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0 Sammendrag

Jernbaneverket gnsker a etablere lapasitetssterk og aregffektiv trafikkterminal for omlasting av
containere i Trondheimsomradet. Ogsa tilrettelegging for andre transportformer er gnskelig, men det
er behovet for kapasitetsutvidelse knyttet til nAvaerende containertrafikk over Brattara som er
dimensjonerende for det nygodsknutepunktetTrafikkgunnlaget er tuftet pa dagengodsstrammer,

der majoriteten av trafikken er frakt av containere og semitrailere pa bane fra logistikksentra i
Osloregionen og til detaljhandelen i Trgndelag.

Uttrykket logistikknutepunkt anvendegkonseptvalgutredningerDet tilrettelegges mest fotransport
og litefor logistikkog logistikkrelatert virksomhdarealer for lagringvarebearbeidingg andre
verdigkende tjenester i terminates omland). Et omlastingspunkt for balmer relativt begrenset
virkning pa sysselsetting og verdiskapning i forsyningskjeaellom avsender og mottaker, men
samlokalisering med omlastingsterminalene til de regionale samtransportgrene vil pavirke
verdiskapningen i positiv retning. Kombinasjonen av forvensst thafikkvekst og samling av alle
transportformer i et integrert knutepunkt kan beregnes til omkrik@p0arsverki operativ drift i 2040,
basert pa studier av ahe stykkgodsterminaler i Norge (sum for dilane og sjgterminalene, eks.
neeringsparker sm bar lokaliseres i samme omrade). Mye av sysselsettingen er imidlertid virksomhet
som flyttes internt i samme regiofor verdiskapningen er det viktig at godset behandles i
knutepunktet og ikke bare sluses til andre destinasjoner.

Konseptvalgutredningewektlegger naverdi 50 % og samfunnsutvikling 15 % i vurderingen av
fremtidig lokalisering. Naverdien viser sma forskjeller mellom alternativene, men med et lite pluss for
integrerte lgsninger gst for Trondheim nar det gjelder volumveksbhaneog totalglonomi. De

relativt beskjedne kvantitative forskjellerggar at man bgr lgfte blikkeng betrakte et nytt
logistikknutepunkt i MidiNorge i en strategisk sammenheng for regional utvikling. Undersgkelser fra
USA viser at sysselsetting og verdiskapning ktdireelasjon til terminalinvesteringen kan

mangedobles dersom knutepunktet inngar i en helhetlig plan for korridgmeeringsutvikling i
regionen. Det er ogsa avgjarende at knutepunktet har en strategisk beliggenhet i forhold gvrige
samferdselsinvesterirgg, som ny motorvei mellom Trondheim og Steinkjer, flyplassen pa Veernes og
gstvest forbindelsene i regioneNorge og Sverige er i ferd med a bli et integrert gods
logistikkmarked, noe som etter hvert vil pavirke infrastrukturen i stigende omfang.

Logistikknutgounktet vil derfor medfarestagrre \erdiskapning i regionen dersom flere
transportmidler, flere varestrammer og flere proktgrupper inngar, i kombinasjon med at
terminalen knyttes til en regional areélategi for vareproduksjon oglistribusja. Dagens
containertrafikk pa bane utgjer 11 & godsvolumet til/fra Trandela@amlastet gods pa bane utgjar
ca. 8 %. Den sdaede transportmiddelfordelingen til/fra regioneer lastebiltransport 45 %,
sjgtransport 41 % og banetransport 14DP&t har avggrende betydning for knutepunktets
verdiskapning om Jernbaneverket etablerer en godsterminal for ivaretakelse av 11 % av
godsvolumet, eller om malsettingen er & overfgrerrgeds fra vei til sjg og bane gjennom strategisk
knutepunktsutvikling et meroverordnet perspektiv.



Denne rapporten har vurdert potensialet knyttet til sysselsetting og verdiskapning opp mot tre
tilsvarendegods og logistikknutepunkter; i Drammensregionen, i Sverige (Umed) og Roanoke
regionen i delstaten Virginia i USA. Hensileeikke & utarbeide et fasitsvar pa hvilke regionale
effekter som et nytt knutepunkt vil gimen & peke pa erfaringer og faktorer knyttet til fremtidig
neeringsutvikling. Myndighetene i Trgndelag har pd mange mater et godt utgangspunkt for & skape
positive naeringseffekter knyttet tiétablering av et nyttogistikknutepunkt i regionen. Det er lang
avstand til konkurrerende knutepunkter, regionen har et variert naeringsliv og etgtodrafisk

omland. Utfordringer(somde fleste steder i Norgeer tilgjengelige arealer og konsentrasjon av
godsvolumene slik at de kollektive godstransportmidlene (skip og tog) blir konkurransedijdige.
pagaende sentraliseringen av logistikksentra HSange til Osloregionen og Gateborgomradet
forverrer den skjeve retningstiansen for godmellom landsdelene og setter press pa veinettet.
Dersom regionen kan samles om strategisk knutepunktsutvikling for samtlige transportmidler vil det
ikke bare trekke til seg logistikkbedrifteg annen naeringom skaper betydeligerdiskaping og
sysselsetting i Trendelag. Det kan ogsa endre vareeiernes transportmiddelvalg og varestrgmmer
til/fra regionen.



1 Naveerende konseptvalgutredning

1.1 Hensikt.

| forbindelse med énseptvalgutredningen for nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregiohan
SITMA as pa oppdray Trondheim Bivn, SgfTrgndelag Fyllskommune og Nord randelag
Fylleskommunéoretatt en generell vurdering av investeringens betydning for sysselsetting og
neeringsliv i et langsiktig perspektiv, basert pa lignende investeringerge og i utlandet-orskning
viser at samferdselsinvesteringer har direkte betydning for regional utvigloggmest der det
allerede er et godt naeringsgrunnlag som styrkes ytterligemeen variasjonene er storélandatet
har fglgende ordlyd:

Utarbeidelse av en verdiskapningsanalyse som skal omhandle nasjonale og internasjonale erfaringer
fra utbygging av integrerte logistikknutepunkt, men fokus pa forhold som er relevante for

naeringslivet i MidiNorge. Med slike forhold menes etablering awnegringsvirksomhet,

arbeidsplasser, skatteinntekter og synergieffekter med gvrig neeringsliv.

Det er mange forhold som avgjer bedriftenes skattegrunnlag og evne til & utvikle synergieffekter.
Denne analysen har derfor lagt mest vekt pa premissene som sgapamlaget for verdiskapningen.
Oppdrageter gjennomfert i siste hahed av mal011, med utgangspunktaffentliggjgringen av
konseptvalgutredningen 12. mad11

1.2 Varestrgmmer og godsutvikling i et langsiktig perspektiv.

Jernbaneverket (JBV) fremla i desember 2007 en ambisigs strategi for godsvekst pa bane, med
dobling av kapasiteten innen 2020 og tredobling innen 20#te skulleblant annetoppnas

giennom anvendelse av lengre og stgrre kombitog med kapasitet pa 8(RTHdts containere)g

600 meters lengde, samt hgyere frekvens og avganger annenhver time i store deler av dggnet.
Majoriteten av banenettet vil forbli enkeltspor i mange ar framover, slik at lengre tog er ngdvendig
for & kunne oppna @nsket kapasitet. gea tog medfarer utvidelse av terminalene og flere
kryssingsspor mellom landsdelene. Som oppfalging av denne strategien ble det i Nasjonal
transportplan 2012019 bevilgeB,7 milliarder kroner til flere kryssingsspor og utbygging av
terminalene i stamnett for containertransport mellom landsdelene.

Bablering av ny godsterminal i Trondheimsregionen er et tiltak i denne strategien. Det har imidlertid
vist seg at finansieringsbehovet knyttet til kapasitetsutvidétsebanestrekninger og andre

terminalerer kraftig undervurdert, blant annet pa grunn av nye sikkerhetskrav. Fornyelse av
godsnavet pa Alnabru i Oslo er utsatt pa ubestemt sithtsbudsijettet for 201 1etter at
investeringsbehovetr 57 ganger hgyere enn forutsated fremleggelsemaNasjonatransportplan

i 2009.1 april i &r sendte JBV ut en pressemelding som tilkjennega at jernbanebevilgningene minst ma
dobles mot 2040 for & mgte fremtidens behov innen gatppersontrafikken.



Man ma derfor anta at en ny godsterminal tidligst kan stéliftp2025 med naveerende planer og
rammebetingelser for godstrafikken p& bam&verdien av investeringen beregnes over 40 ar, slik at
det er de langsiktige perspektivene som ma legges til grunn for dimensjonering og lokaliseringsvalg.
Knutepunktinvesteringns betydning for sysselsetting, verdiskapning og kommunale innteikier v
farste rekke gjelde de farste Bene etter at knutepunkteer etablert. Det er relativt lett & beskrive
neeringslivets behofor gods og logistikktjenester Midt-Norge i 2010, ran adskillig vanskeligeén
generasjon frem i tid:

Volum
A N :
. U Mer enn dobling av godsvolumet
Mange endringer . . . . o .
kan skje i denne innen 2040 vil sannsynligvis pavirke
perioden godsfordelingen mellom vei, sjg og bane.

U Sterk befolkningsvekst i Trondheim
vil fgre til at transport og logistikkintensivt
neeringsliv flytter ut av byomradene.

U Varestrgmmene til/fra og gjennom
regionen kan bli betydelig endret

> Tid
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Planlegging Satt i drift (ca) Driftsperiode 40 ar

Figur 1: Lang tidshorisont for investeringer i samferdselsinfrastruktur (SITMA).

For 40 ar siden var sjgtransport det dominerende transpadtet innenlands i Norge.dbine rollen

er na overtatt av lastebilen. Containertransport pa banellom landsdelene i konkurranse med
lastebilener et relativt nytt satsningsomradeGodsnavet pa Alnabru ble bygd ut i 1994.siste

arene har antall baneoperatgrer gkt kraftig (5 selskaper harelBattil & drive godstransport pa

bane i Norge), mens infrastrukturen er tilpasset én operdtipet av fa ar skjer detore endringer
som vil pavirkendveerende godsprognoser, der det blant annet forutsettes at konkurranseforholdet
mellom transportmidéne er konstant.

Det eneste man kan veetelt sikker pa vedrgrendsamferdselsutviklingen mot 2040 og 2060 er at
fremtiden neppe blir slik som vi forutsatte i 2010. Likevel er det noen overordnede rammebetingelser
som vil pavirke godstrafikken til/fra Trandela@040 har svenskene bygd dobbeltspor pa alle viktige
jernbanestrekninger for gods. Varéa utlandet kan like gjerne transporteres gjennom Sverige til
Midt- og Nord Norge som gjennom @stlandet. Andelen gods pa damenenlandsk transpodr 25

% i Sverige, mens den er 8 % i Norge. | dagtigyst uklart onvidere utvikling av infrastrukturen

for godstranspormellom landsdelene pa bane vil bli prioritert sammenlignet med utbygging av
banenettet forintercity persontrafikk i de starste byregionengytt fergefritt stanveinett pa
Vestlandet (E39) elldyntog for gkt personmobilitet mellom landsdelendayere banekapasitet i
Sverige for godkan endre varestrammenspesielt med en gkende handel til/fra destinasjoner i

Sgr og FstEuropa.



Med bistand fra EU foretar Sverige allerede i dag og store investeilibgeerettet rundt

Bottenvika, det nordlige havomradet i @stersjgelensikten er & utvikle en effektiv og driftssikker
transportkorridorfor fremfgringav bearbeidede ravarer som papir og metaller fra Nordomradene og
til markedene i Europa. Denne transgarridoren er viderefgrt til Trondheim i dezuropeiske
transportstrategien. | sammenheng med korridorutviklingerdet etablert godsknutepunkteior

bade forbrukergods og industrigods. Bildet nedenfor viser lokaliseniagNordic Logisti€enter i
Umea, der bade havn, logistikkpark og baneterminal inngar:

@ Tammerfors
‘\/\ St Petersburg

W@ Helsingfor

Figur 2: Hovedkorridorer for gods til/fra Nordomradet gjennom Sverige.

Sjgtransporten vil etter all sannsynlighet fdidwekst, selv om prognosene fra T@I i naveerende
Nasjonale transportplarmiser mye svakere utvikling enn for-lwf banetrafikken. Kombinasjonen av
stadig starre skip, mer miljgvennlig sjgtransport, mer oversjgisk handel og gkt brukerbetaling for
infrastrukturen pa land vil endre konkurranseforholdet mellom transportmidlér@940 kan det

godt tenkes at en vesentlig del av handelen med @sten transporteres gjennom Nordomradet, med
sjgtransport til logistikksentra i Trandelag som betjenerSigandinavia. Et logistikknutepunkt i
Midt-Norge méderfor vaere strategisk plassertarhold til nye varestrammer og endret
transportmiddelfordeling; enten det gjelder gst/vest eller nord/ser.



1.3 Omlastingsterminal eller logistikknutepunkt?

Etableringen av et nytt logistikknutepunkt i Mibliorge er ikke pa samme mate strategisk forankret

en overordnet samferdselsstrategi som Botniaban®ed tilhgrende godsknutepunktemen

prosjektet er likevel relativt ambisig<hodsstrategien for jernbanetransport ble viderefart i

bestillingen fra Samferdselsdepamentet 1. april 2009 meg& S NBE ] NAF i Sy a2 LJJad |l NI
J2RAGSNNXYAYIFE A ¢NRYRKSAYaANBIAA2YSydé 5SLI NISYSydS

dDet er ngdvendig & finne en langsiktig arealmessig planavklaring for terminalbehovet for jernbane
og havn, med tilhgrende tilfgrselsveievkhlisering av godsterminal er en langsiktig beslutning som
vil pavirke handlingsrommet for fremtidig argaby- og transportutvikling bade i terminalens
neeromrade og i sterre deler av Trgndelag/Mittirge. Det ma sakes fleksible konsepter som
muliggiere/ GNAYY @A & dzioed3IIAyIde

Etteren prosess i prosjektgruppen hpeosjektnavnet edret fragodsterminal til logistikknutepunkt,
nettopp pa bakgrunn abehovet fora finne en langsiktig planavklaring fordedjernbanen, de
regionale bilspeditarene og havna. Samfunnsmfilekonseptvalgutredningeer relativt ambisigst:

@ N2aasS1iaSad airft 3IA  akoRindsbffekiEiSksikeliog] I LI A A GSGaad SN
intermodalt logistikknutepunkt foframtidens neeringsansportek.

Det overordnede samfunnsmalet inkluderer ikke regional verdiskapning, selv om dette er blant
delmalene i utredningen. Her har ofte de statlige baneterminalene og de kommunale havnene ulik
vektlegging, der havnene nesten alltid har regional utvikling sonoe¢dmal.

Det er betydelig forskjell pé effektivt omlastingspunkt som utbedrer flaskehalsemmgens
banetransport av containerésom primeert gjelder detaljhandelen i Trondheiog) et
logistikknutepunkt for alle transportmidler i Middorge,ikke mnst nar det gjelder sysselsetting,
verdiskapning og arealkrav. Et logistikknutepunkt vurderer helheten av transgplbgistikkbehov i
regionen, der tilrettelegging fdager og logistikktjenester er vel sa viktig samlasting av
transportstrammene. Kioseptvalgitredningen fanger ikkdenne forskjellen. Blant de 10
STFS{aYnt SyS a logistitkirutepunktdPskalikunaeyfildy|noklkapasitet og arealer til
FYYySy GNIYyALRNI]INBGSYRS ynNAYyIa DA ddickatisdngS i ¢ YSy
veistandard og arealbehov relateit dette temaet.Det kanogsaskyldes atlen regionale
neeringsplanen efor overordnet og lite konkret nar det gjelder satsing pa, og lokalisering av, de
transpott- og arealintensive naeringene i regionen.

Detviktigste og mest konkrete kapasitetsmalet er knyttet til at logistikknutepunktet skal gi grunnlag
for gkt omlastig av gods mellom jernbane og bilminst 300.00@ontainerenheter (TEUW2020 og
minst 400.00@:ontainerenheter (TEUNNen 2040. Minstekneet for areal er angitt til 35@00 dekar

for jernbaneknutepunktet, fordelt pa 250 dekar til kombiterminalen (banespor, hensetting og
omlastingsomrade), 260 dekar til annet banegods (primaert vognlast) og 100 dekar til samlastere
(speditgrer) og andre opatgrer i eller naer godsterminalehpraksis blir dette et kranbasert
omlastingspunkt med dggndrift og lite plass til tilknyttet virksomizedbverterminalene til de
landsdekkende speditgrene (Posten, Tollpost, Schenket)er uklart om kapasitetskratgjelder



containere totalt, eller bare containere med laKbnseptvalgutredningen bruker uttrykket
2YtlFadAya +@ F2Ra GAf YAyad onn nnnsonDgdgrpd Ay SNB
at dagens 40 % andel tomme containere kommer i tillegg.

Til sammenligning var godsvolumet totalt over Alnabru ca. 520.000 Z&10, derca. 60 %antas a
veere med last (faktiske tall oppgis ikke av baneoperatgrene og samtransportgrene av
konkurransehensynpPen tekniske kapasiteten pa Alnabru er ca. 670.000 MEd full
kapasitetsutnyttelsénele dggnetmen depotarealer og omlastingskapasitet i rushtidenéoetengst
sprengt. Baneomradet er pa ca. 1100 dekar og samlastomradet er pa ca. 500 dekar.
Utbyggingsbehovene star i kg. | Trondheimsregionen gnsker B3ygé en baneterminal som er
fierdeparten av arealet pa Alnabru, men med tilsvarenderdigyere omlastingskapasite204Q Det
er relativt fA arbeidsplasser knyttet til en lslierminal sammenlignet med integrerte logistikksentra
med unntak av i bygdasen.Arealbehovet er gkende som fglgeraer rushtidstrafikk(starre andel
gods sonskal videre med lastebil far butikkene apner), flere semitrailere pa banmekrever gkt
oppstillingskapasitetavvik fra forventet leveringstithdveerende leveringspreson er ca. 70 %
innenfor avtalt tidsintervallpg starre (og feerre) samlastminaler.

Rene trafikkerminaler er sveert vanskelig 8 markedsfdileoergrte kommuner, og spesielt i bysentra
eller bynzere strgk. Andre steder i Europa leggesdéefor vekt pa a etablere denne typeansitt-
terminaler i landlige omrader med lite befolkning, samtidig som de suppleres med naeringsarealer i
tilknyttede omrader ogffentlige bidrag tl gvriginfrastruktur (veier stayskjerming, skoler og annen
sosial mfrastruktur).

Ved et integrert sjgbane knutepunkantas containervolumet & gke med ca. 25 % i 2040 som fglge av
samlokalisering med sjgtransporten, mens arealbehovet gker med 75 % (300 dekar). Det skyldes at
havna ikke planlegger like arealintensiv drift som banetrafikken, og at annet stykkgods og$a innga
Arealbehovet knyttet til tilfarselsveier er ikke beskrevet, og det er ikke beregnet synergieffekter i
arealbrulenved samlokalisering.

Konklusjonen er at utredningen legger opp til & etablere et kapasitetssterkt og kostnadseffektivt
godsknutepunkfor containere Hvorvidt det blir fleksibelt avhenger av lokalisering og endelig
dimensjonering. For regionen er det vel sa viktig at godsknutepunktet bidrar til arbesssp og
verdiskapning som kostnadseffektwlasting av varer i transitfransport av antainere er en
standardisert tjenesteytelse med mange konkurrerende operatgrer, slik at vareeiernes lojalitet til
bade valgt tienesteyter og transportkorridor er |&@et planlagte godsvolumeil lettere kunne
sikresdersom flere varestrammer og flexareeiere knytts tettere til godsknutepunktet, og med
gkte positive ringvirkninger for den bergrte kommunen som resultat.



1.4 Beregningsgrunnlaget for det nye logistikknutepunktet.

Konseptvalgutredningen angir spenstige mal for godsvekst frem mot 2060, basert pa nasjonale
godsprognoser utarbeidet av T@Il. Godsvolumet for containeriserbart stykkgods til/fra regionen skal gke
fra 5,5 mill. tonn i 2008 til 12,1 mill. tonn i 2040 og 1@#. tonn i 2060. 120 % godsvekst for

containere i lgpet av de neste 30 arene forutsetter at veksten i befolkning og velstandsutvikling skyter
ytterligere fart i arene som kommeiTil tross for betydelige investeringer i et nytt godsknutekiLfor

jernbane er detikke forutsatt at jernbanens markedsandel for gods til/fra Trendelag skal gke.

Hensikten er a etablere en baneterminal som utbedrer forventet fremtidig kapasitetsbrist for
naveerende godsstrgmmer, men uten ambisigse planer for & overfare gods fra webtjlisane.

Terminalinvesteringen er hovedsakelig basert pa trendfremsikigvav ndveerende varestrammer for
containergods pa bane og Jernbaneverkets godsstrategi, med lite drgfting av alternative varestrgmmer
og investeringens merverdi for det regionaleringslivetDet er derfor fa holdepunkter i utredningen

for & beregne regional merverdi av investeringemwer nadvendige terminalfunksjoner.

Logistikknutepunktet baseres pa dagens stykkgodstransporter pa bane som utgjgr ca. 1,4 mill. tonn,
eller ca.110.000 TEU. Dette er 11 % av de samlede godstransportene til/fra regionen som utgjer 12,4
mill. tonn. Den totale godsandelen pa bane er 14 %, inkl. tammertransportene. Samlastet stykkgods
med jernbane til detaljhandelen i Trgndelag utgjar i underkant #va, det samlede godsvolumet

til/fra regionen. To tredjedeler av godstrafikken pa jernbane kommer fra/skal til destinasjoner sgr for
Trgndelag. For contagmisert stykkgods er andelen til/fra Alnabru hgyere. En viktig arsak til veksten

pa bane de siste éne er ferdigpakking av containeeier semitrailereved logistikksentra i

Osloregionen for direkte distribusjon til detaljhandelen uten regional mellomlagring eller

omfordeling. Dette gjar transport pa bane mer konkurransedyktig, men skaper lite regiematrdi
underveis i forsyningskjeden.

Dagens markedstyngdepunkt for stykkgodstransportene med bane ligger sentralt i Trondheim
YStt2Y . NIGUDANI nmbeKI gyl 23 1 833adGFRY2Synw2aiSyo
markedstyngdepunktet vil forbliTrondheim sentrum ogsa i 2040 eller 2060, i likhet med at

varestrgmmer, transportmiddelfordeling og godssammensetning blir omtrent som i dag ogsa 30 ar

eller 50 ar fram i tid. Utredningen peker imidlertid pa at mange forhold kan endre seg, men dette
fremkommer mest som modellberegninger i ulike sensitivitetsanalyser.

Enkelt sagt kan man si at Staten v/Jernbaneverket gjgr grundige og tallrike analyser av
lokaliseringsalternativer basert pa godsstremmene i 2010, med det formal & utvide kapasiteten og
opprettholde markedsandelene pa jernbaridensynet til regional samfunnsutvikling tillegges 15 %
av samlet score i konseptvalgutredning&or gkt regional verdisipning er det imidlertid gnskeleg
Stateni samarbeid med regionale myndigheteair starrestrategiske ambisjoner for et nytt
logistikknutepunkt i MidiNorgeenna utbedre flaskehalser i stamnettet for 11 % av godstrafikken
til/fra regionen.Det erenviktig nasjonal malsetting at gods skal overfgres fra vei til sjg og bane, selv
om dette ikke e prioritert i den konkrete oppfglgingen av transpaidéne i Nasjonal transportplan

for perioden 201€2019. Tansportmiddelfordelingen for gods til/fra Trgndelag er 45 % biltransport,
41 % sjatansport og 14 % banetranspodernbanens andel vil ikke gilersom ambisjonene
begrenses til a4 opprettholde dagens niva.
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2 Kiriterier for naeringsvekst
2.1 Forutsetninger for gkt verdiskapning.

En rekke forutsetninger ma veere tilstede for at et regionalt logistikknutepunkt skal bli en drivkraft for
neeringsutvikling og Mgvennlig transportutvikling. Ingen godsterminaler i Norge lo@ptscore pa
samtlige kriterier. Fem faktorer er helt sentrale fogistikknutepunktets attraktivitet:

- Knutepunktet ma ha riktig strategisk pkering i forhold til naveerende diggmtidige
varestrgmmer.

- Knutepunktet ma favne over flere typer gods.

- Knutepunktet ma utviklesinenfor en helhetlig samferdselsstrategademed hensyn til
korridorerog samspill meavrig samferdselsinfrastruktur (som tilfarselsveier til motorvei,
flyplassen pa Veernes og sjggaende trafikk).

- Knutepunktet ma tilby nzeringsaresli nzerheten av godsterminalen.

- Godsomradet ma ha et neeringsliv som etterspgr de tilbudte transpgrt
logidikktjenestene.

Konseptvalgutredningen har konkludert med at lokaliseringsalternativene sgr og gst for Trondheim
er omtrent likeverdige, basert pa en naverdibetraktning av dagens varestrgmmer. Lokalisesany

pa en mer strategisk naeringspolitiskvikling av regionen antas flytte markedstyngdepunktet mot
nordgg, gitt gkende grensetrafikk mellom Norge og Sver@efattende infrastrukturforbedringer i
aksen TrondheirSteinkje og en stgrreandel indistrielle varestrgmmer pa bane. Ogsa flyplassén
Veernes er en drivkraft i denne retningen.

2.2 Hva er fordelene ved et felles logistikknutepunkt?

Et felles, regionalt logistikknutepunkt i Mitltorgeer bedre i stand til & mate diangsiktige
utfordringene som regionen star ovenfor enn sektortiseninaler for hvert transportmiddel og sma
naeringsparker for god®g logistikkrelatertagjenesteri hver av de bergrtedmmunene. Det betyr

ikke at alt skal sentraliseres, men de transportintensive varestrammene bgr samles. For Trgndelag
kan det gi fglgede fordeler:

- @kt attraktivitet for nyetablering av bedrifter i regionen, bade gjennom et bedre
transporttilbud og en klar neeringsstrategi for lokaliseridgdersgkelser viser at
transporttilbudet er blant de tre viktigste lokaliseringskriteriene for bitene.

- @kt konkurransekraft med andre regioner, og spesielt Osloregionen. Det pagar en kraftig
sentralisering av arbeidsintensive logistikksentra til Osloregionen.

- Samling av transporbg logistikkbedriftene i regionen legger grunnlaget for hgyere

kapasitetsutnyttelse i regional distribusjon og felles brulaesaler odasiliteter i
knutepunktet (som teknisk utrustning).

11



- Et attraktivt knutepunkt trekker til seg servicefunksjoner og produksjonsenheter der
tidsforbruket ved vareframfaring er en viktkgpnkurransefaktor. Stadig mer av
GSNRAATIFILWYAY3ISY SNI {dzyRSGAT LI aaSG LINRPRdzlazgzy

- Et felles logistikknutepunkt gker konkurransekraften til de kollektive transportmidlene (skip
og tog) i fast linjetrafikk, slik at veksten i vafikken kan dempes.

- Arealbruken tilknyttet samferdsel og godsy logistikkintensiv industri reduseres, samtidig
som det frigjar verdifulle arealer til byutvikling.

- Effekten av statlige infrastrukturinvesteringer optimaliseres, ved at godset konsentreres i
faerre transportkorridorer og terminalomrader.

Det er imidlertid mer krevende & utvikle en masterplan for samferdsel og neeringsutvikling i en region
enn a gke kapsiteten for ett transportmiddel. Samtidig er det ikke s& mye tid & miste i forhold til &
planlegge og gjennomfare en strategisk tilnaerming til denne type regional utvikling. Arealer rundt de
store byene blir stadig mer attraktive til andre formal, og sjemarealer er et knapphetsgode.
Befolkningsvekst og gkende krav til naturvern og jordvern vil gjgre det ytterst vanskelig &
giennomfare planer for overordnet, regional utvikling om3®Dar. Aftenposten hadde nylig en

artikkel om store samferdselsinvestegier i Tyskland, der man slo fastdet ble stadig vanskeligere

a giennomfarestore, regionale infrastrukturtiltakDet samme kan man konstatere i Norge.

Logistikkrelaterte oppgaver er arbeidsintensive og gir i dag betydelig sysselsetting faarbiant
ufagleert arbeidskraft. Med sterk forventet befolkningsvekst vil slik sysselsetting bli mer verdsatt i
fremtiden.

2.3 Samlokalisering zikke vanlig i Norge.

I Norge planlegges vanligvis jernbaneterminaler separat fra havner, da det er lite contameogod
direkte overfares mellom transportmidlene. Den siste store statlige terminalinvesteringen var i
Rogaland (Ganddal), der det er 15 km mellom baneterminalen og havna i Risavika. Bedre
veiforbindelse til havnene er et prioritert omrade i Nasjonal traorgplan, men det gar sakte
fremover. | Rogaland har Nor Lines nylig flyttet til Sandnes havn, mens linjeskipene til/fra utlandet
forblir i RisavikaLite helhetlig planlegging og implementeringetvelles godsog logistikknutepunkt

er blant arsakene tiflette. Noen samtransportarer er lokalisert i Gandal og noen i Risavika. Den
manglende knutepunktsutviklingen hemmer overfgringen av gods mellom transportmidlene og
mellom utenriks og innenriks trafikk med skip.

Ogsa i byer som Bergen og Drammen gnsker bade vareeierne og samtransportgrene et integrert
gods og logistikknutepunkt, men det er vanskelig a fa til i byneere omrader. Samtransportgrer som
ikke kjgper sjgtransporttjenestar ofte negative tisamlokaliseéng med havna, og samtransportarer
som ikke anvender bane forstar ikke behovet for skinevineomradet. Det er lett & planlegge
behov ut fra dagens situasjon ogh3r framover, men investeringer i infrastruktur har et BD ars
perspektiv.
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Samlokaliseng av terminaler og logistikkparker behgver ikke bety at alt ligger samlet i ett
konsentrert omrade, men det ma vaere gode forbindelser mellom aktivitetene. Jo kortere avstander,
jo lettere er det & skape synergieffekter i terminaldriften og i lokal itisgjon. Dette er viktigere for
sma terminaler enn for store terminaler, da kapasitetsutnyttelsen av teknisk utstyr er et viktig
element for konkurransedyktig terminaldrifidellomtransporter med lastebil fra en sjgterminal til en
baneterminal koster i da§j200 kroner eller mer for en 40 fots container, som fra Oslo havn til
Alnabru. Frakt av den samme containeren koster ca. 10.00tekifoa Rotterdam til terminalen
Trondheim med dagens transportpriser (som varierer med kapasitet og konkurransesitu&@sgon)
1200 kronene kan veeteelt avgjgrende for om transport med tog eller skip kan konkurrere med
lastebiltransport.

2.4 Europa tenker annerledes.

Hele transport og logistikkstrukturen i Europa er bygd opp omkring stgrre havner med
jernbanetilknytning ogneeringsarealer for tilknyttet virksomhet. Det brukes begreper som Rail Ports
og Dry Ports. Litt enkelt forklart er Rail Ports konseptet en systematisk oppbygging av
baneinfrastruktur mellom havneomradet og destinasjoner i innlandet, bade for industriagp ftsr
forbrukergods til detaljhandelen. Dry Port konseptet har oppstatt som fglge av manglende arealer i
havneomradet, slik at det matte etableres transportkorridorer til logistikksentra i innlandet. Etter
hvert har det blitt utviket et omfattende transprtnettverk mellom havna og destinasjoner i

innlandet, med jernbane som et viktig transportmiddel for alle typer gGixls og

logistikkoppgavene samles i naeringsklynger med gode kommunikasjoner til/fra disse
naeringsklyngene. Andre ord sainNXz] S & KENJGATNB OB a¢ GOSR (bedyf@rSy G NI a2
i knutepunkter i sentrale transportkorridorer mellom landene. Samling i naeringsklynger er en mer
ambisigs tilneerming, der bedriftene i det samme geografiske omradet ikke bare skal anvende felles
infrastruktur, men ogsa utvikle felles vareg tienesteproduksjon som styrker nzeringsklyngens
konkurranseevne.

Ggteborg havn er ledende nar det gjelder utvikling av transportnettverk til Rail Ports og Dry Ports,

med statte fra TEN programmet i EUFiguren undeviser transportnettverket pa bane fra Ggteborg
havn til Rail Ports i Skandinavia:
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Figur 3: Banenettet i Skandinavia til/fra Ggteborg havn (Umea kom i tillegg i 2010).

Norge har ikke de samme industrielle og demografiske forutsetningene RaiePort konsept som

Sverige og EU landene. Overfgring av containere mellom tog og skip har kun veert vellykket i Bodga for
gods til/fra Tromsg og Alta. Arsaken er at godset ma fraktes 400 km eller mer med hvert
transportmiddel for & kunne konkurrere medstabilen, sa sant det ikke er spesielle forhold i

transporten som gir fordeler for de kollektive godstransportmidlene (som kortere transportavstand

pa bane enn veidarlig vegnett etc.Hvis volumet er stort nok er banetransport konkurransedyktig

ogsa over kortere avstander, noe som transportnettverket til/fra Ggteborg havn viser.

Samlokalisering av sjgg baneterminalene har i Norge vaert mest vellykket for arealkrevende
virksomhet inn andre godsformer enn samlastet gods. Her tilfarer knutepunktet merverdi, enten
ved ferdigstillelse, foredling eller gjenvinning av produkter far videre distribusjon. Ogsa aktiviteter
knyttet til kvalitetskontroll og mellomlagring er vanlig i godsknutekter. Det er flere eksempler pa
at godsknutepunkter anvender bade spay banetransport i forsyningskjeden mellom produsent og
sluttbruker, men mest for stykkgods som ikke er containerisert og bulkgods. Det anvendes ofte
spesialiserte lastbaerere tilpassgtoduktets egenart:
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- Billogistikken i Drammen (klargjgring far videre distribusjon).

- Resirkulering av metaller i Horten.

- Distribusjon av drivstoff fra Oslo havn til Gardermoen.

- Konsolidering av ferdigvarer til Europa i Halden (Norske Skog konsernet).
- Distribusjon av bioenergi til fiernvarmeanlegg (Drammen).

For denne type gods er ikke avstanden for lannsom banetransport like kritisk som for containere.
Ofte er det produsentene som leverer varene fritt levert til grossist eller detaljist (eller til
bygeplass), med logistikktjenester i tillegg til transportytelsen. Det skapes da en stgrre merverdi i
forsyningskjeden enn ved gods i transitt direkte til endelig mottaker. Som eksempel er det i dag
banetransport av industrigods mellom Drammen og Hgnefogmtmer per uke, selv om avstanden
kun er 50 km.

Jernbaneverkets godsstrategi fra 2007 bygger pa suksessen med distribusjon over natta av samlastet
gods mellom landsdelene, i konkurranse med lastebiltransporten. Dette krever hgy

leveringssikkerhet, noe swikke alltid er tilfellet med en skjar og slitt infrastruktur. Veksten i annen
banetransport, som vognlast av industrigods og heltog med skogvirke, har derfor veert vel sa stor de
siste arene som containertrafikken. Containerandelen med skip og bane fifémdelag utgjer ca.

13 % av det totale godsvolumet. Etableringen av et intermodalt godsknutepunkt forNdidfe gir

mest arbeidsplasser og verdiskapning hvis strategier for de gvrige 87 % av godset ogsa inngar. Basert
pa erfaringer andre steder i Norgé vareeierne betrakte et integrert godsknutepunkt som mer

attraktivt enn separate godsnutepunkter. Tjenestetilbudet utvides, bade nar det gjelder aktarer,
transportkorridorer og tjenester.

For hgyest mulig regional verdiskapning ma derfor logistikkpun&tet inneholde bade

containerisert gods og annen type gods. Sjgtransporten er starst pa stykkgods og jernbanen er starst
pa containere (men aller mest gods transporteres pa gummihjul). Transportavstandene til andre
destinasjoner i MidiNorge er sapassahge at overfgring av gods mellom sjg og bane kan bli enda

mer aktuelt om noen ar. Dersom godsknutepunktet legges i neerheten av Veernasakdor

eksempel tenke seg etablering av et multimodalt godsknutepunkt for sjgmat, der inngaende

transport skjer medakip og lastebil til godsknutepunktet. Utgaende transport kan anvende alle typer
transportmidler, avhengig av destinasjon, leveringstid og lgannsomhet.
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3 Beregning av sysselsettingsgevinster
3.1 Referanser til andre intermodale knutepunkter.

Samferdselsinvesteringenes pavirkning pa sysselsetting, verdiskapning og skatteinntekter er mest
tilgjengelig fra amerikanske og kanadiske studier av intermodale godsknutepunkter og
transportkorridorer. Terminalen alene gir noe bidrag, men mest effekt Gpmgennom at
omkringliggende arealer i terminalomradet eller i godsomradet gjares tilgjengelig for transport og
logistikkintensiv industriDette inkluderer ogsa handelsbedrifter som lokaliserer seg i omréadet

bade som falge av et bedre transporttilbod som falge av at myndighetene tilrettelegger
rammevilkarene for vekst i regionen.

Vedlagt falger informasjon om tre godsy logistikknutepunkter som er relevante for sammenligning
med samferdselsinvesteringen i Trondheimsregionen. Det er:

- Vedlegg 1Gods og logistikknutepunktet ved utlgpet av Drammenselva.

- Vedlegg 2: Nordic Logistic Center, Umea i Nawdrige.

- Vedlegg 3: Etablering av en intermodal transitterminal for banegbglen Roanoke i
delstaten Virginia i USA.

| tillegg finnes det analysawv stykkgodsterminalene i Norge utfagrt av T@I i 2005. Bade modellbruk og
resultater varierer, men den generelle konklusjonen er at goddogistikknutepunkter bidrar med
sysselsetting langt ut over arbeidsplassene ved transportterminalene.

3.2 Direkte sys selsettingseffekter i terminalen.

Transportgkonomisk Institutt (T@I) gjorde i 2005 en grundig studie av den direkte sysselsettingen i
samlastterminaler, trafikkhavner og baneterminaler (rapport 758/2005, Eidhammer, Hovi og Larsen:
Stykkgodsterminaler i Nge ¢ strukturer og ngkkeltall ). 97 private samlastterminaler og 27

offentlige godsterminaler (havner og baneterminaler) deltok i undersgkelsen. Av konkurransehensyn
gnsket ikke CargoNet & gi informasjon om sin virksomhet, slik at tallgrunnlaget foebairetler

ikke ble s& omfattende som gnskelgtall respondenter i studien gir likevel en god indikasjon pa
forventede sysselsettingseffekter.

Omlasting av hele lastbaerere (som containere) er mindre arbeidskrevende enn apning av
lastbaereren ogmfordeling av godset pa nye lastbaerere. Omlasting av containerne fra skip til
lastebil eller fra jernbane til lastebil foretas i de offentlige godsterminalene, mens den private
omfordelingsterminalen &pner lastbeereren og fordeler godset pa lokale disjdbsruter. Ofte skjer
dette i direkte tilknytning til den offentlige trafikkterminalen for & unnga kostbare
mellomtransporter.
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Midlertidig lagring, sammenstilling av varer, kvalitetskontroll eller andre verdigkende oppgaver i
forsyningskjeden utvider beatvet for arbeidskraftJo mer godsbehandling i knutepunktet, jo mer
behov for arbeidskraft. T@I konkluderte med at omlasting av gods i samlastterminalene er atte
ganger mer arbeidskrevende enn i trafikkterminalene, der hele lastbaereren omlastes til em anne
destinasjon. Ngkkeltallene i 2005 var fglgende:

- Samlastterminaler: 0,55 arsverk per 1000 tonn, fordelt pa 0,40 arsverk til godshandtering og
0,15 arsverk til administrasjon.

- Off. godsterminaler: 0,07 arsverk per 1000 tonn, fordelt pa 0,05 arsverkdshgmdtering og
0,02 arsverk til administrasjon.

Konseptvalgutredningen antar at ca. 15 % av godset over baneterminalen er samlastet gods som
omfordeles ved en omlastingsterminal. Det samlede banevolumet for stykkgods er beregnet til 1,4
mill. tonn i 20100g ca. 3,0 mill. tonn i 2040. Det tilsvarer ca. 120 arbeidsplasser ved
samlastterminalene i 2010 og ca. 250 arbeidsplasser ved samlastterminalene i 2040. Man ma
imidlertid beregne en stordriftsfordel i driften etter hvert som terminalene blir starre og ank

mer teknologi. For den offentlige godsterminalen er tilsvarende ngkkeltall 15 arsverk i 2010 og 35
arsverk i 2040.

Majoriteten av godset ved en samlastterminal er ikke gods som fraktes med skip eller bane. Det er
gods som fraktes med lastebiternt i regionen eller til/fra andre regioner med lastebil. Man kan
derfor multiplisere godsvolumet ved en samlastterminal med 2,5 eller mer for & komme fram til det
samlede godsomslaget. | sa fall gir dette 300 arbeidsplasser ved samlastterminalgromi 626

I ND SAR&LX I &aSNJ Aokalewirknidgerlav logigtidkhuiepurikBtiartia¥ en €
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samlastterminalene er ca. 250 arsverk.

I en sannsynlig frendig utvikling vil de fleste regionale bil/bane speditgrene etablere seg ved
baneterminalen, forutsatt at denne er lokalisert forholdsvis greit i forhold til deres godsomrade.
Trenden er at de regionale godsomradene utvides, antall speditarer reduseresgknetogi tas i

bruk og at flere oppgaver tilfares terminalene. 600 arbeidsplasser relatert til spedisjonsvirksomhet i
terminalomradet for bil/lbane terminalen synes a veere et godt utgangspunkt. Sjgterminalens bidrag
til sysselsettingen i knutepunktet eanskeligere & kvantifisere. Vanligvis er speditarene lokalisert i
havneomradet, men det kan tenkes at containertrafikk over havna og containertrafikk over
baneterminalen anvender de samme fasilitetene dersom avstandene tillater det. | tillegg frakter
sjgtransporten mye gods som ikke er containerisert. Mye avhenger av hvordan havneomradet
organiseresAnalysen fra Drammen havn i vedlegg 1 viser at dealatert virksomhet kan bidra med
mange arbeidsplasser i regionen, selv om antall containere over haweskedent (ca. 10.000 TEU
omlastes over Drammen havn i 2010).
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3.3 Amerikanske studier av knutepunktsinvesteringer.

Amerikanerne har en bredere tilnserming til den samfunnsgkonomiske analysen av
samferdselsinvesteringer enn var metodikler atte hovedkategorier inngar. | tillegg til
miljgvirkninger, trafikksikkerhet, varekontroll (som smugling) og generell samfunnssikkerhet (som
tornadoer og tilgjengelighet pa mat og medisiner) er det fire kategorier som er litt annerledes enn
vare saminnsgkonomiske modelleHer er det starre vekt pa kvantifisering av samfunnsnytte enn
hva vi er vant med:

1. Virkninger pa produksjonsprosessen (production process).
Dette inkluderer endringer som fglge av hgyere transportvolum, lavere transportkostnader

oglavere logistikkostnader. Det inkluderer ogsa fordeler knyttetaihsportarenes tilgang til
nye markedsomrader og eventuelle synergieffekter mellom aktgrene.

2. @konomisk verdiskapning (economic value).
Her inngar sysselsettingseffekter, skatteinntekigrde ansattes vederlafpr arbeidet(som
igjen farer til ringvirkninger i lokalsamfunnet).

3. @konomisk utvikling (economic development).
Her inngamruk av eiendommer eller bygningsmasse som ligger brakk, antall nye bedrifter
som forventes etablert, vekst i befolkning og endringer i omradets boligverdier.

4. Virkninger pa trarsportkorridorer og transporttid(congestion relief).
Dette inkluderereduksjon i lastebiltrafikken pa motorveiene, reduksjon i forsinkelser pa

motorveiene eller i banenettet og relativ forbedring i transportgrenes leveringssikkerhet,
med tilhgrende beregning av de gkonomiske gevinstene for operatgrene.

Det skilles mellonmkonomiske virkninger knyttet til byggefasen, gkonomiske virkninger knyttet til
terminaldriften og skonomiske virkninger som fglge av nye bedrifter og vekst i befolkniagen.
studie av 8 intermodale godsg logistikksentra i USA viser et stort spenn alirgysselsatte som
falge av investeringen, varierende fra 4 til 116 arsverk per 1000 TEU. Gjennomsnittet er
sysselsettingseffekten 46 arsverk per 1000 TEU i lgpet av driftsfasen for knutepunktet, der
mesteparten oppstar innen 15 ar etter etableringen. &gringen er gjorfor et samlet
giennomsnittlig volum pa ca. 2,7 mill. TEU per ar, eller ca. 350.000 TEU per loRasgtore
sysselsettingseffektene oppstar nar godknutepunktet trekker til seg ny virksomhet, og nar
knutepunktet inngar i en strategiskasi for naeringsog korridorutvikling i et samarbeid mellom
regionale og statlige myndigheter.

De gkonomiske virkningene kan ikke direkte oversettes til Trandelag, selv om godsvolumet i 2040
ikke forventes a veere sa langt unna gjennomsnittet i den amerikanske studien. Med 300.000 TEU
(eller tilsvarende godsmengde) il nytt logistikknutepunkt mimhum bidra til sysselsetting av 1200
arsverk i 2040, men de potensietlaulighetene er langt starre (4&rsverk per 1000 TEU tilsvarer
13.800 arbeidsplasser i 2040
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3.4 Oppsummering og konklusjoner.

Den direkte sysselsettingen relatert til en ny banetermiavahvhengig av at de regionale
samtransportarene flytter med til samme omrade. Ifalge undersgkelsen fra T@I er splitting og
omfordeling av paller og annet Igst gods atte ganger mer arbeidsintesrsivoverfaring av hele
containere mellom bil og bane i en godsterminal. Sannsynlighet for at samtransportgrene vil
samlokalisere seg i samme omrade er stor, med dagens rammebetingelser. Et logistikknutepunkt vil
flytte markedstyngdepunktet i regionen, méidig som avstanden til Trondheim sentrum er relativt
beskjeden i alle lokaliseringsalternativer. God tilgjengelighetminalen lite kai tilfarselsveienag
godveistandard er like viktig som avstanden til terminalen.

Sysselsettingen relatert tilsh kombinerte bl og baneterminalen er avhengig av hvor mye annet

gods som omlastes, bade fra annen biltransport og fra skip. Dersom bilterminalen ogsa har plass til
tredje parts logistikk eller andre tjenester vil sysselsettingen gke ytterliasertpa planlagt

godsvolum og naveerende bruk av teknologi (som er relativt lav i regionale samlastterminaler), synes
600-800 arbeidsplasser i 2040 & vaere et godt utgangspunkt ved planlegging av bil/lbane terminalen.

Sysselsettingen relatert til et nytt havneoade er vanskeligere & fastsette. Havneomradet i

Drammen sysselsatte direkte 660 arsverk i 2005, med ca. 2 arsverk per dekar i gjennomsnitt.
Sysselsettingen i omradet har imidlertid gkt kraftig etter det. Nordic Logistic Center i Umea beregner
en arbeidsplas per dekar etter 10 ars drifbet tar tid & bygge opp et nytt havneomrade, men 400

500 arbeidsplasser i et attraktivt havneomrade pa 300 dekar etter 15 ars drift (i 2040) synes a veere
et godt estimat.

De amerikanske undersgkelsene viser at verdiskapogsysselsetting fra terminalinvesteringen kan
mangedobles dersom det medfgrer at naeringglie®blerer logistikksetna, foredlingsvirksomhet,
handel og andre typer stgttefunksjoner i samme omrade. Etablering av logistikkparker neer
terminalomradet styrker knutepunktets attraktivitet, bade nar det gjelder ny virksomhet og
overfgring av gods til sjg og bane. | eksempletdrRoanoke (vedlegg 3) er den regionale
sysselsettingseffekten beregnet til & bli mer enn 50 ganger hgyere enn sysselsettingen i den
intermodale terminalen.

Konklusjonen er at Trondheimsregionen har markedsforutsetninger og geografiske
rammebetingelserit & etablere et vellykket logistikknutepunkt som naeringslivet vil fylle med
arbeidsplasser og verdiskapning etter samme mgnster som Nordic Logistic Center i Umea. Det krever
imidlertid at regionen og de statlige transportetatene uteikeén overordnet masrplander
naeringsutvikling og infrastrukturutvikling ses i sammenhieeigangsiktig perspektiv.
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4 Vedlegg

Vedlegg 1Gods og logistikknutepunktet i Drammensregionen.
Lokalisering og omfang

Nzeringsomradet ved utlgpet av Drammenselva er det rkestpakte og helhetlige godsg
logistikknutepunktet i Norge. Regionen har bevisst satset pa konsentrasjon og utvikling av
naeringsarealer for utgvelse av logistikkoppgaver og lett industri, i kombinasjon med gode
transportarer for alle transportmidler. Détar bade styrket nzeringslivet i regionen og frigjort
omrader til annen byutvikling. Drammen har i Igpet av fa ar utviklet seg fra a veere hyfteovar i
mediebildet forarsaket akger i vegnettet og nedleggelse aadisjonsrik industri, til 8 komme i
mediebildet somet moderne og attraktivt byomrade i Osloregionen. Bildet viser et flyfoto av
Drammen, med baneterminalene innenfor den rade sirkeldsvna padHolmenhar banespor til
hovedbanegarden pa Sundland og til terminalomradet i Nybyen. étenradeter lokalisert sar for
bruene i elvemunningen, jfr. figur 4:

Figur 4: Flyfoto av Drammen (kilde: Fjellanger Widerge AS).

Som i resten av landet er det offentlig forvaltning, handel og servicengeringer som utgjgr majoriteten
av sysselsettingen. | 2006 utgjorde industrivirksomhet 12 % og transport/annen kommunikasjon 6 %
av antall arbeidsplasser i regionen, pa linje med lamsgimsnittet. Samme ar utfgrte Asplan Viak

en kartlegging av sysselsettingen i Drammen havneomrade, pa oppdrag av NHO Buskerud, Drammen
Nzeringslivsforening og Drammen havn. Havneomradet ble da definert til & veere et omrade pa 313
dekar, bestdende av Lieranda og Brakergya pa nordsiden av fjorden, Holmen (det offentlige
havneomradet), og Stremsg og Tangen pa sgrsiden av fjorden. Terminalomradene for jernbane pa
Sundland og i Nybyen var ikke med. Figur 5 viser de sterste bedriftene i dette omradet:
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Generelle utviklingstrender og tiltak utenfor regionen
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Synspunkter gvrige interessenter

Figur 5: lllustrasjon av bedrifter og havneomrade (kilde: Drammen havn).

Sysselsetting og ringvirkninger.

Asplan Viak kom til at omradet lokaliserte 40 bedrifter og at 663 arbeidsplasser var direkte
havnerelatertsysselsetting. Drammen havn er mest kjent for billogistikken, der nye biler klargjgres

og distribueres med lastebil eller jernbane til andre destinasjoner i Norge. Av de 663 arbeidsplassene
var 60 % relatert til transport og logistikktjenester og 15 ddilistri. 25 % gjaldt tjenesteyting og

handel i ulike former. Undersgkelsen viste et vidt spenn av bedrifter, fra distribusjon av skogsvirke og
metaller for resirkulering til avansert industri. Ved bruk av PANDA modellen kom Asplan Viak til at de
663 arbedsplassene skapte 220 ekstra arbeidsplasser i regionen. Denne modellen tar utgangspunkt i
historiske gjennomsnittstall for hvordan ulike neeringer kjgper og selger varer og tjenester seq i
mellom. Konklusjonen var derfor at tre arbeidsplasser innen havaientlvirksomhet skapte én

ekstra arbeidsplass gjennom ringvirkningseffekter. Omformet til ngkkeltall ble det i havneomradet
skapt 883 arbeidsplasser pa 313 dekar, eller ca. 2,8 apleisser per dekar naeringsareal (inkludert
ringvirkninger).

Asplan Viaklefinerte Drammensregionen som atte kommuner med 150.000 innbyggere og 68.000
sysselsatte i 2006. Man kom fram til at godg logistikknutepunktet i havna utgjorde ca. 1,3 % av
sysselsettingen i regionen.
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