribusjonskostnadene gker for konseptet integrert gst. Imidlertid viser analysene at det er
avstand mellom terminalen og sluttkunde som er avgjerende, og ikke i hvilken retning
distribusjonen skjer. Det betyr at lgsningene ost for Trondheim ogsd kan vare aktuelle i
forhold til logistikken, men lokaliseringer ber vere nermest mulig Trondheim by. Lave
distribusjonskostnader for Integrert servest skyldes liten godsmengde spesielt for Nord-
Trendelagstransportene.

2. Samfunnsmessig kostnad inkludert tilkobling mellom hovedveg, jernbane og havn skal
optimaliseres (endret ndverdi MNOK):

Alternativ som ligger langs dagens jernbane og hovedveg, som ikke har behov for nye og
fordyrende tilkobling mellom veg og bane, gir storst samfunnsgevinst. Seberg i konsept delt
sor og Midtsand i integrert @st paviser sterst ndverdi (mest sparte samfunnskostnader i kr).

7.3. Resultater fra evalueringen av kvalitative kriterier

For kvalitative evalueringskriterier er score fremkommet gjennom en prosess der sentrale interessenter
ble involvert. I stedet for & oppné konsensus blant interessentene, er det tatt hensyn til spredningen i
interessentenes vurderinger. Begrunnelsen for dette er at krav om konsensus medferer at viktig
informasjon for beslutningstaker kan ga tapt.

Retningslinjer for avgivelse av score (stikkord) framgér av tabell 7-3.

Tabell 7-3: Veiledning for avgivelse av score.

Score | Ytre miljg Samfunnsutvikling Fleksibilitet
Sveert store konsekvenser | Bidrar til ingen eller Har ingen eller
for ytre miljo. Bidrar liten grad av liten fleksibilitet.
sveaert negativt. samfunnsutvikling.
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Grad over 1. Grad over 1. Grad over 1.

Grad over 2. Grad over 2. Grad over 2.
Har middels Bidrar i middels grad | Har middels
konsekvenser for ytre til samfunnsutvikling. | fleksibilitet, verken
milje. Middels bidrag. god eller darlig.
Grad over 4. Grad over 4. Grad over 4.

6 ‘ Grad over 5. Grad over 5. Grad over 5.

7 ‘ Har ingen konsekvenser | Bidrar i stor grad til Har stor
for ytre milje. Bidrar samfunnsutvikling. fleksibilitet.

positivt i forhold til
eksisterende situasjon.

I tabell 7-2 vises resultatene fra evaluering av score for kvalitative evalueringskriterier (1: darligst score,
7: best score). Alternativer med lavere score enn 2 forkastes.

Tabell 7-4: Resultatene fra evaluering av score for kvalitative evalueringskriterier.

Samfunns-
Alternativ Ytre miljg| utvikling [ Fleksibilitet
Alternativ O 6,6 1,1 1,1
M2 Mod. 6,0 1,6 3,4
D1 Tyholt 6,6 3,2 2,3
D2 Torgard 4,4 5,3 5,7
D3a Meeggen 1,6 3,2 4,5
D3b Sgberg 3,8 4,2 51
I1a Veere 1,6 4,2 4,5
11b Trolla 6,6 3,2 2,3
I12a Midtsandan 2,2 4,2 57
12b Muruvik 3,3 6,3 4,5
12c Hell 2,2 6,3 6,2
13a @ysand 1,1 4,7 4,5
I13b Barsa 6,0 4,7 2,3

7.4. Forkastede alternativer etter evaluering

M2 — Modernisering (Brattara, Heggstadmoen, Skogn)

Konseptalternativet far dérlig score bade pa samfunnsutvikling og fleksibilitet. Driftsmessig er
konseptalternativet ogsé ugunstig med flere lokaliseringer i forhold til effekter knyttet til samlokalisering
med samlastere og naeringslivet for gvrig. Alternativet forkastes.

D 3 — Delt konsept Sgr Meeggen

Delt konsept ser med lokalisering ved Meeggen forkastes. Begrunnelsen for at alternativet forkastes er
fordi en lokalisering pd Meeggen har store konsekvenser for jordbruksarealer med jord av hey kvalitet.
Dette er arealer som vurderes som sveart viktige i en arealpolitisk sammenheng i forhold til framtidig
matproduksjon. En lokalisering vil i tillegg ha konsekvenser for nermiljeet. Meeggen fér score 1,5. Ut fra
en generell vurdering om at alle konsept som scorer < 2 pa evalueringskriteriet ytre miljo ikke gar videre i
den samfunnsgkonomiske analysen forkastes Meeggen. Score mindre enn 2 betyr store negative
konsekvenser for ytre miljo.
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I 3 — Integrert konsept sgrvest @ysand

Integrert konsept servest med lokalisering pa @ysand forkastes. Begrunnelsen for at alternativet forkastes
er at omradet har svert store naturverdier. Ved utlepet av Gaula er det etablert naturreservat (RAMSAR),
Gaula som nasjonalt laksevassdrag, Gaula som varig vernet vassdrag, landskapsvernomrade,
hekkeomrade for trua arter, statlig sikra friluftsomradde og forslag om marint verneomrade. Ut fra en
generell vurdering om at alle konsept som scorer < 2 pé evalueringskriteriet ytre miljo ikke gar videre i
den samfunnsekonomiske analysen forkastes @ysand. Score < 2 betyr store konsekvenser for ytre miljo,
béde i forhold til naturmilje og friluftsliv.

| 3 — Integrert konsept sgrvest Bgrsabergan

Integrert konsept servest med lokalisering ved Bersabergan ligger pd strekningen mellom Buvika og
Borsa i Skaun kommune. Konsept sorvest Barsabergan har lavest prognose, noe som forklares med at
godsomlasting til Nord-Trendelag reduseres betraktelig, og at godset overfares til veg. Borsabergan er et
fjellkonsept som scorer darlig pa naverdi og fleksibilitet. Konseptet har relativt liten pavirkning pa ytre
milje, unntatt for landskapsbilde. Samlet score er for dérlig til & gi videre. Alternativet forkastes.

D1 - Fjellkonsept Tyholt/Trolla

Det er i denne fasen brettet ut 13 ulike konseptalternativer for & se pd hvordan de scorer opp mot
hverandre pa de ulike evalueringskriteriene. Begge fjellkonseptene (bdde D og I) scorer darlig pa
samfunnsgkonomi pga av hgye investeringskostnader, darlig pa samfunnsutvikling og fleksibilitet. Men
de scorer svert godt pa ytre miljo. Likevel har begge konseptalternativene totalt sett en darlig score sett i
relasjon til andre konsept. For delte konsept er det andre delte konseptalternativer som scorer bedre og
som pé det grunnlaget blir foretrukket. Alternativ D1- Fjellkonsept Tyholt/Trolla forkastes derfor.

Ut fra denne begrunnelsen burde ogsé fjellkonseptet I-sentralt blitt forkastet, men det er besluttet & ta med
I- Sentralt Trolla videre i den samfunnsgkonomiske analysen for & fi det vurdert opp mot de andre
konseptene som gér videre til den samfunnsekonomiske analysen. For fjellkonseptene er det viktig & se pa
hvilken betalingsvillighet det finnes i samfunnet for & redusere inngrep i arealbruk og konsekvenser for
ytre milje.

7.5. Konseptalternativer som vurderes videre

Pé grunnlag av den kvantitative og kvalitative evalueringen, anbefales det at fire hovedkonsepter, inkl. 0-
alternativet, gir videre til den samfunnsgkonomiske analysen.

Evalueringen viser at D-konsept Ser og I-konsept @st kommer best ut i rangeringen. Det er sma
forskjeller mellom disse konseptene i samlet evaluering, men sterre forskjeller innenfor enkelte
evalueringskriterier..

Fjellkonseptene féar best score pd ytre miljg, men lavest samlet score pad grunn av store investerings- og
driftskostnader.. Et fjellkonsept (I 1 Sentralt) er tatt med videre i den samfunnsgkonomiske analysen for &
fa belyst samfunnets betalingsvillighet for bevaring av ytre miljo. Konseptet har en merkostnad pa
investering i sterrelsesorden 4 mrd.

Konsepter som gar videre til den samfunnsekonomiske analysen framgér av figur 7-1.
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Konseptalternativ
|
| |

Figur 7-1: Konsepter for samfunnsgkonomisk analyse (”finalekonseptene™).
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8. Samfunnsgkonomisk analyse

Samfunnsgkonomiske analyser dreier seg om a legge til rette for gode
beslutningsprosesser og forsvarlige beslutningsgrunnlag /(SS@, 2011)/.

8.1. Innledning

En samfunnsgkonomisk analyse i KS1-regimet og konseptvalgutredningen har som formél & klarlegge og
synliggjore konsekvensene av aktuelle offentlige tiltak for beslutninger fattes. Analysen skal framskaffe
mest mulig fullstendig og sammenlignbar informasjon om ulike nytte- og kostnadsvirkninger, som skal gi
grunnlag for &:

e Vurdere om et offentlig tiltak er samfunnsekonomisk lennsomt vist ved at summen av
nyttevirkningene for samfunnet er storre enn samfunnskostnadene.

e Rangere og prioritere alternative tiltak.
o Synliggjere fordelingsvirkninger for regionen og neringslivet.

Kapitlet presenterer grunnlagsdata og resultater for konseptalternativene som gjenstar (jf. Kapittel 7.6).

8.2. Kvantitativ samfunnsgkonomi

8.2.1. Trafikale effekter

I et samferdselsprosjekt er trafikale effekter av de viktigste forutsetningene for naverdiberegning. Dagens
og framtidens transportstremmer er avgjerende for samfunnsregnskapet. Trafikkanalysene er foretatt med
logistikkmodulen i Nasjonal godstransportmodell utviklet av samferdselsetatene. Effekten av tiltaket
fremkommer som resultat av overforte godsmengder mellom veg, bane og bét.

Felgende forhold ligger til grunn for analysen av de trafikale effektene:

e Godstransportprognoser for jernbane, bil og skip - 2008, 2020 og 2040 - mellom Trendelag,
@stlandet, Vestlandet, Nord-Norge og Utlandet

e Transportavstandene mellom relasjonene og transporterte mengder gir transportarbeid tonnkm
e Antall kjoretoy, tog og bater beregnes ut fra gjennomsnitt last pr transportenhet.
e Beregningspunkt for alternative lokaliseringer som er brukt:

» Brattora: D1 sentralt og I1 sentralt

» Sandmoen — D2 ser

» Melhus sentrum — D3 ser

» Barsa— I3 servest
0 Gevingésen - 12 gst

Distribusjonstransporter mellom havn- og baneterminal og kommuner i Trendelag

Prognose 2040 for intermodale godstransporter
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12010 ble det handtert ca 110.000 containere pé Brattera godsterminal, tilsvarende ca 1,3 mill tonn gods.
Behovsanalysen viser et tredoblet kapasitetsbehov innen 2040. Effektmalet er satt til 400.000 containere
pr ar.

Neste figur viser prognosetall (1000 tonn) for varegruppe 1-4 i 2040 og kapasitetsbegrenset jernbane
(tilsvarer et 0-alternativ med kun dobling av kapasiteten ihht mélet i inneveerende NTP 2010-19).

JERNBANE ] BIL

Tgur S-1 TITETTTMOUAIE gOUSSIrgImiTieT (ZU4U) TIETONT TTRNUEIay, NOTra-NOrge, VESUAITUET, WSUdiaet 0 Utiara {1UUU LUHII)

Gods til/fra Ostlandet velger i sterst grad veg. Tallene for skip inkluderer bade containerskip og andre
skip. Havnemyndighetene mener det er et stort potensial & kunne gé direkte via en kontinenthavn med
batruter som dekker norskekysten. Godsstremmer fra/til Vestlandet forventes & kunne utvikle seg med
moderne skipsruter. Intensjoner i NTP- fase 1 pr des.2010, beskriver at utlandsgods i sterre grad ber
benytte skip direkte til noen sentrale logistikkhavner. Prognosetallene viser et stort potensial (900 000
tonn) pa jernbane fra Utlandet.

Godsprognoser for konseptalternativene

2040 0 er referansealternativet. Transportmengder for korridor SOR, NORD og TRANSITT er
modellberegnet. tall for est-korridor er fra statistikk (2008), og Mulighetsstudie Merdkerbanen (2040).
Disse er lik for konseptene. Det har altsa ikke veert mulig & forutsette at det plutselig kommer gods pa
Merékerbanen som folge av et nytt logistikknutepunkt. Vurderingene gar pé at det er elektrifisering av
Merékerbanen som er det viktigste for ekt godstransport est/vest. Dette evalueres med hensyn til
transportarbeid/ -kostnad mht. lokalisering. Det er i tillegg foretatt en folsomhetsanalyse — ”hva hvis det
kommer halv million mer tonn med gods”. Se kapittel 8.5.
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Folgende tabell viser prognosetallene i 1000 tonn for konseptalternativene:

1000 Tonn | 2008 | 2040 2040 Delt Sgr | 2040 Integrert Andel pr alternativ
D2 D3 11- 12 -
Mode | Dagens | 2040 0 | Torgard Melhus | Sentral | @st | 2008 0-alt D2 D3 11 12
S@R Bane 933| 2066| 2174| 2147| 2066| 2333 21 22 23 2 22 24

Bil 3266 6879| 6740| 6767| 6789 6583 74 72 71 71 72 69
Bat 223 634 634 634 631 634 5 7 7 7 7 1
Sum 4422 9579| 9548| 9548 | 9486| 9550
NORD Bane 424 473 846 830 835 859 37 20 36 35 36 36
Bil 631| 1605 1296| 1305| 1265| 1283 55 68 55 55 54 54
Bat 87 281 217 224 234 217 8 12 9 9 10 9
Sum 1142 2359| 2359| 2359| 2334| 2359
Sum sar
+nord 5564 | 11938| 11907| 11907 | 11820 | 11909
Transitt Bane 467| 1014| 1014| 1014| 1014| 1014| 47 44 44 44 44 44
Nord- | Bil 442 956 956 956 956 956 | 44 41 41 41 41 41
sar Bat 86 334 334 334 334 334 9 14 14 14 14 14
Sum 995| 2304| 2304| 2304| 2304| 2304
@ST Bane*) 153 718 718 718 718 718 14 34 34 34 34 34
Bil 906 | 1417 1417 1417 1417 1417 86 66 66 66 66 66
Bat - - - 0 0 0 0 0 O

Sum 1059 2135| 2135| 2135| 2135| 2135
SUM alle | Bane 1977 4271 4752 4709| 4633| 4924| 26 26 29 29 28 30
korridorer | Bil 5245| 10857 | 10409 | 10445| 10427 | 10239| 69 66 64 64 64 63
Bat 396 | 1249 1185 | 1192 | 1199 1185 5 8 7 717 7

SUM Totalt 7618| 16377| 16346| 16346| 16259 | 16348 | 199 100 100 100 100 100
Tabell 9-1 Samlet transportmengde i 1000 tonn over fylkesgrensene til Trendelag (Nord, Sgr og @st).

Sterst overfering av gods fra veg til jernbane observeres for konsept Integrert @st. For Nordkorridoren er
det en betydelig overforing for alle konsept. Resultat for godstransport med bét er ganske konstant. Dette
skyldes at det ikke er forutsatt tiltak rettet mot sjotransport, med unntak av samlokaliseringen for i de
integrerte konseptalternativene. Dette ser ikke ut til & gi sterre overfering av gods mellom bane og sja.
Mengde sjogods reduseres nér banetransportert gker. Dette illustrerer et konkurranseforhold mellom disse
transportformene.

Jernbanetransporter

Analysen forutsetter 400 m lange tog 12010 gkende til 500 m i 2020 og 600 m i 2040, 12 tonn pr
container og 60 % belegg av togsettene over aret.

Analysene viser at konseptalternativene oppnar 250 000 - 270 000 containere til/fra Trendelag i 2040. 1
tillegg kommer transitt Oslo — Nordlandsbanen pa 1 mill tonn tilsvarende 85 000 containere i 2040. Pa
Dovrebanen vil det vaere behov for 12-13 togpar, som inkluderer 2-3 transitttog til Nordlandsbanen.
Tabell 8-2 viser godsmengder pé jernbane i tonn, containere og antall togpar (én retning av togruten):

Tabell 8-2 Jernbanetransportert gods. 1000 Tonn. Containere. Antall tog. *) Fra Mulighetsstudie Merdkerbanen

D2 D3
Enhet Landsdel Dagens 2020_0 2040_0 Torgard Melhus | 11-Sentralt | 12 - @st
Kombi- 1000 | Sum nord/sgr 1357 1735 2539 3020 2977 2901 3192
tog tonn | Transitt NB 467 664 1014 1014 1014 1014 1014

68




Heringsutkast 12.5.2011

transport Sverige * 62 301 417 417 417 417 417
SUM 1886 2700 3970 4451 4408 4332 4623

Contain | Sum nord/sgr 113 144 212 252 249 249 266

ere Transitt NB 39 55 85 85 85 85 85

Sverige 5 25 35 35 35 35 35

SUM 157 224 332 372 369 363 386

Vognlast/ | 1000 | utland/@stland 38 59 74 105 105 105 103
annet, tonn | Transitt NB 20 30 50 50 50 50 50
temmer Sverige MB 90 600 275 301 301 301 301 301
SUM vognlast 58 364 425 456 456 456 454

Antall tog | Togpar | Nordlandsb. 4 4 5 6 6 6 6
pr degn | Merakerbanen 0,2 1 1 1 1 1 1
Dovrebanen 7 8 10 12 12 12 13

Vognlast 0,2 2 3 3 3 3 3

SUM 9 12 15 17 17 16 17

Behovet for vognlasttransporter vil vere sterst i industrikommunene Levanger, Verdal, Steinkjer og
Namsos. For Levanger er det 38 000 tonn i dag som vokser til 60000 tonn i 2020 til 74000 tonn i 2040.
Vognlasttransport er med pd & pavirke transportekonomien i evalueringsmodellen, men i forhold til
kombitransportene av containere er mengde og kostnad sapass liten at det ikke pavirker konseptvalget.

Vegtransporter. Tabell 8-3 viser resultatene for vegttransportene.

Tabell 8-3 Vegtransportert gods. Mengder i 1000 Tonn. Antall kjgretay pr &r og arsdggntrafikk (ADT)

D2 D3

Enhet Landsdel Dagens 2020_0 2040_0 Torgard Melhus |I1-Sentralt | 12 - Ost
1000 tonn | SUM sg@r 3266 4514 6879 6740 6767 6789 6583
pr ar Nord-Norge 631 1060 1605 1296 1305 1265 1283
Transitt NB 442 627 956 956 956 956 956
Sverige MB 906 1052 1417 1417 1417 1417 1417
SUM 5245 7 253 10857 10409 10445 10427 10239
Antall Sum E6/Rv3 233300| 322400 491 300 481 400 483 400 484 900 470 200
kjgretay | Nord-Norge 45 100 75 700 114 600 92 600 93 200 90 400 91 600
pr ar Transitt NB 31 600 44 800 68 300 68 300 68 300 68 300 68 300
Sverige E14 64 700 75 100 101 200 101 200 101 200 101 200 101 200
SUM 374 700 518 000 775 400 743 500 746 100 744 800 731 300
ADT Sum E6/Rv3 648 896 1365 1337 1343 1359 1 306
(kjt/dggn) | Nord-Norge 125 210 318 257 259 255 255
Transitt NB 88 124 190 190 190 190 190
Sverige E14 180 209 281 281 281 281 281
SUM 1041 1439 2154 2065 2072 2085 2032

For bil brukes 12 tonn pr kjeretey for langtransport og inkluderer lastebil, vogntog og trailer og

tomkjering. For distribusjonsbiler settes 6 tonn pr bil.

Vegtransportert gods over fylkesgrensene til Trendelag vil dobles i perioden 2010 - 2040. Reduksjonen

som folge av nytt logistikknutepunkt viser at elt konsept gir en reduksjon pa 80 biler, mens Integrert
konsept ost reduserer antallet med 120 biler pr degn. En forklaring pé dette er flere som i dag velger

lastebil til/fra Nord-Trendelag finner det formélstjenlig & bruke ny narmere jernbaneterminal.

Sjetransport
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Tabell 8-4 viser resultat for containerskip som har kapasitet 1100-1200 containere og det settes en
forutsetning pa 15 tonn gods pr sj@container:
Tabell 8-4 Sjgtransportert gods. Mengder i 1000 tonn. Antall skip pr ar og uke
Type skip D2 D3 11-
Enhet Landsdel Dagens | 2020 O | 2040 0 | Torgard | Melhus | Sentralt | 12 - @st
Container- | 1000 tonn | utlandet 223 349 623 623 623 620 623
skip pr ar vestlandet 0 0 11 11 11 11 11
Nord-Norge 87 148 281 217 224 234 217
Transitt NB 86 150 334 334 334 334 334
SUM 396 647 1249 1185 1192 1199 1185
Antall utland 15000 23000 42000 42000 42000 42000 42000
container | vestlandet 0 0 1000 1000 1000 1000 1000
pr ar Nord-Norge 6000 10000 19000 14000 15000 16000 14000
SUM 21 000 33 000 62 000 57 000 58 000 59 000 57 000
Antall utland 19 0 35 35 35 35 35
skip pr/ar | vestlandet 0 1 1 1 1 1
Nord-Norge 0 16 12 13 13 12
SUM éar 26 30 52 48 48 49 48
Skip/uke utland 0,4 0,4 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
vestlandet 0 0 0 0 0 0 0
Nord-Norge 0,2 0,2 0,3 0,2 0,3 0,3 0,2
SUM 1 0,6 1 1 1 1 1
Annet skip | Tonn SUM 621 684 1135 1077 1077 1110 1075

Dette er forutsatt at varegruppe 1-4 transporteres pa containerskip. resultatene over viser behov for ca 1
skipsanlep pr uke for containerskip. Imidlertid er det betydelig mer av disse vareslagene, men som fraktes
pa andre skipstyper. Spesielt industrigods har en betydelig mengde pa over 400 tusen tonn idag.

Folgende resultater gjelder i forhold til beregningsalternativene:

Tabell 8-5 Sjgtransportert gods, bade containerskip og andre skipstyper. Mengder i 1000 tonn.

2008 2020 Med 2040 0 2040 D2 2040 D3 2040 11 2040 12
Containerskip 310 497 915 851 858 871 851
Annet skip 620 683 1134 1076 1077 1109 1076
Sum 930 1180 2049 1927 1935 1980 1927

Nér det gjelder framtidig internasjonal transitt for eksempel bane-sjg finner man ikke nedvendigvis
svarene i godstransportmodellen. En ma knytte vurderingene til hvilket tilbud for transitt som skal tilbys
og for hvem. Et potensial for & utnytte sjofarten er & f& godset fra utlandet pé skip via knutepunkter i
Konsentrasjon i kontinenthavner samt utvikling av fulle containere fra
opprinnelsesland som Kina ved bruk av bla Crossdocking® er et viktig mulig grep. Dette vil kunne endre
dagens transportkorridor via @stlandet (Alnabru).

Europa framfor bil.

8 Crossdocking inneberer at en logistikkakter mottar forsendelser fra leverandgrer, forestar lossing og omfordeling/merking av
varene og besgrger direktetransport ut til kundene. Gjennom denne maten & organisere logistikken pa unngas fordyrende
mellomlagring.
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Transportavstander for godstransporter pa bane, bil og bat

Folgende avstander danner grunnlag for beregningene av transportarbeidet:

Tabell 8-5 Transportavstander for godstransporter pa bane, bil og bat Rad med Avstand fra 0-alt. viser avstanden fra
dagens Brattgra til ny lokalisering, som er grunnlag for beregning av endrede distribusjonskostnader

Relasjon Brattgra | Torgard Sgberg Trolla Midtsandan Muruvik Hell
Jernbane | Avstand fra O-alt. 0 -10 -23 6 19 29 32
container | utland 2 357 2322 2312 2 336 2 340 2349 2 353
transport | vestlandet 801 965 952 982 994 1003 1007
gstlandet 597 564 551 580 593 602 606
Nord-Norge 790 804 817 787 775 766 762
Transitt NB 790 790 790 790 790 790 790
Sverige kombi 424 438 451 421 409 400 396
Sverige vognl 350 350 350 350 350 350 350
Lastebil Avst fra 0-alt. 0 0 0 0 0 0 0
utland 2 002 2 002 2 002 2 002 2 002 2 002 2 002
vestlandet 706 706 706 706 706 706 706
gstlandet 605 605 605 605 605 605 605
Nord-Norge 1097 1097 1097 1097 1097 1097 1097
Transitt NB 790 790 790 790 790 790 790
Sverige 100 100 100 100 100 100 100
Skip Avstand fra O-alt. 0 0 0 4 16 21 23
utland 3 868 3 868 3 868 3872 3884 3889 3891
vestlandet 579 579 579 583 595 601 602
gstlandet 704 704 704 708 720 725 727
Nord-Norge 925 925 925 929 941 946 948
Transitt NB 990 990 990 990 990 990 990
Sverige 1892 1892 1892 1896 1908 1914 1915

Dette er gjennomsnittsavstander mellom Trendelag og transporttyngdepunktene i andre enden av
transportkjeden.

Distribusjonstransporter av godset

Distribusjonstransport av gods gér mellom jernbane, havn og godsoperaterenes kunder. I analysen er
gods som gar direkte mellom grossist, detaljist eller annen virksomhet fra terminalen og terminalene
inkludert. Grossister er 4 regne som mottakere av varer. For gods som gar via samlaster er kun trafikk fra
eller til jernbane og havn inkludert. Samlasternes rene biltransporter mellom egne terminaler og mellom
egen terminal og kunde, er ikke inkludert i analysen.

Analysen av distribusjonen i prosjektet forutsetter at samlasterne lokaliseres 1 nytt logistikknutepunkt. En
felles lokalisering gir lavere transportarbeid forutsatt at en far til bedre samordning og kortavstand
terminal-samlaster. Et kriterium for distributerene er at avstand til malpunktet ikke ber overstige 1 time.

Basert pa distribusjonsvolumer pa bil er det beregnet transportarbeid og kostnad for de ulike
konseptalternativene. Terminalstudien for Brattera (2007) viser at 15 % av godset gir via
omlastingsterminaler i Trondheim og at 50 % av trafikken via terminalomradet er stykkgods.
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Tonnmengden over samlaster bygger pa forutsetning om at 30 % av stykkgodset gér via samlastere og
ovrig andel direkte til sluttkunde. Det forutsettes at varegruppene termovarer, fisk og industrivarer ogsa
gér direkte til vareeier og/eller sluttkunde. Resulterende andel gods via samlaster er 19-21 %.

Det forutsettes 75 % utnyttelse av bilene. Dette bidrar til 12 tonn/bil for bade stykkgods, termogods, fisk
og industrivarer. Tomkjeringen er i terminalundersekelsen beregnet til 17 %. Distribusjonen via samlaster
skjer med mindre kjoretoy og lavere utnyttelse av kjereteyene, som gir en snittlast pa under 6 tonn.

Tabell 8-6 viser distribusjonstransporter i tonn, antall kjeretey og transportarbeidet i tonnkm.

2040 D2 2040 D3 2040 11 2040 12

Enhet Alternativ 2040 0 Torgard Sgberg Trolla 1-@st *
Tonn direkte distr. 2941192 | 3338345| 3290326| 3295298| 3679 750
via samlaster 801 536 886 642 871129 739 982 778 638
Totalt 3742728 | 4224987 | 4161455| 4035280 | 4458 388
Sum kjgretay Antall pr ar 378 689 425 969 419 382 397 939 436 419
distribusjon Antall pr dggn 1262 1420 1398 1326 1455
Gjennomsnitt avstand | Km 50 53 55 50 60
Tonnkm (millioner) Via Bane 161,2 200,3 203,9 179,6 236,9
Via Havn 26,4 25,0 25,0 23,3 30,5
Totalt 187,6 2254 228,9 202,8 267,4
Diff. tonnkm 0 37,8 41,3 15,2 79,8
Kjgretgykm (millioner) | Totalt 18,30 22,00 22,35 19,81 26,10

Tabell 8-6: Hovedtall for distribusjonstransporter. Transportarbeid i mill tonnkm. *) For 12 er beregningspunktet
Muruvik. For de andre stedsalternativene i konseptet justeres transportarbeidet proporsjonalt med avstandsforskjellen

Andel via samlaster er ca 20 % i forhold til totalmengden distribusjonstransporter. . Totalt antall biler som
er i distribusjon eker fra 378 700 i referansealternativet til 426 000 for D2, 420 000 for D3, ca 400 000 for
I1 mens 12 har 436 000 distribusjonsbiler pr ar.

Som felge av samlokalisering forventes at nye konsept vil effektivisere distribusjonskjeringene slik at
antall kjeretoy kan reduseres. Det kan likevel forventes 10-15% mer effektivitet for I-konseptene fordi da
kan samlastere forholde seg til ¢t istedenfor for to steder for terminal - bane og havn. Denne effekten er
medregnet i distribusjonskostnadene.
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8.2.2. Transport- og distribusjonskostnader

Folgende tabell viser nokkeltall for terminalomsetningen, transport- og distribusjonskostnader:

Tabell 8-7: Hovedtall for transport og distribusjonskostnad med omregning til enhetskostnader. Kostnader i MNOK.
D2 D3b 11b 12a 12b 12¢c

Male indikator Rad | 0-2040 | Torgard | Sgberg | Trolla | Midtsand | Muruvik | Hell
Mengde mill tonn bane 1 3,047 3,108 3,020 2,977 2,988 2,901 3,192
Mengde mill tonn skip 2 1,098 0,820 0,851 0,858 0,865 0,871 0,851
Antall Containere bane/ar | 3 | 212 000 | 252 000 | 249 000 | 249 000 | 266 000 | 266 000 | 266 000
Antall Containere skip/ar 4 62 000| 57000| 58000| 58000 57000 57000| 57000
Antall distribusjonsbil/ar 5 [ 379000]| 426 000 | 419 000 | 398 000 | 436 000 | 436 000 | 436 000
Mill kr MNOK pr ar

2040:

Transportkostnad bane 6 3661 4214 4182 3910 4210 4295 4298
Transportkostnader bil 7 7 885 7196 7223 7507 6992 7 109 7109
Transportkostnader skip 8 696 680 682 685 669 685 685
Omlastingskostnad 9 145 161 160 164 158 161 161
Distribusjonskostnad 10 407 454 463 434 513 561 573
Enhetskostnad NOK:

Kostnad pr banecont. 11 18814 | 18201 | 18328| 17160 17457 17931| 17979
Kostnad pr skipscont. 12 12002 | 12746| 12556| 12567 12 661 13025| 13061
Kostnad pr omlastet Cont. | 13 527 522 521 534 489 497 499
INDEKS omlastet 13 14 1,00 0,99 0,99 1,01 0,93 0,94 0,95
Kostnad pr distribusjonbil | 15 1074 1066 1105 1 090 1177 1287 1315
INDEKS distribusjon 14 | 16 1,00 0,99 1,03 1,01 1,10 1,20 1,22
Kostnad omlasting og

distribusjon pr enhet 17 1901 1877 1916 1857 1996 2144 2181
INDEKS samlet 13+14 18 1,00 0,99 1,01 0,98 1,05 1,13 1,15

1-2: prognose for hhv. bane og skip for 2040 og pr alternativ. For skip kun containerskip

3-4: antall containere pr ar i 2040 for hhv. bane og skip.

5: mengde omregnet til antall distribusjonsbiler mellom terminaler og endepunkt. Lastvekt bil < container

6-10: transportkostnad elementer fra den samfunnsekonomiske analysen, pr ar i 2040. Bil (7) er med for & illustrere

11: Sum transportkostnad jernbane + distribisjonskostnad delt pé antall banecontainere; (6+del av 10)/3

12: Sum transportkostnad skip + distribusjonskostnad skip delt pa antall skipscontainere; (8+del av 10)/4

13-14: Kostnad og indeks pr omlastet container; 9/(3+4).

15-16: Kostnad og indeks pr distribusjonskjeretey; 10/5

17-18: Kostnad og indeks for sum omlastings- og distribusjonskostnad pr containere som skal distribueres; (9+10)/(3+4)

Resultatene viser at Trolla og Torgérd har lavest samlet distribusjons- og omlastingskostnad pr lastbarer-
enhet (rad 18). Deretter kommer Midtsand med ca 6 % hayere kostnad enn Torgard (rad 18), mens
Muruvik og Hell er 12-15 % mer kostnadskrevende samlet sett enn Torgard. Selve omlastingen kan
effektiviseres for en integrert lgsning. Dette illustreres i rad 14 der I-konseptene er 6 % rimeligere enn 0-
alternativet og 4-5 % bedre enn Torgard. Dette bidrar blant annet til at sum kostnad for omlgasting OG
distribusjon blir noe “harmonisert” i rad 17-18. For distribusjonen vil avstand mellom terminal og
sluttkunde alltid utgjere en kostnad. Det som kan oppveie en del av dette er hvis hver distribusjonsbil far
heyere lastutnyttelse. Dette kan skje gjennom bedre samordning pa ruter mellom flere selskap. Dette er
inkludert i beregningene. En slik effektivisering er trolig enklere a fa til hvis logistikkakterene velger &
samles i et knutepunkt, enten det er delt eller integrert losning.
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8.2.3. Investeringskostnad

I kostnadsoverslagene er det vurdert kostnader knyttet til nedvendig utbygging av selve logistikk-
knutepunktet inkludert ngdvendig veg- og jernbanetilnytning, nedvendige kapasitetstiltak pa jernbanen og
havneopprustning for & imetekomme utviklingen av godsmengder i beregningsperioden. Kapasitetstiltak
er begrenset til planomradet (mellom Melhus og Hell). For havn er det tatt med nedvendig opprusting av
havneanleggene, se tabell 8-8.

Tabell 8-8: Forventede investeringer i 2010 MNOK.

Kapitalstrammer 2020-2040 pr alternativ
Delt D-Sgrj 1-Sentralf] 1-@st
Investeringer/gevinster i D2 D3b 11b 12a 12b
byggefase (naverdi) O-alt. Torgard Sgberg Trolla | Midtsanda | Muruvik | 12c Hell
ernbaneterminalen kI
tilgang areal (utsprenging,
underbygning, grunnerverv) 64 589 589 3435 480 958 600
Jernbanetilknytning 0 1250 100 146 0 145 145
Jernbanekapasitetstiltak 582 482 452 582 586 759 811
Containerhavn (molo,
oppfylling,mudring) 491 491 491 1619 800 674 878
Vegtilknytning 0 80 80 300 80 200 160
SUM Investeringer i
byggefase 1244 2892 1712 6082 1946 2736| 2594
Salg av containerterminaler
(bane+Pir 2) 0 -210 -210 -770 -770 -770 -770
SUM Investering/salg 1244 2682 1502 5312 1176 1966 1824
NAVERDI 965 2168 1217 1038 955 1606| 1479

Investeringskostnadene varierer mellom 1,2 mrd kr (0-alt.) og 6,1 mrd. kr (Trolla). Salg av dagens
terminal- og containerarealer pa Brattera er antatt & utgjere 210 MNOK for D-konseptene og 770 MNOK
for I-konseptene. I D selges kun jernbaneterminal, mens i I-konsept frigjeres containerhavna pé Pir 2.
Dette forklares samfunnsgkonomisk ved at det er samme funksjonen som forlates som erstattes fullt ut i et
omrade med storre kapasitet og som gir sum investering i byggefasen i tabellen. Kostnad og tiltak er
beskrevet naermere i kapittel 6 for hvert konsept og i/5/.

Siste rad i tabell 8-8 viser naverdi basert pa periodiserte investeringer, som bringes videre til neste tabell
8-9.
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8.2.4. Kontantstrgmmer — de totale kostnader for godsframfgring

Tabell 8-9 viser de samlede kontantstremmer for transporten av gods til og fra Trendelag for alle
transportmidler. Det forste tallet sum investeringer er naverdien av investeringskostnad fra tabell 8-8.

Tabell 8-9: Naverdi totalt.

Naverdier (MNOK)
0-alt. D - delt sgr I-Sentralt |l-gst
D2 D3b 12a 12b

Naverdier per alternativ O-alt. Torgard | Seberg 11b Trolla | Midtsandan | Muruvik 12c Hell
Sum Investeringer/gevinster i
byggefase (naverdier) 965 2 168 1217 4 342 955 1 606 1479
Driftskostn. terminal og tilhgrende
tiltak 1129 1993 1993 1028 1012 1 068 1 068
Drift- og vedlikehold infrastruktur 24 697 23 785 23 819 24 011 23 667 23 732 23 749
Miljgkostnader 36 735 34 023 33 534 33 968 33 123 33 317 33 365
Omlastingskostnad 2 965 3 257 3 240 3 539 3378 3 378 3 378
Transportkostnad 321 451| 317833 317 717 318 135 317 549 317 783 317 868
Distribusjonskostnad 10 320 11 818 12 084 11 409 13 286 14 412 14 688
Avgifter til staten 27 850 26 259 26 338 26 984 25 978 26 047 26 062
Restverdi og skattekostnad 39 135 91 330 164 197 189
Naverdi totalt 426 151 421 271| 420 034 423 745 419 112 421 540 421 845

Tabell 8-9 viser altsa altsd samlet néverdi for alle kostnader og gevinster inkludert bla. omlasting,

transport og distribusjon.

Et tall som forklares litt er “transportkostnad” med et beleop pa over 300

milliarder. Dette er kostnad for framfering for hele transportkjeden, men kun til porten pé terminalen. En
arsak til besparelser er at togtransport er billigere pr. transportkilometer enn bil. Selv om omlastingen er
et fordyrende ledd i intermodale lgsninger, kan tog konkurrere med bil gkonomisk. Dette vises i tabell 8-
9. Lastebiltransport forventes & bli dyrere i framtiden pga. okte kjoreavgifter pa vegnettet i EU. Dette vil
styrke togets konkurranseevne, som ogsé er en hensikt med avgiftspolitikken.

Tonn, avstander og tonnkm gir grunnlag for forvaltnings og driftskostnader. De forskjellige elementene

beskrives i tabell 8-10.

Tabell 8-10: Kostnadselementer for logistikk og FDV.

Tema Kostnadselement Forklaring
Driftskostnad terminal | Utstyr og mannskap. Kostnader for & drifte terminalen.
Drifts- og vedlikehold | Slitasjekostnad jernbane. Kostnader for drift- og vedlikehold
av pa infrastrukturen dvs. all
infrastruktur Slitasjekostnad veg pga lastebil. infrastruktur som blir berort i

analysen.

Miljg, stay og ulykker jernbane, Miljebelastning for samfunnet
Miljekostnader dieseldrevet. omregnet til kostnader ved okt

Miljo, stey og ulykker jernbane, elektrisk. | vegtrafikk eller gevinster ved

Milio. stov. k Ivkker bil. land redusert vegtrafikk. I hovedsak

iljo, stoy, ke og ulykker bil, landeveg. utslipp CO» og NOx.

Milje, stay, ke og ulykker bil, distribusjon.

Milje, skip.
Omlastingskostnad Terminalkostnad - omlasting havn. Kostnaden for & laste om fra en type

Terminalkostnad - omlasting jernbane. transportmiddel til et annet.
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Distribusjonskostnad havn<->bil.

Distribusjonskostnad samlastere.

Tema Kostnadselement Forklaring
Transportkostnad Transportkostnad jernbane. Kostnaden for transporten gjennom
Transportkostnad bil, landeveg. hele transportkjeden.
Transportkostnad skip.
Tidskostnad.
Distribusjonskostnad | Distribusjonskostnad jernbane<->bil. Kostnaden for a levere varer ut til

kunder over hele
distribusjonsomrédet.

Avgifter til staten

Restverdi og
skattekostnad

Avgifter til staten, skip.

Avgifter til staten, jernbane diesel.
Avgifter til staten, bil.

Avgifter til staten angis i kostnad pr
kjt.kilometer pr transportmiddel.
Dette er avgifter som toll og andre
seravgifter knyttet til trafikken som
pavirkes av tiltaket.

Restverdien er den verdien som
anlegget har i beregningsperiodens
slutt i forhold til levetid anlegget
antas a4 ha. Skattekostnaden
beskriver et effektivitetstap som et
skattefinansiert tiltak medferer for
staten.

Resultatene forligger ogsé som relativ naverdi i tabell 8-11 (alle kostnader for framfering av gods for
konseptalternativ X minus kostnad for konsept 0. Tabell 8-11 viser det relative forholdet mellom sentrale
effekter for framferings-, omlasting- og distribusjonskostnader og de andre kostnadselementene samlet.

Tabell 8-11: Relative naverdier.

Relative naverdier i forhold til 0O-alternativet (MNOK)
0-alt. D - delt sgr I-Sentralt |I1-gst
D2 D3b 12a 12b
Relative naverdier per alternativ O-alt. Torgard | Seberg 11b Trolla | Midtsandan | Muruvik 12c Hell
Relative investeringer 0 1 368 418 3972 586 1 236 1109
Driftskostn. terminal og tilhgrende
tiltak 0 864 864 -102 -118 -61 -61
Drift- og vedlikehold infrastruktur 0 -912 -878 -686 -1 031 -965 -949
Miljgkostnader 0 -2712 -3 201 -2 767 -3 612 -3 418 -3 370
Omlastingskostnad 0 292 275 574 414 414 414
Transportkostnad 0 -3618 -3734 -3 316 -3 902 -3 668 -3 584
Distribusjonskostnad 0 1 499 1764 1 089 2 966 4 092 4 368
Avgifter til staten 0 -1 591 -1512 -866 -1872 -1 803 -1 788
Restverdi og skattekostnad 0 96 52 291 125 158 150
Salg av dagens terminal- og
containerhavneareal 0 -166 -166 -595 -595 -595 -595
Sum relative naverdier (] -4 880 -6117 -2 406 -7 039 -4611 -4 306

Tallene fra tabellen over vises i diagram i figur 8-2, dette er altsé kun en annen framstillingsmate.
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Samfunnsregnskap NAVERDI i forhold til referansealternativ 0
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Figur 8-2: Samfunnsregnskap, relativ naverdi i forhold til O-alternativet.

Samfunnsregnskapet viser netto naverdi over streken, hvor negative tall representerer sparte utgifter for
samfunnet, mens de positive tallene under streken representerer samfunnets utgifter.

For fjellhallkonseptet I sentralt har investeringskostnadene stor betydning for naverdien. Det samme viser
de relative investeringene pé delt sor og for I-est. For delt konsept vil gevinstene knyttet til salg av areal
vaere betydelig mindre enn for I-konseptet. Hvis investeringskostnadene ellers er ganske like har dette
stort utslag pa den relative kostnaden. Over nullinja vil sparte transportkostnader og sparte miljekostnader
gi de sterste bidragene.

Relative naverdier (inntekter minus kostnader) holdt opp mot 0-alternativet, vises i figur 8-3. Dette er
altsa en summering av elementene fra figur 8-2.

77



Heringsutkast 12.5.2011

F el etive néverdier
8000

-7 000 ¢

£000 |

S 000 |

-4 000 ¢ —

Bkzetifie]

3000 | -

-2 000 | —

41 000 | &=

o-at D2Torghrd | D3bSebery | MbTrola | o ﬁ dory | 1ZoMuruvik | 12cHel

D - delt sor | -Sentrait T last
OR elative ndverdier 0 -4880 617 | -2406 7039 4511 -4 306

Figur 8-3: Relative naverdier vist som histogram (kostnadsreduksjoner ift. 0-alternativet).

Resultater av kvantitativ analyse

For 4 kunne sammenligne naverdi med de kvalitative kriteriene ytre miljg, samfunnsutvikling og
fleksibilitet i neste omgang, ma néverdien omdefineres til en score mellom 1-7 pa samme skala som for
de kvalitative kriteriene vist i kapittel 7. Verdier konverteres for & gi et grunnlag for sammenligning av
konseptene for evalueringskriteriet naverdi, se figur 8-4.

Sammenlikning av kriterier per alternativ

Partiell nytteverdi

1

0

12aMidtsandan D3b Sgberg D2 Torgard 12c Hell 12b Muruvik 11b Trolla Alternativ 0

ENaverdi 54 49 42 39 35 29 16

Figur 8-4: Sammenligning av score for naverdi per konseptalternativ (skala 1-7).

Resultatene viser at [-gst ved Midtsandan oppnar den beste naverdien. En érsak til dette er at Midtsandan
har relativt ukompliserte topografiske forhold, jermbane pé rettlinje og at det allerede er en god
vegtilknytning til hovedveg. I tillegg er det felles for alle I-konseptene at salg av jernbane- og
havnearealer péa Brattera forutsettes & gi et positivt bidrag i form av salgsinntekter.

Godsprognosene er hoyest for konseptalternativet I-ost, som forklares med at knutepunktet er nare
industrikommunene i Nord-Trendelag og dermed kan tilby en rimeligere transportkjede med jernbane enn
hva dagens lgsning tilbyr. Det blir bare mindre endringer i godsomlasting for sonene internt i Trondheim
by. En lokalisering lengst ast (Muruvik, Hell) betyr imidlertid sterre distribusjonskostnad enn mer
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sentrale steder. En lokalisering pa Midtsand er 10 km narmere Trondheim i forhold til Muruvik og gir
dermed et betydelig bedre resultat for distribusjon med tanke pé ekte distribusjonskostnader.

Innenfor konseptet D-ser med Sgberg har beste ndverdi, mens Torgard kommer deretter. Torgard har den
mest sentrale lokaliseringen med tanke pa naerheten til grossister og annen transportkrevende naringsliv
syd for Trondheim. Dette bidrar ogsé til den rimeligste distribusjonen. Seberg kommer likevel best ut for
den samlede néverdien pga. at Torgard har sterre investeringskostnader knyttet til ny jernbanetrase
mellom Melhus og Heimdal.

Konseptet I Sentralt, representert ved Trolla, har svert lav netto naverdi i forhold til de andre konseptene
hovedsakelig pga av haye investeringskostnader og ikke minst pga. krevende dybdeforhold i forhold til &
etablere ny havn. Jernbaneteknisk innebarer konseptet ogsa en endeterminal eller sekketerminal som har
sine driftsmessige ulemper.

8.2.5. Miljgregnskap

Falgende miljeforhold/konsekvenser av henholdsvis tog-, bil- og skipstrafikk er kvantifisert og gitt en
miljekostnad iht. metodikken for samfunnsgkonomiske analyser av samferdselstiltak /(JBV 2010)/:

CO,-utslipp.

NOx-utslipp.

Lokal luftforurensning.

Trafikkulykker er beregnet til skonomi under kvantifiserte miljokostader.

Forholdene er verdsatt med en gitt enhetspris og beregnet ut fra transportarbeidet som logistikkmodellen
har gitt som resultat. De inngér i ndverdianlysen som ”Miljekostnader” fordelt pa

elektrisk drevet jernbanetransport
dieseldrevet jernbanetransport
langtransport pa veg
distribusjonstransport pa veg
sjgtransport.

En alternativ mate & framstille deler av dette pa (energiforbruk og utslipp til luft) er i form av et
miljeregnskap med fokus pa transportmidlenes

energiforbruk (MJ)

utslipp av klimagasser (CO,-ekvivalenter)

utslipp som bidrar til forsuring (SO,-ekvivalenter)

utslipp som bidrar til at bakkenart ozon dannes (TOPP-ekvivalent).

Klimagassutslippene males i CO,-ekvivalenter. Gassene som inngér i indikatoren er karbondioksid,
metan, lystgass, perfluorkarboner, hydrofluorkarboner og svovel-heksafluorid.

Surhetsgraden i utslipp maéles i SO,-ekvivalenter. Komponentene som inngér i indikatoren er
svoveldioksid, nitrogenoksider (NOy), saltsyre, hydrogenfluorid, ammoniakk og hydrogensulfid.

Dannelse av bakkenart ozon méles i TOPP-ekvivalenter. Komponentene som inngdr i indikatoren er
karbonmonoksid, flyktige organiske forbindelser (NMVOC), nitrogenoksider og metan.

Enhetsparametrene omfatter direkte energibruk og utslipp fra transportmidler. Energibruk og utslipp
knyttet til produksjon og distribusjon av drivstoffet til transportmidlene samt indirekte energibruk og
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utslipp (knyttet til konstruksjon, vedlikehold og drift av transportinfrastrukturen + produksjon og
vedlikehold av transportmiddelet selv), inngar ikke i enhetsparametrene.

For vegtransport er det parametere for to ulike lastebiltyper: langtransporter og distribusjon.

For banetransporter er det parametre for godstog med elektrisk drift (Oslo-Trondheim), godstog med
dieseldrift (Trondheim-Bode) samt 75 % elektrisitet + 25 % diesel (brukt i denne beregningen).

For sjotransporter er det parametre for containerskip med “midddelverdi” 3 000 dedvekttonn (dvt)

Transportarbeidet pd veg bestér av langtransportert gods til og fra regionen pluss distribusjonstransporter
av gods i1 regionen fra havn og jernbaneterminal. Transportarbeidet pd bane og sjo bestir av
langtransportert gods mellom baneterminaler/havner.

Ved & summere utslippsmengdene for hvert konseptalternativ for alle leddene i transportkjedene, kan de
sammenlignes.

Beregninger: Nar det gjelder klimagassutslipp, varierer beregnet utslippsreduksjon mellom 23 000 og 33
000 tonn CO,-ekvivalenter/ar for konseptalternativene. Sterst reduksjon gir de alternativene med mest
overforing fra veg til bane for langtransporten, samtidig som distribusjonsarbeidet holdes nede.

Folgende tabell viser resultatene for de konseptene som er med i sluttrunden:

RESULTAT ALTERNATIV 2040-0 Torgard Segberg Trolla Midtsand Muruvik  Hell
SAMLET BESPARELSE Basis D2 D3b I11b I2a 12b 12¢c
mill tkm 0 -515 -524 -590 -501 -472 -467
Energiforbruk (mill MJ) 0 -526 -518 -409 -555 -561 -560
Klimagassutslipp (t CO2-ekv) 0 -31208 -30603 -23562? -32946 -33367 -33314
Utslipp av "sure" gasser (t SO2-ekv) 0 -414 -405 -306 -436 -442 -442
Bakkeneert ozon (t TOPP-ekv) 0 -653 -639 -479 -693 -705 -704

Komplett miljeregnskap er i vedlegg

Nar det gjelder utslipp av forsurende gasser, varierer beregnet utslippsreduksjon mellom 300 og 400 tonn
SO,-ekvivalenter/ar for konseptalternativene. Sterst reduksjon gir modernisering av tre terminaler og de
sentrale fjellhallesningene. Nar det gjelder utslipp som danner bakkensrt ozon, varierer beregnet
utslippsreduksjon mellom 700 og 500 tonn TOPP-ekvivalenter/ar for konseptalternativene.

Andre miljefaktorer som landskapsbilde, naturmilje, kulturmilje, naturressurser, nermilje og friluftsliv,
er behandlet som kvalitative forhold (ytre miljo) og inngar ikke i regnskapet.

Miljekonsekvenser i anleggsperioden, herunder utslipp fra selve anlegget, produksjonen av anleggsmidler
og transport rundt, er mulig & beregne som funksjon av tiltakets sterrelse og mengdeproduksjon og
massetransport. Dette er ikke gjort pa dette utredningsnivaet, siden anlegget ikke er prosjektert i detalj og
mengdeanslag i stor grad ikke er utfert. Et mer komplett miljoregnskap for tiltaket ber utarbeides i neste
fase innenfor plan- og utredningsprosessen iht. plan- og bygningsloven.

Oppsummert gir alle konseptene reduserte utslipp til luft. Arsaken til dette er overfering fra veg til bane
foruten at distribusjonstransportarbeidet optimaliseres.
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8.3. Kvalitativ samfunnsgkonomi

Kvalitativ samfunnsgkonomi omfatter kriteriene ytre miljg, samfunnsutvikling og fleksibilitet. Koblingen
mellom disse og mal/krav er beskrevet i kapittel 7.1 Mer detaljerte vurderinger er i konseptanalysen /5/.

Scorene for disse kriteriene per konsept presenteres her.

8.3.1. Ytre miljg

Rangering av konsepter for evalueringskriteriet ytre miljo vises i figur 8-5.

Sammenlikning av kriterier per alternativ

5
[}
>
iz
=
=
IJ]
c
a

I1b Trolla | AlternativO | D2 Torgard | D3b Sgberg | 12b Muruvik 12c Hell . 12a

Midtsandan
B Ytre miljg 6,6 6,6 4.4 3,8 3,3 2,2 2,2

Figur 8-5: Sammenligning av score for ytre miljg per konseptalternativ.

8.3.2. Samfunnsutvikling

Rangering av konsepter for evalueringskriteriet samfunnsutvikling vises i figur 8-6.

Sammenlikning av kriterier per alternativ

Partiell nytteverdi

. 2 D3b 12a .
12b Muruvik| 12c Hell | D2 Torgard Sgberg |Midtsandan I1b Trolla | Alternativ O
B Samfunnsutvikling 6,3 6,3 5.3 4.2 4,2 3,2 1,1

Figur 8-6: Sammenligning av score for samfunnsutvikling per konseptalternativ.

Sysselsettingsvirkning av tiltaket

Virkninger for sysselsetting er en del av evalueringskriteriet samfunnsutvikling, jf. kap. 7.1. Basert pa
/37/T@l-rapport 758/2005 Stykkgodsterminaler i Norge — Strukturer og nekkeltall”/ er det gjort en
vurdering av sysselsettingseffekten av nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen. Rapporten bygger
pa en undersegkelse av 124 norske terminaler fordelt pd 19 trafikkhavner, 8 jernbaneterminaler og 97
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samlastterminaler. Det er forskjell mellom samlastterminalene og jernbane-/havneterminalene, fordi
jernbane-/havneterminalene handterer hele lastbarere, mens samlastterminalene tilbyr mer av tjenester
knyttet til manuell godshandtering som bl.a. sortering, samlasting og distribusjon

Logistikknutepunktet i Trondheim vil iht prognosetallene fra transportmodellen omlaste mellom 3 og 4
millioner tonn i1 2040. Sysselsettingseffekten av denne i jernbane-/havnedelen av terminalen vil vere om
lag 0,15 arsverk/1000 t omlastet gods. Med andre ord mellom 45 og 60 arsverk for logistikknutepunktet.
1/3 vil veere administrative arsverk og 2/3 arsverk knyttet til godshandteringen.

I tillegg kommer sysselsettingseffekten av at samlasterne er lokalisert i knutepunktet. Denne er 0,40
arsverk pr 1000 tonn omlastet gods. En forutsetning om at 75 % av det omlastede godset skal behandles
av samlasterne, gir en total sysselsetting pa mellom 90 og 120 arsverk for denne delen av knutepunktet.
Nér det ligger inne forutsetning om 2-3 dobling av transportmengde bidrar dette til okt sysselsetting.
Samlet vil sysselsettingseffekten av logistikknutepunktet pad denne bakgrunn kunne bli mellom 135 og
180 arsverk avhengig av omlastet godsmengde i 2040. Tar man hensyn til framtidig teknologisk utvikling
i omlastingsarbeidet og ekt samarbeid mellom akterene i knutepunktet, vil det ligge pa 100-150 arsverk.

8.3.3. Fleksibilitet

Rangering av konsepter for evalueringskriteriet fleksibilitet vises i figur 8-7.

Sammenlikning av kriterier per alternativ
=
()
>
(V)
=
>
£
<
I
o
12c Hell D2 Torgard . — D3b Sgberg | 12b Muruvik | 11b Trolla | AlternativO
Midtsandan
|BFleksibilitet| 6,2 5,7 5,7 5,1 4,5 2,3 1,1

Figur 8-7: Sammenligning av score for fleksibilitet pr. konseptalternativ og lokalisering.

8.3.4. Sammenstilling kvalitative kriterier

Figur 8-8 viser forskjellene i konseptene i forhold til kvalitative kriterier.
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Sammenlikning av alternativer
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Ytre miljg Samfunnsutvikling Fleksibilitet
B Alternativ 0 6,6 1,1 1,1
m D2 Torgard 4.4 5,3 5,7
D3b Sgberg 3,8 4,2 51
H|1b Trolla 6,6 3,2 2,3
W [2a Midtsandan 2,2 4,2 57
| |2b Muruvik 3,3 6,3 4,5
O12c Hell 2,2 6,3 6,2

Figur 8-8: Sammenstilling av score per kvalitativt kriterium og konseptalternativ.

Tabellen som ligger sammen med figur 8-8 viser at alternativ 0 (Brattera) og I-sentralt (Trolla) far best
score pé ytre milje. Midtsandan og Hell far lavest score. Torgard, Seberg og Muruvik ligger pé middels
score med Torgard forst, Seberg som nummer to og Muruvik som nummer tre av de som far middels
score.

P& samfunnsutvikling far Muruvik og Hell best score, mens Torgard far noe bedre enn Seberg og
Midtsandan. Trolla far noe lavere score en Torgard, Seberg og Midtsandan, men 0-alt. far lavest score.

Pé fleksibilitet far Hell best score, men med Torgérd og Midtsandan like bak. Bade Seberg og Muruvik er
vurdert over middels. Trolla og 0-alternativet far lavest score pa dette kriteriet.

Sammenveiing og score
Total score for et alternativ fremkommer ved & summere produktet mellom score og vekt% for alle
evalueringskriteriene. Se eksempel i tabell 8-3.

Tabell 8-1: Eksempel pa beregning av total score.

Score Vektet

Evalueringkriterium Vekt% alternativ X score
Naverdi 50 % 2 1,00
Ytre miljg 20 % 3 0,60
Samfunnsutvikling 15% 4 0,60
Fleksibilitet 15 % 5 0,75
2,95
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8.4. Sammenstilling av kvantitative og kvalitative virkninger

Med angitt vekting og score far vi falgende samlede resultat med evalueringsmetoden, se figur 8-9.

Rangering med relative score per kriterium
7
6
5
. T W g ]
o
® 3
2
1
° 2
D2 Torgard Midtlsaidan D3b Sgberg | 12b Muruvik 12c Hell I11b Trolla Alternativ 0
Totalt 4,60 4,58 4,58 4,30 4,25 3,55 2,43
m Fleksibilitet 0,85 0,85 0,76 0,68 0,93 0,34 0,17
Samfunnsutvikling 0,79 0,63 0,63 0,95 0,95 0,47 0,16
B Ytre miljg 0,88 0,44 0,77 0,66 0,44 1,31 1,31
= N3verdi 2,09 2,66 2,42 2,02 1,94 1,43 0,79

Figur 8-9: Sammenstilling av alle konseptene pr. evalueringskriterium.

Samlet vurdering
For samlet evaluering av kvantitative og kvalitative kriterier er D2 Torgérd, 12 Midtsandan, D3 Seberg og
12 Muruvik/Hell de beste konseptalternativene. Forskjellen mellom de forste 3 alternativene er sma.

Drofting av ndverdi

Med hensyn til nédverdi er Midtsandan det best alternativet og Seberg det nest beste. Dette skyldes en
kombinasjon av ukompliserte anleggsforhold og lave investeringer i nye veg- og jernbanetilknytninger.
Dette betyr lave investeringer bade pad Midtsandan og pa Seberg fordi det er relativt flatt terreng. Ny
terminal vil ligge neer eksisterende rettlinjede jernbane og nart eksisterende veg.

Midtsandan har samme prognose som beregningspunkt Muruvik, som viser de beste framtidige
godsprognosene. Forklaringen er at logistikknutepunktet ved en plassering est for Trondheim er kommet
narmere tunge markeder i Nord-Trendelag, uten at tilsvarende frafall av gods er beregnet fra Trondheim
by. Béde Sgberg og Torgérd har logiske prognosetall for gods til/fra Ostlandet.

Alle beregninger forutsetter at samlastere samlokaliseres samme sted som baneterminalen og at en
samlokalisering vil ha betydelig synergier i form av samordning av gods fra bane til distribusjon i D-
konseptene og samordning bade fra bane og sjo i I-konseptene.

I Torgard-alternativet (hoyest rangert) er alle kostnader for jernbanetilknytning belastet dette prosjektet.
Det kan vere riktig at disse kostnadene deles med andre prosjekt knyttet til kapasitetsutvikling for
persontrafikken pa samme strekning. Dette gir trolig en ekstra samfunnsnytte som ikke er vurdert i dette
prosjektet (men som vil vurderes i andre prosjekt). I sa fall ville dette ha styrket alternativet ytterligere se
vedlegg II. Samme kommentarer kan ogsa knyttes til alternativene 12b Muruvik og I2c Hell hvis det
kreves et nytt tunnellop gjennom Gevingdsen. Det er derfor utfert felsomhetsanalyser av dette der
konsekvenser av mer spisset kostnadsdeling er analysert.
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Ytre miljo
Med hensyn til ytre milje har Trolla fatt best score da etablering ikke forutsetter inngrep i dagen. Brattera
er ogsa vurdert med hey score i forhold til ytre miljg, og da med utgangspunkt i at terminal og havn ligger
der det gjor i dag. Torgard, Seberg og Muruvik har noe lavere score, men anses som akseptabel i forhold
til ytre miljo totalt sett.

Alle konseptene vil i ulik grad ha betydning for et fremtidig landskapsbilde, men det er samtidig viktig a
tenke pd de positive effektene en utflytting av terminal og evt. havn vil ha for et framtidig by- og
landskapsbilde.

Alle agvrige I-konsept (som er i dagen) har fatt score 2 til 3 pa grunn av betydelige inngrep i strandsonen
og at noen av alternativene er forholdsvis nar bebyggelse. Imidlertid har lokaliseringer med nasjonale
verneverdier blitt silt ut i forrige trinn (gjelder bla. @ysand, Meeggen og Vare).

De lokaliseringene som far lavest score pé [-@Jst er Midtsandan og Hell. Midtsandan er regulert som
offentlig friomradde, Midtsandtangen er et nasjonalt og regionalt viktig naturomrade, samt at det er et
statlig sikret friomrade. Hellstranda er et nasjonalt og regionalt viktig naturomrade og Stjerdalselva en
viktig lakseelv. Midtsandan og Hell har fatt score 2 pa ytre miljo.

Samfunnsutvikling

Med hensyn til samfunnsutvikling har I-konseptene ved Muruvik og Hell fatt best score, mens innenfor
D-konseptene har Torgérd fatt en hey score i ser. I forhold til mulighet for byutvikling pa de arealene som
blir frigitt ved flytting av terminal og havn, har I-konseptene fétt best score fordi de frigjer mest areal. |
tillegg er I-konseptene vurdert til & underbygge neringsutvikling og sysselsetting i sterre grad enn D-
konseptene. Det er ikke mulig & tallfeste en sysselsettingseffekt for regionen pé dette nivaet, men det er
vurdert som sannsynlig at det vil ha en positiv effekt. For de regionale virkningene er det vurdert noe
ulike effekt som er mer knyttet opp mot lokalisering enn konsept D eller I. De konsepter som i
utgangspunktet ikke samsvarer med andre offentlige planer har fatt lavest score. Dette gjelder spesielt i
forhold til IKAP.

Fleksibilitet

Med hensyn til fleksibilitet som er et svaert viktig kriterium, har I-konseptene som forutsetter utfylling i
sjo eller som i utgangspunktet har omliggende arealer for mulig utvidelse, fatt hay score. Som mulig
arealutvidelse i et 100-arsperspektiv anses utfylling som en lesning. Dette gjelder ogsa areal til andre
transportrelaterte virksomheter. De alternativene som har trange fysiske forhold og sma muligheter for
utvidelser far lav score.

Innenfor fleksibilitetskriteriet ligger ogsd forhold som omfatter mulighet for endret teknologi og
driftslesninger. For jernbaneterminalen er en gjennomkjeringsterminal eller ikke et viktig poeng for en
hoy score, noe som ikke er konseptavhengig, men lokaliseringsavhengig. For framtidige driftslesninger
kan det vaere viktigere at det er muligheter for samordning av drift og mulighet for & ta i bruk nye
teknologi. Dette er vurdert slik at I-konseptene har i seg storre muligheter pd grunn av at mange og tunge
aktarer er samlet i ett punkt.

For dette kriteriet har derfor Hell fatt hoyest score, med Torgard og Midtsandan like bak. I tillegg scorer
bade Seberg og Muruvik scorer relativt hayt pa dette kriteriet. Fjellhall og 0-alternativet scorer darligst.
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Samlet rangering av hovedkonsept

Den representanten med hoyest sammenveid score i D-Ser er Torgard, mens representanten med hoyest
sammenveid score i [-@st er Midtsandan. Figur 8-10 viser samlet rangering, med relative score per
evalueringskriterium.

Rangering med relative score per kriterium
7
6
5
o
5
3
2
1
0
D-Sar |-@st I-Sentralt Alternativ 0
Totalt 4,6 4,6 3,6 2,4
u Fleksibilitet 0,8 0,8 0,3 0,2
Samfunnsutvikling 0,8 0,6 0,5 0,2
= Ytre miljg 0,9 0,4 1,3 1,3
B Naverdi 2,1 2,7 1,4 0,8

Figur 8-10: Samlet rangering pr konsept.

Total score for D-ser og I-est er lik. Det som er viktig er & tilby nok kapasitet i logistikknutepunktet,
samtidig som terminalen blir attraktiv for kundene. Det innebaerer at den ikke kan ligge for langt unna
markedstyngepunktet. Analysene tydeliggjor ikke i1 hvilken retning (ser eller gst) terminalen ber ligge i
forhold til Brattera, men at det er avstanden fra Brattera som gir utslag. | denne sammenheng spiller det
inn hvor store badde dagens og framtidens godskunder er. Dette er &rsaken til at konseptet [-gst har en noe
bedre prognose enn D-ser. Utfordringen for I-est-konseptet er miljoulempene og samtidig finne et areal
som ikke ligger for langt fra Trondheim sentrum.

I-ost-konseptet forutsetter elektrifisering (elektrifisering inngar i 0O-alternativet), mens alle alternativene
forutsetter forlengelse av samtlige kryssingsspor mellom Melhus og Hell. Torgard forutsetter 10 km ny
bane delvis i fjell mellom Melhus og Heimdal. En ny linje (evt. dobbeltspor) kan ha positive effekter ogsa
for persontransporten. Virkningene for persontransporten er forutsatt neytralisert (nyttevirkninger vil
tilsvare kostnadene) i denne konseptvalgutredningen.

D-konseptene svarer ut kapasitetsbehovet fram til 2050 slik som prognosene foreligger, men det er lite
plass til ytterligere ekspansjon. Konsepter ved sjo vil ha gode ekspansjonsmuligheter, med mulighet for
utfylling.

8.5. Usikkerhetsanalyser

Her gis resultatene fra usikkerhetsanalyser som er gjennomfoert som en del av KVU-arbeidet. Detaljerte
resultater er dokumenter i rapport KVU Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen. Usikkerhetsdimen-
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sjonen i konseptanalysen /(JBV 28.03.2011)/. Det vises til vedlegg I kort metodesbeskrivelse av
usikkerhetsanalyse.

8.5.1. Usikkerhet i investeringskostnader

Oppsummerte estimat for gjenstdende alternativer vises i tabell 8-4.

Tabell 8-2: Estimat for samlede investeringer for aktuelle alternativer, uttrykt ved P10, forventet og P90.

Investeringskostnader i 2010 MNOK P10 Forventet P90
Alternativ 0 953 1245 1535
D2 Torgard 2209 2897 3581
D3b Saberg 1395 1712 2028
11b Trolla 4367 6086 7791
I2a Midtsandan 1480 1948 2411
12b Muruvik 2141 2738 3356
12¢ Hell 1930 2592 3273

8.5.2. Usikkerheter i naverdi

Grunnlaget for naverdi er tonnprognosene for overferte tonnkm og péfelgende sparte miljo- og
transportkostnader, samt andre kostnadsposter som forklares under. Beregningsérene er 2020 og 2040.
Tabell 8-5 viser summert endringer i samfunnskostnader for hvert alternativ.

Tabell 8-3: Relative samfunnskostnader 2020 og 2040 for gjenstaende alternativer.

Relativ 2020 Relativ 2040

Relative samfunnskostnader per ar For- For-

(naverdier) P10 |ventet| P90 | P10 | ventet | P90
O-alt. 0 0 0 0 0 0
D2 Torgard -53 53 | 154 |-479 -320 |-178
D3b Sgberg -164 -70 18 |-487 -334 |-197
I1b Trolla -27 75 |179 |-421 -300 |-192
I2a Midtsandan -128 -15 90 |-555 -378 |-220
I2b Muruvik -58 72 202 |-481 -304 |-146
12¢c Hell -33 105 (244 |[-462 -284 |-126

Tabell 8-8 viser at i driftsfasen forventes en érlig besparelse i samfunnskostnadene pa 320 MNOK i 2040
hvis alternativ D2 Torgard velges. I beste fall kan besparelsen bli nermere 500 MNOK. Et pessimistisk
estimat viser en arlig besparelse pé i underkant av 200 MNOK for dette alternativet. Alternativet som har
mest besparelser for I-@st er Midtsandan med 378 MNOK samfunnsbesparelser i forhold til 0-alt. som
representerer situasjonen der ingen ny godsterminal er bygget.

8.5.3. Robusthet i rangering av alternativene

Simulering av vinnersannsynlighet

Simulering av alternativenes vinnersannsynlighet gjennomferes ved Monte Carlo-simulering med 50 000
iterasjoner. Hver iterasjon gir en vinner basert pd simulerte verdier for kvantitative og kvalitative
variabler. Etter simulering summeres antall ganger de ulike alternativene ble best, og sannsynligheten for
a bli best beregnes i %. Det presiseres at rammebetingelsene her ligger fast. Figur 8-11 viser rangering av

alternativene mht. sannsynligheter for & vere beste alternativ.
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Rangering av alternativene i hht. sannsynlighetsniva;

Sammenveiing av alle kriterier
100 %

90 %

80 %

70%
60 %
50 %
40 %

Sannsynlighet

30%
20%
10%

0%

D2 Torgérd 12a Midtsandan D3b Sgberg 12c Hell 12b Muruvik 11b Trolla Alternativ O

||:| Forventet % 39,1 % 28,9 % 25,2 % 0,6 % 0,0 % 0,1% 0,0%

Figur 8-11: Simulering av sannsynlighet for & vaere beste alternativ.

I rangeringen av alternativene i henhold til sannsynlighetsniva fremstar Torgard som det mest robuste
alternativet, med Midtsandan som nr. 2 og Sgberg som nr. 3.

Folsomhetsanalyser

Rammebetingelsene for alternativanalysen er i seg selv usikre. Det er derfor gjennomfert en rekke
folsomhetsanalyser. ~ Slike analyser gjennomferes ved at en gjor diskrete (faste)endringer i
alternativanalysens rammebetingelser (transportprognoser, avgiftsnivd etc.) og analyserer resulterende
rangeringer og endringer i néverdier.

Foalsomhetene er gruppert i:

1. Folsombhet i kvantitativ samfunnsekonomi.
2. Felsombhet i score for kvalitative evalueringskriterier.
3. Folsombhet i vekting av evalueringskriterier.

Hovedkonklusjonen fra disse analysene er at rangeringen av alternativene er svart folsom for hvilke
forutsetninger som legges til grunn for analysen. Det samme gjelder valg mellom hovedkonseptene D og
I. Statistisk sett og med bakgrunn i de modellkjeringene som er utfort, vil D-Ser i de fleste tilfellene
komme ut som det beste alternativet. Denne vurderingen ma likevel ses i lys av at resultatene er en
konsekvens av de valgte forutsetningene som er lagt inn i folsomhetsanalysen. Det kan vere
forutsetninger som ikke er analysert og som ville gi andre resultater. Vedlegg Il Folsomhetsanalyserviser
detaljerte resultater fra felsomhetsanalysene.

8.6. Fordelingsvirkninger og gevinstrealisering

Fordelingsvirkninger

Vurdering av fordelingsvirkninger inngér i samfunnsgkonomisk analyse jf. Veileder i samfunnseko-
nomiske analyser /35/:

e  Selv om den samfunnsgkonomiske analysen viser at et tiltak samlet sett er lannsomt for samfunnet,
kan tiltaket ha positive virkninger for noen grupper og negative virkninger for andre grupper.
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o  Fordelingsvirkningene ber beskrives for sarlig bererte grupper og tas med som en del av
beslutningsgrunnlaget.

e [ en del tilfeller vil det fortsatt kunne gjenstd fordelingseffekter, selv om det gis kompensasjon.
Avveiing av fordelingseffekter og mulige interessekonflikter er et politisk spersmal utenfor
rammen av den samfunnsgkonomiske analysen.

Etablering av nytt logistikknutepunkt vil péavirke bedriftsekonomiske rammebetingelser hos
logistikkakterene. Miljevennlig logistikk gis fortrinn pa bekostning av transport som medferer storre
forurensning lokalt og globalt. Imidlertid, slik rammebetingelsene er mht. prognoser for fremtidige
godsmengder, sa vil ingen akter far redusert vekst, kun redusert gkning i transport-/logistikkomfang. En
slik endring i rammebetingelsene berettiger ikke kompensasjoner i et samfunnsgkonomisk perspektiv.

Fordelingsvirkninger i denne KVUen vil i hovedsak vare knyttet til bomiljo og de effektene dette vil ha
for omgivelsene. Det vil veere boomrader som i sterre eller mindre grad vil f4 ulemper ved etablering av
et nytt logistikknutepunkt. Det er i kostnadsvurderingene hensyntatt avbgtende tiltak i forhold til stey og
miljekonsekvenser, men det er ikke vurdert hvilke tiltak dette kan veere.

I noen av de foreslatte lokaliseringene vil det vare aktuelt & reetablere/flytte etablerte friluftsomréader.
Konkrete erstatningsomrader er ikke vurdert eller prissatt, men samfunnskostnad er i alternativanalysen
uttrykt gjennom lavere score for kriteriet ytre milje.

Gevinstrealisering
Gevinstrealisering gjelder den samfunnsnytte som kan oppnds ved & iverksette anbefalt alternativ
/Veileder i gevinstrealisering (SSQ)/.

Gevinstrealisering krever systematisk oppfelging gjennom hele prosjekt- og oppfelgingsfasen i form av
gode analyser i forkant, og konkrete planer for oppfelging av gevinster underveis og i etterkant av
prosjektet.

De viktigste suksessfaktorene for gevinstrealisering er:

1. Suksessfaktorer i planleggings- og gjennomfoeringsfasen i prosjektet:

e Malstyring. Etablere effektiv, maélrettet prosjektstyring i prosjekt. Kommunisere mal og
forventede gevinster av tiltaket for & bevisstgjore de ansatte og andre bererte grupper om
malsettingen med tiltaket. Sikre at alle akterer i storst mulig grad jobber mot felles og omforent
mal. Redusere potensielle malkonflikter ved at autonome akterer optimaliserer bedriftsekonomisk
resultat som ikke nedvendigvis gir optimal samfunnsekonomi.

e Involvering. Sikre involvering og eierskap hos alle interessenter (driftsorganisasjon, bruker,
myndigheter) gjennom alle prosjektfasene.

e Gevinstrealiseringsplan. Utarbeide gevinstrealiseringsplan der aktuelle interessenter involveres
og gis pavirkningsmulighet.

2. Suksessfaktorer i driftsfasen:

e Oppfelging av  gevinstrealisering.  Detaljere  gevinstrealiseringsplanen.  Folge  opp
gevinstrealisering gjennom statistikker pa godsmengder og fordeling pa transportmidler,
transporteffektivitet (tonnkm) og maling av logistikknutepunktets driftseffektivitet. Skap
insentiver for at bererte grupper motiveres til & hente ut potensielle gevinster.

o Korrektive tiltak/optimalisering. Iverksette forbedringstiltak i driftsopplegg basert pa registrert
utvikling.
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e Kommunikasjon. Kommunisere statistikker pa gevinstrealisering til interessenter. Gi politikere og
myndigheter informasjonsgrunnlag (statistikker, vurderinger og anbefalinger) til & etablere best
mulig rammebetingelser for & oppna ensket samfunnsnytte (avgiftspolitikk, infrastrukturtiltak,
lover og forskrifter).

8.7. Finansiering

I vurdering av kostnadene er det forutsatt at salg av havnearealer er en del av finansieringen av prosjektet
hvor havn inngér som del, bla knyttet til I-konseptet.

Terminal for jernbane, veg- og jernbaneinvesteringer for gvrig vil matte inngé i Nasjonal transportplan og
bevilges over statsbudsjettet.
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9. Jernbaneverkets drofting og

anbefaling

9.1. Evaluering og drgfting

Dagens arealer pd Brattera er for sma til & héndtere veksten etter 2020. I dag handteres ca. 110 000
containere arlig pa Brattera tilsvarende ca. 1,3 mill tonn. Det er ca. 20 000 sjgcontainere som omlastes pa
Brattera og Orkanger, ca. 300 000 tonn. Behovsanalysen indikerer at de samlede godstremmene pa bil,
bane og bét vil dobles innen 2040, mens jernbanetransport vil kunne tre-dobles forutsatt nok kapasitet.
Effektmalet i prosjektet er satt til 400 000 containere (av alle typer). Sum av transittgods Alnabru —
Nordlandsbanen gods Alnabru-Trendelag og vekst for sjecontainere (til 70 000 sjgcontainere), gir til
sammen 400 000 containere gjennom logistikknutepunktet.

Samfunnsmalet er at tiltaket skal gi Midt-Norge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og
intermodalt logistikknutepunkt for framtidens naringstransporter.

Av de stedsalternativene som er spilt inn i prosessen, har man silt bort de som ikke har nok areal, er for
langt fra Trondheim (over 4 mil), og som har negativ miljekonsekvens pa omréder av nasjonal verdi.
Gjenstdende konseptalternativ er: delt ser (stedsalternativ Seberg og Torgard), integrert sentralt (sted
Trolla) og integrert ast (stedsalternativ Midtsandan, Muruvik og Hell). Evalueringskriteriene grupperer
mal og krav til naverdi, ytre miljg,samfunnsutvikling og fleksibilitet.

Néverdi:

Bade delt sor og integrert @st konseptene ivaretar effektmélet om kapasitet og godsmengde. Integrert ost
forventes & gi mer noe mer gods fordi lesningen er nermere byene i Nord-Trendelag. Dette gir mer gods
overfort fra lastebil til bane i Nord-Trendelag. Delt sor har kortest avstand til logistikkakterene ser i
Trondheim. Analysen viser ogsa at tiltaket gir med gods p& Nordlandsbanen i forhold til 0-konseptet.

Terminallgsningene pa Seberg og Midtsand vil kunne kobles til dagens jernbane uten storre
investeringskostnader. Disse er ogsa nar hovedveg E6 med tilstrekkelig kapasitet. Disse oppnar dermed
lavest investeringskostad.

Analysene av distribusjon forutsetter at samlasterne lokaliseres i et nytt logistikknutepunkt. En felles
lokalisering for terminal og samlaster gir den mest effektive omlastingen og distribusjonen. Dette gjelder
alle hovedkonseptene, med forutsetningen om samlokalisering. Et kriterium for distributerene er at
avstand til malpunktet ikke ber overstige 1 time. Med lengre tidssavstand er det en fare for at reduserte
transportkostnader for langtransporten spises opp av eventuelt urimelig gkte distribusjonskostnader.

Resultatene viser at Torgéard og Trolla gir de laveste samlede distribusjons- og omlastingskostnadene pr
lastbaerer. Alternativet ved Seberg gir 2 % heyere kostnad enn Torgard, Midtsandan 5 % hayere
kostnader, mens Muruvik/Hell gir 10-12 % gkte samlede omlastings- og distribusjonskostnader i forhold
til Torgard-alternativet.

Ytre milje:

Delt konsept vil medfere at et mindre jordbruksareal nedbygges, mens integrert konsept belaster
strandsone, friluftsomrader og elveutlep (gjelder Hell). En terminal vil medfere en del stoy, og med
neaerhet til tettbebyggelse vil degnépne terminallesninger bli et spersmél. Lokaliseringene som er lengst
unna de tettest bebygde omradene, og som dermed har minst stoykonsekvens, er Midtsandan, Torgard og
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Seberg. Trolla har best score pa miljekriteriet fordi denne forutsetter fjellhall for jernbaneterminal som
ikke belaster omgivelsene. Havnedelen vil pavirke dagens berg/strandsone.

Fleksibilitet:

Béde delt sor og integrert ost har lokaliseringsalternativer som gir tilfredsstillende fleksibilitet. Integrert
sentral lgsning ved Trolla gir en komplisert kobling til baner nord/est for Trondheim. Hell-lgsningen er
ogséd komplisert pga. av trange forhold og laste kurvaturer. Integrert ost gir god fleksibilitet med tanke pa
ekspansjonsmulighetene ved & forutsette utfylling i sjo. Muligheten for & plassere terminalen langs
dagens jernbane gir mulighet for gjennomkjeringsterminal som er & foretrekke framfor en endeterminal,
med hensyn til effektiv jernbanelogistikk.

Samfunnsmalet beskriver at lasningen skal gjelde for intermodale transporter. Dette betyr for eksempel at
industrihavn ikke evalueres spesifikt. Dette utelukker ikke at det nye knutepunktet kan ha en relasjon til
en/flere industrihavner. Et krav er at vognlast pa jernbane skal handteres. En vognlastterminal kan
plasseres i ett nytt knutepunkt et annet sted eller ved en industrihavn. For delt konsept beskrives det
hvordan en overfering mellom bane og sjo skal héndteres. For delt konsept er forbindelsen til Muruvik
(havn i dag og tanker om industrihavn) interessant for en konkret tilkoblingsmulighet mellom havn og
jernbane. Etter at Gevingasen tunnel er ferdig legges det opp til at alle godstog kan nd Muruvik via Hell
stasjon, dette gjelder til/fra alle banestrekninger.

Beregningene i den nasjonale godstransportmodellen (som behandler gods til, fra og i Norge) viser ingen
okte transportstremmer som omlastes mellom sjo og bane. Dette betyr ikke at det ikke kan bli mer
sjegods, dette vil veere uavhengig av jernbane. Det som likevel gjenstar som et behov for bane-sjo kobling
kan knyttes til transittfunksjon, hvis Trondheimsfjorden blir aktuelt for transitt av internasjonale
transportstremmer (@st-vest osv.). Dette evalueres likevel under fleksibilitet ved at integrert @st konseptet
fir hoyest score, fordi konseptet ikke utelukker en effektiv mulighet for overfering av gods mellom
Merakerbanen, Nordlandsbanen og en havnelosning. Det er likevel ikke noe stort poeng at
kobling/omlasting ma skje i selve knutepunktet mellom banestrekningene (jf. Hell). Effektiviteten er at
omlastingen kan skje p& dagens bane langs sjoen. Og spesielt ikke hvis koblingen blir komplisert som den
viser seg a vere pa Hell.

Samfunnsutvikling:

De integrerte losningene vil i sterst grad tilfredsstille kriteriet samfunnsutvikling, blant annet ved at
handtering av containergods fullt ut kan flyttes fra Brattera, jf. onske fra interessenter.
Trondheimsregionen har i interkommunal arealplan /(IKAP)/ pekt ut nye naeringsarealer med gode
muligheter for store naringsarealer i nerhet til bade delt-ser og integrert-gst konseptene.

I forhold til samfunnsmaélet at logistikknutepunkt skal gjelde for ”Midt-Norge”, vil en lgsning @st for
Trondheim favne bedre om intermodale jernbanetransporter mellom Nord-Trendelag og alle
markedsomréder - bade Nord-Norge, Ostlandet og utenriks. Men lesningen kan ikke vere for langt unna
Trondheim for & ikke & miste transportene fra Trondheim by, at de ikke velger biltransport.

9.2. Anbefaling

Ut fra en samfunnsekonomisk analyse med valgt metode for evaluering ser det ut til at konseptene delt
sor og integrert ost er like gode i forhold til samlet evaluering. De har likevel relativt store forskjeller for
de enkelte evalueringskriteriene, fordi de ulike lokaliseringalternativene innenfor hvert konsept har
forskjellige egenskaper og ulike muligheter for gjennomfering.

Det beste resultatet for integrert gst representeres av Midtsandan, som har forholdsvis enkle anleggs- og
infrastrukturtekniske forhold. Hell og Muruvik har betydelig mer kompliserte og fordyrende forhold. Best
samlet score i konsept delt sor har Torgard. Dette skyldes jevnt bra score pé alle evalueringskriteriene.
Seberg er rimeligere enn Torgard pga. lite behov for ekstra jernbaneinfrastruktur, men er samtidig 10 km
lenger sor som bidrar til gkt distribusjonskostnad.

P& dette grunnlag er det at bade Delt-sar og Integrert-gst legges til grunn for heringsrunden.
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I forhold til ytre miljo er fjellkonseptene (uten vesentlige areal- og miljekonsekvenser) er disse vurdert
opp mot de andre konseptene som har til dels store areal- og miljekonsekvenser. Dette gir et grunnlag for
en diskusjon omkring hvor mye samfunnet er villig til & betale for & unngé areal- og miljekonsekvenser
satt opp mot betydelige merkostnader. Dette er en avveining som KVU- utredningen ikke kan ta stilling
til. De samfunnsgkonomiske beregningene og evalueringen tilsier imidlertid at fjellkonseptene ikke ber
viderefores i en neste planfase i prosjektet.

Lokalisering i Trolla framstdr som mindre aktuelt pA grunn av heye investeringskostnader og svak
fleksibilitet, mens lokaliseringen pad Hell framstar som det klart svakeste stedsalternativet innenfor
integrert @st pd grunn av avstanden til Trondheim (32 km), komplisert jernbanelogistikk og hey
investeringskostnad i tillegg til store miljokonsekvenser. Gjenstdende alternativer for konseptet delt ser er
Seberg og Torgard, mens for integrert ost er Midtsandan det beste.

Konseptalternativ som anbefales viderefert inn 1 heringsrunden framgar av figur 9-1.

Konseptalternativ

D Sar | Ot

Figur 9-1: Viderefgrte konseptalternativ til hgringsrunden.

Detaljeringsnivaet i en KVU-en gir ikke grunnlag for ett entydig stedsvalg. Et konseptvalg kan likevel
foretas basert pa sannsynligheten for at det innenfor konseptene finnes gjennomferbare lgsninger. Som
grunnlag for endelig valg av sted, anbefales det i neste fase & gjennomfere en konsekvensutredning i
henhold til plan- og bygningsloven. Det ber vurderes pa hvilket niva denne skal inkludere en arealplan -
fylkesdelplan, kommunedelplan eller omradereguleringsplan. Prosessen mé involvere bererte kommuner
(evt. med stotte av Trondheimsregionen), omfatte grundigere vurderinger av miljokonsekvenser med
vurderinger av avbgtende tiltak samt geologiske og geotekniske undersgkelser. Det er pa gang flere storre
jernbane- og vegplaner i planomradet, og tilstrekkelig samordning med disse mé foretas. Samarbeidet
med naringslivsakterene ma viderefores med mal 4 finne losninger som optimaliserer
distribusjonstransportene. Dette vil bidra til ytterligere grunnlag for & vurdere samfunnsnytten for et
endelig stedsvalg for framtidens logistikknutepunkt i Trondheimsregionen.

10. Vedlegg

1. Usikkerhetsanalyse kort metodebeskrivelse
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2. Folsomhetsanalyser
3. Miljeregnskapet
4. Enhetskostnader for transportparametere

5. Ordliste begrep transport og logistikk
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Vedlegg I Kort metodebeskrivelse av

usikkerhetsanalyse

I analysen av usikkerhet i konseptanalysen er bade kvalitative og kvantitative analysemetoder benyttet:

L

II.

Kvalitativ metode. Her inngar SWOT-analyse som er en innledende kvalitativ vurdering av
usikkerhet i aktuelle konsepter. P& grunnlag av grovsilingen og SWOT-analysen er det anbefalt
hvilke konsept som skal utredes videre. Videre inngar ogsa en kvalitativ vurdering av usikkerheten
1 interessentenes score for de ulike evalueringskriteriene som inngar alternativanalysen

Kvantitativ metode. Her inngar analyse av relevant usikkerhet i alle kontantstremmer i
samfunnsekonomisk analyse (investeringskostnader, inntekter, kostnader i driftsfase). Kostnader i
driftsfase har som grunnlag resultatene fra transportanalyser der fordeling av godstransport pé veg,
jernbane og sjo fremkommer. Transportmengdene er basert pa prognoser i 2020 og 2040 og lineer
utvikling i analyseperioden (2010 - 2060). Prognoser for varestremmer til og fra regionen er basert
pa basisprognosene som er utarbeidet til Nasjonal Transportplan 2010-2019 (Hovi og Madslien,
2008). Prognosen er basert pd ekonomiske vekstbaner utarbeidet av Finansdepartementet til
arbeidet med Perspektivmeldingen som kom i 2009. De viktigste driverne for vekst i
varestrommene (mélt i tonn) er naringsekonomisk vekst, samt vekst i befolkning og privat
konsum. Prognosene er i utgangspunktet utarbeidet pa et nasjonalt niva, der regionaliseringen er
basert pa modellberegninger med Pingo og der de viktigste driverne for regionaliseringen er
naringsstruktur (fra varestremsmatrisene) og befolkningsprognosene som i Pingo er benyttet pa
fylkesniva. I alternativanalysen er prognosene benyttet som en deterministisk referanse. Pa dette
grunnlag er usikkerheten i fordelingen av godsmengder per transportalternativ angitt.
Mengdeusikkerhet, investeringskostnader, inntekter og driftskostnader er angitt ved P10-,
sannsynlig - og P90-verdi’. Monte Ca.rlo-simulering benyttes som analyseteknikk. Usikkerheten er
dels definert som usikkerhet i mengder og enhetspriser og dels som usikkerhet i rundsummer.
Kapitalstreammene fremkommer ved (deterministisk) periodisering av simulerte verdier.

Tre gvrige begreper som angér usikkerhetsdimensjonen:

1. Scenarioer: Separate analyser der en har gjort vesentlige endringer i basisforutsetninger

vedrarende utviklingslep og tiltak. I vart prosjekt har vi besluttet & ikke analysere scenarioer som
egen analyse, men har lagt inn de ulike forutsetningene som variasjoner i felsomhetsanalyser.

Falsomhetsanalyser: Felsomhetsanalyse er en analyse der en systematisk underseker hvor
pavirkelig et estimat eller rangering er for mulige endringer i underlaget for analysen.
Folsomhetsanalysen omfatter definisjon av mulige/relevante endringer og analyse av virkningen av
endringene enkeltvis. Formélet med folsomhetsanalysen er & gi beslutningstaker relevant
tilleggsinformasjon om hvor robust en anbefaling er mht. rangering av alternativer.

? P10-verdi: Det er 10 % sannsynlighet for verdien vil bli lavere enn denne verdien, dvs. det er 90 % sannsynlighet for av
verdien vil bli hgyere enn denne verdien (sannsynligheten for at verdien blir eksakt lik P10 er tilnaermet 0, siden vi forholder oss
til et kontinuerlig utfallsrom, ikke diskrete verdier)

P90-verdi: Det er 90 % sannsynlighet for verdien(her kostnaden) vil bli lavere enn denne verdien, dvs. det er 10 % sannsynlighet
for av verdien vil bli hgyere enn denne verdien
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Folsomhetsanalyser gjennomferes der forutsetningene og/eller underlaget for analysen er beheftet
med usikkerhet.

3. Robusthet: Robustheten uttrykker hvor sikker en er pé at anbefalt alternativ er det beste. Hvis store
og urealistiske endringer ma gjeres i forutsetningene og/eller datagrunnlaget for at rangeringen skal
bli endret, er anbefalingen robust (har hey robusthet). Hvis selv marginale endringer medferer
endret rekkefelge i rangeringen av alternativene, er anbefalingen lite robust. Simulering av
alternativenes vinnersannsynlighet gir supplerende informasjon til beslutningstaker vedrerende
hvor robust en rangering er, gitt basis forutsetninger og basis grunnlagsdata.

Det henvises for gvrig til omfattende dokumentasjon av usikkerhetsanalysemodell og resultater i rapport
Usikkerhetsdimensjonen i konseptanalysen (2011).
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Vedlegg II Folsomhetsanalyser

Folsomhetsanalyser

Rammebetingelsene for alternativanalysen er i seg selv usikre. Det er derfor gjennomfert en rekke
folsomhetsanalyser. Slike analyser gjennomferes ved at en gjer diskrete (faste)endringer i alternativ-
analysens rammebetingelser (transportprognoser, avgiftsniva etc.) og analyserer resulterende rangeringer
og endringer i naverdier. Tabellen nedenfor dokumenterer forutsetninger og resultater fra disse folsom-
hetsanalysene.

Nedenfor vises resultatene fra folsomhetsanalysene. Tabellen innledes ved & vise referansen (0) som
endringene sees 1 forhold til. Felsomhetene er gruppert i:

1. Folsomhet i kvantitativ samfunnsgkonomi
2. Folsomhet i score for kvalitative evalueringskriterier

3. Folsomhet i vekting av evalueringskriterier

Hovedkonklusjonen fra disse analysene er at rangeringen av alternativene er svert folsom for hvilke
forutsetninger som legges til grunn for analysen. Det samme gjelder valg mellom hovedkonseptene D og
I. Statistisk sett og med bakgrunn i de modellkjeringene som er utfort, vil D-Ser i de fleste tilfellene
komme ut som det beste alternativet. Denne vurderingen mé likevel ses i lys av at resultatene er en
konsekvens av de valgte forutsetningene som er lagt inn i felsomhetsanalysen. Det kan vere
forutsetninger som ikke er analysert og som ville gi andre resultater.
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FILSOMHETSANALYSE REULTAT og Rangering Beste
Nr Endret Input Parameter Rang 1 Rang 2 Rang 3 Rang 4 Konsept
0 |Base Case =Resultater basis Rangering D2 Torgard I2aMidtsandan |D3b Sgberg 12b Muruvik Delt-Sar

Samlet Score 4,62 4,61 4,60 4,05
Naverdi rel. 0 -2439 -4598 -3677 -1171
Falsomhet kvantitativ samfunnsgkonomi (prissatte virkninger)
1 |For Dendre Havneinvesteringer fra Rangering D2 Torgérd D3b Saberg I2aMidtsandan |I2b Muruvik Delt-Sar
ca 500 mill til 200 mill Samlet Score 4,68 4,67 4,57 4,01
Naverdi rel. 0 -2805 -4042 -4598 -1171
2  |250%vekst Merdkerbanen Rangering I2aMidtsandan [D2 Torgard D3b Saberg 12b Muruvik | - st
+400-600 000 tonn vekst 2020 ->2040 Samlet Score 4,68 4,51 4,48 4,35
Naverdi rel. 0 -4169 -1628 -2 696 -1 866
3 |+20%mer godsfor D-konseptene Rangering D2 Torgérd D3b Saberg I2aMidtsandan |I2cHell Delt-Sar
Samlet Score 521 5,19 4,23 3,90
Naverdi rel. 0 -4995 -6 252 -3579 -846
4 [+20% mer godsfor I-Konsept Rangering I2aMidtsandan [12b Muruvik 12c Hell Alternativ 0 | - Ost
Samlet Score 4,92 4,62 4,56 2,09
Naverdi rel. 0 -10534 -11034 -7 766 -4880
5 |Endringer i godsmengder pa Nordlandsbanen
5a)[- 30 %godstil/fraNordlandsbanen Rangering D3b Saberg D2 Torgard I2aMidtsandan |I2c Hell Delt-Sar
Samlet Score 4,63 4,57 4,56 4,13
Naverdi rel. 0 -2381] -1020 -2946 -3 194
Bb)[+ 30 %godstil/ fra Nordlandsbanen Rangering D2 Torgard I2aMidtsandan  |D3b Sgberg 12c Hell Delt-Sar
Samlet Score 4,64 4,54 4,52 4,35
Naverdi rel. 0 -8261 -10630 -9355 -7809
6 |BEndringer i kostnader for jernbanetilknytning Torgard
6a)| ke kostnader for jerbanetilknytning Torgard Rangering I2aMidtsandan [D3b Sgberg D2 Torgard 12b Muruvik | - Ost
@kning fraNOK 125 000/ m til NOK 190 000/ m Samlet Score 4,60 4,59 4,46 4,31
Naverdi rel. 0 -7039 -6117 -4.327 -4611
6b)| ke kostnader for jerbanetilknytning Torgard Rangering I2aMidtsandan [D3b Saberg D2 Torgard 12b Muruvik | - st
kning fraNOK 125 000/ m til NOK 190 000/ m Samlet Score 4,57 4,57 4,66 4,29
50 %r reduksjon pga. kostnadsdeling Naverdi rel. 0 -7039 -6117 -5135 -4611]

Tabell 11-1 Oversikt over gjennomfgrte falsomhetsanalyser, kvantitativ samfunnsgkonomi
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FILSOMHETSANALYSE RESULTAT og Rangering Beste
Nr Endret Input Parameter Rang 1 Rang 2 Rang 3 Rang 4 Konsept
0 |Base Case =Resultater basis Rangering D2 Torgard I2aMidtsandan  [D3b Sgberg 12b Muruvik Delt-Sar

Samlet Score 4,62 4,61 4,60 4,05
Naverdi rel. 0 -2439 -4598 -3677 -1171
Falsomhet kvantitativ samfunnsgkonomi (prissatte virkninger)
7 |Endringer i kostnader for jernbanetilknytning Muruvik og Hell
7a)|Dkte kostnader for jernbanetilknytning Muruvik og Hell Rangering D2 Torgérd I2aMidtsandan  [D3b Sgberg 12b Muruvik Delt-Sar
Forutsatt tunnellgsningi sannsynlig kostnad Samlet Sore 4,61 4,59 4,59 4,29
Naverdi rel. 0 -4.880 -7039 -6117 -4548
7b)|kte kostnader for jernbanetilknytning Muruvik og Hell Rangering D2 Torgard I2aMidtsandan  |D3b Sgberg 12b Muruvik Delt-Sar
Forutsatt tunnellgsningi sannsynlig kostnad Samlet Score 4,60 4,58 4,58 4,31
50 %reduksjon pga. kostnadsdeling Naverdi rel. 0 -4880 -7039 -6117 -4640
Endringer i offenlige avgifter
8 |+50%mer vegkostnader, Rangering I1b Trolla D2 Torgard D3b Sgberg I2a Midtsandan| | - Sentralt
kun sentral lokalisering beregnet Samlet Score 521 4,34 4,32 4,32
Legger inn denne prognose for 11aog11b Naverdi rel. 0 -9621 -12 249 -4880 -6117
9 |- 50%mindre havneavgifter Rangering D2 Torgérd I2aMidtsandan  |D3b Sgberg 12c Hell Delt-Sar
kun sentral lokalisering beregnet Samlet Score 4,65 4,64 4,63 4,30
Legger inn denne prognose for I1laoghb Naverdi rel. 0 -4880 -7039 -6117 -7082
Endringer i gkonomiske sentrale sasmfunnsgkonomiske parametre
10 |Diskonteringsfaktor Rangering I2a Midtsandan |D3b Saberg D2 Torgard 12b Muruvik | - Dst
@kningfra2%til 4% Samlet Score 4,76 4,70 4,57 4,37
Naverdi rel. 0 -4114 -3444 -2408 -2460

Tabell 11-2 Oversikt over gjennomfarte falsomhetsanalyser, kvantitativ samfunnsgkonomi forts.

Resultatene fra analysen av felsomheten i vekting av evalueringskriterier vises nedenfor.
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FILSOMHETSANALYSE RESULTAT og Rangering Beste
Nr Endret Input Parameter Rang 1 Rang 2 Rang 3 Rang 4 Konsept
0 |Base Case =Resultater basis Rangering D2 Torgard I2aMidtsandan  [D3b Sgberg 12b Muruvik Delt-Sar

Samlet Score 4,62 4,61 4,60 4,05
Naverdi rel. O -2439 -4598 -3677 -1171
11 |Fzlsomhet Kvalitative kriterier
11 a)|Alle alt. samme score p&samf.utv. =4 Rangering I2aMidtsandan |D3b Saberg D2 Torgard 12c Hell | - Ost
Samlet Score 4,58 4,57 4,43 3,93
Naverdi rel. 0 -4598 -3677 -2439 -1865
11 b)(Alle alt. samme score pafleksibilitet =4 Rangering D3b Sgberg D2 Torgard [2aMidtsandan (12b Muruvik Delt-Sar
Samlet Score 4,44 4,37 4,36 3,97,
Naverdi rel. 0 -3677 -2439 -4598 -1171
11 ¢)[Score ytre miljg alle konsepter =4 Rangering I2aMidtsandan [D3b Saberg D2 Torgard 12c Hell | - Dst
Samlet Score 4,58 4,57 4,43 3,93
Naverdi rel. O -4598 -3677 -2439 -1865
Falsomhet i prognoser
12 |Lik prognose alle alternativ Rangering D3b Saberg D2 Torgard I2aMidtsandan |I1b Trolla |- Sor
Som 11/ D1-Sentral prognose Samlet Score 4,61 4,48 4,22 4,02
Naverdi rel. 0 -6789 -4027 -2624 -3166
13 |Fzlsomhet i vekt%for evalueringskriteriene
13a)|Heksibilitet gkestil 30% Rangering D2 Torgard I2aMidtsandan  |D3b Sgberg 12c Hell Delt-Sar
Naverdi reduserestil 35% Samlet Score 4,82 4,63 4,62 4,60
Naverdi rel. 0 -4880 -7039 -6117 -4306
13b)| Ytre miljo gkestil 30% Rangering D2 Torgérd D3b Saberg I2aMidtsandan |12b Muruvik Delt-Sar
Naverdi reduserestil 40% Samlet Score 4,62 4,48 4,27 4,22
Naverdi rel. 0 -4880 -6117 -7039 -4611
13c)| Samfunnsutvikling gkestil 30 % Rangering D2 Torgard 12b Muruvik 12c Hell D3b Saberg Delt-Sar
Naverdi reduserestil 35% Samlet Score 4,76 4,64 4,62 4,48
Naverdi rel. O -4880 -4611 -4.306 -6 117,

Tabell 11-3 Oversikt over gjennomfgrte falsomhetsanalyser; falsomhet i score for kvalitative kriterier, endring i prognoser og variasjon i vekt% for evalueringskriterier
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Vedlegg I1I Miljoregnskapet

2008 2040-0 Torgard Sagberg Trolla Midtsand  Muruvik Hell
RESULTAT ALTERNATIV Dagens Basis D2 D3b I11b 12a 12b 12c
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ENDRING MILJ@-PARAMETERE I FORHOLD TIL 0-ALTERNATIVET 2040:
2008 2040-0 Torgard Sgberg Trolla Midtsand Muruvik Hell
RESULTAT ALTERNATIV Dagens Basis D2 D3b 11b 12a 12b 12¢

SAMLET BESPARELSE mill tkm 0 -515 -524 -590 -501 -472 -467
Energiforbruk (mill MJ) 0 -526 -518 -409 -555 -561 -560
Klimagassutslipp (t CO2-ekv) 0 -31 208 -30 603 -23 562 -32 946 -33 367 -33 314
Utslipp av "sure" gasser (t SO2-ekv) 0 -414 -405 -306 -436 -442 -442
Bakkeneert ozon (t TOPP-ekv) 0 -653 -639 -479 -693 -705 -704
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Vedlegg IV Enhetskostnader

transportparametere

Enhets parametere for kostnader pr transportbelasting er det viktigste grunnlaget for samfunnsregnskapet.

Folgende tabell viser det som er brukt:

Parametere for omregning fra transportarbeid til transport, miljg og driftskostnader

Driftskostn. terminal og tilhgrende tiltak Enhet Verdi
Driftskostnader Kombiterminal (omlasting truck) NOK/M2 45
Driftskostnader Kombiterminal (omlasting kran) NOK/M2 80
Driftskostnad Container- og stykkgodshavn og
samlasterarealer NOK/M2 200
Driftskostnader Vegtilknytning og Jernbanetilknytning NOK/M 200
Drift- og vedlikehold infrastruktur Kjgretaykm
Slitasjekostnad jernbane NOK/KjtKm 21,839
Slitasjekostnad lastebil NOK/KjtKm 1,298
Miljgkostnader Kjgretaykm
Miljg, stgy og ulykker jernbane, Dieseldrevet NOK/KjtKm 12,898
Miljg, stay og ulykker jernbane, Elektrisk NOK/KjtKm 7,824
Miljg, stay, kg og ulykker bil, landeveg NOK/KjtKm 2,120
Miljg, stay, kg og ulykker bil, distribusjon NOK/KjtKm 7,411
Miljg, skip NOK/Tonnkm 0,001
Stgyreduksjon (GIS) (Stgyplageindeks) Kr/antall 13 000
Omlastingskostnad
Terminalkostnad - omlasting havn og jernbane gj.kjgring NOK/Tonn 30,0
Terminalkostnad - omlasting jernbane sekketerminal NOK/Tonn 34,5
Transportkostnad
Transportkostnad jernbane NOK/Tonnkm 0,80
Transportkostnad bil, landeveg NOK/Kjtkm 14,15
Transportkostnad skip NOK/Tonnkm 0,26
NOK/Tonn pr.
Tidskostnad time 0,65
Distribusjonskostnad
Distribusjonskostnad bane<->bil og havn — Bil NOK/Kjtkm 18,1- 19,2
Distribusjonskostnader samlastere NOK/tonn 37,5
Avgifter til staten
Avgifter til staten, jernbane diesel Kjgretgykm 19,410
Avgifter til staten, bil Kjgretgykm 1,790
Restverdi og skattekostnad
Restverdi (beregningsteknisk levetid 60 ar) % 60
Skattekostnad % 20 %
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Vedlegg V: Ordliste — begrep knyttet til
logistikk og transport

Logistikk

En del av forsyningskjeden som planlegger, implementerer og kontrollerer den formalstjenlige, effektive
stremmen og lagringen av produkter. Herunder tjenester og tilherende informasjon fra produksjonsstedet
(utgangspunktet / kilden) til forbrukspunktet, med hensikt & mete kundens behov = Rett vare, pa rett
plass til rett tid”.

Godsterminal

Godsterminalers hovedfunksjoner i transportsystemet er omlasting mellom 2 eller flere transportmidler
det vaere seg bil, tog, bat eller fly. Der skjer ofte samlasting, samordning og lagring av gods.

Noen ulike terminaltyper:

Jernbaneterminaler: Terminaler for kombinerte transporter, vognlast og temmer
Havneterminaler

Samlastterminaler

Flyterminaler

I tillegg har en rekke stasjoner sidespor som i ferste rekke behandler interne transporter.

Typer godstog pa det norske jernbanenettet:

Intermodale transporter
Vognlasttog
Temmertog

Industritog
Spesialtransporter
Kipptog / ’sprinter”

Intermodale transporter

Transport av lastbarer/enhetsalster (containere, vekselbeholdere og semihengere) mellom intermodale
terminaler — for eksempel pé togstammer som i stor grad pendler ubrutt mellom terminalene. Definisjonen
omfatter ogsé containere pa skip.
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Intermodale terminaler

Et sted hvor enhetslaster omlastes. Lofteutstyret er frontlastere, reachstackere eller kraner. Intermodale
terminaler har omlastingsomradet (lastegatene) som det sentrale omradet mellom jernbanesiden og
bilsiden. Depot/lagringsplass er viktig. Ved, pé eller rett utenfor kan spediterer (samlastere) eller
veitransporterer vere etablert.

Operatagr eller spediter

Organisasjon som har Ansvar for en godstransport enten direkte eller via en tredje part.

Kombitransport

Som en intermodal transport, men der kun biltransport og togtransport inngar.

Kombiterminal

Et anlegg der lastbarere overfores mellom lastebil og tog.

Container

En lastbeerer for godstransport, sterk nok til & kunne loftes og stables. Utstyrt med blant annet loftebeslag
for & forenkle h&ndteringen slik at den fort kan hukes pa en kran, truck eller reachstacker.

TEU

De mest brukte containersterrelsene er TEU-containere. TEU er forkortelse for Twenty Equivalent Unit,
og angir dens lengde som er 20 fot. En container kan ogsé vare 40 fot.

Det gér i storrelsesorden 2 TEU pa et vogntog eller semitrailer (siste har én semicontainer som er sterre
enn 20 fot).

Et godstog tar 2 TEU pr vogn og med dagens standard for toglengder pa 20-25 vogner (ca 400 meter),
kan et tog ta 40-50 TEU.

Med containerisering menes at all gods lastes i container for transport.

Systemtog
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NB CargoNet begrep. Opplegg der en eller noen f& kunder inngér avtale med en togoperator. Bestemt
togopplegg spesialisert pa godstype som gér ubrutt mellom laste- og lossested. Basert pa bruk av bestemte
omlastingsterminaler eller side-/ industrispor, for denne/disses kunder. Biler, malm, temmer og olje.

Vognlast
Gods lastet direkte pa toget, for eksempel tommer.

Togtransport mellom vognlastterminaler med tradisjonelle apne eller lukkede vogner, hvor vogn er
lastbaerer.

Industritog

Heltog med kun en type produkt, mellom spesialterminaler og mottaksforhold konstruert for bare denne
togtypen / dette produktet.

Spesialtransporter

Sporadiske, ikke ruteoppsatte togtransporter, som for hver tog trenger spesiell godkjenning fra
Jernbaneverket, godkjenning av enten last eller vogn for den strekning transporten gjelder.

Kipptog / ”Sprinter”

Korte og raske tog med ulike typer vogner, mellom industrispor / havnespor eller liten vognlastterminal
og hovedterminal. Kipptog/ ”Sprinter” (NB! JBV betegnelse) betjener hovedterminal som en type
distribusjonstransport pa bane.
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