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Innledning 

Dette bakgrunnsdokumentet er det fjerde i arbeidet med Strategisk næringsplan for 

Trondheimsregionen. Vi har tidligere beskrevet status for næringslivet, belyst ulike strategier 

for næringsutvikling og analysert vekstpotensialet i de femten største bransjene.  

 

Næringsutvikling handler først og fremst om å se muligheter. For de som jobber med å legge 

til rette for etablering og utvikling av bedrifter, handler det imidlertid i tillegg om å fjerne 

hindringer. Det hjelper eksempelvis ikke om noen ser muligheten for å lage verdens beste 

trelastfabrikk hvis stedet har dårlig kommunikasjon, dyr strøm og ingen kvalifiserte 

arbeidstagere. 

 

Dette Bakgrunnsdokumentet bygger på analyser, intervjuer med næringslivsledere og 

nøkkelpersoner og den kompetanse Næringsalliansen har om næringsutvikling.  

 

Formålet med dette dokumentet er at når forslaget til næringsstrategier er ferdig utarbeidet 

fra prosjektet, og kommunene og andre partnere skal lage operative planer, så skal alle 

sammen ha med operative mål om hvordan man skal jobbe for å fjerne de hindringer som 

her er beskrevet. Dokumentet skal ikke vedtas, men legges ved forslaget til mål og strategier. 

 

Metode 

Vi har intervjuet 73 næringslivsledere og andre nøkkelpersoner i arbeidslivet om hva de ser 

som de største hindringene for næringsutvikling i regionen (vedlegg 1). Først ble det stilt et 

åpent spørsmål før de eventuelt ble bedt om å kommentere konkrete problemstillinger, og 

så til slutt ble de bedt om å si hva som er de viktigste hindringene. 

 

På bakgrunn av intervjuene har prosjektet valgt ut 24 hindringer som vi har beskrevet i dette 

dokumentet. Utvalget har i hovedsak skjedd basert på hvor viktig intervjuobjektene sier det 

er. I tillegg har vi valgt bort enkelte områder fordi vi ikke anser dem som spesielle for vår 

region.  Dette er miljøutfordringer, kvaliteten i yrkesfaglig utdanning, uforutsigbarhet i statlig 

virkemiddelpolitikk (inkludert at Innovasjon Norge ikke kan bruke ressursene i de store 

byene), kommunestørrelse og dårlig kommuneøkonomi. Et gjennomgående tema er også at 

man savner en samlet strategi for næringsutvikling, basert på en enhetlig statusbeskrivelse. 

Vi oppfatter at arbeidet med Strategisk næringsplan er et svar på nettopp denne 

problemstillingen og at problemet derfor er akseptert. Vi går derfor ikke videre inn på dette. 

 

Vi har ikke foretatt en systematisk opptelling av hvor mange som har nevnt de ulike tema. Vi 

kan derfor ikke sammenligne om ulike grupper svarer ulikt. Årsaken til dette valget er at slike 

sammenligninger ligger utenfor det som er ideen med Bakgrunnsdokument 4. 

 

Til hvert tema har vi laget en beskrivelse som sier noe om 1: Hva er problemet? 2: Hvor stort 

er problemet? 3: Hva er løsningen på problemet? 
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A.  Offentlige parters ansvar  

1. Samferdsel/kommunikasjon  
Kostnadene med dårlig kommunikasjon ligger i den fysiske avstand til råvarer og kunder, og 

kvaliteten på kommunikasjonsformene til disse stedene. Det er fort gjort å tro at man ikke 

kan gjøre noe med den fysiske avstand, men det er mulig både for næringslivet og kunden: 

Bedriften kan flytte produksjonen, og kunden kan skifte leverandør. Med dette bakteppe er 

kvaliteten på kommunikasjon viktig. Både for å ha lavere transportutgifter og ha forutsigbare 

leveranser/leveringsbetingelser. Trondheim er 50 mil fra Oslo, og det tar 7,5 t å kjøre lovlig. 

Hvis det koster kr 750 pr time å ha en trailer på veien, koster det 5.625 kr ekstra. Med en 

timepris på traileren på kr 1.200 pr time, koster det kr 9.000 mer. Kan traileren kjøre i 80 

km/t sparer den 1 times kjøring, eller 13 prosent av kostnadene.  

 

Stamvei 

I følge Statens Vegvesen vil det koste kr 20,7 mrd å oppgradere alle stamveier i Trøndelag til 

stamveistandar. Det har frem til nå vært bevilget kr 354 mill årlig i gjennomsnitt. Med denne 

takten vil det ta 40 år å nå stamveistandard, med dagens bomandel på ca 30 %. I Nasjonal 

Transportplan legges det opp til 14% økning i statlig bevilgning og en økning til 50% 

bomandel. Da vil det ta 25 år å nå stamveistandard.   
 

Fylkesvei/Øvrig Riksveg 

Anslag fra Vegforum Trøndelag viser at έǄvrige riksvegerέ har et vedlikeholdsbehov og 

oppgraderingsbehov på kr 16,3 mrd i de to Trøndelagsfylkene. En rapport Norconsult har 

laget for Vegforum viser at øvrige riksveier har store avvik i forhold til standarden når det 

gjelder stigning over 8 prosent, kurvatur og vegbredde. Konsekvensen blir lav fart, mange 

ulykker og uforutsigbar fremkommelighet, spesielt vinterstid. 

 

Med dagens bevilgningstakt vil det i løpet av 20 år bli bevilget kr 6 mrd fra de to fylkene. 

Med eksisterende bomvedtak vil det i samme periode tas inn anslagsvis kr 5,5 mrd i 

bompenger på disse veiene. For å kunne bygge ut veiene til riktig standard, må de to fylkene 

øke sine bevilgninger med samlet kr 240 mill pr år. 

 

Jernbane for person/Hurtigtog 

Nasjonalt: Å ta toget fra Trondheim til Oslo tar mellom 6,5 t og 8t. Med lav prisforskjell i 

forhold til fly som tar ca tre timer fra sentrum til sentrum, er tog i liten grad et alternativ for 

næringslivet. I følge beregninger Deutsche Bahn har gjort for Norsk Bane, kan det etableres 

høyhastighetsbaner i Norge hvor man kan kjøre Verdal-Oslo på tre timer. Billettprisen 

Trondheim Oslo er da kalkulert til samme billettpris som i dag på ca kr 800 for 2.klasse og kr 

1200 for 1.klasse. Toget kan i følge samme beregninger være klart i 2020. Det er verdt å 

merke seg at det pekes på at Trondheim-Oslo er den mest lukrative strekningen å satse på i 

forhold til andre storbyer i Norge. 
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Det er sterk uenighet om høyhastighetstog er en god ide, og hvilken modell man eventuelt 

skal satse på. Det viktigste er derfor å ha en strategi om å få ned reisetiden merkbart for å 

gjøre tog konkurransedyktig i tid sammenlignet med fly. 

 

Regionalt: Trønderbanen Steinkjer-Trondheim oppleves som et bra tilbud med jevnlig avgang 

og god punklighet. Utfordringen her er lang reisetid på 2t og 6min, som tilsvarer en snittfart 

på kun 57km/t. En biltur sŀƳƳŜ ǎǘǊŜƪƴƛƴƎ ƎňǊ нл Ƴƛƴ ǊŀǎƪŜǊŜΦ tǊƻǎƧŜƪǘŜǘ έTrondheim-

{ǘŜƛƴƪƧŜǊ Ǉň м ǘƛƳŜέ jobber med muligheten for å kutte ned reisetiden. 

 

Sør for Trondheim er det vesentlig dårligere togtilbud med kun fire daglige avganger mellom 

Melhus og Trondheim. Årsaken her regnes for spredt bosetting og få innbyggere i Melhus 

sentrum.   

 

Godstransport jernbane 

Dagens godsterminal på Brattøra nærmer seg sin kapasitetsgrense. Brattøra takler kun 40-

50% ytterligere kapasitet i forhold til mengden i 2008. Hvis veksten fortsetter som den har 

gjort inntil 2008, vil godsterminalen nå kapasitetstaket før 2020.  

  

Ny terminal / logistikknutepunkt er under utredning i regi av Jernbaneverket 

(konseptvalgutredning). En ny godsterminal skal dimensjoneres til minimum det nasjonale 

målet om dobling innen 2020 og 3-doblet kapasitet innen 2040. For å kunne transportere så 

mye gods (jfr. målene 2020 og 2040), kreves det minimum 5-10 nye lange kryssingsspor på 

Dovrebanen for å håndtere toglengder på 600 meter.  

 

Havn 

Spørsmål om ny havn for regionen til erstatning for havnen på Brattøra utløses av flere 

interesser, og er beskrevet i Trondheim Interkommunale Havns scenariodokument. 

Utredning av ny godsterminal for jernbane medfører også diskusjon om mulig 

samlokalisering av vei, båt og jernbane i en samlasterterminal/logistikknutepunkt. Dagens 

havn på Brattøra i Trondheim utfordres også av ønsket om byomforming og konflikt med 

bysamfunnet. Alle alternative plasseringer av havn sammen med tog og bil vil sannsynligvis 

inneholde tunge konflikter med miljøhensyn, som igjen må veies opp mot miljøgevinstene 

fra et logistikknutepunkt med overføring av store godsmengder til båt og bane.  

 

For å illustrere behovet for havn kan man fremskrive utviklingen i forhold til at det i dag 

kjører 2000 trailere ut og inn av Trondheim daglig. Med en volumvekst i næringstransporter 

på 3% årlig vil en dobling eller tredobling av kapasiteten på bane kun ta ca 16% av veksten i 

biltransporten. Ett ekstra tog tar 20/25 trailere ς 10 nye tog har kapasitet for 200/250 

trailere. 



 

 
 

6 

Vi må derfor utnytte kapasiteten for både bane og båt for å få til overføring fra veg. Et ro-ro 

skip kan ta 150 trailere. Biltransport vil uansett løsning øke. 

 
Utbygging Værnes 

Landsdelens hovedflyplass Trondheim Lufthavn Værnes har i dag 3,5 millioner passasjerer pr 

år og er i ferd med å nå sin kapasitetsgrense på bla flyoppstillingsplasser, baggasjehåndtering 

og publikumsarealer på utland. Pga av store investeringer på regionalnettet, har ikke Avinor 

økonomi til å bygge ut Trondheim Lufthavn Værnes i henhold til løpende behov, dette til 

tross for at flyplassen går med et betydelig overskudd. Det er altså en forutsetning at Værnes 

får beholde så mye av sitt overskudd at en er i stand til å bygge ut flyplassen til en kapasitet 

på 5 millioner passasjerer i året. Det er beregnet at dette krever ca 1,2 mrd i investeringer.  

Det er videre viktig å sikre effektive tilbringertjenester til og fra flyplassen. 

 

Utenlandsruter fra Værnes 

Ser vi bort fra charterturer, har Værnes direkteruter til følgende hovedflyplasser: Kastrup i 

København (tre avganger på ukedager), Schiphol Amsterdam (to ganger daglig alle dager) og 

Arlanda i Stockholm (fire ganger i løpet av uken). I tillegg flys det til Stansted i London (ikke 

Gatwik) tre ganger i uken. I tillegg går det ruter til Dubrovnik, Split, Alicante, Murcia, Malaga, 

Nice, Praha og Riga en til to ganger i uken. I praksis vil det si at Amsterdam og København er 

eneste reelle utenlandsrutene for å nå ut til andre verdensdeler. Ny ruteforbindelse til USA 

via Reykjavik åpnes i juni 2010. Det jobbes med en rekke nye forbindelser blant annet til 

Tyskland. Trøndelag har i dag et langt dårligere utlandstilbud enn Bergen og Stavanger. 

 

Løsning: 

¶ Politikerne må lage realistiske finansieringspakker for å få ferdig stamveier og nye 

fylkesveier i løpet av 20 år. 

¶ Reisetiden med tog til Oslo må i 2020 kuttes til 4,5 t og til Steinkjer minimum til 1,5t. I 

den grad det skal bygges Høyhastighetsbane i Norge skal Trondheim - Oslo være den 

som bygges.   

¶ Byggestart for ny godsterminal/logistikknutepunkt skal være senest 2016. Det skal 

samtidig være bygget nok dobbeltspor som gjør at kapasiteten på den nye 

terminalen kan tas ut. 

¶ Vedtak om lokalisering om ny sentralhavn til erstatning for Brattøra må være gjort 

senest samtidig med ny godsterminal/logistikknutepunkt. 

¶ Værnes må bygges ut til kapasitet for 5 mill reisende med en gang. Videre må det 

sikres effektive tilbringertjenester til og fra flyplassen. 

¶ Det må arbeides aktivt for å sikre flere direkte utenlandsruter fra Værnes, gjennom 

blant annet å etablere et fond for markedsføring/stimulering av rutetilbud, etc. 
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2. Dagens pendlerregion  
Enkelte teorier sier at en pendlerregion bør være på minimum 300.000 innbyggere for å 

være konkurransedyktig på sikt, noe som er vesentlig høyere en dagens virkelighet.  

 
 

Kartet viser hvor mange som kan nå Trondheim på 1 time i dag (innerste sirkel) og hvor 

mange som kan nå Trondheim hvis det er mulig å kjøre 90 km/t nord for Støren, og ellers 80 

km/ t på Stamvei, Øvrig riksveg og Fylkesvei. For Fosen er det lagt til grunn 20 minutters 

fergetur fra Vanvikan, og dermed 40 min kjøring på Fosen. Da økes pendlerregionen med 

anslagsvis 31.500 innbyggere fra dagens ca 260.000. Med lyntog til Steinkjer vil ytterligere ca 

19.000 flere innbyggere kunne nå Trondheim på en time.  

 

Løsning:  

¶ Det må lages en regional plan for å bygge en større pendlerregion. Se kapittel om 

kommunikasjon.  

¶ I tillegg til tiltakene i kommunikasjonskapitlet, er en bedre kryssing av 

Trondheimsfjorden viktig, da frekvens er minst like viktig som reisetid.  


