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;12 Sett inn inngtillingen under dennelinja

Fordag til inngtilling:

1. Konseptvalgutredningen dokumenterer at dagens godsterminal pa Brattera er en
utilfredsstillende | zsning for a ivareta det gkte kapasitetsbehovet for banetransport. Det er
behov for a etablere et nytt logistikknutepunkt for hele Midt-Norge somvil leggettil rette for
at en mindre andel gods transporteres pa veg.

2. For Trondheim kommunes og hele regionens utvikling er det svaart viktig & fa pa plass et
nytt logi stikknutepunkt sa raskt som mulig.

3. Trondheim kommune slutter seg til Jernbanever kets anbefaling om & vider efgre bade
konsept D-Sar og I-@st i prosessen.

4. Trondheim kommune mener at et integrert konsept med samlokalisering av godsterminal,
havn og samlastere synes a veare den mest optimale og fremtidsrettede | @sningen.

5. Trondheim kommune ser likevel positivt pa at Torgard vurderes viderei prosessen som
alternativ for lokalisering av godsterminal. Trondheim kommune vil bidra i en videre
prosess for a vurdere konsekvensene av en eventuell lokalisering her.

6. Trondheim kommune slutter seg til Jernbaneverkets anbefaling omikke a viderefgre
konseptet I-sentralt (Trolla).

7. Trondheim kommune forutsetter at det velges en lokalisering som gir minst mulig
transportarbeid og energibruk.

8. Trondheim kommune mener det er viktig a se utflytting av godsterminalen fra Brattera og
mulig utflytting av deler av havnevirksomheten pa Trondheim havni sammenheng med
pagaende og framtidig byomforming.

9. Trondheim kommune mener det er viktig & se muligheter for framtidig havnestruktur i
sammenheng med |okaliseringsalternativ for jernbanegodsterminal. Det er viktig at
havneutvikling vurderes ogsa for de delte alternativene.

.2 Sett inn inngtillingen over dennelinja

Saksfremlegg - arkivsak 11/25827-2 (144269/11)



Trondhem kommune

... Sett inn saksutredningen under dennelinja
BAKGRUNN

Jernbaneverket har pd oppdrag fra Samferdsel sdepartementet gjennomfert en konseptvagutredning
(KVU) for nytt logigtikknutepunkt i Trondheimsregionen. Konseptvagutredningen er lagt ut til offentlig
haring med haringsfrist 1. august 2011. Trondheim kommune har féit utsatt tidsfrist til 1. september 2011.

Hovedrapport for konseptva gutredningen bygger pa behovsanalyse, strategidokument, kravdokument og
konseptandyse. Disse er ikke vedlagt, men finnes her:

http://Amww.jernbaneverket.no/no/Prog ekter/Utredninger/Godsterminder/Termind-i-
Trondheimsregionen/Planer- og-dokumenter/

Konseptval gutredningen vil vagre et viktig innspill til neste Nagond trangportplan 2014-2023. Regjeringen
vil gi feringer for den videre prosessen med etablering av nytt logistikknutepunkt i regionen. Faringene vil
basere seg pa KV U-rapporten, heringsinnspillene og en KS1-vurdering (ekstern kvaitetssikring).

Samlet faktagrunnlag og regionae vurderinger, lenke til hovedrapporten, uttalelse fra Trondheim Havn og
rapporten Fremtidsbilder, Scenariotenkning som strategisk verktay i utviklingen av TIH (Trondheim
Havn, mai 2009) er vedlagt saken. For havnefaglige vurderinger vises det spesdt til uttaelsen fra
Trondheim Havn (TIH).

Konsepter og lokaliseringer
Siden man ser pa muligheten for & samlokalisere en godstermind, samlagtertermina og ny
havn/containerhavn, benevnes dette som | ogistikknutepunkt.

Konsaptvalgutredningen anbefaer at bade konsept D (delt lezsning) og konsept | (integrert lgsning) legges
til grunni heringen.

Heringspartene inviterestil & uttale seg om fagende konsepter og lokaiseringer (se kart 1):
- O-dternativet: Brattara
Delt sar: Torgérd, Saberg
Integrert est: Midtsandan, Muruvik, Hell
Integrert sentrdlt: Trolla

Delt lgsning innebazrer a jernbaneterminal og havn lokaliseres hver for seg. Samlastere forutsettes
samlokdisert med jernbanetermindl.

I ntegrert l@sning innebaarer a jernbanetermina, havn og samlastere samiokaliseres.

N&r det gjelder havn i forbindelse med en godsterminal, er det containerhavn vi i utgangspunktet snakker
om.

Det er viktig & understreke at dette er en konseptanayse pa overordnet niva. Det betyr a endelig
lokalisaring ikke nadvendigvis bestemmes nd, men hvilket konsept man g& for. Det viktigste konseptuelle
vaget er om godstermina og havn skal lokaiseres sammen dler ikke. Et annet konseptuelt spgrsmd er om
logistikknutepunkt bar ligge sar dler gst/nord for Trondheim. Nar man har bestemt seg for konsept kan
man ga videre med den konkrete lokaliseringen.
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Trondhem kommune

Kart 1: Mulige konsepter og lokaliseringer

N&r det gjelder behov for nytt logistikknutepunkt og andyser av de ulike konseptene/lokaiseringene vises
det til vedieggene.

TIDLIGERE VEDTAK OG PLANPREMISSER

K ommuneplanen 2009 - 2020

Kommuneplanen er kommunens overordna styringsdokument. Samfunnsdelen til kommuneplanen skd ta
opp de mest sentrale utfordringene for kommunens samfunnsutvikling og vise tyddig retning og prioritering.
Bystyret vedtok 10.06.10 kommuneplanens samfunnsdel 2009 - 2020. Samfunnsdelen bygger paen
plangtrategi som bystyret vedtok 4. desember 2008.

Et av hovedmdene er a Trondheim i 2020 er en bagrekraftig by, der det er lett aleve miljgvennlig. Det er
definert masetninger under hvert av disse mdene der et omhandler logistikknutepunkt:

"2.6: 1 2020 er Trondheimsregionen rollemodell for konkurransedyktige og baa ekraftige areal- og
transportlﬂsm nger. Kommunen vil:
bidratil at regionens samlede CO2-utdipp reduseres med 20 prosent innen 2018
bidra til minsket transportbehov i regionen ved rett lokalisering bade av boliger,
arealkrevende virksomheter og arbeids- og besgksintensive virksomheter
bidra til & sikre miljgvennlige og effektive transportl gsninger og gode terminalanlegg for
handtering av gods
bidra til & forvalte regionens arealressurser dlik at vi sikrer langsiktige samfunnsinter esser
knyttet til nagringsutvikling, jordvern, kulturlandskap og historiske verdier”

De mdene som knytter seg til aredlbruk ska fadges opp i kommuneplanens aredldel som er under
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revidering. Arealdelen skal peile samfunnsdelen og vise aredlbruk som ivaretar bade kommunale,
regionale og nagonae mal.

Trangportplan for Trondheim 2006-15

Transportplan for Trondheim 2006-15 ble vedtatt i februar 2007. | vedtaket heter det fagende angdende
ny godstermind: ”[...] det slas fast at godsterminalen ikke flyttes far det faktisk er pa bordet et
alternativ som er like godt for effektiv godshandtering bil — bane — bat og ikke aker
forurensningen.” Videre ble det gitt Settetil et progekt som skulle ta sikte pa a redusere hilkjering for &
digtribuere godsinternt i Trondheim med 25 %.

Dette progektet ble fulgt opp i form av ”Handlingsprogram for effektiv varetransport i Trondheim”, vedtatt
i formannskapet 16.12.2008. Handlingsprogrammet har ikke tallfestede md for redusert
distribusionsarbeid, men peker pa en rekke tiltak som kan stimulere effektivisering. Det understrekes at
lokaisering av ny godstermind (logistikknutepunkt) vil ha avgjerende betydning for distribugongrafikken.

Miljgpakke for transport i Trondheim

Miljgpakke for transport i Trondheim, vedtatt gpril 2008, har ma om 20 % reduksion i CO2-utdippene
knyttet til transport innen 2018. Dette er et generelt md som primaat er knyttet til virkemiddebruk mot
persontransport.

Energi- og klimahandlingsplan

| duttbehandlingen av denne i Bystyret 10.06.10 kom det fadgende flertallsmerknad:

Lokalisering av ny havn/logistikknutepunkt for Trondheimsregionen vil i sveat stor grad pavirke

energibruk og utslipp fra transportvirksomheten:

1 et samlet logistikknutepunkt vil ke mulighetene for overgang til mer miljevennlig
transport,

2. lokalisering bar velges dlik at transportarbeid og energibruk blir minst mulig, og

3. et samlet logistikknutepunkt vil redusere interntransport mellom havn og jernbaneterminal.

RADMANNENS VURDERING

Lokalisering av nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen er viktig for utviklingeni Trondhem kommune
og hele regionen. Den vil legge betyddig faringer for utvikling av trangportsystem og annen aredlutvikling.

Trondheim kommune ser det som meget positivt og nadvendig at Jernbaneverket utreder en ny lokdisering
av godstermina/nytt logistikknutepunkt. Jernbaneverket ska haros for & ha gjennomfart en grundig
prosess med omfattende analyser av de ulike konseptene.

Hva er viktig for Trondheim kommune?
Nytt logistikknutepunkt ma veare fremtidsrettet og til beste for hele regionen.
Lokdisaringen magi ming mulig negative miljekonsekvensar. Det er viktig at det fdlges opp i den
videre prosessen med konsekvensutredning etter plan og bygningdoven.
Det er av stor betydning at transportbehovet kan dekkes pa en effektiv og miljevennlig méte. Det
ma derfor etableres et kapasitetssterkt logistikknutepunkt som er attraktivt for varediere,
negiingstransportarer og naaingdiv i regionen, og som bidrar til &fa mest mulig gods over fraveg til
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bane/g 2. Det gjelder ogsa nye typer gods som for eksempel lakseeksport fra HitralFraya og gods
til/fra Fosen og Orkdd. Lokdiseringen vil ha stor betydning for loka/regiond distribugon og for
bel astningen pa ulike deler av vegnettet (og jernbanenettet). Blant annet er det viktig afa
tungtransport ut av sentrale byomréder.

En eventudl utflytting av godsterminalen fra Brattera og mulig utflytting av dler av
havnevirksomheten pa Trondheim havn, ma sesi sammenheng med byutviklingsmuligheter.
Lokalisering av godstermind og havn ma sesi sammenheng.

Alternativenei Trondheim kommune
Det er aternaivene Torgard og Trolla som er tat opp spesielt under. O-aternativet pa Brattara og
lokaiseringsdternativer utenfor Trondheim kommune omtales under de ulike faglige vurderingene.

Trola

Kartskisse fra Jernbanever ket

ﬁ%& Ared: Ared for termind, samlaster og havn er
. R pa 440 daa, hvorav fjdlhall og tunnel utgjer ca
' ‘?% : 110 daa. Havnearealet utgjer 190 daa.

Dagens bruk: Omradet er i dag i hovedsak et
ervervsomrade med flere store tankanlegg ogsa
innei fjdlet. Kloakktunne gar gjennom
omrédet. | tillegg ligger Havringen renseanlegg
her og Hevringen gard som huser et kollektiv.
Garden er under regulering for & sikre
opparbeidelse av uteomradene og sikre tilgang
til §een.
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Eksisterende arealformal i kommuneplanens arealdel

Omrédene langs Szen er i stor grad satt av
til erverv, mens LNF-omrédene er innenfor
markagrensa.

Kategori i kommuneplanmelding for
langsktig byveks og jordvern: bebygde
omréder (som samsvarer med
ervervsomradene) og D-omrader
samsvarende med LNF omradene. D-
omradene e hoyt prioriterte landbruks-,
natur- og friluftsomrader som skal vernes

mot utbygging palang skt.

S =
. .|

Foregpig vurdering

Naging Trollakan ivareta bade bil, bét og bane pa det samme omradet — noe som gir en
synergieffekt i transportmarkedet. Trollavil veere en lgsning som er sa nag det er mulig &
kommetil Trondheim sentrum. Malt i antall forsendelser er Trondheim tyngdepunktet for
generering og attrahering av godstrangport i Trendelag.

Geografisk sett har Trolla negrhet til duttsted for mange varer som gjar a sel skapene
ikke trenger a frakte varene langt pa bil nér de skd til Trondheim og
Trondheimsomradet. Beliggenheten pa Trollaer god ved at det er korte

distribug onsavstander til stersteparten av kundene.

For jernbanens tjenesteprodukgon vil likeve Trolla vege en lite optima |esning.
Godsterminaen vil bli en sekketermind som ikke er sd optima som en
giennomkjeringsterminal. Togsett ma snues og tas ut av en giennomgdende lesning i
forhold til et allerede eksisterende spor.

Det vil bli kostbart for samlastere a etablere seg her pa grunn av hay grunnkostnad. Det
finnes ogs& noen nagingsmessige konflikter med eksisterende virksomhet tilknyttet olje-
og renseanlegg og kloakktunnel.

Aredbruk | Logigikknutepunkt er trolig ikke forenlig med dagens aktivitet (sav om dette ikke er
utredet pa dette stadiet i prosessen). Omradet langs §gen er smalt og det er fa
utvidesesmuligheter. Det er ogsa dypt her og en etablering av havn er vanskdlig.

Riskoog | Mautredesi forhold til tankanleggene, ey og omradestabilitet (kvikklerei §g).
sarbarhet

Torgard

Kartskisse fra Jer nbanever ket

Saksfremlegg - arkivsak 11/25827-2 (144269/11)




Trondhem kommune

Ared: Aredet for termind og samlagtere er 285 daa
hvorav fjelhdl til hensettingsspor og sporvifte utgjer
ca 25 daa | tillegg er det vigt 120 daatil fylling/
skjaging. Totdt er fotavtrykket 305 daa

Kommunen ser pa omradet som en mulig integrert
lzsning i kombinagon med eksisterende
havneomréder i regionen

Dagens bruk:

Omrédet er i dag massetak og landbruksaredl. |
tillegg ligger vannkilden (og uttaket) Jesmo her. |
naerheten ligger flere starre ervervsomrader og flere
er under utredning i kommunedd plan for Tiller.

| Typenerverv eri stor grad arealkrevende naginger

knyttet til logigtikk, lager og produkgon. Det har
ogsa veat fordait Atadeler av dette omrédet inn
som ervervsomréde i kommuneplanens arealdel.
Det ligger ogsa et vedtak fra bystyret om ase paen
egen avkjarsdl fra E6 til dette omradet.

i

Eksisterende arealformal i kommuneplanens ar ealdel

. Onradet ligger i LNF og som masseuttak i
"~ kommuneplanens aredlddl .

Kategori i kommuneplanmelding for langsiktig
byvekst og jordvern: D-omrade. D- omradene

er heyt prioriterte landbruks-, natur- og

friluftsomrader som skal vernes mot utbygging pa
lang sikt. | fdge kommuneplanmeldingen gér
grensen for byvekst her (Torgard/Kattem). Byen
ska ikke vokse ned i Gauldalen.

Forelgpig vurdering og forhold som ma falg

es opp | en konsekvensutredning

Naging Radmannen mener Torgard er et svaat gunstig aternativ om man ser pa eksisterende
start- og endepunkt for godstrafikken over Trondheim, og det er fa motstridende
nagingsinteresser ved dette dternativet. Torgdrd har utbyggingspotensid for ytterligere
nagringsvirksomhet. Lokaliseringen er god for A redisere en framtidig overgang av gods
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fraveg til bane. Virksomhet som er tung innenfor lager og logistikk har dlerede gjort
betydelige investeringer i omrédet. Dette muliggjer rasionell produksion og distribusjon.

Miljo Drikkevann: Torgard-dterndivet ligger i et omrade som er kilde for drikkevannet til
Leingtrand vassverk (Jesmo-kilden). Mattilsynet har oversikt over hvilke restrikgoner
og klausuler som er gjeldende for omradet som er regulert som drikkevann.

Forurenset grunn: Torgard-aternativet og ny jernbanetrasé melom Mehus og
Heimda vil sannsynligvis komme i omrader med forurenset grunn, noe som vil utlgse en
del oppryddingskostnader.

LNF: Torgard vil legge bedag pa og skape press mot LNF-
omréder/landbruksomrader. Omradets status avklaresi KPA.

Viltkorridor: Godstermind og ny jernbanetrasé vil hainnvirkning pa viltkorridorer i
omradet. Eventuell utbygging mata hgyde for &ivareta viltinteressene (trygge
korridorer).

Aredbruk Det er problemdtillinger knyttet til landbruksinteresser og jordvern som maleses. Det
ma ogsa vurderes & avvikle Jesmo vannverk og heller lage en tilknytning til Benna.
Kryssng av jernbane mot Heimda og nytt jernbanespor fraMehus vil bli en utfordring
i det videre arbeidet. Nagrheten til byen og eksisterende ervervsomréder gjer at dette
er en lgsning som bar utredes videre.

Riskoog Ma utredesi forhold til omrédestabilitet (kvikkleire) og forholdet til Jesmo vannverk.
sarbarhet

Trangportvurderinger

Arlig gér det i &t 11,6 mill tonn godsttil og fra Trendelag. N& entar med transporter over svenskegrensen
ved Storlien, er mengden ca 12,4 mill tonn, der havparten (6,2 mill tonn) er intermodale transporter.
Denne betegne sen brukes for gods som fraktes med mingt to typer transportmidier, og det er disse
transportene som er avhengig av effektive omlastingserminder. Typiske varegrupper e termovarer, fisk,
stykkgods og industrivarer som kan fraktesi containere. Andre varegrupper som tegmmer, tarrbulk og
vatbulk behgver ikke nadvendigvis intermodae godsterminder. (Mer info om transportstrammene finnes i
kap. 2.6 i KVU-rapporten, samt i vedlegg).

Vurderingene n& det gjelder transporthensyn kan delesi tre spersmd:
Bidrar lokaliseringen til effektiv naaringstransport der mest mulig overfares fra vegnettet til
bane (og §9)?
Bidrar lokaliseringen til effektiv distribusjonstrafikk i Trondheimsomradet?
Er lokaliseringen egnet i forhold til kapasitet pa vegnettet?

Disse sparsmdene draftes her kort pa bakgrunn av tilgjengdlig utredningsmateride.

En lokaisering egnet for & overfare gods fra veg

K onsgptva gutredningen viser a nulldternativet er en utilfredsstillende lasning for divareta det gkte
kapasitetshehovet for banetransport. K apasitetsekende tiltak pa eksisterende terminalomréder vil ikke gi et
effektivt og framtidsrettet logistikksystem nar virksomheten deles pa flere lokditeter. Det vil ogsa vage
begrensede ekspangonsmuligheter for samlastere og annen virksomhet. Nullaternativet kommenteres
derfor ikke saalig inngdendei de videre vurderingene.
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Nar det gjelder vedtaket i transportplanen om a et nytt logistikknutepunkt skal veae like effektivt som
dagens og ikke gke forurensningen, tilsier rapportene at dette oppnds ved dle de andlysarte dternativene.
" Alle konseptene gir reduserte transportkostnader i forhold til dagens situagion. Grunnlaget for
dette er at mer godsi tonn og dermed tonnkm transporteres pa bane istedenfor veg” . (Kap. 7.2i
hovedrapporten. Se ogsa konseptanadyse s. 137.)

N& det gjelder klimagassutdipp, varierer beregnet netto utdippsreduksion fra 22 000 til 29 000 tonn CO.-
ekvivaenter pr & for konsaptaternativene. Sterst reduksion gir de dternativene med mest overfaring fravegtil
bane for langtransporten, samtidig som distribugonsarbeidet holdes nede.

Falgende tabell viser resultatene for de konseptene som er med i duttrunden, sett i forhold til nulldternativet i
2040:

RESULTAT ALTERNATIV 20400 Torgard  Saberg Trolla  Midtsand Muruvik Hell
SAMLET BESPAREL SE Basis D2 D3b 11b 12a 12b 12¢
mill tkm 0 -473 -473 -573 -437 -393 -334
Energiforbruk (mill MJ) 0 -474 -455 -388 -476 -463 -457
Klimagassutslipp (t CO2-ekv) 0 -28352 -27135 -22 406 -28594  -2799%5  -27670
Utslipp av "sure" gasser (t SO2-ekv) 0 -334 -368 -293 -390 -385 -381
Bakkenaat ozon (t TOPP-ekv) 0 -603 -578 -459 -617 -611 -606

Et hovedtemai diskugonene er knyttet til om man kan finne lokaisering for et felles logistikknutepunkt for
veg, bane og g, dler om man skd etablere en delt |asning. Dette er det viktigste konseptuelle valget som
skd tas. | den sammenheng er det viktig & vaare klar over noen fremtidige utfordringer.

Godsprognosene viser a godsmengdene paveg kan bli fordoblet innen 2040 slv med en toftre-dobling av
godstransport pa bane. Jernbanen kan bare ta en begrenset del av den totale veksten i godstransporten.
Dersom transport med bil skal reduseres ytterligere, vil svaret etter dl sannsynlighet bli & mer gods ma
over pabét. Det er ogsdi tréd med nasiona politikk. I EUs nye transportpolitiske plan forventer EU-
kommigonen a 30 % av lengre veitransporter overfarestil bane og §@innen 2030, og 50 % innen 2050.
Det gir behov for & styrke havnene som logistikknutepunkt. Et integrert logistikknutepunkt har klare
forddler fordi det vil vare mest fleksibelt med tanke pa ulike framtidsscenarier.

En samlet lgsning franst& som mest egnet av flere grunner. Den viktigste effekten av en integrert lasning er
at al godshandteringen kan skje pa en plass. Samlastere og transportaktarer dipper a forholde seg til flere
terminder og/dler mellomtransporten som en delt lgsning vil medfare. All godshandtering pa en plass kan
ogsa gjere a transportmidlene utnyttes mer samordnet og effektivt.

Videre kan en samlet Igsning effektivisere samlasternes muligheter for atilby fleksible transportl gsninger.
Direkte godstrangport mellom bane og §@ utgjer et lite volum i dag, og det er svaat usikkert i hvilken grad
dette vil gke.

En ddlt |@sning med gode transportarer mellom jernbanetermina og havn vil ikke vagre like optima, men
kan likevel representere en tilfredsstillende | gsning. Det forutsettes da a det er gode forbindelser pa
transportaren(e) mellom godsterminal/samlastere og havn.

Det vil vaae en klar miljamessig fordel med skinnegdende forbindelse mellom jernbanetermina og havn.
Dersom en god forbindelse er ivaretatt, vil en delt lesning kunne fungere tilnsamet som et integrert
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logistikknutepunkt. For eksempel kan en god forbindelse mellom Torgard/Saberg og Orkanger havn gjare
dette til et samordnet |ogistikknutepunkt. Da er det en forutsetning at det er nok aredl p& Orkanger havn til
en god og effektiv containerhavn. | haringsuttalelsen fra TIH pdpekes det at det er aremessige
utfordringer knyttet til Orkanger havn.

Figur 1 viser en pringppskisse for en integrert Iasning, der béde godstermind, havn og samlastere/annen
aktivitet |okaliseres samlet.

Listribusjon

B = Baneterminal, H = Havn, S = Samlastere,
3PL = Tredjeparts logistikkaktar, CD = Cross-docking

Fig. 1: Integrert konsept

Figur 2 viser en mulig lgsning for et ddlt logistikknutepunkt. Her er godsterminal, samlastere og annen
godsrelatert aktivitet lokaisert sammen, samtidig som det er etablert en god forbindelse til havn.

e

Distribusjon

&= (e
\3 B S

1

&% D =

L
T — \\__/’ Distribusjon
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Fig. 2: Delt lgsning

Det er ikke funnet egnet lokdisering for et felles, integrert logistikknutepunkt sar for Trondheim.
Alternativet i Trollaer benevnt " Integrert sentrat”, men er i fdge Trondheim Havn & betrakte som en delt
lesning, i og med at flytting av havnatil Trollaikke anses redigtisk pa grunn av utfyllingsbehov.

Skal logistikknutepunkt/godsterming lokaiseres sar eler gst/nord for byen? Dette er ogsa et konseptuelt
sparsmdl som er reist. Tabellen under viser andait strammer for intermodalt gods til/fra Trendelag.
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2008 - Intermodalt gods
Ser Nord @st | Totalt | Andel

Vei 3267 631 500| 4397 65%
Bane 971 424 0| 1395| 21%
Sje 753 179 0 932| 14%

Totalt 4990 1233 500 | 6724 | 100 %
Andel 74 % 18 % 7 % | 100 %

Det er viktig & merke seg a utviklingen i godstyper og lasthandtering kan endres, og a andre/nye
varegrupper kan bli intermodale (i praksisvil dette s at de fraktesi containere). En utvikling med gkt
sasing pa §etransport, eksempevis gjennom avgiftsmessige rammebetingelser, vil kunne medfare gkt

andel containeriserbart gods pa §@. Det er ogsa usikkert hvor mye av biltransport som vil ga der-til-der fra
leverander til kunde uten & vaare innom et logistikknutepunkt fer loka distribusion.

Tidsmessg vil en lokdisering sar for byen ha betydning for deler av transportene. Teoretiske vurderinger i
Konseptanalysen (s. 118) peker pa muligheten for mer fleksible omlgp for togbetjening eksempelvis pa
Saberg, som vil have 50 minutter raskere kjaretid hver veg enn til Hell.

P4 den annen side kan lokdisering sar for byen gjare a faare transporterer velger bil + bane fra Nord-
Trendelag. Av Jernbaneverkets KVU (tab 9-1) gar det fram at konsept I-gst sannsynligvisvil gi mest
overfaring av gods fraveg til jernbane. Dette skyldes at en lokaisering et for Trondheim i starre grad vil
fange opp ogsa gods fra Nord- Trendelag. En lokaisaring ser for byen vil dermed bidratil gkt bilbruk pa
hele reiserelagonen Nord- Trandelag — @stlandet. En lokalisering sar for byen vil pa en bedre méte fange
opp gods til/fra Fosen/Orkda/HitralFraya.

Beregninger i hovedrapporten (s. 83) viser likeve totalt relativt sma forskjeller patotale godsmengder som
krysser fylkesgrensene med bil. Andelen gods med bil i 2040 andastil 63 % for " Integrert est”, mens den
er beregnet til 64 % for de andre dternativene. Andelen med bét er andétt til 7% i dle dternativene.
Denne typen prognoser ma betraktes som grove andag med stor grad av usikkerhet.

Integrerte lasninger g4t for byen vil haen styrke i forhold til eventuel vesentlig gkning av gods fra Sverige
via Merdkerbanen. Prognosene her er usikre, og flere ulike scenarier er andysert i KV U-rapporten. Béde
elektrifisering av Merdkerbanen og transportstetteordninger i Sverige vil pavirke volumene. Jernbaneverket
har véren 2011 utarbeidet en egen mulighetsstudie som drefter satsing pa Merdkerbanen
http://www.jernbaneverket.no Merdkerbaner/. Vi forutsetter at gst-dternativet vil métte utlgse
elektrifisering av Merdkerbanen/Trenderbanen og utvidese av E6-@< (jf. lokadistribugion).

En lokalisering som bidrar til effektiv distribugongtrafikk i Trondheimsomradet

Didtribug onseffektiviteten og — kostnadene vil farst og fremst avhenge av avstand mellom termina og
tyngdepunkt for godsmottakere. Det er i KV U-rapporten gjort flere ulike typer beregninger, og delvis
beregninger som forutsetter ulik totalmengde gods avhengig av lokdisering. Bildet vil kunne endres ut fra
ulike vekgtretninger for nagingdiv og lokaliseringsvalg for samlagtere. Det vises her til s. 73 i rgpporten. Ser
man pa en indeks som visar kostnader for omlasting + distribugon, der Brattera har indeks 1,00, far vi

fa gende rangering: Trolla (0,98) Torgard (0,99), Sgberg (1,01), Midtsand (1,05), Muruvik (1,13), Hell
(1,15). Blant de mest aktuelle dternativene skarer altsa Torgérd best nér det gjelder distribugonstrafikk,
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mens de integrerte konseptene er best nar det gjelder omlastningskostnader.

Byplankontoret har gjort en supplerende beregning som ser pa transportavstander mellom aktuelle
lokaliteter og eksisterende og nye nagingsareder. Framtidige nagingsareder er basert pa IK AP-arbeidet,
og er vurdert i to dternativer (tilgang pa henholdsvis 2000 og 5000 daa). Figuren illustrerer at
trangportavstandene blir kortest for aternativene som ligger neamest tyngdepunktet i Trondhem.

a0 Beregnet transportarbeid* mellom alternative lokaliseringer for godsterminal og eksisterende
industriflageri 8 kommuner i Trondheimsregionen og aktuelle IKAP-areal.
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gervinksomteter ¢r runnfate for okt Byag per november J009 beny et | ICAF

* Buriert pd bevegnet ov
mkretaer benyt

areatese erdet foruts ot 20% beby

Er lokaliseringen egnet i forhold til kapasitet pa vegnettet?

Dagenstermind pa Brattera gir trafikale utfordringer. Det er begrensat fremkommelighet pa deler av
vegnettet sentrat og pa koblingene til hovedtransportarene sarover og gst-/nordover. | tillegg gir mye
tungtransport gjennom sentrale byomrader negative miljz- og trafikksikkerhetsmessige konsekvenser.
Disse negdtive effektene reduseres vesentlig ndr det avlastende hovedvegnettet er pa plass. E6 Trondheim
— Sjerdd ferdiggtilles 2014, mens frandrift E6 Suppen — Stavne enndikke er fastlagt. Fra hasten 2012
blir det imidlertid mulig for ale tyngre kjaretay a benytte traséen sarover (tillait hayde gkes pa grunn av ny
jernbaneundergang ved Stavne).

Trondheim kommune ser det som riktig & ga for lokaisaringsaternativer somi sterst mulig grad er knyttet
opp mot det nagonale trangportnettet, dik dle de aktudle dternativene vil kunne vaae (forutsatt
tilnytningdenker). | og med a den sterste delen av transporten pavel gér til/fra onrader sar for Trondheim,
vil en lokdisaring pa Torgérd dler Saberg i utgangspunktet belaste vegnettet i Trondheim mingt.

For Trollaforutsettes nye tunnder fralla- og Trollasiden (2,5 km). En lokaisering her vil imidlertid belaste
Nordre Avlastningsveg astover og sarover. Salv om dette 2-fdts veinettet har noe reservekapaditet pr i
dag, vil stuasionen kunne endres over tid. Ut fra kapasitetshensyn pa vegnettet i byen, er derfor andre
dternaiver enn Trollamer egnet. Lokaisering av logistikknutepunkt vil imidiertid ha et svaat langsktig
perspektiv, og det ma antas a det er mulig atilpasse vegsystem og — kapasitet for aivareta
nagingstransporter.
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Miljavurderinger
Miljevurderingene bygger pa a markedstyngdepunktet ligger i Trondheim sar.

Stay
Stay er en viktig problemstilling ved etablering av et logistikknutepunkt med dl tilknyttet transport.

Terminalstay: Siayproblemene vil bli ivaretatt ved a terminalomrédet blir regulert i henhold til statlige
steyretningdinjer i aredplaniegging (T-1442). Torgard-dternativet ligger i e omréde med liten sayamfintlig
bebyggelse i neromradet.

Jernbanestay (skinnegaende): D-sar- dternativene vil gi mingt stayplager for byens befolkning, da
mesteparten av gods pa jernbane g& til/fraregionen sarfra. Dette vil forsterkes ved gkt overgang av gods
fraveg til bane. Torgard-aternativet vil gi noe mer steyplager i Trondheim, damer trafikkarbeid vil foregai
kommunen. Samtidig vil det bli etablert en ny linjefaring som gir egen trafikkstay for nye omrader.

|- pst-dAternativene vil gi en stor utfordring med hensyn pa gkte staynivaer for al bebyggelse langs
jernbanesporet @<t for Brattera (hdt fram til kommunegrensen mot Malvik). Dette vil utlgse tiltak mot stay
langs de befolkningstette traséene gt for Brattarai medhold av de statlige planretningdinjene (T-

1442). Dersom skjerming koster 10000 kr pr |gpemeter (forsiktig andag) og skjermingdengden blir 2x15
km, vil dette ha en kostnad pa 300 mill kr barei Trondheim. (i tillegg kommer tiltak i Malvik og evt
fasadeisolering). Skjermingdtiltakene vil gi en gkt barriere gjennom bydelene.

Vegtrafikkstgy: Mesteparten av distribugonstrafikken vil ga pa det heyttrafikkerte vegnettet og ha
margind betydning pa steynivaet. @kt saybelastning i Trondheim vil merkes pa det vegnettet der
tungtrafikkandelen blir merkbart hayere og pa lokat vegnett neat terminder. Sum av stay fraloka
digribugon i Trondheim vil vazre Sarre for est-aternativet enn for sar-aternativet. Dette skyldes at
transportarbei det i/gjennom kommunen vil bli sarre for est-dternativet.

| tillegg vil langtransportert gods pa veg fram til og fra logistikknutepunkt st for Trondheim medfere gkt
sumsteybe astning pa hovedvegnettet gjennom kommunen. Dette kan utl @se pliktige stayskjermingstiltak
for vegeier (jf. forurensningsforskriften) pa enkelte strekninger pa et dlerede staybe astet vegnett.

Oppsummert:
- Ser-dterndivet vil het klart medfare mingt S@ybeastning for Trondheim.
Jst-dterndtivet vil utlese krav til kostbare stayskjermingstiltak langs banetraséene gt for Brattara
og kan muligens utlzse stiayskjermingsplikter langs eks sterende hovedvegnett.
@st-dternativet vil gjere det vanskeligere & oppfylle tayredukgonsmdenei Miljgpakke transport
0g kommuneplanens samfunnsddl.

Luftforurensang
Det forutsettes at gods pa bane vil forega med elektrisk energi. Det vil derfor gi mindre utdipp til luft av

forurensende gasser og partikler dersom et logistikknutepunkt reduserer tungtrafikk (diesdl) paveg.

Lokadistribugon i Trondheim vil forega pa vegnettet. Alternativet som gir mingt transportarbeid lokalt vil
vage det beste for den lokale [uftkvaliteten.
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Sar-dterndivet er vurdert & gi mindre trafikkarbeid i Trondheim enn gst-dternativet, og dermed minst
effekt paloka Iuftkvalitet. Torgard vil komme bedre ut enn Saberg, da Torgérd vil gi mingt trafikkarbeid i
Trondheim ut fra tyngdepunktet for godsdistribugon. Sar-aternativet vil imidiertid gi utfordringer mhp lokd
luftkvalitet og forskriftskrav (PM1o 0g NO,) langs E6 over Hemdasmyraog i Tilleromradet - ut fradagens
Stuagon (framtidige Euro-krav vil bedre stuagonen mhp avgasser, men ikke stevprodukgon og

oppvirvling).

Klimagassutdipp — Energibruk

Disse to komponentene henger til en viss grad sammen. Det er viktig afinne fram til et attraktivt dternativ
som medfarer mingt mulig framtidig energibruk - bade mhp selve logistikknutepunktet og all transport til/fra
omradet. Det vil dermed leggetil rette for reduserte klimagassutdipp for transportsektoren i regionen (jf
Transportvurderinger).

Naaringsmessige vurderinger

Vlktlge spersmd ved vurdering av negingshensyn er:
Bidrar lokdiseringen til en god helhetlig lesning for nagringsvirksomheten i Trondheims-regionen
innenfor en rimelig planhorisont?
I hvilken grad bidrar lokdiseringen til konflikter med eks sterende negingsinteresser?
Bidrar lokaiseringen til effektiv og ragondl virksomhet for jernbanedriften, for omlastingen mellom
bil, bét og bane og for samlasterne som utever denne virksomheten?

Nagingdivet i Trondheim og Trondheimsregionen har behov for et velfungerende logistikknutepunkt. Det
innebagrer en annen | @sning enn dagens situagon. Dagens Stuagon har begrenset mulighet for
kapaditetsutvide se og hemmer derfor utvikling i regionen. Dette gjer a nagringdivet trenger et dternativt
sted béde for landverts og §everts gods. For nagingdivet er det svaat viktig afapa plass et dternativ sa
raskt som mulig. De nagingsfaglige vurderingene legger vekt pa et rimdig og produktivt aternativ, som
muliggjer rask igangsetting og en produksjon som tjener brukerne pa en effektiv méte.

Integrert |@sning

Rédmannen viser til vurderingene omkring arealkostnad, trafikk og milj@ og er av den oppfatning a
negingdivet neppe vil ha A stor nytte av det sentrumsnegre Trolla-dternativet at det vil oppveesi
betaingsevnen for bruk av terminalen og arealene tilknyttet denne. R&dmannen er i likhet med Trondheim
interkommunae havn i tvil om havnelesningen i Trollaer et teknisk og gkonomisk oppnadlig aternativ.

Alternativene for integrerte lgsninger | g5t kan i siarre éler mindre grad endre mensteret i de framtidige
negingstransportene i Trandelag og Trondheimsregionen. Det gjelder nyskapt transport mellom kontinenter
og europeiske relagoner §everts. Videre kan en styrking av Merdkerbanen kommetil & styrke jernbanens
markedsposigon og konkurranseevnen til negiingsdrivende i Trondheimsregionen gjennom mere godstil og
fra Europa og Skandinavia over i det svenske linjenettet.

Utredningene omkring nyskapt skandinavisk trafikk for Merdkerbanen og interkontinental trafikk over
Trondheimsfjorden havn, North East Cargo Link (NECL), har pagatt lenge. NECL har pdpekt at en
integrert havnel gsning er avgjarende for & utvikle transportkorridoren gst-vest. Radmannen er
oppmerksom pa den betyddige nagonde og internasgonae konkurransen som ligger til grunn for valg av en
bét-bane dller bét-bil samlastiganing i e=t-vest korridoren. Her har Midt-Norge ingen etablerte
konkurransefortrinn. Rédmannen har tidligere pdpekt at prognosene for denne nyskapte trafikken over
Merdkerbanen er usikre. Dermed er det andre forhold som ber vaare utlgsende for en eventuell integrert
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28 lgsning.

Ddt lgsning s
Rédmannen mener at Torg&rd-aternativet har dle de kvaliteter som tilfredsstiller nagingdivets behov pa

kort og melomlang sikt. Stykkgods og samlast mellom §everts og landverts transport har omfang og
veksmuligheter innenfor eksisterende havner. R&dmannen mener at nagingdivet vil haen svaat begrenset
ulempe ved ddlt |asning pa kort sikt. Palang sikt kan delt lesning bli en begrensende faktor for nyetablering
av produksonsbedrifter som er avhengig av §everts transport. Radmannen tror denne ulempen kan
kompenseres gjennom den langsiktige arbeidsdelingen mellom kaianlegg i Trondheimsfjorden
Interkommunale Havn.

Den hilligste utbyggings @sningen for jernbane og samlasttermind ligger i delt sar lzsningen pa Saberg.
Rédmannen erkjenner at tidshorisonten for utbyggingen er viktig for nagingdivet, og at lave kostnader
bidrar til @kt §anse for redisering. Delt |asning pa Saberg representerer en god bruk av en aredreserve for
negingsvirksomhet innenfor Trondheimsregionen

Arealbruk

For arealbruken er det viktigst at prinsippet om rett virksomhet parett sted falges opp. Det er et mdl i
kommuneplanens samfunnsdel & bidra til & sikre miljavennlige og effektive transportl gsninger og gode
terminaanlegg for handtering av gods. Alle lasningene har utfordringer knyttet til seg, og det er viktig &
utrede ulike aternativer i konsekvensutredningen som ska fage konseptvalgutredingen, og ikke utelukke
en lesning for tidlig.

Fytting av godsterminden fra Brattara vil frigjgre 60 daa sentrumsnaat ared til andre formd (byutvikling
0g persontog), men det er uklart hvor mye aredl Jernbaneverket vil beholdetil jernbaneformd (for
eksempd lyntog). | tillegg vil redusert stey i omradet done for annen bruk av omrédet enn det som har
vaat tillatt fram til nd, herunder boligbebyggelse. Dette har stor betydning for a Brattera ska kunne
utviklestil et levende byomréde.

Videre kan en utflytting av deler av Trondheim havn frigjere store ared for byomforming. Flytting av bade
godstermina og containerhavn kan frigjare 2-300 daa.. Daer ikke industrihavna pa Nyhavna tatt med.
Rédmannen viser til haringsuttalelsen fra TIH (se vedlegg 3). Her gér det fram at en utflytting av
havnefunks oner, inkludert industrinavna pa Nyhavna, til et integrert logistikknutepunkt kan frigjere shmye
som 650 daa. pa Brattera og Nyhavna. Dette ivaretas delvis gjennom pagaende planprosesser. Det er
dlerede gartet et kommuneplanarbeid for Nyhavna som vil bli gjennomfert uavhengig av bedutningen om
logistikknutepunkt.

Brattara

K apasiteten pa Brattera er for liten og det vil vaere behov for et nytt logistikknutepunkt (jf
Transportvurderinger). Trondheim kommune gnsker a de aredlene som blir fritilt pa Brattara blir gjort
tilgiengelige for videre byomforming i tr&d med den utbyggingen som dlerede skjer pa Brattara

Utbyggingen av Brattara med etableringen av Nordre avlastningsveg og Tverrforbindelsen mot Bratterkaia
er et av de viktigste pagdende byutviklingsprogektene i Trondheim.
Hovedintengonen er at Brattera ska bli en mer integrert del av sentrum, dik at byen ska sirekke seg helt
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ut til fjorden. Det er ogsa et mal & vitdisare byens havnefront og gjere omradet mer tilgiengelig og attraktivt
aferdesi. Ved hiep av Tverrforbindelsen vil bydden vil bli midt-Norges sterste knutepunkt for
kollektivtrafikk. Det er gjennomfart en plan og designkonkurranse om utformingen av omradet rundit
havnebassenget pa Bratterkaia og Trondheim sentralstagjon for sikre dette. Denne endringen kunne med
fordd vaat brukt som utgangspunkt for O-adternativet heller enn dagens situagon.

Figur: Bilder fra plan og designkonkurransen utarbeidet av TEAM SLA
Trondheim kommune mener ogsa a man ma skille mellom Brattera og Nyhavnai denne utredningen.
Havnearedene pa Brattera kan trolig kun frigis hvis havna flyttes, og det er greit at det legges som en
premiss for utredningen. N&r det gjelder Nyhavna er ikke dette ngdvendig i samme grad. Mange av
aktivitetene pa Nyhavna er ikke havnerelatert i samme grad som pa Brattera. Kommunen forutsetter at det
pagdende planarbeidet med kommunedelplan for Nyhavna kan fortsette ik det er startet opp uten at det
knyttestil utredning av logistikknutepunkt. Dette gjelder ogsa Ocean Space Centre som er viktig bade i
regiona og internagona betydning.

Havn

Som vurderingene under de ulike temaene foran viser, er havnesparsmaet meget viktig i denne saken. For
Trondheim kommune og regionen er det ikke bare snakk om en havn i tilknytning til en godstermind, men
det dreier seg ogsa om fremtidig havnestruktur og transportmgnsteret i regionen.

Ska man na progektets samfunnsmda om et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt
logistikknutepunkt, er god tilknytning til havn grunnleggende viktig. Det er ogsa grunnleggende viktig om
man ska felge opp hovedstrategien i Nasjona Transportplan (NTP 2010-2019) som er d overfare
transport fravegtil bane og bét. | NTP presiseres det at havnene ma utviklestil sentrale bindeledd i
transportkjedene.

TIH har jobbet aktivt i prosessen med nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen. Radmannen viser il
de havnefaglige vurderingene og vigonenei vedleggene fra TIH (vedlegg 3 og 4). Her trekkes det opp
utfordringer og visoner som er viktige & hamed seg som grunnlag i det videre arbeidet og nér det skal
foretas vag.

Pa konsaptniva er det viktigste valget i denne konseptva gutredningen om godstermina og havn skal
samlokdisresi et integrert logistikknutepunkt. Som det gér fram under Transportvurderinger, mener
rédmannen at et integrert logistikknutepunkt framstar som mest egnet og fremtidsrettet. Dette ut fra

trangportfaglige vurderinger.

Det betyr en samlokalisering av godstermina, containerhavn og samlastere. For afatil et integrert
logistikknutepunkt er det atsd snakk om & flytte containerhavna fra Trondheim havn, ikke hele
havnevirksomheten. TIH har i sine scenarier i tillegg foredét en utflytting av industrihavna pa Nyhavna.
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Transportmessig Vil det vagre positivt a etablere industrinavn i tilknytning til et logistikknutepunkt.

For Trondheim kommune dreler det sag i tillegg om den fremtidige utviklingen av Trondhem havn og om
mulig byomforming av sentrale byomrader som Brattera og Nyhavna.

Hvis men fra sentralt hold likevel vedtar dlt lesning, vil havnesparsmd et fremdeles vaere meget viktig. Ny
godstermina ma sesi sammenheng med havn. Det forutsettes da at det er gode forbindelser pa
transportaren(e) mellom godsterminal/samlastere og havn. Det foredas derfor at det blir knyttet
havneutvikling til ogsa de dete dternativene.

Dagens havneterminder i Trondheimsfjorden best&r av: Trondheim havn, Orkanger havn og Stjerda havn.
| tillegg er det havneanlegg ved Muruvik, Skogn, Verdd, Levanger og Steinkjer. Hvilke av disse havnene
det er aktuet & knytte en godsterming til, ma utredes negmere.

Det kan vaae aktudlt & vurdere ny haviv/utflytting av havn fra Trondheim ogsa ved en delt [esning.
Radmannen s imidlertid & det vil bli utfordrende, da dternative lokdisaringer for ny havnii stor grad vil
vage de samme som fored 3s som integrerte logistikknutepunkt n&

| den videre prosessen ser rédmannen det som meget viktig at de havnefaglige utfordringene utredes naye.
Den havnefaglige kompetanseni TIH vil vage sentrd her.

RADMANNENS KONKLUSION OG ANBEFALING

Konseptval gutredningen dokumenterer at dagens godsterminal pa Brattera er en utilfredsstillende
lgsning for & ivareta det gkte kapasitetsbehovet for banetransport. Dermed er det behov for &
etablere et nytt logistikknutepunkt for hele Midt-Norge som vil legge il rette for at en mindre andel
gods transporteres pa veg.

Konsekvensen er at dagens godstermina pa Brattgra ma flyttes. Det er viktig & man finner en lokdisering
som er fremtidsrettet, attraktiv for brukerne og til beste for hele regionen. En etablering av nytt
logistikknutepunkt har regiona/ nagond betydning. For & finne den mest optimale lokdiseringen ma man se
over kommunegrensene og vVurdere regionen under ett, noe som er gjort i konseptvalgutredningen.
Konsaptva gutredningen viser imidlertid ogsa a det finnes lokdiseringsdternaiver innenfor Trondheim
kommunes grenser.

Radmannen slutter seg til Jernbaneverkets anbefaling om a vider efgre bade konsept D-Sar og I-@st
I prosessen. Jernbaneverkets anayser viser at de to konseptene kommer relativt likt ut og at det ikke er
hensiktsmessig & 18se seg til et konseptaternativ pa dette stadiet i prosessen. Analysene viser & begge
konseptene vil gi meget god effekt pa hovedutfordringen for Jernbaneverket som er afamer gods over fra
bil til bane. Etter at det er bestemt hvilket konsgpt man vil ga videre med, vil videre konsekvensutredninger
legge grunnlaget for enddlig valg av lokaisering.

N&r det gjelder diskusjonen om logistikknutepunktet ber ligge sar dler nord/est for byen, viser rddmannen
il vurderingene og anbefdingene fra Jernbaneverket som sier at det finnes gode I gsninger bade sar og ot
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for Trondheim. Det er fordeler og ulemper med en lokalisering béde sar og est/nord for byen.

Nar det gjelder valg av konsept, mener radmannen at et integrert konsept med samlokalisering av
godsterminal, havn og samlastere vil vaae den mest optimale og fremtidsrettede | asningen (jf.
diskugon under Transportvurderinger).

Av de integrerte konseptene ser KV U-rapporten at Midtsandan er best. KV U-rapporten og de regionale
vurderingene viser imidlertid a det er betydelige miljemessige utfordringer knyttet til alokaisere et
logistikknutepunkt her.

Selv om et integrert konsept synes som det mest optimale, ser radmannen det som viktig & fa fram
at en delt lasning med gode transportarer mellom jernbaneterminal og havn, ogsa kan veare en
tilfredsstillende | gsning.

Hvis man gar for en ddt lesning, forutsetter rédmannen a framtidige havnd gsninger viderefares som en
egen prosess. Selv om det ikke blir en samlokalisaring, er det meget viktig & se muligheter for framtidig
havnestruktur i sammenheng med lokaliseringsaterndtiv for jernbanegodstermindl.

Torgard

Radmannen ser positivt pa at Torgard vurderes videre i prosessen som alternativ for lokalisering av
godsterminal. Trondheim kommune vil bidra positivt i en videre prosess for a vurdere
konsekvensene av en eventuell lokalisering her.

Av de delte konseptene sier KV U-rapporten a Torgard er best. Torgard kan bli en del av ett
logistikknutepunkt med en god forbindelse til havn. Det kan som tidligere pdpekt vaare eksisterende havn,
Orkanger havn og ev. flere. De havnefaglige utfordringene ma utredes videre. TIH pdpeker blant annet a
det er aredmessige utfordringer ved dagens havn pa Orkanger.

| en dik situagion ber det ses pa muligheten for & samle godsklargjering i et punkt som bear vaare
jernbaneterminden.

Torgard ligger naat markedstyngdepunktet og skarer best blant de mest aktuelle dternativene nér det
gielder distribugonstrafikk og dermed lokae utdipp og energibruk. Omradet ligger meget gundtig til i
forhold til overordnet vegnett (E6).

Torgard har stor fleksibilitet. En godstermina her kan som alerede nevnt, knyttestil eksisterende havner.
Videre er det utvidesesmuligheter med tanke pa en fremtidig utvidelse av godsterminaen pa Torgard. Det
er ogsaared til & etablere mer nagingdiv i umiddelbar/rimelig naghet.

En godsterminal pa Torgard utlgser behov for nytt jernbanespor fraMehus kirke til Torgérd og dermed
ekstrakostnader. Det skyldes stigningsforhol dene pa dagens bane. Nytt jernbanespor fordyrer prosjektet
med ca 1 mrd sammenlignet med enlokalisering pa Saberg. Denne ulempen kan snustil en fordel daman
far etablert dobbelt jernbanespor inn til Trondheim sarfra (Mehus— Heimdal). Det kan ha positiv
betydning for avvikling av persontransporten pajernbane.

Som for dle lokaliseringsaternativene er det miljautfordringer knyttet til en lokaisering pa Torgard. Det er
imidlertid miljeutfordringer réadmannen mener kan lgses. Helse- og miljginteressene mavurderes ngyei en
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eventuel videre planprosess med konsekvensutredning. Her er det viktig a fokusere pa mulige avbgtende
tiltak.

Trdla
Radmannen slutter seg til Jernbaneverkets anbefaling om ikke a viderefare konseptet |-sentralt
(Trolla).

Av KV U-rapporten gar det fram at |-sentrdt (Trolla) er med i heringen for & teste samfunnets
betdingsvillighet for bevaring av miljginteresser. Radmannen ser de miljemessig positive sidene ved Trolla-
dternativet. Ved & plassere godsterminden i fjell vil man redusere arealbeslag og miljakonsekvenser
vesentlig for salve termindlen. Med tanke pa distribugonstransport ligger ogsa Trollameget gundtig til, men
vil likevel gi en dd utfordringer. Naturvernforbundet har reist ideen om a se en godstermina ved Trollai
sammenheng med eventudt lyntog til Trondheim. Det vil kreve et nytt spor til Klett i tunnel, noe som ogsa
vil vagre gunstig for godstransport med tanke pa stigningsforhol dene over Heimaal.

Jernbaneverket anbefder likevel ikke at konseptet viderefares, en vurdering rddmannen dutter seg til. Det
skyldes farst og fremst haye investeringskostnader (fjdlanlegg/havn) og liten fleksbilitet. Drivatoffanieggene
i omrédet vil gi sikkerhetsmessige utfordringer og bidra til & redusere fleksibiliteten. Kloakktunnelen til
Hevringen krysser ogsa det planlagte omradet.

Dybdeforholdene gjer det teknisk krevende og kostbart, kanskje umulig, & bygge fullverdig havn med
molo. TIH betrakter ikke flytting av havnatil Trolla som reditisk pa grunn av utfyllingsbehov.
Jernbaneverket peker ogsa pa at det er transportutfordringer mht & koble godsterminalen pajernbane bade
nord- og sarover.

Det er ogsa miljamessig negative sider ved Trolla-adternativet. Det er viktig & huske pa a dette er foredait
som et integrert konsept hvor det ogsa skal etableres en containerhavn med en sterrelse pa mellom 2-300
daa.. Sdv om det blir en utfylling i fjorden som ikke forbruker landaredl, mener rédmannen det blir et stort
aredinngrep. Det vil bli et gort og dominerende landskgpsmessg inngrep i innsailingen til Trondheim.

Sdve godgerminden vil liggei fjdl og ikke belaste omgivel sene med stay. Det vil derimot
havnevirksomheten som blir liggende naat sentrale byomrader i Trondheim og dermed store
befolkningskonsentragoner (1lsvika neermest). All distribugongtrafikk vil métte ga gjennom Ila, der
vegsystemet har begrenset kapaditet. Godstrafikken vil gi ytterligere miljg- og helsekonsekvenser for
beboere i omradet.

En lokalisering ved Trolla er ogsa negingsmessig utfordrende da det ikke er ledig aredl rundit til
nagingdivsetableringer. En sateknisk utfordrende lokaisering kan ogsatalengre tid & fa redlisert enn andre
|okaliseringer.

Samlet gjer dette at radmannen mener Trolla-dternativet er veldig krevende og lite redlistisk.
Trangportarbeid og energibruk

Radmannen forutsetter at det velges en lokalisering som gir minst mulig transportarbeid og
energibruk.

Dette vil vegrei trad med nagond politikk og Trondheim kommunes egne masettinger. Gjennom
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Kommuneplanens samfunnsdel 2009 - 2020, Transportplan for Trondheim 2006- 15, Miljgpakke for
transport i Trondheim og Energi- og klimahandlingsplan, har Trondheim kommune klare ma settinger om
bade CO2-utdipp og energibruk (jf. TIDLIGERE VEDTAK OG PLANPREMISSER).

Rédmannen vil understreke at disse forholdene ma utredes grundig i den videre prosessen med
konsekvensutredning av vagte konsept/lokaliseringer.

Byomforming
Radmannen mener det er viktig & se utflytting av godsterminalen fra Brattara og mulig utflytting av

deler av havnevirksomheten pa Trondheim havn i sammenheng med pagaende og framtidig
byomforming.

Avhengig av hvilket konsept man velger, vil det frigjares areder av ulik Serrelse pa Brattara og Nyhavna
(jf vurderinger under Arealbruk). Dette er areder som har og vil hameget stor betydning for
byomforming i Trondheim.

Nyhavnaer i dag et viktig nagingsomrade for Trondheim. En betydelig andd av virksomheten er
plasskrevende. Det vil vaare en nagingsmessig avveining om man skd leggetil rette for & beholde
eksgterende nagingdiv eler understette en transformasgon som legger til rette for ny og annen
negingsvirksomhet i omrédet. Ved flytting av eksisterende virksomhet ma arbeidet med a avsette
tilstrekkedige areder for denne type nagingsvirksomhet i Trondheim og Trondhelmsregionen forsterkes.
Viser til pagdende arbeid gjennom Interkommuna aredplan for Trondheimsregionen (IKAP) og
kommuneplanens aredldd for Trondheim kommune.

P4 den andre siden kan det & gi plasstil nye neginger paNyhavna i et samspill medlom kunnskap og
kultur, skape hdt nye muligheter og bidratil utvikling av en ny og dynamisk bydd. Her kan det spesidlt
vage interessant & se hvaman har klart & skape innenfor tilsvarende transformasjoner i andre havnebyer i
Europa. For Trondheim som kunnskapsby er det spesielt interessant a se hvaman kan skape giennom
enda tettere koblinger mellom FoU, kunnskap og nagingdiv. | dette bildet er det ogsa naturlig & vurdere
hvilke behov man har for ytterligere campusutvikling for NTNU, SINTEF og HiST, i lysav & disse
ingtitugonene alerede er etablert i omrédet.

Omforming av disse sentrale omrédene i Trondheim kommune har ikke bare loka, men ogsa regiona og
nagona betydning (jf. Ocean Space Centre).

Radmannen vil likevel pdpeke at det dlerede gjennom pagdende planprosesser, uavhengig av prosessen
rundtt nytt logistikknutepunkt, vurderes byomforming i disse omradene. For Trondheim kommune er det
atsdikke noen forutsetning for byomforming at havna flyttes som en del av denne prosessen.

Havn

Radmannen mener det er viktig & se muligheter for framtidig havnestruktur i sammenheng med
lokaliseringsalternativ for jernbanegodsterminal. Det er viktig at havneutvikling vurderes ogsa for
de delte alternativene.

Sdlv om det ikke blir en samlokaisering, er det meget viktig a se muligheter for framtidig havnestruktur i
sammenheng med lokdiseringsaterretiv for jernbanegodstermindl. For en delt |esning blir det viktig med en
god forbindelse mellom godstermina og aktuell havn. Hvilke av de eksisterende havnene det er aktuelt &
knytte en godstermind til, ma utredes neamere.
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Det kan vage aktudt & vurdere ny havr/utflytting av havn fra Trondheim ogsa ved en ddlt Igsning.
Rédmannen ser imidlertid at det vil bli utfordrende, da dternative lokdiseringer for ny havni stor grad vil
vage de samme som fores&s som integrerte logistikknutepunkt nd.

Den havnefaglige kompetansen i TIH vil vaae sentrd i vurderingene av disse utfordringene.

R&dmanneni Trondheim, 07.07.2011

Einar Aassved Hansen Ann-Margrit Harkjerr
kommunaldirekter byplang ef
Vedlegg

Vedlegg 1 - Samlet faktagrunnlag og regionade vurderinger

Vedlegg 2 - Link til hovedrapporten _http://www.jernbaneverket.no/Pageriles/14373/2011- 05-
12%20Hovedrapport%20K V U%20nytt%620l ogi stikknutepunkt%20 T rondhel msregionen.pdf
Vedlegg 3 - Haringsuttalelse fra Trondheim Havn

Vedlegg 4 - Fremtidshilder, Scenariotenkning som strategisk verktey i utviklingen av TIH
(Trondheim Havn, mai 2009)

... Sett inn saksutredningen over dennelinja
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