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5.8 Nord-Norge

Den nordligste landsdelen er geografisk stor og langstrakt og med bosetning og
naeringsvirksomhet naermere knyttet kysten enn i Sgr-Norge. Det er markerte forskjeller
mellom det mer industrialiserte Nordland med Ser-Troms og det mindre industrialiserte Nord-
Troms og Finnmark. Alle fire transportformer er til stede, men jernbanen kun i Nordland.
Topografien gir Nord-Norge mange av de samme utfordringer som beskrevet for Vestlandet.
Fjordlandskapet skaper krysningsproblemer for vegtransport og utbyggingsproblemer for
jernbanen. Derfor er bl.a. sj@ og lufttransport ogsa her av stgrre relativ betydning enn i Sgr-
Norge, nar vi ser bort fra Vestlandet. For deler av eksportindustrien, og deler av
innenlandshandelen, har noe av dette problem blitt Igst ved benyttelse av landvertskorridorer

gjennom Sverige.
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Figur 5.9 Viktig infrastruktur for utenrikshandel og utenrikstrafikk i Nord-Norge

De spesielle forholdene i Nord-Norge gjenspeiler seg i korridorsystemet og ikke minst i
samspillet mellom de innenlandske og utenlandske deler. Saledes bestar den definerte
utenlandsforbindelsen U-6 av flere geografiske og funksjonelt atskilte korridorer, som i dag
har relativt sma transportvolumer. Lokalt og regionalt arbeides det med en rekke prosjekter
for gst-vest-forbindelser mellom Nord-Norge og Sverige/Finland/Russland.
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Utenrikskorridor U-6 til og fra Nord-Norge direkte til Sverige, Finland og Russland.

Korridor U-6 blir delt opp i fem geografiske og funksjonelle utenlandsforbindelser. Generelt
ma det sies at disse forbindelsene preges av godstransport, grensehandel og turisme.

Den volummessig dominerende formen for godstransport i U-6 er malmtransporter i transitt
med Ofotbanen fra Kiruna til Narvik og videre pa bat. Den gvrige godstransporten pa
jernbane er i stor grad knyttet til ARE-forbindelsen (Arctic Railway Express) mellom Narvik
via Sverige til Oslo. Bortsett fra jernbanekorridoren over Narvik har altsa U-6 i dag begrenset
betydning (i volum) som utenriks godstransportforbindelse i nasjonal malestokk.
Forbindelsene er imidlertid viktige for Nord-Norge, bl.a. for eksport av fisk og som
forsyningslinjer for konsumvarer og andre bearbeide varer til ulike neeringsvirksomheter i
landsdelen.

De fem underdeler av korridor U-6 er:
e Utenlandsforbindelse U-6 a, E12 Mo i Rana - Sverige (Umed) — Finland (Vasa).
e Utenlandsforbindelse U-6 b, E10 og Ofotbanen Narvik — Sverige (Kiruna) —
Finland/Russland/Kontinentet Korridoren inngar i TEN-T-systemet for veg og
jernbane.
e Utenlandsforbindelse U-6 ¢, E105 Kirkenes - Murmansk
¢ Utenlandsforbindelse U-6 d, Andre vegforbindelser Troms/Finnmark —
Finland/Sverige/Kontinentet
Andre aktuelle vegforbindelser mellom Troms/Finnmark —
Finland/Sverige/Kontinentet er:
- E8 Skibotn — Finland
- Rv 93 Alta — Kivolompolo
- Rv 92 Karasjok — Karigasniemi
- E75 ved Utsjok
- Rv 895 ved Polmak
- Rv 893 ved Neiden
e Utenlandsforbindelse U-6 e, Flyforbindelser Tromsg — Murmansk og Tromsg - Kiruna

Nord-Norge delen av utenlandskorridor U-7

Sjg

Innenlandskorridoren I-7 og den nordlige del av I-6 vil vaere sammenfallende med
utenlandskorridoren U-7. Viktige forhold med hensyn til integrasjon mellom de to systemer i
det overordnede transportnett er at den sjgverts innenrikstrafikk i langt starre grad enn
utenrikstrafikken vil velge de indre leder der hvor disse gar mer eller mindre parallelt. Dette
ikke minst ut fra behovet for sikker og bekvem seilas. Transittrafikken mot Russland vil fglge
et mgnster som norsk utenrikstrafikk. Bestemmelser om pabudte seilingsleder vil ogsa
komme inn som et regulerende element i valget mellom ytre og indre led. Ledene for inn og
utseiling til trafikkhavnene i korridoren vil i hovedsak veere felles for de to trafikktyper.

Det er forskriftsbestemt at tankskip skal seile i pabudt seilingsleden nar de seiler innenfor 12
nautiske mil. Denne midlertidige seilingsleden gar fra Nordkapp til Russegrensen, og ligger
like innenfor 12-mils grensen. Trafikken i seilingsleden er separert, hvor gstgaende trafikk
folger leden naermest land og vestgaende trafikk falger leden like innenfor 12-mils grensen.
Dette gjor at tankfarteyer med last fra Russland seiler lengst borte fra Kysten. Nye
seilingsleder utenfor territorialgrensen (12 nm) er formelt vedtatt i IMO og vil gjeres gjeldende
i lopet av 2007.4°

“® De nye bestemmelsene vil omfatte alle tankere og godsfartayer over 5000 bruttotonn | internasjonal
fart.
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Nar det gjelder eksporten internasjonalt er det fisk og metaller som dominerer. Narvik er i
seerstilling nar det gjelder tarrbulk, og har 33 % av det nasjonale volumet. Andre viktige
eksporthavner for mineraler o.l. i Nordland er; Sgrfold, Glomfjord, Mo i Rana og Mosjaen.

Nar det gjelder fiskeeksporten skjer den i stor grad fra mindre havner, men Sortland, Bodg
og i noen grad Sandnessjgen er sentrale knutepunkter for denne naeringen i Nordland.

I Nordland er det 3 seerlig sentrale koblingspunkter mot landtransport og lufttransport. Disse
koblingspunktene er Mo i Rana havn, Bodg havn og Narvik havn. Mo | Rana har utviklet seg
til en naeringsklynge hvor sjgtransport har en betydelig rolle. De offentlige terminalene er
viktigst for handtering av containere, og det er nylig lagt jernbanespor fram til kaifronten.
Bodg er nasjonalhavn, og er saerlig samspillet mellom bane og bat. Havnen er et knutepunkt
for persontrafikk hvor Hurtigruten, hurtigbater, ferger og cruise akkumulerer totalt 420.000
passasjerer. Narvik havn er det tredje starre omradet hvor det er god kobling mellom sjg, veg
og bane.

Narvik havn er gitt status som Ten-T havn av EUs sakalte "High level” gruppe, som vurderer
viktige korridorer og knutepunkter i Europa.

Det er betydelig eksport av fiskeprodukter fra Senjahopen, Sommargy, Tromsg og Skjerveay i
Troms og fra Havaysund, Honningsvag, Kjgllefjord, Batsfjord, Varde og Vadseg i Finnmark.
Det er stor eksport av metaller og mineraler fra havnene Finnsnes, Skaland, Stjerngya,
Kvalsund, Tana og Alta.

Ved siden av Tromsg, er Harstad viktige trafikkhavner i Troms. Tromsg er viktig importhavn
for de to nordligste fylkene og en stor eksporthavn for fisk og fiskeprodukter. Tromsg er pa
linje med de fleste sterre trafikkhavner i landsdelen viktige knutepunkter for rutebatene og de
mange cruisefartgyer. | Finnmark er Hammerfest basehavn for aktiviteten tilknyttet Snghvit.
Det er betydelig aktivitet mot oljevirksomheten, med stor trafikk pa sja rettet mot
preveboringer i Barentshavet. Alta havn har relativ stor betydelig for import av varer for
omlasting til vei. Eksport av sand og grusprodukter, asfalt og skifer. Honningsvag er, foruten
a veere en viktig fiskerihavn, starste cruisehavn i Nord-Norge med omkring 110 anlgp pr. ar.
Kirkenes er betydelig ved import og eksport til den nordlige del av landsdelen og spesielt for
fiskeprodukter. | hovedsak er det frosne fiskeprodukter som importeres fra fiskebater og
eksporteres med starre fryseskip.

Jernbane

Det er tre viktige knutepunkter for jernbanetrafikken i Nord-Norge. Disse er Mo i Rana, Bodga
og Narvik. Mens Mo i Rana og Bodg har sine stgrste betydning innen innenrikstrafikken, har
Narvik med Ofotbanen en relativ stor betydning i utenrikstrafikken med ARE-toget (Arctic Rail
Ekspress) for stykkgodsmarkedet og malm fra Kiruna.

Luft

Det er et godt utviklet nett av flypasser i landsdelen, men som pa personsiden hovedsakelig
er rettet inn mot innenrikstrafikken. Denne trafikken dekker saledes bade reiser innen Norge
og reiser mellom Norge og utlandet. Den siste type reiser foregar i det alt vesentlige i transitt
via Gardermoen.

Tromsg og Bodg er de dominerende flyplasser i landsdelen. Direktetrafikken mellom Tromsg
og Gardermoen utgjer halvparten av trafikkvolumet. Tromsg har direkte forbindelse til
Murmansk og Kiruna. Tromsg fungerer ogsa i stor grad som knutepunkt mellom de andre
flyplassene i det nordlige Nord-Norge, mens Bodg har en tilsvarende funksjon i det sarlige
Nord-Norge.

Av flyplassen i Finnmark er Alta og Kirkenes de starste.
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The Northern East West Freight Corridor (N.E.W) — En ny utenrikskorridor i Nord-
Norge?

1 1996 ble det lansert et nytt transportkonsept i Nord-Norge som av enkelte har veert omtalt
som en neste utenlandskorridor for Norge - The Northern East West Freight Corridor
(N.E.W). For ordens skyld skal det presiseres at forbindelsen Norvik-Kiruna allerede i dag er
en del av utenlandskorridor U-6.

Den Internasjonale jernbaneunionen i Paris (UIC) har bidratt til & viderefgre initiativet til et
prosjekt som skal bidra til & utvikle intermodale transportigsninger mellom USA/Canada og
Sentral Asia via Nordkalotten.

Det er store pressproblemer for internasjonal transport. Verdens to stgrste produsent-
[forbrukerland, Kina og USA, er opptatt av a finne nye praktiske lgsninger for & transportere
produkter fra de vestlige provinsene i Kina og sentral Asia til forbrukerne pa USAs gstkyst.
En viktig flaskehals i denne sammenheng har vaert at de amerikanske vestkysthavnene sa
langt. De sliter med for liten kapasitet til & handtere mengdene med gods fra Asia.

En mulig lgsning kan derfor veere a utvikle en jernbanekorridor fra Kina via Russland,
Finland og Sverige til Narvik for deretter & transportere containerne med skip over til de
amerikanske gstkysthavnene. Narvik som utskipningshavn er sett pa som et alternativ
grunnet gunstig beliggenhet, eksisterende jernbanetilknytning via Ofotbanen og isfrie havn.
Realiseres en slik Igsning vil en kunne fa etablert et interessant knutepunkt i en omfattende
global og intermodal transportkjede som i tillegg til & handtere transittgodset til USA ogsa vil
kunne fa nasjonal betydning.

Det bgr understrekes at N.E.W. er mer enn kun en enkelt transportrute men et gst-vest
transportkonsept som inkluderer flere rutevalg og transport muligheter. N.E.W. bestar i
utgangspunktet av en sjgrute og minst tre jernbaneforbindelser gst for Norge. Felles for dem
alle er imidlertid at de innebeerer en intermodal transport og at de benytter transittmuligheter
over Nordkalotten og jernbanenettet pa Nordkalotten.

Tidsgevinsten er en av de vesentligste konkurranseparametrene for N.E.W. Transitt tid med
Narvik som endepunkt for den transsibirske jernbanen er estimert til 11 dager som er langt
mindre enn alternative transportkorridorer.

Flere kritiske faktorer avgjer om N.E.W. prosjektet blir vellykket i fremtiden. Dette gjelder bl.a.
prisnivaet, politiske og administrative utfordringer, kompetanse m.v. Det er ogsa utfordringer

knyttet til at mange konkurrerer om samme lgsning samt kapasitet/standard pa enkelte deler

av ruten. Samtidig er det grunn til a anta at de amerikanske vestkysthavnene vil sgke a mgte
konkurransen fra en slik korridor ved & bedre egen kapasitet.

For Norges del er utfordringene i fagrste rekke knyttet til utviklingen av Narviks
knutepunktfunksjon samt jernbaneforbindelsen @stover*’. Utgangspunktet for en
transittigsning over Narvik er godt men det krever betydelige investeringer. Kapasitetsmessig
status er at det finnes begrensinger og svakheter knyttet til flere forhold som pavirker
gjennomstrgmningskapasiteten og substansen i transportigsningen. En forelgpig vurdering
av transittkapasiteten i Narvik gjennomfgrt av Becket Rankine Partnership i London® har

*" UIC- PROJECT, East-West Transports — Northern Alternative (N.E.W.) 2001

*8 Beckett Rankine Partnership, Rapport nr. 170306
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konkludert med at det er betydelige begrensninger pa det ndvaerende omradet, men at det er
rom for a handtere relativt store volumer pa Fagernes hvis terminalen organiseres som en
ren marin terminal.

Logistikk-kjeden for N.E.W. viser at det ogsa er andre svake ledd pa infrastruktursiden langs
korridoren. Det ma gjares til dels betydelige investeringer pa jernbanenettet i Norge, Sverige,
Finland og ikke minst i Russland for & gke kapasiteten. En stor terminal pa Fagernes vil i
tillegg paregnes a medfare relativt mye steyforurensning for eksisterende boligbebyggelse.

De transportstrammer som oppstar som fglge av N.E.W., vedrgrer ikke bare den intermodale
hovedlinjen, som er sjgtransport mot vest og jernbanetransport mot gst. Det vil oppsta
transporter som knyttes opp mot denne hovedlinjen og transporter vil videreutvikles som er
en blanding mellom transitt og distribusjon. Biltrafikk vil kunne bli en vesentlig del av N.E.W.
transportene. Vegkapasitet vil, pa lik linje med terminal og jernbane, veere viktige
utfordringer.

Mange av de internasjonale rammebetingelsene er i utgangspunktet i favegr av en ny
transittlasning over Narvik. Transportmarkedet vokser raskt og store deler av verden
opplever pressproblemer. Mange ser etter nye Igsninger og okt fokus pa sikkerhet setter
Norge som transittland i en gunstig posisjon. EU har signalisert positiv interesse i
transittkonseptet og det er i dag mulig a utvikle nye jernbanelgsninger mot Nordvest
Russland. Disse kan pa sikt utvikles videre gstover og gi ytterligere tidsbesparelser for
transport over Narvik.

Forelgpig er N.E.W et for prematurt prosjekt til at det er grunnlag for a etablere en ny
utenrikskorridor over Narvik. Nar vi har valgt a omtale prosjektet er det i fgrste rekke fordi det
pa sikt vil kunne bli et meget spennende konsept som vil kunne komme til & fa stor betydning
bade for landsdelen og i nasjonal og internasjonal sammenheng hvis det blir realisert.

Det bar ogsa understrekes at det jobbes med andre utenlandstransport opplegg fra Nord-
Norge som heller ikke blir omtalt i denne sammenheng da de fleste synes & vaere pa prosjekt
stadiet forelgpig og harv saledes ikke generert gods eller passasjervolumer som tilsier at de
representerer nye utenlandskorridorer. Gitt den positive utvikling denne landsdelen opplever
er det imidlertid viktig at transportetatene har fokus pa de planer og prosjekter som
implementeres slik at en far den ngdvendige tilrettelegging pa infrastruktursiden ogsa.
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Kapittel 6 Oppsummeringe og noen konklusjoner

Utgangspunktet for arbeidet med Utenlandskorridorene i denne sammenheng er
departementenes retningslinjer som ble gitt til transportetatene for arbeidet med NTP 2010-
2019. Her ga man utrykk for at en gnsket en beskrivelse av viktige utenlandsforbindelser til
og fra Norge, samtidig som en ba om en vurdering av den betydning disse forbindelsene har
for transport og trafikk pa norsk omrade. En gnsket med andre ord bade en
statusbeskrivelse, samtidig som man ba om en vurdering av betydningen av dette
transportnettet i en nasjonal transportpolitisk kontekst.

Samtidig ble det gitt en klar fgring pa at dette utredningsarbeidet er & forstd som en del av
det starre nasjonale korridorarbeidet. Arbeidsgruppen skulle saledes ikke fremme konkrete
forslag i denne sammenheng, men overlate det til den nasjonale korridorgruppen og
storbygruppene som ogsa skal se pa integrasjonen mellom de innenlandske og de
utenriksrettede transportkorridorene. Denne rapporten er derfor avgrenset til a8 beskrive
transportutfordringer pa et strategisk niva uten a ga inn pa konkrete forslag til tiltak.

| retningslinjene blir en bedt om & beskrive og vurdere utenlandsforbindelsene og implisitt se
dem i relasjon til de nasjonale korridorene. For arbeidsgruppen har det veert viktig & ha et
helhetsperspektiv pa det norsk transportnettet med fokus pa transportkjedene fra produsent
til konsument. | en slik kontekst mener vi det er viktig at det ikke lages et begrepsmessig
skille som kan skape et inntrykk av at en opererer med to ulike transportsystemer. Sgmlgs
integrasjon mellom utenriks- og det innenlandske transportnettvettverket vil vaere et viktig
mal a etterstrebe, enten det dreier seg om person eller godstransport. Derfor har vi valgt &
benytte begrepet utenlandskorridorer om forlengelsen av de nasjonale korridorene over i et
utenriksnett.

Begrepet utenlandsforbindelse er ogsa benyttet, men da som betegnelse pa enkeltrelasjoner
mellom Norge og utlandet i motsetning til korridorbegrepet som omfatter et samspill mellom
infrastruktur, transportmidlene som trafikkerer disse, og de gods og personstrgmmer som
transporteres mellom omrader i Norge og utlandet i disse. En slik korridordefinisjon vil vaere i
trad med tidligere definisjoner av korridorbegrepet slik det har veert benyttet i NTP 2006-
2015. Aksebegrepet har ogsa veert benyttet, men Norges tilknytning til internasjonale akser
er pr. dags dato begrenset.

| samsvar med faringer gitt av NTP-prosjektgruppen valgte derfor arbeidsgruppen a legge til
grunn de tre hovedproblemstillingene:

e Hvordan gar transportstrammene for passasjer og transport av gods ut og inn av
Norge?

e Hvilke rammebetingelser og utviklingstrender pavirker transportstrammene som
danner grunnlaget for utenlandsaksene, korridorene og forbindelsene?

e Hvilke hovedutfordringer star transportetatene overfor mht. & styrke og videreutvikle
de etablerte transportkjeder og nye potensielle forbindelser til og fra utlandet i den
kommende planperioden?

| rapportens kapittel 3 og 4 er det gitt en godt dokumentert beskrivelse av dagens
utenrikstransportmgnster bade pa gods og person siden. Dette danner grunnlaget for det nye
utenrikskorridorkartet som er skissert i kapittel 5.

Felles for utviklingen innen bade gods- og persontransport er at det skjer pa bakgrunn av,
eller under direkte og indirekte pavirkning av, et sett med rammebetingelser og drivkrefter.
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Dette er forhold som direkte eller indirekte pavirker transportmansteret eller
transportstrammene til og fra Norge. | rapporten har presentert noen av de viktigste:

@konomisk vekst

Nasjonal transportpolitikk og den regionale dimensjon
Pavirkning fra EU

Globalisering av produksjonsprosessene

Utvikling av nye markeder

Nye logistikk IKT system

Containerisering

Sterkere fokus pa miljg

Strengere sikkerhetskrav

Nar det gjelder den konkrete status og utvikling for bade person- og godstransport sa er det
fremtredende hovedbilde den stor veksten som man har opplevd innenfor alle
transportformer siden den forrige NTP. Med en strek vekst i bade den norske og den
internasjonale gkonomi gir det seg utslag i tilsvarende vekst innen transportarbeidet

Basert pa norske og utenlandske prognoser vil man sannsynligvis oppleve en kontinuerlig
vekst gjennom hele planperioden.

Ser man naermere pa de viktigste godstransportstrammene er det i farste rekke sjgtransport
som star for hovedtyngden av transportarbeidet i de viktigste korridorene. Dette gjelder i
forste rekke i utenlandskorridor 7 som dekker sjatransport langs vestkysten fra Kirkenes til
Lindesnes med naturlig fortsettelse mot Kontinentet og Jstersjgomradet i sgr og mot
Russland i nord. Sjetransportens dominans preges av de tunge bulktransportene, men selv
nar man utelukkende ser pa kategorien stykkgods og matvarer, opprettholdes bilde av
sjgtransport som den dominerende lastebeerer for utenriksgodset.

Pa landsiden er det godsbiltransporten som representerer de stgrste volumene med unntak
av utenlandsforbindelsen mellom Narvik og Kiruna hvor jernbanen transporterer sveert store
volumer svensk jernmalm i transitt for videre utskipning over Narvik havn. Nar det gjelder
godstransport med fly utgjer det ca 0.1% av det samlede godsomslaget malt i volum, men
malt i verdi representerer dette godset ca 8% av verdien pa det samlede utenriksgodset.

Rent geografisk befinner de godskorridorene med stgrst trafikk belastning seg i tilkknytning til
Jstlandsomradet. Dette gjelder bade pa land og sjgsiden nar man holder bulktransportene
utenfor. Den helt dominerende korridor for vegtrafikken er Europaveg 6 (E 6) fra Oslo mot
Sar-Sverige, via Danmark, og eventuelt videre til kontinentet. Pa sjgsiden er korridorene mot
Jstersjgen og mot de vesteuropeiske havnene viktige.

Dette bekrefter bildet av Jstlandsomradet som det sentrale navet for godstransporten i
Norge samtidig som en ser at det transporteres betydelige volumer sjgveien langs
Vestlandet, Midt-Norge og sendre deler av Nord-Norge.

Pa persontransportsiden har vi sett at antallet utenlandsreiser er doblet de siste 8 arene. Det
er seerlig innefor bil og flyreiser at veksten har veert stor: Disse to reiseformene utgjer ca
90% av alle utenlandsreiser. Holder vi reiser til de andre nordiske landene utenfor, er flyet
det dominerende fremkomstmiddel, bade for arbeids- og fritidsreiser. 86% av reisene mellom
Norge og utlandet skjer i privat regi for eksempel ferie og fritidsreiser. Viktigste reisemal er
korte handlereiser til Sverige som utgjer 50% av de samlede utenlandsreisene.

Samtidig har det veert en eksplosiv vekst nar det gjelder sakalt "Lavpris fly”. Dette har
medfart at man har fatt utvidet tilbudet av destinasjoner fra Norge betydelig. Oslo Lufthavn
Gardermoen er den dominerende avreiselufthavnen, hvor hele 72% av det samlede antall
utenlandsreiser med rutefly starter herfra.
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Nar det gjelder de gvrige transportformene sa ser man at pa sjgsiden er det fergetransporten
til og fra Dstlandsomradet og Serlandet som representerer de store volumene mht
utenlandspassasjertransport. Pa bane er det i farste rekke forbindelsene over
Kornsjg/Svinesund som star for de store volumene, men ogsa forbindelsen over Storlien er
viktig for her har banetransport en markedsandel pa 60% i buss/togmarkdet. Generelt er den
utenlandsrettede togtrafikken begrenset. Der det er et stort marked for landvertstransport har
ekspressbusstrafikken tatt store markedsandeler. For gvrig sa er det fortsatt personbilen som
er det viktigste transportmiddelet pa landsiden. Ogsa for persontransport med bil og buss sa
er det korridoren over Svinesund som er den absolutt viktigste.

Nar det gjelder utlendingers reiser til Norge er det Jstlandet som er den viktigste
destinasjonen. Hele 75% av de reisende til Norge oppgir Jstlandet som hoveddestinasjon.
Vestlandet har svekket sin posisjon noe, mens Agder og Rogaland samt de tre nordligste
fylkene har styrket sin posisjon.

Nar det gjelder den fremtidige utviklingen ma det tas betydelig forbehold. Det forligger
forelgpig ikke oppdaterte nasjonale persontransportprognoser for utenrikstransportene. EU la
i sommer frem sine prognoser som predikerer en meget sterk vekst for alle transportformene
for hele planperioden fren til 2020. Samtidig er man kjent med de betydelige miljgutfordringer
veksten i transportarbeidet medfarer, slik at det er grunn til &8 anta at en det i lgpet av
planperioden vil kunne bli innfart nye internasjonale regelverk som vil kunne komme til &
pavirke transportmiddelfordelingen til fordel for mer miljgvennlige/baerekraftige
transportlgsninger.

Basert pa de beskrivelser og vurderinger som er gjort i kapittel 3 og 4 mener arbeidsgruppen
det er grunnlag for & presentere et utenrikskorridorkart med utgangspunkti 7
utenlandskorridorer.

e U-1:til og fra @stlandsomradet i Norge langs Vestkysten av Sverige til Sgr-Sverige,
Danmark og Jstersjg-landene. Via Danmark til Europa og eventuelt videre til andre
kontinenter.

o U-2:til og fra Ostlandsomradet i Norge direkte til de store havnene i Vest Europa for
distribusjon, eller for videre transport til andre kontinenter.

e U-3:til og fra Kristiansand/Sgrlandet direkte til Danmark og videre til Europa og
eventuelt videre til andre kontinenter.

e U-4: til og fra @stlandsomradet direkte til Sverige (mot Stockholm) og eventuelt videre
til Finland (Helsinki) og Baltikum.

e U-5:til og fra Midt-Norge og direkte til sentrale omrader i Midt-Sverige. Eventuelt
videre til Finland og Russland.

e U-6: til og fra Nord-Norge direkte til Sverige, Finland og Russland. Eventuelt videre til
Jst og Vest Europa og derifra eventuelt til andre kontinenter.

e U -7: strekker seg langs hele Norskekystens vestside.

Forslaget er i utgangspunktet en viderefgring av de 4 utenlandsforbindelsene som ble
definert i den forrige NTPen for 2006-2015. Samtidig representerer det nye korridorkartet en
klar videreutvikling i forhold til tidligere beskrivelser. Vi finner & kunne dokumentere at det vil
veere riktig a splitte opp passasjer- og godsstremmene til og fra Jstlandet og Serlandet i tre
separate korridorer. Pa den maten far en for det farste frem de store transportstrammene til
og fra Dstersjpomradet som pa mange mater representerer de "nye” markedene for norsk
utenrikshandel gjennom korridor U-1. Samtidig som en skiller ut trafikken i ytredel av
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Oslofjorden og pa Sgrlandet i en ny separat korridor mot Kontinentet i form av U-3. Den
viktige strammen av gods mot de store havnene pa kontinentet fremkommer gjennom U-2.
Nar det gjelder det gvrige Jstland, Vestland, Midt-Norge og Nord-Norge har det ikke skjedd
vesentlige dokumenterte endringer som skulle tilsi behov for a justere pa det eksisterende
korridorbilde. Utfordringene pa kort sikt synes derfor a vaere knyttet til hvordan en skal
handtere den forventede veksten som vil bidra til & gke presset i @stlandsomradet som
allerede har betydelige utfordringer mht & handtere dagenes transportbelastning herunder
utenlandstransportene inkludert.

| et mer langsiktig perspektiv synes utviklingen i nord & representere interessante
utfordringer. Der hvor en i farste rekke forventer at det vil skje endringer i lapet av
planperioden er i fgrste rekke i var nordligste landsdel i forhold til relasjonen mot Russland.
Det er mange store interessante prosjekter som er under planlegging og delvis
implementering som pa sikt vil kunne generere nye trafikkmgnstre. Etableringen av en
sjgkorridor fra Kontinentet langs norske kysten til Nordvestrussland slik det jobbes med i
NMC-prosjektet*®, NEW-prosjektet med russiske og kinesisk transitt gods over Narvik til
USA, gkt fiskeeksport til Russland og utvidet petroleumsvirksomhet i Barentshavet er alle
interessante prosjekter i sa mate. Felles for alle disse prosjektene er at de pr. i dag ikke har
generert ny trafikk av betydning som er dokumentert. Dette vil kunne endre seg i lgpet av fa
ar hvis den forventede utvikling inntreffer. P& det naveerende tidspunkt er det ikke grunnlag
for a etablere nye korridorer i Nord.

Nar det er sagt skal det selvsagt understrekes at i tilegg til de korridorene vi her har skissert
finnes det en rekke enkelt utenlandsforbindelser som ogsa kan vaere av nasjonal betydning,
men som likevel ikke er sa omfattende at det er naturlig & ta dem med i det nye
korridorkartet.

For & oppna malsetningen om a overfgr gods fra vei til sjg og bane ma det tilrettelegges for
intermodale transportlgsninger. Sentralt i dette arbeidet star etter utenlandskorridorgruppens
syn utviklingen av knutepunkter mellom transportmidler. Det kanskje viktigste tiltaket for &
oppna malsetningen er a legge til rette for god vegadkomst med stamveg til sentrale havner
og jernbaneterminaler for utenrikstransportene. Gjennom a videreutvikle dagens
knutepunkter vil en sgke a forbedre effektiviteten i de intermodaletransportkjedene ved bl.a.
a redusere omlastningskostnadene. | arene som kommer bgr malsettingen om a overfere
gods fra vei til sjg og bane viderefgres og satses mer pa ettersom det er meget viktig a
redusere veksten som uansett vil komme pa vei maksimalt. Dette er viktig bade av
miljghensyn og i forhold til hensynet om samfunnsmessig effektivitet ved at det reduserer de
samfunnsmessige kostnadene ved kedannelser. For utenriksgodstransport ma det tas
utgangspunkt i de mest sentrale havnene og jernbaneterminalene som knutepunkt.
Adkomstveger til de terminaler som danner knutepunkter og forbindelsesledd mellom det
innenlandske og utenlandske transportnett star her i en saerstilling og bar derfor prioriteres.
Knutepunktsutvikling vil veere avgjgrende for et robust og effektivt godstransportsystem.

Tiltak i tilknytning til forbedret knutepunktsadkomst bgr vurderes separat i arbeidet med
innenrikskorridorene.

Andre viktige utfordringer transportetatene vil bli stilt overfor i den kommende planperioden
vil veere:

*9 NMC-prosijektet er et Interregprosjekt som heter Northern Maritim Corridor Il hvor det jobbes for &
etablere en sjgkorridor fra Kontinentet til Nordvest-Russland.
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Kontinuerlig vekst i alt transportarbeid for alle transportformer i
perioden

Det ma derfor utvikles robuste transportsystem for & mgte
veksten

Det er pa @stlandet utfordringene er starst, men viktig at
myndighetene ivaretar et helhetsperspektiv for hele landet
Viktig virkemidle for & fA "mer” gods over pa sjg og bane er a
eliminere flaskehalser i forhold til atkomsten til havner og
jernbaneterminaler. Adkomstveger til de terminaler som danner
knutepunkter og forbindelsesledd mellom det innenlandske og
utenlandske transportnett star her i en szerstilling og bar derfor
prioriteres

Transportetatene bgr bygge robuste transportsystemer som
bade ivaretar samfunnets behov for transportkapasitet jfr.
neeringslivets behov, men ogsa at denne utviklingen ivaretar de
miljigmessige aspektene og sikrer en baerekraftig utvikling

Nye markeder har vokst frem eksempelvis @st Europa. Dette vil
bli viktigere i fremtiden

Flytransport i eksplosiv vekst.

Nye miljg regimer for eksempel CO2, NOX m.m. kan snu
forventet utvikling mellom transportformene

Strengere sikkerhetskrav kan bidra til ugnsket
konkurransevridning mellom transportformene.
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Appendiks

Appendiks 1: Neermere om bruk av NEMO i forbindelse med
"Utenlandskorridorene”

NEMO har ikke veert kalibrert pa lenkeniva og er derfor i utgangspunktet ikke egnet til &
studere transportstrammer pa detaljert niva, som f eks enkeltlenker. Forrige versjon av
modellen var kalibrert pa transportmiddelfordeling pa nasjonalt niva og i utenrikshandelen.
Ingen kalibrering eller justering er gjort av modellen etter at en i forbindelse med arbeidet
med utenrikskorridorer tok i bruk oppdaterte matriser og nye varegrupper. De nye matrisene
er brukt i den gamle modellen uten noen form for justering av andre elementer i modellen.
Usikkerheten er derfor stor, og spesielt nar en ser pa enkeltlenker. Usikkerheten er stgrst for
de transportformer som frakter minst gods. Heller ikke den nye logistikkmodellen som etter
planen skal veere pa plass i desember 2006 (utviklet av RAND Europe i Nederland) vil pa
kort sikt veere kalibrert pa lenkeniva. Det er likevel et hap om at den gir resultater mer i trad
med virkeligheten da den er atskillig mer detaljert bygget opp, bade nar det gjelder antall
varegrupper, kjgretgytyper og hvilke logistiske beslutninger som inngar.

For & bate pa apenbare avvik mellom observert fergetrafikk og det som blir beregnet av
modellen, har vi manuelt korrigert fergetallene. Dette er gjort med utgangspunkt i SSBs
fergestatistikk. Det er ogsa gjort noen endringer i trafikktallene pa vegnettet ellers som fglge
av justeringen pa ferge.
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Appendiks 2: Neermere om AIS

AIS " Automatic Identification System”

AIS, som utveksler informasjon mellom fartgy og land, har likhetstrekk med
transpondersystemet som i mange ar har veert benyttet innen luftfart. AIS er primeert et anti-
kollisjonssystem, men sekundaert kan det gi observasjoner om skipsfarten og kan ogsa
danne grunnlag for statistikk. Kystverkets mottakeranlegg pa land fanger opp signaler som
automatisk sendes fra fartgyene slik at trafikk ut til minimum 30 nautiske mil fra kysten kan
overvakes av Kystverkets trafikksentraler.

Til denne rapporten har Christian Michelsen Research AS utviklet et eget hjelpemiddel i AIS
systemet som skiller ut all utenriks skipstrafikk fra annen skipstrafikk. Utenrikstrafikken blir
plottet pa kart etter trafikktettheten. Stremningsplottene fra AlS er et bra supplement til
kartene som viser person og godsstreammer utarbeidd fra statistikk og modeller fordi det gir
et reelt bilde pa hvor skipene seiler. | tilegg viser de hvor det er stor trafikktetthet med
utenriks skipstrafikk med gods og passasjer pa Norskekysten.

Sjofartsdirektoratets forskrift "Om navigsajonshjelpemidler og bro-, styrehus- og
radioarrangementer for skip”, gir en naermere presisering om hvilke skip som skal ha AlS. |
henhold til forskriften skal falgende skip blant andre ha AIS om bord.

o Alle passasjerskip og tankskip i utenriksfart
o Alle lasteskip i utenriksfart over 300 bt

Dette betyr i praksis at naermest alle skip som seiler til og fra Norge i kommersiell fart har AIS
installert. Dermed skal i prinsippet alle skip som seiler til og fra Norge vaere registrert i
kartplottene innenfor gitt tidsperiode. Tidsperioden for plottene vist i denne rapporten er fra 1.
Juni 2006 til og med 31. Juli 2006 dersom ikke annet er spesifisert.

Innsamling av data:

Data er innsamlet fra AlS nettverket i Norge samt de land som er tilknyttet Helcom
samarbeidet (Finnland, Sverige, Danmark, Tyskland, Russland, Polen, Litauen, Latvia og
Estland). Data fra det norske nettverket blir oppdatert i snitt hvert 10 sekund, mens data fra
Helcomnettverket hvert 6 minutt. Data blir lagret hvert 5 minutt med 10 min slepestrek®.

Alle lands skip som beveger seg i utvalgsomradet blir registrert hvis de har destinasjon til
Norge eller til utlandet.

Filtrering av data:
Data blir filtrert ut fra to kriterier: Hvilken havn fartay kommer fra og hvilken havn de skal til.

Hvilken havn farteyene kommer fra bli beregnet ut fra registrert posisjon til fartgyet og en
liste av havner med posisjon (fra DataLoy). Hvis man ikke har AlS dekning nar skipet ligger i
havn eller havnen ikke er registrert, vil "Fra Havn" ikke bli registrert. Feilregistrerte havner
(navn eller land) vil ogsa medfare feilregistreringer av "Fra Havn". | tilfeller der skipene ikke
blir registrert med "Fra havn” vil de innga i statistikken for” Not defined” i plottene som viser
slepestreker for skip som seiler fra utlandet til Norge.

Hvilken havn fartgyet skal til nar det seiler fra Norge blir regnet ut ved & sammenligne
destinasjon med en liste av kjente havner. Hvis fartgyet ikke registrerer destinasjon eller

50 Slepestreket er en visualisering av skipets seilas gjengitt pa kart.
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destinasjon ikke blir gjenkjent, vil "Til Havn" ikke bli registrert. Hvis man gjenkjenner feil havn
i destinasjon, kan ogsa feil "Til Havn" bli feil registrert.

Feilregistreringer pa til havn forekommer til en viss grad i AIS systemet. Feilene skjer
hovedsakelig pa grunn av menneskelig feil, eller som oftest slgvhet fra skipsfereren med &
registrere destinasjonen. Men problemet er ubetydelig i forhold til det vi ansker & illustrere i
denne rapporten; Person og godstrammene i utenrikskorridorer og forbindelser. Dessuten er
feil og mangler pa registrering av destinasjon oftest hyppigst hos mindre fartgyer i
innenriksfart og fiskefartay. Gitt at feilregistreringene er jevnt fordelt pa destinasjon, har de
lite eller ingenting a bety for tetthetsplottene, da trafikkstrammene blir de samme. De grafiske
fremstillingene ansees derfor a gi et meget godt bilde pa utenriks skipstrafikk langs
norskekysten i forhold til trafikktetthet.

Beregning og visning av tetthet:

Tetthet av fartgyet beregnes ut fra hvor mange farteyer som passer en celle (rektanguleert
omrade) i lapet av perioden. Hvis samme fartgy oppholder seg hele tiden i samme celle,
regnes det kun som en passering. For registreringer av passeringer ser man ikke bare pa
registrerte posisjoner, men ogsa pa beregnede posisjoner hvis avstanden mellom de
registrerte posisjonene er mindre enn 8 timer. For beregning av tetthet har man for omradet
brukt 800000 celler.(Cellestgrrelse 2890 meter).

Tetthet blir vist med en gul-rgd fargeskala hvor gul representerer feerrest passeringer og red
flest. | fargeskalaen (gverst til hgyre) vises omradet med passeringer som fargen gjelder for
(f.eks. "18 < value <= 20"). Tallet inne i selve fargen representerer antall celler med denne
fargen (verdiomrade) av totalt antall 800000. Pa utvalgte steder langs norskekysten er det
trekt opp passeringslinjer for a vise hvor mange skip i utenriksfart som passerer linjen i
begge retninger. Tabell som viser skipspasseringene etter skipskategori er ogsa tatt med i
tilknytning til disse plottene.

Beregning og visning av sammenslatte slepstreker:

| et annen visning blir slepestreker fra fartgy slatt sammen til en lang slepestrek hvis
avstanden mellom to registrerte posisjoner til farteyet er mindre enn 6 timer. Disse
slepestrekene vil bli fargelagt ut fra hvilket land de skal til og ut fra hvilket land de kommer
fra. De land (fra eller til) som har flest registreringer, far egne farger og nummeret som er
registrert i fargen representerer antall slepestreker med denne fargen (verdien).
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Appendiks 3: Eksport og import fordelt pa kommuner og fylker

Figurene under illustrerer hvilke norske kommuner som er viktige i forhold til import og
eksport malt i vekt.

|

Ekzpart ekskl. oliedgass [tonn/ar)

0-1.000

1.007 - 5,000

5.007 - 10,000
10,007 - 20,000
20,001 - 50,000
50,001 - 100,000
100,001 - 300,000
300,001 - 500,000
500,001 - 1,000,000
1,000,001 - 4,000,000
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Import ekzkl. olje/gass [bonndar)

0-1000

1001 -5000
5001 -10000
100071 - 20 000
200071 - 50 000
50001 - 100 000

100007 - 300 000
3000071 - 500 000
5000071 -1 000 0aa
1000001 - 4 000 aaa
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Appendiks 4: Ordforklaring petroleum
Ordforklaringer

Raolje: betegnelsen pa olje inkludert NGL (natural gas liquids, et samlebegrep pa
flytende petroleums kvaliteter) og kondensat (en type lettolje som inneholder en del
vatgass) etter at gass og vann er skilt ut ved prosessering
Naturgass: bestar hovedsakelig av metan, etan, propan og butan. 80-100 % er metan
Naturgass skilles i to:
Vatgass: inneholder komponenter som etan, propan, butaner, nafta og
kondensat
Tarrgass: metan og etan
Raffinering: oppvarming der en skiller bestanddelene i olje fra hverandre ved at de gar
over i gassform ved ulik temperatur
Sm?: Standard kubikkmeter, internasjonal maleenhet som brukes i
petroleumsindustrien. Olje, gass og kondensat males ved en referansetilstand pa 15
grader og 1,013 bar
Oljeekvivalent (o.e.): Angivelse som brukes for a fa olje, gass og NGL pa samme
maleenhet
Brent Blend: Betegnelse pa en referanseolje for de ulike oljetypene i Nordsjgen
Prising av olje i det internasjonale markedet skjer i forhold til referanseoljer.

Enheter

Toe= tonn oljeekvivalent

1 fat = 159 liter raolje

1 Sm? = 0,84 toe raolje
1000 Sm® gass = 1 Sm> o.e.
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Appendiks 5: Petroleumsproduksjon 1971 - 2005

\Netto petroleumsproduksjon i salgbar mengde i alt. 1 000 Sm3. Kilde SSB.

|
| Ar/maned | 1alt || Olie | Gass | NGL | Kondensat |
1971 | 357 | 357 | | | |
1972 |to27 1oz | | | |
1973 1870 1870 | | | |
1974 2014 2014 | | | |
1975 110 995 110 995 [ [ [ |
1976 116 227 116 227 [ [ [ |
1977 119 300 116 643 2655 | [ |
1978 134 934 120 712 14201 | 121 |
11979 144 272 122 432 20670 |1126 |44 |
11980 155 805 128 229 25088 [2440 |48 |
1981 154 662 127 494 24951 [2168 |48 |
1982 154 821 128 532 23960 2286 |43 |
1983 l61 982 I35 648 23613 [2680 |41 |
11984 169 771 141 102 25963 2642 |64 |
11985 173 986 144 757 26 186 [2968 |76 |
11986 178 771 148 775 26090 [3845 |61 |
1987 189 280 156 958 28 151 |4 117 |55 |
1988 197 948 l64 726 28330 [4846 |47 |
1989 1119673 |85985 28738 [4898 |53 |
11990 1125084 |94 544 25479 [5011 |48 |
11991 1138491 | 108509 25027 4897 |57 |
11992 1154846 124000 25834 4959 |54 |
1993 1162721 | 131845 24804 |5518 554 |
11994 1183071 | 146281 26842 7122 [2826 |
1995 1196257 | 156776 |27814 7942 [3726 |
11996 1225500 | 175422 [37407 ||8232 |4 438 |
11997 1233343 | 175915 42950 |8 074 |6 404 |
11998 |226 324 | 168746 44190 7390 [5998 |
11999 1230443 | 168690 48479 6992 6282 |
2000 1243694 | 181193 49748 7225 5527 |
2001 1251711 180971 53895 10924 |5 921 |
2002 |258210 | 173659 65501 11798 7253 |
2003 1260611 | 165477 |72903 |12683 |9 547 |
2004 1263118 | 162488 |78351 13587 8693 |
2005 |256 467 | 147766 84702 |15484 [8516 |
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Appendiks 6: Eksport av raolje fra Norge

Eksport av raolje transportert med skip fra norsk territorium og eksport av ustabilisert
réolje transportert i rar til Storbritannia, fordelt pa land. 2004 og 2005

2004 2005
Mengde/Quantity Verdi/Value | Mengde/Quantity Verdi/Value
1000 Tonn/| 1000 Fat/ | Mill. 1000 | 1000 Fat/ | Mill. kroner
Tonnes Barrels | kroner | Tonn/| Tonnes Barrels
Stabilisert raolje
Stabilised crude oil
| alt Total 102 375 758 038 193 265(89 311|658 936  |227 757
Belgia Belgium 115 857 230 89 666 251
Danmark Denmark 2429 18 038 4607 |1706 |12 791 4 417
Finland Finland 386 2932 742 110 839 280
Frankrike France 11413 86 054 22159 |11 679|87 834 30 548
Irland Ireland 1883 14 238 3659 |2589 (19487 6 886
Italia Italy 2 368 16 811 4101 [2240 |15743 5359
Nederland Netherlands |16 338 122 002 30694 |14 311|105 761 36 707
Polen Poland 132 996 291 130 985 327
Portugal Portugal 522 3938 1051 |247 1863 702
Spania Spain. 3519 26 334 6748 |2516 |18776 6 402
Storbritannia United
Kingdom 23 346 174 870 |45 327 |22 091|163 456 |56 566
Sverige Sweden 4 375 33013 8810 (4302 (32450 11 415
Tyskland Germany 11 388 85 975 22 347 |9427 |70834 25 447
Kina China 662 5010 1194 |265 2 000 759
Sar Korea South Korea 963 7144 1654 535 4034 1423
Bahamas Bahamas 256 1792 391 564 3 937 1192
Canada Canada 11 458 80 659 19902 |9688 |68 785 22 928
Puerto Rico Puerto Rico |- - - 79 599 225
USA USA 10 821 77 376 19 357 |6 743 |48 094 15 925
Ustabilisert raolje
Unstabilised crude oll
| alt Total 22 009 168 564 |44 203 |22 511|172092 |61 696
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Appendiks 7: Raolje fra Teesside og Sullom Voe

Leveranser av stabilisert r&olje fra Teesside og Sullom Voe ¥ fordelt p& land.

2001-2005.
1 000 tonn. Kilde SSB.

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
| alt Total 23 163|123 970(23 29823 39323 494
Danmark Denmark 10 - - - -
Finland Finland 97 0 - - -
Sverige Sweden 177 |529 |802 435 166
Belgia Belgium 274 84 370 - 0
Frankrike France 5825 |4127 |4473 |3 814 |4 244
Irland Ireland - 250 213 - 157
Italia Italy 307 |65 352  |217 |2
Nederland Netherlands 1716 {1090 |1163 |1258 |506
Polen Poland - 0 - - 2
Portugal Portugal 2 91 170 |- -
Spania Spain 360 707  |432 181 8
Storbritannia United Kingdom 10 032{10 69110 07612 92713 293
Tyskland Germany 2466 |2811 (2058 1477 |1150
Canada Canada 135 |276 |- 52 134
USA USA 1818 |3 251 |[3188 |2812 |3 099
Puerto Rico Puerto Rico - 0 - 215 156
Kina China 1 1 - - -
Martinique Martinique - - - - 73
Ukjent bestemmelsesland Unknown country
of destination - - - 4 -

" Tallene som gjelder Sullom Voe omfatter bare den raoljen som Norge er eier av pa
Murchison-feltet, dvs. 22,2 prosent. " The figures concerning supplies from Sullom
Voe cover only the Norwegian Share of the Murchison field, i.e. 22.2 per cent.
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Appendiks 8: Eksport av Naturgass fordelt pa land

2004 2005
Mengde/Quantity Verdi/Value Mengde/Quantity Verdi/Value
1000 Tonn/ Mill. Mill. 1000 Tonn/ Mill. Mill.
Tonnes SM3 kroner Tonnes SM3 kroner
| ALT TOTAL |57 013 76272 |74017 61 352 82506 103139
BE Belgia 5662 7574 |7323 4933 6 633 8 247
CH Sveits - - - 39 53 63
CZ Tgekkia |1550 2075 2018 2028 2728 3376
DE Tyskland |18 658 24931 |24 220 18989 25532 32170
DK Danmark |54 74 79 247 332 409
ES Spania 1758 2354 |2270 1782 2 396 2983
FR Frankrike |11 833 15844 15294 11799 15864 |19901
GB
Storbritannia |8 073 10817 10592 11 543 15529 19248
IT Italia 4352 5815 |5647 4 348 5850 7 268
NL Nederland |4 728 6324 6127 5295 7121 8891
PL Polen 346 463 446 348 468 583
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Appendiks 9: Trgndelagsterminalen

Trendelagterminalen er et regionalt konsept med fokus pa effektivisering av de transport og
logistikkutfordringene som neeringslivet i regionen har, og som samtidig kan fere til mer
miljgvennlige transportopplegg. Neeringslivet kan med de foreslatte Igsninger fa bedret sin
konkurransedyktighet og redusert de geografiske avstandsulemper. Prosjektet kjiennetegnes
med at det er helt i trdad med malsetningene og intensjonene i Nasjonal Transportplan, og de
regionale og kommunale planer for naeringstransport. | forbindelse med mer fremtidige
lzsninger er det laget en intensjonsavtale med Fiborgtangen, en samarbeidsavtale med
NECLA pa gst-vest trafikken.

Prosjektet kan medfere stor overfgring til bat og bane og derved gi store miljggevinster.
Prosjektet har statte hos vareeiere og er i trad med deres forventninger om effektiv transport
og logistikk. Det kjennetegnes ogsa av transportgrenes vilje til & tenke i nye baner og til nye
samarbeidsformer. Det er startet utredningsarbeid pa Orkanger og delvis Stjgrdal og man er
i god dialog med Hitra kommune.

Det er ngdvendig a fa et godsknutepunkt, senere benevnt som logistikknutepunkt, pa plass
som kan dekke hele regionen, og derfor har man i denne fgrste fasen konsentrert mye arbeid
om Brattgra hvor bat, bane og bil forenes. Et effektivt logistikknutepunkt er helt sentralt for &
binde sammen godsstrammer og utvikle gode regionale Igsninger. Det er i denne
sammenheng ngdvendig a forsta at godsterminalen for bane, samlastterminaler,
distribusjonsknutepunkt og bat vil ha stor nytte av a ligge samlokalisert. Et slikt
logistikknutepunkt ma ligge i Trondheim eller sveert naer. Blir avstanden for stor vil det
medfgre ekstra kostnader og mye biltransport.

Prosjektet viser oss at det en mangel pa samordning mellom infrastruktur tiltak pa veg, bane
og sj@. Nar mangel pa koordinering og samarbeid av infrastrukturtiltak blir for sektororientert
far man ikke de beste totale lgsninger.

Merverdi omrader for neeringslivet

Det er en forutsetning at Trgndelagterminalen skal medfare merverdi for naeringsliv,
transportgrer og samfunnet. Neeringslivet satser mye pa effektivisering av sine
leveranseprosesser, og transport av varer er en sentral del i dette. For at et prosjekt som
Trendelagterminalen skal lykkes ma det vaere attraktivt for naeringslivet, og de lgsninger vi
skisserer vil kunne gi falgende fordeler:

e Logistikknutepunktet fagrer til neeringsvekst. Erfaringen viser at effektivisering i
logistikkjeden farer regelmessig til ny virksomhet, og det er flere som bekrefter at de
tenker ny etablering.

e Logistikknutepunktet vil styrke grunnlaget for eksisterende virksomheter, og gjere det
lettere a veere lokalisert i et omrade som er geografisk langt fra hovedmarkedene

e Neeringslivet vil fa reduserte transport- og logistikkostnader som fglge av mer effektive
Igsninger

e Neeringslivet vil fa bedret sin leveringsservice i form av raskere og sikrere leveranser, og
starre fleksibilitet i leveransene

e Transportgrene vil fa reduserte framfgringskostnader ved mer effektive bane- og bat-
lasninger, sammen med bedre utnyttelse av transportmidlene bade i utnyttingsgrad og
returbalanser.

e Transportgrene vil fa reduserte terminal-, og handlingskostnader ved en mer samordnet
arealutvikling og effektivisering av terminalene

e Miljggevinster vil komme i form av overfgring fra veg til sjg og bane og bedre utnyttelse
av kapasiteten i bilene.
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e Nytt ro/ro skip fra hgsten 2006 har en kapasitet pa 130 trailere per tur. Det gir en
teoretisk overfgringskapasitet pa 520 trailere fra veg til sj@ i uken, eller 26.000 trailere i
aret. Transporten pa veg vil da kun veere til/fra terminalen pa Brattgra.

e Kapasiteten pa 3 nye planlagte tog vil veere ca 280 trailere per dagn, eller ca. 55.000
trailere per ar

e | starrelsesorden vil de ovennevnte bane og batlasninger teoretisk kunne medfere at ca
75 000 trailere overfares fra riksvegnettet og over til bane og sj@ per ar.

e Nytt ro/ro skip vil ogsa kunne ta containere. Det vil gjgre det mulig a styre mye
importgods direkte til Midt-Norge med bat, og med spredningsopplegg direkte til butikker
og lager.

e Miljggevinster vil ogsd komme som et resultat av samordnet distribusjon i byen og pa
distriktet fordi man kan utnytte hver enkelt bil med mer gods, noe som vil medfgre bruk
av feerre biler.

For at et logistikknutepunkt skal utvikle seg til et effektivt ledd som skaper merverdi for andre
0g seg selv, er det noen forutsetninger som er viktigere enn andre. Flere av disse viktige
faktorer er pa plass for at prosjektet skal kunne realiseres.

Brattgra som logistikknutepunkt

Regjeringen har uttalt i Soria Moria erklaeringen at "de har som mal at havner skal utvikles til
logistikknutepunkter”. Alle store byer ber ha et logistikknutepunkt for naeringstransport hvor
bane, bat og bil kan samkjgres. | et slikt logistikknutepunkt bgr terminaler for bat, bane og bil
vaere samlet. Det "ideelle” logistikknutepunkt er et knutepunkt med god forbindelse til
hovedveg, jernbane og sja, gjerne ogsa til flyplass. Dersom en by som Trondheim ikke har et
samordnet logistikknutepunkt vil det medfare mye ekstra intern transport i byen og distriktet.
For mindre steder vil det ogsa vaere en fordel og konsentrerer naeringstransporter til et
knutepunkt, som igjen knyttes mot et sentralt logistikknutepunkt og hovedkorridorer.

Brattgra er i dag regionens viktigste logistikknutepunkt for godshandtering mellom bat, bil og
bane, men omradet har stort behov for utvikling for & kunne tilpasse terminalomradet til
fremtidens krav. En slik utvikling ma skje i tett samarbeid med neaeringsliv, transportgrer og
veg-, bane-, og havnemyndigheter, og ikke minst veere et gnsket prosjekt av byens og
regionens myndigheter.

Malet om overfgring fra veg til sj@ og bane blir mye lettere a na dersom terminaler ligger

samlet i et effektivt knutepunkt. Vegsystemene er helt sentrale, og et godt vegnett knyttet
opp mot logistikknutepunktet er avgjgrende.
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Trgndelagterminalen omfatter bAde havnearealene og jernbanens godsterminal pa Brattgra
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* GEOGRAFISK UTFORDRING
Farstd godssirammer ag varaeiers

® BALANSE PROBLEMATIKE
Farsta retmingsbalanse og uinyttingsgrad

* SAMCRONINGSMULIGHETER
Medom bedriftar. Mellom transpartmidler
bil - bL - bane. Innen regichen

= VAREEIERE
Reduserte transportkostnader
op ekt leveringspalitelighst

Utfordringer med avstandsulemper i Midt-Norge
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