Godknutepunkter

Strategi for gods og logistikk

1 Osloregionen mot 2040

Godsknutepunktene far liten oppmerksomhet i de nasjonale transportplanene. Likevel er det knapt
en havn eller en baneterminal i de 15-20 storste byene i Norge som lokale politikerne ikke har onsket
a flytte ut av sentrum eller redusere arealene til for a frigjore tomter til andre formal. Men hvor skal
de flytte hen og hvordan unnga at det ikke forer til enda mer lastebiltrafikk? Samarbeidsalliansen
Osloregionen har gjennomfort et utredningsarbeid for a vaere fore-var denne utviklingen.
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e stgrste byregionene star
D ovenfor betydelige utfordring-
er med hensyn til befolknings-
vekst, arealbruk og miljg. Kampen om

attraktive arealer til ulike formal vil
bli vesentlig hardere enn i dag. Rundt
de stgrste byene er det fa ledige omra-
der som kan anvendes til areal- og
transportkrevende virksomhet. Om
10-30 ar kan behovet for relokalise-

ring av godsterminaler vare prekert,
samtidig som aktuelle arealer near
stamnettene for vei, sj¢ og bane for
lengst er disponert til andre formal.
Vareeierne har muligheter til & flytte
pa landet, ner motorveiene, med mer
bilbasert transport som resultat. Om-
stridte valg rundt bandlegging av area-
ler ma gjgres de nermeste arene for a
sikre konkurranseevnen til de kollekti-
ve godstransportmidlene. Helhetlige
planer og sterkere virkemidler er ngd-
vendig for & unngd at kgene blir like
lange og trege som i europeiske stor-
byer.

Trenger storre offentlig

interesse og hayere prioritet
Tilretteleggingen for fremtidens nz-
ringstransporter trenger stgrre offent-
lig interesse og hgyere prioritet. I
gjennomsnitt er hver sjette bil pa veien
en lastebil. Transportarbeidet vokser
raskere enn gkonomien gjennom sta-
dig lengre transportavstander. Samar-
beidsalliansen Osloregionen har tatt
initiativ til utarbeidelse av en langsik-
tig strategi for gods og logistikk i regi-
onen mot 2040 og 2060. Strategien
har en annen vinkling enn de nasjona-
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Figur 1: Godsknutepunkter i Oslofjordomradet: 11 havneomrader, 3 flyplasser, 5 banetermi-
naler og ca 20 samlastterminaler. | tillegg er det flere industri- og engrosbedrifter med egne
terminaler.

le transportplanene. For de statlige
planene er det primare malet & redu-
sere avstandskostnadene gjennom &
styrke driftsikkerheten og kapasiteten
i vei- og banenettet mellom landsde-
lene. En regional strategi er mer rettet
mot forhold som regionen selv kan pa-
virke; som lokalisering av godsknute-
punkter og tilretteleggingen av na-
ringsarealer for areal- og transportin-
tensive naringer. For Osloregionen er
transportkorridorene mot utlandet vel
sd viktige som stamnettet mellom
landsdelene. Det finnes mer enn 100
offentlige trafikkterminaler i Norge. I
liten utstrekning f@glges de opp av stat-
lige etater nar det gjelder samordning
og arealbruk. Regionale planer er der-
for et viktig supplement til sektorvise
etatsplaner i statlig regi.

Spennende og formidabel utfordring

I Oslofjordomradet er det 3 flyplasser,
5 godsterminaler for reguler eller spo-
radisk trafikk med tog, 11 havneomra-
der (derav 7 med anlgp av container-
skip), 20 samlastterminaler og store
industribedrifter med egne terminal-

anlegg, jfr. figur 1. Godskonsentrasjon
trengs for flere av transportmidlene
for & styrke konkurranseevnen med
dgr-til-dgr transporter med lastebil.
Terminalstrukturen ma oppdateres in-
nenfor rammen av en flerkjernet byut-
vikling og tilgjengelige arealer i eksis-
terende knutepunkter. I tillegg har ter-
minalene mange ulike eiere som kom-
pliserer planene for samordnet utvik-
ling.

Samarbeidsalliansen Osloregionen
gnsker likevel & gjgre sitt til at logis-
tikk- og transportindustrien blir mer
konkurransedyktig og arealeffektiv.
Hva skal til for at en stgrre andel av
varetransportene til/fra, internt i, og
gjennom regionen transporteres med
kollektive transportmidler? Utfordrin-
gen er spennende og formidabel. 60 %
av alle containere mellom Osloregio-
nen og utlandet fraktes med lastebil.
Pa E6 i Oslo passerer mer enn 10.000
tunge kjgretpyer per dggn forbi tra-
fikkmaleren pa Furuset. Lastebilen er
enerddende for avstander under 300
km og gker mest av samtlige trans-
portmidler. Godsknutepunktene for

skip og banetransport nermer seg full
kapasitetsutnyttelse eller er fullt utnyt-
tet allerede. For de nasjonale sam-
transportgrene er det problematisk at
utbyggingen av baneterminalen pa
Alnabru er lagt pa is pa ubestemt tid.
Samtidig utredes ny godsterminal i
Drammensregionen, der det ogsd er
tilnermet full kapasitetsutnyttelse og
behov for anvendelse av eksisterende
arealer til andre formal. Mange ram-
mebetingelser er usikre for en stadig
mer internasjonal transport- og logi-
stikknaering.

Fortsatt godskonsentrasjon i urbane
byomrader er ikke bzerekraftig

Nye Igsninger utenfor de sentrale by-
omradene ma til. Fortsatt godskonsen-
trasjon i urbane byomrader er ikke be-
rekraftig med navarende befolknings-
vekst. Strategien for gods og logistikk
i Osloregionen hviler pa noen sentrale
prinsipper:

* Det areal- og transportkrevende
naringslivet lokaliserer seg i ut-
kanten av samme ABS-omrade
som hovedstaden (ABS = arbeid,
bolig, service), og primart mot
nord og sgr-gst. Sentraliseringen
av regionale lagre til Osloregionen
fortsetter.

* Neringsarealer og godsterminaler
utvikles som en helhet, for tilrette-
legging av gkt sjg- og banetrans-
port. Samlokalisering gir flere
arbeidsplasser og stgrre aksept
1 de bergrte kommunene.

¢ Infrastrukturen rundt flyplassene
anvendes til gods- og logistikk-
formal, for konsentrasjon av trans-
portintensiv virksomhet.

* Godsknutepunktene blir feerre,
stgrre og mer spesialiserte.

* Godsknutepunktene knyttes sam-
men i regionale transportnettverk.

Neeringslivet flytter i to retninger

Det areal- og transportintensive na-
ringslivet i Osloregionen flytter i to
retninger; mot Gardermoen og mot
Vestby/Mosseregionen. Med gkende
gst-vest trafikk og tilrettelegging for
redusert gjennomgangstrafikk i ho-
vedstadsomradet blir Horten-Moss
viktige godsknutepunkter. Kanskje
kommer en broforbindelse over Oslo-
fjorden om noen ar. Godsnavene i

Oslo bgr suppleres og avlastes av ster-
—_)
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Figur 2: Overordnet skisse for fremtidig knutepunktstruktur

ke godsknutepunkter ca. en times kjg-
ring fra Oslo sentrum, langs de sentra-
le transportkorridorene til Danmark,
Sverige og Midt-Norge. I disse knute-
punktene utvikles infrastrukturen for
bil, bane, fly og skip som en helhet,
med tilhgrende arealer for naringsut-
vikling. Det er selvfglgelig ingen havn
pa Gardermoen, men Oslo havn kan

Samarbeidsalliansen Osloregionen
bestar av 67 kommuner og to
fylkeskommuner. Alliansen ble
stiftet i 2004. Malsettingen er a
styrke Osloregionen som en kon-
kurransedyktig og barekraftig
region i Europa.

ha en «dry port» der etter samme
mgnster som de utenlandske havnene.

Konsentrasjon av det transport- og
arealintensive neringslivet i tre klyng-
er utenfor hovedstadsomradet langs de
viktigste nasjonale transportkorrido-
rene har tilsvarende paralleller i utlan-
det. Spesialisering bgr finne sted 1 til-
legg til ivaretakelse av godsbehovene i
eget omrade, da dette samsvarer med
dagens trender:

* Mosseregionen: Senter for import
av containerisert gods.

 Vestfold nord/Drammensregionen:
Senter for industrigods og lgst
stykkgods.

* (Ivre Romerike: Senter for innen-
landsk distribusjon av ferske varer.

Legges opp til to knutepunkter

sor for hovedstaden

Denne overordnede skissen for fremti-
dig knutepunktstruktur fremgar av fi-
gur 2. Sett fra et regionalt perspektiv
haster det mest & fa en hgyere andel
gods til/fra utlandet over pa skip og
tog. Potensialet for gkt markedsandel
innenlands med kollektive transport-
midler er mer begrenset, ikke minst pa
grunn av gkt kvalitet og hastighet i
veinettet.

De geografiske avstandene er ikke
lengre enn at det kunne vert ett gods-
knutepunkt i Oslofjorden for bane-
gods som supplerer Alnabru. I sa fall
burde dette veaert i Moss/Vestby omra-
det, midt i leia for trafikken til/fra
Sverige, og der store transportbrukere
pa bane er lokalisert. Da kan godstra-
fikken til/fra utlandet dirigeres utenom
Oslo, 1 motsetning til ved godsvekst
pa bane over Drammen. I strategien er
det likevel lagt opp til to knutepunkter
sgr for hovedstaden. Arsaken er det
betydelige arealbehovet ved satsning
pa ett knutepunkt, redusert sarbarhet
og tlrettelegging for konkurranse
mellom operatgrene. Godsvolumet pa
bane skal tredobles innen 2040. Det
synes lite realistisk & tilrettelegge
Alnabruterminalen for en slik vekst,
selv om oppgradering her er ngdven-
dig.

Avlastning av veinettet i Oslo-
regionen som virkelig monner vil fgrst
finne sted nar godsknutepunktene i
Oslofjordomradet knyttes sammen i et
banenett med faste pendler mellom
destinasjonene. Containerne kan da
ankomme havnene med skip for vi-
dere transport pa bane til bestemmel-
sesstedet. Banenettet intercity i regio-
nen ma derfor bygges ut slik at gods
og persontrafikk ses i sammenheng.

Etter planen skal strategien for gods
og logistikk mot 2040 fremlegges for
hgring i lgpet av hgsten, nar mer detal-
jer er utarbeidet. Strategien ma sam-
ordnes med transportetatenes planer,
som i dag er basert pa godsvekst i ek-
sisterende knutepunkter.

Det er neppe tvil om at Oslo-
regionen har behov for planer og are-
alreserver som er fgre-var de ekspan-
sive vekstprognosene som foreligger.
Det vil samtidig gi det transportinten-
sive naringslivet forutsigbarhet og
styrke den regionale utviklingen uten-
om hovedstadsomradet.



