GODS OG TERMINALER

- Nye terminaler ma ut av bysentrene

» Godsterminalene ma ligge ved etablert jernbane og vei og der
vareeierne er - ute av bysentrene, mener erfaren radgiver.

» | Sverige bygger mange kommuner godsterminal i egen regi
fordi det gir arbeidsplasser og styrker naeringslivet.

» | Norge vil ingen ha godsterminal.

» | Ippet av mars vil Jernbaneverket avslutte arbeidet med a
foresla lokalisering av en ny godsterminal for Trendelag.
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— Vareeierne i alle de storste byene
i Norge er pé full fart ut av
bykjernen til rimeligere og romsli-
gere tomter nar god infrastruktur
i utkanten av byene eller «lenger
ut pa landet». Staten ber sam-
arbeide med regionale myndig-
heter og nzeringslivet for aktiv til-
rettelegging av denne utviklingen.
Mer konsentrasjon av transport-
intensive neringer ma til for 4
redusere veksten i lastebiltrafik-
ken, mener Geir Berg i rddgivings-
selskapet Sitma AS, som i 20 ar
har gitt rdd innen logistikk- og
transportutvikling.

— I védr verden med mange kom-
muner og en desentralisert forvalt-
ningsmodell vil det veere effektiv
bruk av skattepengene om staten
bidrar med en masterplan for den
langsiktige utviklingen av god-
sknutepunkter som gar lenger enn
4 oke kapasiteten i ndverende
flaskehalser. Kommunene kom-
mer ofte for tett pa til 4 bli enige
om de lange linjene, sier han.

Gods og naring
Geir Berg har lansert et nytt

begrep, multimodale nzrings-
klynger, som han mener er veien &
ga i planleggingen av fremtidens
godsknutepunkter.

- Ved 4 bruke eksisterende
infrastruktur, etablere nerings-
klynger og sa fa samlasterne inn i
det samme omradet far vi en styrt
utvikling uten at det blir nedven-
dig 4 komme etterpd med kost-
bare reparasjonstiltak, sier han.

For Oslo-regionen ser han for
seg en terminalstruktur etter en
nav-satellittmodell. Alnabru skal
fortsatt vaere navet for container-

trafikken p& bane. Samtidig mener

han det ber etableres terminaler i
samme geografiske omrdde som
flyplassene pa Rygge og Garder-
moen, der det er i ferd med &
oppsté neringsklynger, og hvor
infrastrukturen i stor grad er pa
plass.

— Niér det tar av med gods pa
bane til Norge, vil det vere lite
berekraftig og langsiktig 4 satse
kun pd lossing i Oslo for hele
Ostlandet. Mest haster det med
en terminal for industrigods og
skogsvirke med tilgang til havn

«Nar vareeierne flytter ut av
bysentrene med godset, ma
terminalene flytte etter»
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GEIR BERG, radgiver Sitma AS
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sor for Drammen eller i Ostfold.
Det er denne type gods som
vokser raskest pa bane, sier Berg.

- Tenk stort

Avlastingsarealene for en videre
utbygging ma hver vaere pa 600-
700 mal. Det er i seg sjol en
utfordring. Disse arealene ma
identifiseres og sikres nd, mener
Geir Berg, som ogsd synes at
knutepunktene ma f4 mer
oppmerksomhet i samferdsels-
planleggingen.

— Inntil nd har Nasjonal trans-
portplan i for stor grad vert en
etatsvis plan for 4 bygge ut hvert
sitt stamnett, sier han.

Med stadig mer gods pa farten
holder det ikke & tenke smétt og
kortsiktig:

- Vi hadde en dobling av trans-
portarbeidet innenlands fra 1995 til
2009. Hvis vi fortsatt far en kraftig
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vekst for de tre parametrene befolk-
ning, materiell vekst og transport-
avstand, kan vi fd en ny dobling
innen 20235. Det vil kreve nye finan-
sieringslosninger og en helhetlig
regional tilneerming til transport-
veksten. I tillegg ma forebyggende
tiltak iverksettes, som bedre balan-
se mellom boliger og arbeidsplasser
internt i regionene, sier Berg.

Gods pa vei gker
Det er tverrpolitisk enighet i
Norge om at mer gods mé flyttes
fra vei til bane og sjo. Statistikken
viser derimot at gods til og fra
Norge i okende grad er lastebilens
arena. Jernbanens andel, inkludert
temmer fra Sverige, er pd litt
under ti prosent. Sett bort fra
temmeret gdr det ti ganger si mye
gods pé vei som pa bane inn og ut
over Svinesund og Charlottenberg.
En del av dette godset kommer

over Goteborgs Hamn, som er
Skandinavias desidert storste
havn. Goteborgs Hamn er dess-
uten en suksesshistorie uten like
nér det gjelder jernbanetransport-
er i og med at mer enn halvparten
av konteinergodset til og fra
havna gar pa skinner. Men veldig
lite av dette gdr med tog til Norge.

- Vi er ofte i Norge og snakker
med rederiene og med andre. Alle
er interesserte i 4 sette gods pa
toget, men vi stoter pi administra-
tive og kulturelle forskjeller som
gjor det vanskelig. Vi har en pendel
som gar fra Goteborgs Hamn til
Rolvsoy og Drammen, men den er
ikke blitt noen suksess enna, inn-
remmer Stig-Goran Thorén, som
har veert «jernbanedirektor» pa
Goteborgs Hamn i tre ar. For det
jobbet han 22 4r innen svensk jern-
bane, de siste ti drene som plansjef
i Banverket for vestre Sverige.

N3 lover han 4 bearbeide
rederiene enda mer:

—Ilopet av 2011 m4 vi i det
minste ha fatt opp en togpendel
med en frekvens pa 5-6 dager i
uka.

Utadlmodig marked

Ogsé i Sverige er det utarbeidet
strategier og planer for utbygging
av kombiterminaler i statlig regi.
Men for mange gir denne proses-
sen for seint. Ikke minst er det
mange kommuner som har sett at
det ligger arbeidsplasser i & opp-
arbeide et logistikksenter, og har
finansiert utbygging av terminalen
selv eller i samarbeid med lokalt
neringsliv.

— Mens man i statlig regi har
drevet med utredningene, har det
dukket opp terminaler rundt
omkring. Det viser at markeds-
kreftene er sterke og arbeider mye

hurtigere enn hva staten klarer.
Da kommer terminalene der
markedet vil ha terminalen. En
risiko ndr staten skal bestemme,
er at terminalen blir stor, den blir
veldig dyr og den havner ikke
bestandig der markedet ensker at
den skal veere, oppsummerer Stig-
Goran Thorén.

Eksemplet Umea

I host ble den nye godsterminalen
i Umed innviet med dertil herende
pomp og prakt. Denne terminalen
ligger ei droy mil fra Umed havn.
Det synes Stig-Goran Thorén er
bra:

- Det er konflikter med 4 ha
jernbaneterminal p& havna. En bt
gir havneavgifter og farledsavgif-
ter. Som havnesjef vil man ha bat.
Vir erfaring er at vi vokser bedre
der terminalene ikke er koblet til
havn, men til en terminal som ser-

ver neringslivet. Da har man
andre interesser.

Thorén mener skilte terminaler
gir klarere linjer. Kommer det en
feederbat, er det fordi den kan std
pé egne bein fordi den er bare-
kraftig, mens det som er naturlig
4 fa pa bane, kommer der.

I dag er det fa konteinere som
gar med tog mellom Goteborgs
Hamn og Norge, men mange
semitrailere pd veien og noen
feederbater i uka.

- Vi gnsker & f4 mer pd bane og
skal vise at det er skonomisk for-
svarlig 4 gjore det slik i stedet for
a kjore feederbater til Oslo, sier
Thorén, som lover at Goteborgs
Hamn skal bli mer synlig i Norge
12011.

Vil doble trafikken
— Det vi jobber for i Goteborgs
Hamn, er 4 fi et enda storre

TYNGDEPUNKTET:
Varestrgmsana-
lysene viser at
tyngdepunket for
transportarbeidet
med gods til og fra
Trendelag ligger
noen kilometer
nord for Trondheim.
Midtsandan i Malvik
kommune ligger
tilnermet i dette
tyngdepunktet og
tilfredsstiller bade
arealkrav og de
jernbanefaglige
kravene til en ny
terminal.
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FULL FART
SOROVER: Dette
godstoget fra Cargo-
Net passerer Salt-
fjellet i godt driv pa
vei sgrover. Noen av
godstogene mellom
Bodg og Oslo skal
innom godstermi-
nalen i Trondheim.
Enn sa lenge blir det
ved Trondheim S pa
Brattora.
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godsvolum inn til havnen fra bade
Sverige og Norge. For jo mer
volum vi far over havna, jo mer
interessant blir vi for de store
havgdende batene. I dag har vi
noen direkteanlep, men vi jobber
for 4 f4 flere, forteller Thorén.
Bakgrunnen for ambisjonene
om & vokse ligger i industriens
krav til direkteanlep. Industrien
vil ha faerrest mulig omlastinger,
og de vil ha hyppige frekvenser pa
disse bétene. Da holder det ikke

med en bat eller to i uka.

— Frekvens er helt avgjorende
om det er for bater eller tog,
avslutter Stig-Goran Thorén, som
i dag kan tilby 26 forskjellige tog-
pendler mot 23 destinasjoner, eller
cirka 80 tog per dogn, over havna
i Goteborg.

Inn for landing

Jernbaneverket arbeider med en ny
hovedplan for utbygging av gods-
terminalen pd Alnabru. Videre er

det arbeid i gang med konsept-
valgutredninger for Drammen,
Bergen og Trondheim. I lopet av
denne maneden skal arbeidet med
en konseptvalgutredning for et
nytt logistikknutepunkt i Trond-
heim vere ferdig og klart til
hering. Konseptene er grovt sagt
en samlokalisert havn og godster-
minal, havn og godsterminal pa
forskjellige steder og eventuelt
godsterminal sprengt inn i fjell.

I Trondheim har det vert et

«Alle er interessert i a sette gods pa toget, men vi
stoter pa administrative og kulturelle forskjeller
som gjor det vanskelig»
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STIG-GORAN THOREN, «jernbanedirekt@ry ved Goteborgs Hamn

skrikende behov for en ny gods-
terminal i mer enn 20 ar. Det var
alvorlige planer om & bygge ut pa
Leangen allerede i 1996. N4 har
det gitt 15 nye ar. Enn4 vil det ta
mange ar for spaden kan settes i
jorda. Hvor mange, vil blant annet
avhenge av om Trondheims-
regionen klarer & samle seg om

ett alternativ.

Godstyngdepunktet
Lokalisering av en ny godstermi-
nal er i stor grad avhengig av
hvordan varestremmen er — og
vil bli. Den har Raymond Siiri,
prosjektleder for konseptvalgut-
redningen i Jernbaneverket, full
oversikt over:

— Mesteparten av godset som
kommer pa bane sorfra, skal til
Trondheimsomradet. For Nord-
Trendelag er bildet omvendt. De

sender mer fra seg enn de tar
imot. Ogsd ndr vi ser framover
mot 2040, vil veksten komme fra
Trondheim og nordover. Ser for
Trondheim vil det fortsatt skje
lite, kommenterer Siiri, som har
beregnet at tyngdepunktet for
gods til og fra Trondelag malt i
tonnkilometer ligger noen kilo-
meter nord for Trondheim - i
retning Stjerdal.

Men ordfereren i Stjordal har
allerede sagt klart fra om at de
slett ikke vil ha et nytt logistik-
knutepunkt der. Det samme har
ordfereren i Melhus kommune
sor for Trondheim gjort. Det som
dermed virker helt sikkert, er at i
Trondelag er det ingen kommune
som vil skynde seg & bygge en

godsterminal i egen regi for & sikre

arbeidsplasser og industriutvik-
ling. Det er i Sverige de gjor slikt.

Lonnsomt i Sverige

Noen mener 30 mil mellom Géteborg og
Oslo er en for kort distanse for a fa lgnn-
somhet i et godstog. Det er det ikke i
Sverige.

- Jeg sier at med riktig mate & gjere det pa far vi
Ignnsomhet pa ti mil, sier Stig-Géran Thorén.

Den korteste togpendelen til og fra Géteborgs
Hamn er pd 12 kilometer fra havna og inn til en stor
omlastingsterminal inne i byen. Ogsa den er lgnn-
som. Videre gar det konteinerpendler til Uddevalla
(sju mil), Falkgping (elleve mil), Vaggeryd (15 mil) og
Karlstad (23 mil).

Riktig frekvens, kjgring til tider kundene vil ha og
et selskap med liten administrasjon er krav som kan
gi lennsomhet over kortere avstander, mener
Thorén:

- De selskapene som kjgrer pa havna, er tog-
speditgrer. De har avtale med et togselskap som
trekker toget, mens de selv booker lasten. Dette tok
av da vii Sverige fikk deregulering og privatisering
av godstrafikken, forklarer Thorén.

Godsterminal pa havna?

Felles for vurderingene av framtidig godsterminal
i Trondheim, Drammen og Bergen er gnsket om &
samlokalisere terminalen med ei havn. Hvilke rad
kan sjefen for jernbanetransportene pad Géteborgs
Hamn gi i den forbindelse?

- Skulle jeg anbefale noe, er det at en godstermi-
nal ikke ligger i direkte tilknytning til en havn. Men
terminalen ma ha god tilgjengelighet til en jernbane
og til et veinett. Det er viktigere enn at den ligger i
tilknytning til en havn, sier Stig-Géran Thorén.

EFFEKTIV: Denne krana pa Géteborgs Hamn er i storrelse
Panamax, det vil si tilpasset bater som er for store til 3 ga
gjennom Panamakanalen.
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