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Jernbaneverket legger herved fram utredning for ryagistikknutepunkt i Trondheimregionen. | perioden

20092011 gjennomfgrte Jernbaneverket en Konseptvalgutredning (KVU) om nytt Logistikknutepunkt i
Trondheimsregionen. KVU ble levert til Samferdselsdepartementet og ekstern kvalitetssikring (KS1) vinteren

2012. Regjeringen besluttet i april 2014 at ny godsterminal i Trondheimsregionen skulle ligge sar for
¢CNRYRKSAYS A Y2yaSLIigt3IdZdiNERYyAy3ISy (1+tid aRStG &aDNE o
Samferdselsdepartementet om a gjennomfgre nadvendigedringer for & gi grunnlag for & kunne velge

mellom de to alternativene innenfor konsept delt sgr; Torgard eller Sgberg.

Prosessen med utredningen er organisert med en styringsgruppe bestadende av Kystverket, Trondheim Havn,
Statens vegvesen og JernbaneariBegrepetogistikknutepunkt inkluderer havn pa Orkanger, ny
godsterminal, gjenblivende arealer Brattgra og vegforbindelser. Havnemyndighetene har satset pa Orkanger
som en sentral containerhavn, og at det i denne utredningen skal vurderes samspthngeltisterminal for
jernbane og tilliggende havner.

I rollen til Statens vegvesen ligger det a sikre og etablere gode nok veg tilkoblinger til ny godsterminal, sammen

med & bidra med kunnskap om det overordnede transportbildet. For havnemyndigheteneivgiket ligger

det ogsa en erkjennelse av at Jernbaneverket selvstendig kan sta for sin anb&@tegs vegvesen sitt

ansvarsomrade bergres i betydelig starre grad uansett alternativ.

+ARSNB SNJ LINRaza2S{1GSG 2NABI YA vandie repfSentarfdi i trandpordétitBnB, ¢ a2 Y o
SogrTrgndelag fylkeskommune samt kommuner som er bergrt av lokaliseringsalternativene. Melhus og

Trondheim er direkte bergrt, men Skaun og Orkdal er indirekte bergrt giennom vegforbindelsen E39. Deres

ordfgrere eler utvalgsledere har veert representert i samradsgruppen. Pa denne maten er det sikret

informasjonsflyt gjennom orienteringer underveis samt en del faglige bidrag.

Referansegruppen er bemannet med fagpersoner fra alle transportetater, forvaltningsorgaimgsliv og
berarte kommuner. Deres rolle har veert a fglge prosessen og bidra med faglige rad etter hvert som
delutredningene har blitt ferdige. De mest bergrte grunneiere har veert orientert flere ganger underveis
32Syy2Y Sy TFTDNHEGS edased20K21LI)E 23 RAIT 23YD4

Det faglige arbeidet med prosjektet har foregatt i samarbeid mellom Jernbaneverkets prosjektledelse og
fagrad, konsulentene Multiconsult (grunnundersgkelser, tiltaksplan ogpkissatte konsekvenser) med
underkonsulent WSP (fra Sverig@pasitetsanalyser) og Cowi (prissatte konsekvenser) med Sitma som
underkonsulent (godsstrgmanalyser). | sluttfasen har selskapet Prokonsult gjennomfart usikkerhetsanalysen.

Prosjektet startet i juni 2014 og ble ferdigstilt i desember 2014.

Hovedrapporten oppsummerer en rekke rapporter, notat og delutredninger utfart i prosjektperioden.

TrondheinY desember 2014
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SAMMENDRAG

Jernbaneverket har fatt i oppdrag av Samferdselsdepartementet & gjennomfgre ngdvendige utredninger for &
kunne giet grunnlag for & velge mellom de to alternative lokalisering8eberg eller Torgard i konsept delt
sgr, slik déle definert i Konseptvalgutrednindor nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen.

Utredningens malkortversjon av oppdragsbrev)

a) Gjennombrer ngdvendige utredninger for & kunne gi departementet et godt saksframlegg med
tilhgrende anbefaling om endelig lokaliseringsbeslutning.

b) Gjennomfarer de utredninger som er ngdvendige for & kunne starte opp planlegging ettergplan
bygningsloven naregjeringen har tatt stilling til lokalisering.

¢) Gjennomfare grunnundersgkelser for de to alternativene for & kunne gi et mer presist og robust
kostnadsanslag

d) Kostnadsog nytteberegninger for lokaliseringsalternativene. Fglge NOU 2012:16. Analyser og
premissene som legges til grunn i utredningen framstilles pé en tydelig og oversiktlig mate.

e) Gjennomfgre overordnet konsekvensutredning av vesentlige forhold knyttet til jordvern, stay,
naturmangfold, kulturminner og kulturmiljger mv. Omfanget avgrenses tihé for a fastsla om
det er forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til noen av
lokaliseringsalternativene.

f) I utredningen bes det om at Jernbaneverket synliggjer hvordan gkt kapasitet i terminalleddet i
Trondheim, er avstemt medasiene for gkt strekningskapasitet pa strekningen astmndheim

g) Kapasitetsbehov bade pa strekning og terminal per i dag beskrives. Legge premissene i NTP 2014
2023 for utbygging av kstrekningen Oslhillehammer samt belgp til krysningsspor i siste
seksarsperiode

h) Gi en overordnet vurdering av effekten pa forventede godsvolumer av de fornyelsestiltak som er
og planlegges gjennomfart for & gjgre Dovrebanen mer robust mot klimaendringer.

i) Etviktig premiss for valg av en delt Igsning, er god tilknyttiimgerliggende havn(er). IKT
infrastruktur mv.

J) gjeres i neert samarbeid med havnemyndighetene (Kystverket og Trondheim Havn IKS) og Statens

vegvesen.

k) Kostnader for ev vegller jernbaneinvesteringer utover selve terminalen ma synliggjares for
alternativene.

I) Det er ogsa viktig at JBV i det videre arbeidet har god dialog med logistikknaeringen og samlastere
spesielt

m) vurderes i hvor stor grad de to alternativene er egnet for en trinnvis utbygging, og tentativt
kostnadsanslag. @nskelig med anslag pd makkiapasitet for de to alternativene.

n) Utredningsoppdraget i sa stor grad som mulig sgker a dra nytte av resultatene fra den brede
godsanalysen ogndre relevante utredningefor & fa et best mulig grunnlag til & vurdere
fremtidig kapasitetsbhehov

0) Utredningen skalferdigstilles innen utgangen av 2014.

Overordnede behov ogmal

Det er behov for & fa overfart fra veg til bane, for & redusere luftforurensing og redusere ulykker peveg.
behov for & effektivisere godstransportene bade knyttet til selve godsterminalen pa Brattgra og distribusjonen.
Trafikksituasjonen i Trondheim sentrum gir lav hastighet og darlig fremkommelighet. Betfer gnskeligd
reduseretungtransporen gjennom Trondheim sentrum.

Samfunnsmalet er falgende:

U Prosjektet skal gi MidnNorge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt
logistikknutepunkt for framtidens neeringstransporter.
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Effektmal

1. Kapasitet

a) Kapasiteten til nytt logistikkrtepunkt skal veere 300 000 TEU i 2022 og 400 000 TEU i 2050 (inkludert
omlastning havimed mal100.000 TEU i 2050)
b) Kapasiteten i godsterminalen for bane skal dimensjoneres etter markedets behov for ankomster i
peak/rushtidsperiode som i 2022 er satt tilgbdstog/time og i 2050 3 godstog/time
c) Det skal veere nok plass til vognlasg biltog
2. Effektivitet
a) Nuytt logistikknutepunki{ LKP¥kal veere minst 25 % mer effektivt i drift enn dagens system, og med
Sy DA SYyRS STTS|UADBAGS( ikisysherigf 2 Y dzi GA1EAYy3I | G [ Y
3. Attraktivitet
a) LKP skal veere attraktivt for transportskapende virksomheter og gjennom dette bidra til en innovativ
og beerekraftig storbyregion i et 50 ars perspektiv
b) Nytt LKP skal bidra til overfart godstransport fra veg til bane/sjg, gjennobaezakraftig og
samfunnsgkonomisk god utvikling

Organiseringen av prosjektet byggergtdulike eksterne og interniteressenterskal bidra inn i arbeidet.
Utredningen er utfgrt i bredlialog med bergrte kommuner, Statens vegvesen, havnemyndigheter, Kystverket,
naboer, neeringsliv og andre. Hensikten med sanwadgeferansegruppene har veerférankre prosessen

med bergrte kommurer og forvaltningsetater gjennom & gi innsyn og pavirksinglighet, samsake lokalog
regional legitimiteti tillegg til & gi mulighet for gode&d til prosjektet

Beskrivelse av alternativene

Dagens situasjoaqg referanse2022

Prosjektutlgsende behov er dagens terminal pa Bratt®a Brattara er det kortastespor og lastegater.

Lengste lastegate er omkring 300 meter og togene ma deles opp for handtering ved lastegatene.Dette farer til
darlig effektivitet og hgye omlastingskostnader for operatgre@adsterminalen pa Brattgra har ingen
arealvekstmuligheteda det er gjenbygd med ny bybebyggelse og gater omkbetfe vil i et 10 ars perspektiv

vil gi en kapasitetsbegrensning ift godsvekst pa bane.

Brattagraer et byutviklingsomrade hvor det foregar transformasjon fra havn og industri til annen type moderne
urbanisering.

Fglgende bilde viser situasjonen pa Brattgra i dag:

Referansealternativet inkluderer en oppgradering av Heggstadmoen bilterrdigralget tilrettelegges for
containere. Tiltaket er viktig for & motvirke et ytterligere fall i godstranspérbane, i perioden fram til ny
godsterminal er klar. Flere enn dagens antall godstog (2 togpar) forutsetter flere spor p& Heimdal stasjon.

Hovedrapport
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Strekningskapasitet fdd-alternativet:

For nullalternativet (i 202ened prognostisertvekst jfr. kap.6.3.2er strekningen Trondheirher vurdert som
hardt belastet med en kapasitetsutnyttelse pa over 100 % over dggnet for strekningen Marigridengdal.

Den hgye kapasitetsutnyttelsen innebeerer at prognostisert trafikk for 2022 ikke kan kjgres med akseptabel
transportkvalitet uten kapasitetsgkende tiltaRette er tiltak som m.a.anabelastes nullalternativet.. &

betyr atogsastrekningskapasitet utgjar en flaskehals sammen med terikapasiteten.

Felles vedrgrendestminalkapasiteten opp mot effektmélene

Det er sett pa lgsninger for bade truckdrift og portalkrandrift. Kapasitetsberegningene visedriftskonsept
basert p& reachstacker/truck med 6 spor er krevent. tilgjengelig arealMed 45 spor kan det finnes
lzsninger for lastbaerer /reachstiertruck . En lgsning basert pa reachstackerck bgrlikevelkombineres
med kran ogsa ford erverve erfaring med dette for norske forhoBeregningene viser at 2 portalkraner vil
dekke kapasitetsbehovéimange artter tiltaket. Med ytterligerevekst kan det investeres i flere portalkraner.

Fellesom tiltaket

Selve godsterminalen vil dekke et areal pa ca. 250 d&tagodsterminal bestar av lastegater hvor godstog kan
stillesopp og bar da veere en del lenger erogiengdene Via lastegatene loss og lastes containere til/fra
togene med egnet Igftemaskin. Det vanlige i Norge i dag er reachstaok&r mens framtidensmengder vil
kreve kranLasteomradet er pldagtmed 6 spor med mulighet & starte med 4 lastesp&amme arealer har
framtidsmulighetfor 8 spor forutsatt kunbruk avkran. I tillegg krever ankomsbg avgangsspdange spoi
minstén ende Kombinasjonen toglengde og avgrening av spor krever en lengde pa pluss/minus tlllkgy
kommer areal til kjgreveger og evt. nye jernbéinger. Det samledarealinngrep delvis idagensnfrastruktur,
kreveromlagdet doblede areakt som antydet over, til sammeover 500 da

Falgende kart viser lokaliseringen til alternativene:
Al Trondhein

g : BRATTORA
- Trendelag ‘

]

ORKANGER HAVN

Qe (5]
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Alternativ 1Torgard

Nytt logistikknutepunkt pa Torgareyger 14 km sar for Trondheim sentrum tett opptil et naeringsomrade som
er under utvikling. Terminalomradet er plassert i et kupert terreng der det tidligere er tatt ut store mengder
grus. Dette omradet benyttes i dag til deponi av masakernativet strekkerseg fra Sgberg i sgr (med tunnel
gjennom Vassfijellet), via Torgard over Heggstadmoen til Heimdal stagjdrkobling Dovrebanen.

ForTorgéardilternativet, 1G er ventesporene parallelt med terminalsporene og det er lagt uttrekksépspor

inkl. hovedsporunder E6. Nytt hovedspor for Dovrebanen gar i egen trasé rett forbi terminalen pa vestsiden.
Dagens linje mellom Heimdal og Sgberg opprettholdesofaltrafikk (persontrafikk. 6 ankomst og

avgangsspor ligger vest for lastegateomradéellom ankomst og avgangssporene er det tre spbastegaten

har 6 spor.

Alle spor har tilstrekkelig lengde (ca. 6B00 meter) til & handtereninst 600 mtoglengde Det settes videre
krav til at opptil 750 togkal kunne ankomme agkifte til lastesporene.
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Kapasitetsmessig et &omplett Torgard det beste alternativet ettersom det nye sporet til Torgard aviaditer
trafikk pd dagens strekning Sgbétigimdal Det oppnas doblet kapasitet p& denne parse|lene som giren
betydelig mulighet fowtterligere utvikling av persontrafildn sgrfor TrondheimDenne muligheterior & ke
kapasitetenkan ogsa oppnas medobbeltspor langs dagens traserondheim HeimdatSgberg

Torgardalternativetmed tunnel gjennom Vassfjellagir kortere reisetid for fierntog og regionale tog pa grunn
av raskere og forkortet bane via Torgard. Torgard skaper ogsa bedre forhold tyngre godstog fra sgr fordi det
blir mindre stigning (som kan veere krevende ved glatte forhaist og vintey enn pa eksiterende bane.

Alternativ 2Sgberg

Nytt logistikknutepunkt pa Sgberg ligger 25 km sgar for Trondheim sentrum tett opptil neeringsdritaisead
Neeringspark (tidligere militeert l¢lagringsomrade). Terminalomradet er plassert i flatt terreng som i dag er
delvis landbruksjord i dit og delvis utmark Det har tidligere veert tatt ut store mengder groer.

Det er laget to sporplaner for Sgberg alternativet, hhv alternativ 2A og 2B. Det som skiller de to alternativene
er plasseringen av ventesporendternaivene er lik for lasteomradet, men skiller segd at Sgberg 2A har

Hovedrapport
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ankomst/avgangsspor i nord nzer bebyggelse pa Sgberg, mens alternativ 2B har as&egastgsspor i sgr
(mellom Skjerdingstad og Kval). Ankontavgangsspor for 2B legges pa en steyttirfg i landskapet og
Dovrebanen rettes ut og flyttes vestover i forhold til dagens trasé.

el
> TG TRONOH A

. - e
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Alternativ 2A og 2B beskrives i kapittel 476r Sgberg liggeekve terminallasteomradet omtrent pa hgyde
med dagens terrenga den andre siden av E6 ift lHt#fd nzeringsparkAlle spor har tilstrekkelig lengde
(minimum 660 m effektiv lengde) til & handtere toglengder pa 600 meter.

Arealbruk Brattgramed ny godsterminal

Gjeldende kommunedelplan (2001) viser en endret arealbruk for store deler av dagens leDeinae
kommunedelplanen er basert pa at Godsterminalen skulle flytte til Leangen. En arealbruk i samsvar med denne
planen vil frigjare omrade 1 (Nb) i kartet under. Arealet er 60 dekar og prissatt i samfunnsgkonomisk analyse
med tomtepris 3500 kr/m22010 og i utredningen prisjustert til 2014. Det ma bemerkes at dette kun er

salgspris for tomt, som tillegges nytteberegningen. Det er ikke nytteberegnet synergier for annen utvikling
(neering, boliger) for den alternative arealbruken.

Fgur0-1 Gjeldendekommunedelplan/egulering for Brattara (p2014). Kilde:
https://kart5.nois.no/trondheim/Content/Main.asp?layout=trondheim&time=1420629396&vwr=asv

Deler av prosjektet Nordre avlashgsveg gar pa omrade 2 (grgnt) pd Vestre kanalhavn.

Hovedrapport
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Arealene pa sjgsiden av vegen er utformet til rekreasjonsformal. Spor sgr for omeid@mRomst
/avgangspor hensetting og service for persontogene.

Omrade 6 hadagens persontrafikk mens resten av godsterminalen er omraderibaneverket vil matte ta
hayde for en vekst i persontrafikken og a@etsannsynlig at helemrade 4ma forbli areal til jernbaneformal

| framtiden vil det veere behov for sporareal for persontrafikkvekst nar nye elektrifiserte togsett kommer, med
langt flere togmeter enn i dag. Det vil veere et naturlig mal & integrere togtrafikk og byutvikling, der overgang
og service runddette er det sentrale. Det er regulert kontorbebyggelse over sporeteaermest hovedspor .
Jernbaneverkearbeider med en plafor & avklare sporbehov i Trondheim

Det er videre planer for at store deler av Nyhavna utvikles til botignaeringsformaforansje omrade 3).
Den nyetverrforbindelse i bru over sporarealene gir god forbindelse mellom terminalene for jernbane, buss og
hurtigbat samt de ytre delene av Brattgra (Pir 1, Pir 2 og Pirsenteret) for gvrig.

Vegkapasiteknyttet til ny godsterminal

For vegkapasitet er begge alternativene gode alternativer, med forbehold om oppgradetiogeegnetiet
ihht. planene til Statens Vegvesen.

En terminalplassering pa Sgberg utlgser fa tiltak knyttet til eksisterende lokalvegnett pa grunn av relativt lav
trafikkmengde. Torgard krever stgrre tiltak pa lokalvegnettet, akd. ombygging av kryss.

Samlasterselskapene Bring og PostNord vil etablere seg pa Torgard iZ201%chenker er allerede ved
Heggstadmoenog for transportarbeidet er det gunstig meeh plasseringv godsterminapa Torgard
naermere markedstyngdepunktet.

Kostnad ogSamfunnsgkonomisk analyse

Kostnad

Kostnadene ebasert pétiltaksalternativ(kapittel 4) ogh 6 & 3 3 Sdpénet@ririsepa utredningsniva
Tiltaksalternativendoeskrives i kapittel 4 olgostnadselementenékapittel 7.1.Fglgenddorventet kostnad er
framkommet etter usikkerhetsanalysen:

Alternativ 1C Torgard 2A Sgberg N 2B Sgberg S
mNOK % mNOK % mNOK %
Strekningskostnader 3298 49% 1471 329% 1058 24 %
Terminalkostnader 1707 26% 2286 49% 2352 54 %
Veganlegg 603 9 % 344 7% 352 8 %
Erverv 749 11 % 262 6 % 212 5 %
Samlaster 109 2% 110 2 % 111 3 %
Usikkerhet 228 3% 174 4 % 242 6 %
Forventet kostnad P50 6 694 1009 4647 1009 4 327 100 %
@vre ramme P85 7800 1,18 5650 1,22 5290 1,23

Tabell0-1: Investeringskostnader nytt logistikknutepunkt.

| forhold til estimatet har kostnaden for strekning og terminal forlddt som estimagt. Poster som gle etter
usikkerhetsanalysewar veganlegg og grunnerverv.

Det erseetig pa falgendemrader alternativene skiller seg fra hverandre:

f Det er hayere strekningskostnader pad Torgard enn p& Sgberg. Dette skyldes tilkoblingene i hver ende
Pa sikt vil denne lgsningen gi gevinst vet at den samlede trafikkapasiteten gker.

f Strekningskostnaden pa Sgberg blir ogsa hgy, pga. behovet for & forsere en lgsmasserygg.

f Terminalkostnadenélir hgyere for Sgberg alternativengenn Torgard)Arealknapphet pa Sgberg gir
behovfor et lokki lastegatens lengdever E6

Hovedrapport
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Kostnadsdrivere i forholtdl KVU

KVU splitteelementeneKombiterminal(overbygningpg underbygningunder dekke pé terminalFor
kombiterminal ble det brukt sammieostnadsomGanddal (6 km spor), mens for ny terminal i Trondheim er det
lagt inn 12 km lastegateg ankomstaAvgangspor, det dobbelteav hva KVU forutsatté KVU ble

underbygning grovt vurdert til ca. 25 % av termara samledeostnad Utredningen gar mer detaljert til verks
med prosjekteing avlinjer og terminal. Debenyttesd 6 & 3 3 &dpbbettspér Metoden gir fordeling45/55

for kombiterminakni forholdet mellom overbygning (terminalspor, kraner, depot m.m.uaderbygningDet
foreliggerdermeden usikkerhet for kostnathed & bygge terminalen sokangé ipositivretning (rimeligere)

da detkanveeresynergierved & byggeerminal i forhold tila byggetilsvarende spormeter for en
dobbelspostrekning I tillegg hamer detaljerte vurderingegitt ekstrakostnadesomblant annetlokk over E6
pga. for lite areal p&aberg

For vegtilkobling ble det KVUkunlagt inn en kostnad foet nytt kryss plusgn veglenke til ny terminal. |
denneutredningener detforetatt analyse avvedkapasitet og tegnet opfiere nye kryss ogn del flere
samleveger.

For prnbandilkobling/strekningskostnadutenom termiralen) driver lulvert under E6 ogilkobling til Heimdal
kostnaden oppFortunnel er detgenerelt gke krav de siste arensom girhgyereenhetkostnadfor tunneler.

L F2NK2f R GAf I yaRdeBsanhsynfigiaBle alternmthniille oppteid KoStyadsveksin som
Sgberg og Torgarfdr i denneutredningen.Kravet til sporlengde er doblet for 205@rspektivet. Dekte
arealkravethar drevetopp kostnaenespesieltfor SgbergDette vile medfait at KV S gltérnativog spesielt
Muruvik, Trolla, fiellhall Tyholt og Hell ville fatterligere kostnadsgkning. For disser det egentlig ikke
tilgjengelig areal, da alle krevde utfylling i sjg og/eller sprengning av fjell. For Midtsandan og Veere, ville en
oppleveen kostnads#ning for terminaldelerfpga.spormeter) | tillegg viser kapasitetsanalysene i utredningen
at flaskehalsen Heimddlrondheim allerede i referans krevendefor framfgring av deprognostiserte antall
godstog.

NyttekostnadsanalysenPrissatte virkniger

Nyttekostnadsanalyse er utfgrt for utbyggingsalternativene Sgberg og Torgard. Referaaggns terminal
Brattgraog utvikling av containekapasitet pA HeggstadmoeAnalyserhviler i stor grad pa godsprognosene
med overfaring agodsmellombane vegog sjg. | hver terminagndedistribueres godsetDet regnes pa
forskjelleni nytte mellom en viderefgring av dagens situasjon (referarsgiltaket. Endringen framkommaeir
stgrst gradav at kapasitet gkes fra begrenseteferansetil fri flyt i ny godsterminal | tillegg vil endret
lokalisering gi effektefor distribusjonstransportarbeidsomberegnes fullt ut for alle alternativ.

I modellen er det benyttet tre beregnisgar: 2012, 2022 og 2050. F@5D er det lagt pa ebegrensning i
referanse ford gjenspeile situasj@n uten tiltak Beregningene for 2022 viste at markedsetterspgrsel omtrent
samsvaer med kapasiteten dagenterminaler. Nyttekostnadanalyserei3 hovedelementer:

U Nytte for det offentlige: Inkluderer selve investeringskostnaden, evt. inntekter bl.a. avgifter. Tallverdi
for investering vil avvike freallet kostnad(forrige avsnitt) fordi investeringen gjennomfgres til
forskijellig tidspunkt og er diskontert til sane ar, 20140Omtalen under forholder seg til naverdi.
Torgard investering er 4834 MNOK som er H#48 og 1686 MNO#yrere enn Sgberg 2A og 2B

U Bruker og operatgrnytte: Besparelser for godstransportgrer og evt. persontrangpofirutsetter at
spartetransportkostnader, bade langtransport og distribusjthslutt kommer sluttkunde til gode.
SamletBrukernytte erl450 MNOK for Torgard 0800 MNOK bedrenn Sgberg. Dette inkluderer nytte
av raskere persontog og kapasitetsforbedring som kan tas diaibieller.

U Eksterne kostnader: | dette ligger kostnader omgivelseneknyttes tilulykke og en kvantifisering av
luftutslipp (CQ og NQ). Er likeffektav2 S NF DANRA Y I FNI} @S3T GAt YN aYAf 2DZ
Ekstern nytte(ulykker, stay, luftforurensing) for Torgded 1276 MNOK, 130 MNOK bedre enn Sgberg,
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1 Sum NETTONYTTE er mellom 869 og 1145 MNOK i disfawwgand. Dette er forskjell i samlede
kostnader i forhold titeferansealternatiets tilsvarendekostnadskompoanter.

1 Alle gvrige nyttekomponenter gar i favar av Torgard

1 Restverdi er 170 MNOK bedre pa Torg&mh Sgberg

Resultatene fra nyttekostnadsanalysen tyder pa at ingen av lokaliseringene av nyakeem@nnsommemed
hensyn tilprissatte virkninger. Alternativet med lokalisering pa Saberg gir starst nettomgte/ariant2B
kommer best ut p& grunn av lavere investeringskostnader. Alternativet p& Torgard er dyrere & bygge enn
Sgberg, men gir hggebrukernytte ogstarre reduksja i eksternekostnader enn Sgberfpe prissatte
nyttevirkningene er likevel ikke nok til & veie opp iiovesteringkostnaden.

Samlet har vi fglgende prissatte konsekvenser for de to utbyggingsalternativene i analyseperioden

| Soberg2A Soberg 28 Torgdrdic

DET OFFENTLIGE

Investering -3 443 -3 205 -4 834
Verdi av frigjorte arealer dagens terminal 225 225 225
Sum infrastrukturslitasje -121 -121 -123
Sum avgiftsinngang -242 242 -297
SUM DET OFFENTLIGE -3 581 -3 343 -5 029
SKATTEKOSTNAD -716 -669 -1 006
Sum brukernytte godstransport 833 833 1293
Sum nytte for persontog 30 30 155
SUM BRUKERG OPERATORNYTTE 863 863 1449
Sum ulykkeskostnad 235 235 298
Sum lokale utslipp 574 574 600
Sum COkostnad 132 132 161
Sumstgykostnad -15 -15 -16
Miljgkostnad, skipstrafikk 6 6 6
Kgkostnad distribusjon 221 221 227
SUM EKSTERNE KOSTNADER 1153 1153 1276
RESTVERDI 499 499 668

Tabell0-2: Nettonytte for perioden 202:2096. NaverdiNettonytte pr budsjettkrone er ikke vist. Den kan ikke brukes som
rangeringskriterium nar nettonytten er negafiall i mill. 2013roner
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Fglsomhetsanalyse

Prognosenhvordangodsfordelespa transportmidler og mengder, er beheftet med usikkerhet. | hvilken grad
resultatene av nyttekostnadsanalysen pavirkeslyses gjennorfglsomhetsanalyser. Fglgende er utfart:

A. Virkning av abmlastingi referanseterminal er dyrere per tonnenn forutsatt gjennomsnittsverdi.

B. Lengre tog: 750 meter tog i ny terminal i 20f@advis etter 2022)

C. Modulvogntog: @kt tillatt lengde pa& vogntog pa norske veger

D. Scenario med stgrre godsvolum i ny terminal i 2050 drasideregning: 2,5 millioner tonn @is i
Torgardterminalen. @kningen i banetransport motsvares av en reduksjon i vegtransport.

E. Strgkfordelingg grad av distribusjonskjaring i by versus spredtbygd strak
F. Ingen effektivitetsgevinst, dvs. samme terminalkostnad pr tonn i ny terminal sefaranse
G. Trinnvis utbygginggjelder kun Torgard Endeterminaliten tunnel (trinn 1) deretter tunnelsom gir

gjennomkjgring-terminal (trinn 2) og til sluttmaksimal utnyttelse av areal megubrtalkraner (trinn 3).
Kapittel5.7 viser resultatet for gasstrgmmer, mens kapittel 7.2.3 viseesultat for nyttekostnad.

Beregning (B) med 750 langetog er interessantdaden viser hgy positiv nettonyttéet er kjgrt kun med
Torgardalternativet, men analyse kunne ogsa veert foretatt med Sgberdegitide nd. Med 750 mtog
framstar ny godsterminalen som lgnnso8tenariet vil krevé-2 nye og 4 forlengelseravkryssingsspor pa
DovrebanenKostnad for detteer lagt inni den aktuelle falsomhetmnalysen

Av de gvrige scen@ene er det ingen som gstgrreendringer i nettonyttei forhold til basisDet er videre
beregnetet Trinn 1 Torgard uten Vassfjellet tunniebnseptet eren endeterminalTrinn 1blir bedre enn basis
mens trinn 1+2+3 noe darlige(eenere utbyggingtak®).

Ikke-prissatte virkninger

Deter gjort vurderinger av ikkprissatte virkningerf9/ . Landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv, naturmiljg,
kulturmiljg og naturressurser er vurdert. | tillegg er det gjort stayberegninger og utarbeidet staysonekart.

I henhold til metodikken har-@lternativet ingen konsekvenser. | dette prosjektet har alle alternativene
negative virkninger for alle tema og det gjgr aal@ernativet kommer best ut.

Tabell0-3: Tabellen oppsummer virkninger for alle utredgstema og rangering av hvert alternativ.

Tema Alt.0 Alt.1A Alt.1C Alt.2A Alt. 2B
0 G/ gg / /
; q ¢/ cq ¢/ ¢q
Landskapsbilde 1 5 3 4 5
o R~ 0 0/g Q 43 IS
Neermiljg og friluftsliv 1 > 3 5 4
Naturmiljg (1)
. 0
Kulturmiljg 1
0 cqa/ceqg
Naturressurser 1 5
Samlet vurdering 0
Rangering 1 2 3 4 5
Torgérd vurdert & ha litt mindrg
negativ virkning enn Sgbefarskjell Middels/ Middels/ stor | Middels/ stor | Middels/ stor
- . Ingen . . ; ;
erneaermiljg. Alle alternativ ha 1 negativ negativ negativ negativ
middels til stor negativ virkning fo 2 2 3 4
naturmiljg og naturressurser

Det henvises til hovedrapporten for omtale av alternativ Torddkd
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Alternativ 1C Torgardsgberg2A og 2B kommer forholdsvis likt ut med middels til stor konsekvens. Det er
vurdert at 1C kommer litt bedre ut totalt sett, da det har litt mindre negative virkninger for naermiljg og
kulturmiljg, selv om det er litt verre faraturmiljg pa grunn av barriere for et viktig vilttrekk.

2A kommer litt bedre ut enn 2B for kulturmiljg siden 2B pavirker kulturmiljg bade pa Sgberg og Skjerdingstad
negativt, mens 2B er vurdert & veere noe bedre enn 2A for naermiljg, pa grunn av at 2érendjgfning av

flere boliger. Dette er vektet noe tyngre enn kulturmiljg, da fijerning av bebyggelse er vurdert fortrinnsvis i
tema naermiljg, men vil ogsa ha konsekvenser for kulturmiljg.

Alternativ 2A rangeres foran 2B, pa grunn av at beslag av dyrkeenad stort i 2B. Virkninger av stgy fra
terminalomrédet er innarbeidet i konsekvens for neermiljg og friluftsliv.

Lokale og regionale virkninger

Lokale og regionale virkningesgsa omtalt som andre virkninger eller samfunnsutvikling er vurdert. ette
virkningerav tiltaket som ikke fanges opp innenfor tema for prissatte og-jkigsatte virkninger. Det er
forhold knyttet til samfunnsutvikling som arbeidsmarked, neeringsutvikling, endringer av bydeler og
lokalsamfunn odpetydning forarealbruk.

Tabdlen under oppsummerer samfunnsutvikling med lokale og regionale virkninger.

Her framkommer det at lokalisering pa Torgard har betydelig flere positive virkninger enn Sgberg, for temaet
lokale og regionale virkninger.

Tabello-4¢ | 6 St £ Sy 2LJJAdzZYYSNI RS 211 f SceENINEIA2y IS GANLYAYy3aISYyS YSR QS|

Tema Torgard Sgberg

+ Byutvikling pa Brattera

- Stor ny virksomhet i et omrade preget a
landbruk og spredt bolighg
naeringsbebyggelse

- Store fysiske inngrep i neermiljg pa Sgbf

+ Byutvikling pa Brattera

- Samlingssted for transportgrer pd Sandmoen
Byutvikling ma fiernes/endres/erstattes

- Neeringseiendommer/virksomhet pa
Heggstadmoen blir direkte bergrt

- @ktbehov for persontransport, god
kollektivdekning - @kt behov for persontransport

Rtegkllc.mal + @kt banekapasitet mellom Sgberg og Heimd{ - Negativ effekt pd utvikling aulluan i
utvikiing gir mulighet for hyppigere avganger for lokaltoq Klaebu
+ Redusert reisetid med regiontog med ny tunr
+ | trdd med prinsipper vist i IKAP
- Bryter med KPA og byutviklingsstrategier om | - Lokalisering ikke i trdd med AR@nsipper
Overordnede ; ) .
| stoppe byspredning sar for (rett virksomhet pa rett sted)
planer Torgard/Brgttemsvegen - Press pa landbruksarealer

- Press pa landbruksarealer

+ Neerhet til store etablerte naeringsomrader

+ Neerhet til ubebygde/ledige neeringsomréader
(fortettingsmuligheter)

+ Forutsigbarhet for allerede etablerte - Pkt press pa neeringsarealer, gkte
samlastere/transporbedrifter tomtepriser

- @kt press pa neeringsarealer, gkte tomteprise
- Ny banestrekning «spiser av» etablert
neeringsareal p& Heggstadmoen

+ Flere arbeidsplasser, gkt skatteinngang for | + Flere arbeidsplassaskt skatteinngang fg
kommunen kommunen

Samlet rangering 1 2
0g vurdering God Middels/darlig

Neeringsutvikling

Sysselsetting
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Malevaluering

| tabellen under er hovedmalene fprosjektet vist til hayre, videre rangering og argumenter.

Alternativ Oppsummering

El
Kapasitet

God

2
Middels

2
Middels

Oppsummering kapasitetsmal E1:

- Arealbehov har vist seg a veere mer enn 250 dekar. Naermere 300 dekar er ngdvendig ti
lastegater og spor. Torgard har best utvidelsesmulighet/fleksibilitet ift arealbruk.

- For allealternativ er vognlast/biltog lokalisert til Heggstadmoen

- Begge Sgberglternativene er utfordrende arealmessig og Sgberg 2B har utfordringer ift
hgydeforskjeller i tillegg

- Torgard har dobbeltspekapasitetmellom Sgberg og Heimdal pgeytt spor i tunnel

- Torgard har best sporkapasitet og amrterminallogistikk med lengre spor enn Sgberg

E2
Effektivitet

God

3
Middels
-Darlig

2
Middels

Oppsummering effektivitetsmal E2:

- Torgérd og Saberg har hi82 % og 29 % reduksjon i samleselagings- og
distribusjonskostnaderTorgird bedre enn Sgbergordistribusjoner lokalisering pa Torgéard
mestgunstig i forhold til godsetsalpunkter og distribusjonssentraler
580G SNJ dzi FNI} RFEGEF FNI yRNB GSN¥YAyYyLfSN
effektivitet, lagt inn en forutsetning om 1B9 % mer effektiv omlastinigny terminal

- 2A gir flere trafikkiskiftebevegelser enn 2B, pgaente/A/A-sporligger nordfor lastegatene
og alle tog sarfra mderfor gjennom terminal flere ganger. Ut fra et kapasiteig
sikkerhetsmessig aspesihses det aalternativ 2Bharden beste utformingen.

E3
Attraktivitet

God

3
Middels

3
Middels

Oppsummering attraktivitetsmaE3:

- Det er vurdert at Torgard trolig vil kunne gi sterre positive virkninger for transportskapen
virksomheter, annet naeringsliv og sysselsetting pa grunn av tilgjengetigheerhet til
neeringsareal og fortettingsmuligheter pa eksisterende nzeringsareal

- P& Sgberg er det begrenset areal som er disponert til neeringsutvikling, og annet naerligg
areal er i hovedsak landbruksareal som ikke gnskes omdisponert.

- Terminal pa Sgberg vil gi store negative konsekvenser for naermilja/ boliger, pa grunn a
inngrep ogarealbeslador overhodeta fa plass til en fullverdig terminal.

- Som fglge av kaliset ny godsterminal vil det frigis caO&lekar areal til annen byutvikling pd
Brattgra P4 sikt kan mer areal frigis og tilpasses persontrafikggstadmoema fortsatt
fungere som terminal for vognlastg biltog, slik at her frigis ikke noe areal til annet formal,

E4ca)
Resultatmal/
overfgring fra
veg / miljg

God

God

God

Oppsummeing miligmal E4 a):

- Beregning av transportmiddelfordeling i form @ann pa tog, skip og bil tinn av Trandelags
fylkene i &r 205@iserat ny kapasitetsstergodserminal vilgi gkt markedsandel thane og
sj@ pa bekostning av vegtranspofbrgard har ne mer overfgrt godenn Sgberg.

- Reduksjonen i transportarbeid foreg skjeipa sikt som fglge av at kapasitetsbegrensninge
dagens terminabppheves nany kapasitetssterkerminaltrer i kraft

- P& grunn av overfgring av gods fra veg til bane reduseres oljalykkeskostnaghe pa veg,
mens det blir noe gkning paahe Nettoeffektener uansetthelt klart positiv i alle
alternativene, og stgrgieduserte miljg og ulykkeskostnadgsd Torgard pga. mer gods der.

E4¢b)
Resultatmal/
Inngrep/
miljg

1
Middels
-Dérlig

Darlig

Darlig

Oppsummering inngrepsmal E4 b):

- Alle alternativ medfarer at viktige vilttrekk blir helt eller delvis gdelagt. Tiltaket har starst
negative virkninger for vilttrekk pa Seberg, samtidig som vilttrekket p& Torgard kanskje h
noe starre verdi, og dette trekket blir ogsa sterkt bergrtielaninalen skaper en barriere

- Alle alternativ medfarer at flere eldre gardsanlegg ma fiernes, som har negativ virkning g
kulturmiljget som helhet.

- Alle alternativ har stor negativ virkning pa dyrka jord, med ca. 150 dekar dyrkamark som
bygges ned pdorgard og ca. 15200 dekar dyrkamark som bygges ned pa Sgberg.

- Sgbergalternativ medfarer at boligomradene og naermiljget i Sgbergdalen med et tosifret
antall boliger trolig ma innlgses pa grunn av tiltaket (fysisk og inditedterte pga stay).

- Sgberglt. 2B er angert som darligere enn 2A fordingrep i landbruk vektes mer negativt
som end A 1F12NY @edskirdlEforholdil boliger som kan erstattes fysisk ogoglmisk.

Effektmal
samlet
Rangering

Torgard har best oppfyllelse av samtlige effektra8.er vurdert som bedre enn 2A fordi hensyn
til effektiv jernbanelogistikk er vektet tyngst. | tillegg spares flere boliger for naerfgring.
Samfunnsmalet har de samme maltysem tema for effektmalfleksibilitet i tillegg.

Samfunns
mal

1
Middels

2
Middels
- Darlig

2
Middels
- Darlig

Ut i fra kapasitetsvurderinger er ingen av alternativene spesielt kapasitetssterk eller fleksibel
grunn av krav og arealbehov og utfordringer terrengmessig og for omgivelser. Tergérel
bedrepga.bedre muligheter for bade bredde og lengdtvidelse av terminalomradene

Mal samlet
rangering

3

2

Alternativ 1C er vurdert & ha best maloppnaelse og er rangert som nummer 1
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Sammenstilling

Sammenstillingen av samfunnsgkonemer en kvalitativ analyse som bygger pa faglig skjgnn og gir ikke
absolutte svarVed utforming av anbefaling meamfunnsgkonomi vurderes sammen med maloppnaelse.
Fglgende tabell oppsummersamfunnsgkonomi, andre virkningenaloppnaelse ogangereralternativene.

Alt. 0 Alt. 1C Alt. 2A Alt. 2B Forklaring /kommentar
Prissatt netto nytte Sgberg har lavere investerings
(mill. kr, diskontert verdi) i 4 3 2 kostnad/avgiftsinngang enn Torgérd,
(-2641) (-1782) (-1496) men kommer darligere ut pa allendre
nyttekomponenter
Ikke-prissatte, samlet Torgard har litt mindre negativ virkning
vurdering og rangering 1 3 4 5 enn Sgberg, farst og fremst for neermiljg

og kulturmiljg.

Samfunnsgkonomisk Samfunnsgkonomi vurdelgom negativ

vurdering 0 Negativ Negativ Negativ for alle alternativ.
Rangeringsamlet 0O-alternativ kommer best utpga minst
SAMFUNNS@KONOMI investeringer ogngen inngreps
1 4 3 2 konsekvenseiMenbegrenset kapasitebg
ineffektivitet gir mer gods pa vegom gar
imot nasjonale overordnede malsettinger
LOKAL OG REGIONAL Naeringsutvikling, tilgjengelig areal og
UTVIKLING Darli God Middels/ Middels/ arealbruk i tréd med overordnedglaner,
9 darlig darlig er vurdert bedre for Torgérd enn for
Saberg.
MALOPPNAELSE
Samlet evalueringav I tillegg til bestoppfylldse av mal for
méloppnéelse / rangering kapasitet, effektivitet og attraktivitet har
(ef‘fekt- og Samfunnsméb Torgérd bedrefleksihilitet mht.
4 1 3 2 arealutvikling og togkapasitet for

framtiden. 2B rangeres bedre enn 2A pg
bedretoglogistikk i terminal, i tillegg til
at inngrep i boliger reduseres.

Torgard har best oppfyllelse av samtlige effektmalorgard oppfyller best samfunnsmalet omat Midt-Norge skal fa et
kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt logistikknutepunkt for framtidens nserngstransporter.

SAMLET ANBEFALING 2 3

. 4 1
(rangering og tekst) Frarddes . Anbefales Anpefales An_befales
ikke ikke

Samfunnsgkonomisk prissatbytte er negativ for allalternativ. Det vil si at ut i fra den metodikken som er
benyttet er prosjektet ikke lannsomt for samfunnémidlertid er bade vurderingen av lokale/regionale
virkninger og ndloppnaelsaydelig, der aternativ pa Torgard kommer klart best @lant annen bedre
oppfyllelse av samtlige effektmal samt samfunnsméa\ettonytte er 8691145 MNOK i disfaver &worgard.

Samlet vurdering viser at#lternativet har best maloppnaelse for ikeissatte virkninge O-alternativet
kommer best ut da det ikke gir nye inngrep i natur eller bygningsni@gternativetbegrenseiimidlertid
byutviklingen pa Brattgra og evurdert somlite framtidsrettet.

For hvert av effektmalene er det utarbeidet underliggende reegmial somrepresentererkrav til systemdesign
for terminal, bane og veg. Dette er grunnlaget for prosjekteringen som er utfgrt med opptegning aegpor
arealplaner for a vise gjennomfarbarhet og konsekverBimen er dimensjonert i forhold til mal og

pafelgende krav som gjelder for 2050. Dette innebeerer flere muligheter for en trinnvis utbygging (kap.9).

Kostnadsmessig er alternativene pa Sgbergligereenn Torgard1448til 1686 MNOK rimeligereplternativ
1C pé Torgard har hgyere kostnad fgrsfregnst pa grunn av tunnel gjennom Vassfiethgtkulvert under E6.
Ny tunnelgir merverdi foframtidensjernbanepga.gkt sporkapasitet og raskere reisetid for persontrafikk.
ny terminal p& Torgarthnebaererbetydelige investeringer fdiryssatkomsttil terminalen og vegutvidelser

Det ma papekes at en stor andel av kostnadene for Sedleggnativene er knyttet til skjeering gjennoem
lzsmasserygddet gkte arealbehovet for & oppnd en moderne og fleksibel godsterminal for framtiden har
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medfert at speilt lokalisering p& Sgberg er seerlig utfordrende for & fa et tilstrekkelig stort og egnet areal. Det
er derforprosjektet et lokk over E6 i lastegate lengde Denne Igsningen vil ogsaegi effektiv forbindelse til
Hofstadneeringspark

Nezer Sgberglternativets terminal er det i dag boligomrader som blir sterkt fysisk bergrt av tiltakets utstrekning
som vil bli bergrt av stay fra terminalen. Det er vurdert at det kan bli behov for & innlgse mange
boligeiendommer og flere eldre gardsanlegg.

Kapasitésmessig er lokalisering pa Torgard bedre enn Sgberg, da alternativ 1C har mer fleksibilitet og dermed
mer areal som gir mulighet for mer sporkapasitet og mer effektiv terminallogistlkksibilitet kan ogsa

knyttes til framtidig kapasitetsbeholzokaligring pa Torgaraned tunnel gijennom Vassfjellgir dobbeltspor
kapasitetmellom Sgberg og Heimddbgkapasitetendoblespa denne parsellen og forbedratuligheten for
hyppigeretogavganger sar for Trondheir&t alternativ, hvis togkapasitetar eneste mkunne veerta

etablere dobbeltspor i dagens tragings parsellenDettevil ogsdhaen inngrepskonsekvens og en kostnad.

Torgard er lokalisert neer store naeringsomrader med etablerte operatgrer i dag og neermere kunder og
malpunkt for godset (Tiller, Heidal, Torgard, Heggstadmoen, Sandmoen). Dette gir best utslag for effektivitet
knyttet til terminallogistikk togframfaringog distribusjonDette dokumenteres i nyttekostnadsanalysen der
Torgard oppnar hayest brukernytt®ler effektivitet (rimeligeretransport) bidrarderetter til mer gods pa bane
overfgrt fra vegsomigjengir grunnlaget for reduksjoneav miljg- (luftforurensing m.m.pg ulykkeskostnader.

Torgard har best maloppnaelse pa attraktivitet pa bakgrunn av innspill fra brukere/operavaneieringen av
lokale og regionale virkninger dokumenterer detin bkalisering pa Torgard vurderes & gi stgrre positive
gjensidige virkningesynergiermed samlastere, andre transportskapende virksomheter, annet naeringsliv og
sysselsettingTorgard dternativ 1C er derfor vurdetil & veere det beste alternativet for & bidra til en innovativ
og beerekraftig storbyregion i et Srsperspektiv.

Anbefaling

Foglgende kriterier er de sentrale som grunnlag for anbefaling:
9 Prissatte konsekvenser
1 Ikkeprissate konsekvenser
1 Lokal og regional utvikling
1 Maloppnaelse, herunder Fleksibilitet, @kt kapasitet, @kt effektivitet og Attraktivitet

Resultatene av vurderinger basert pa denne type kriterier trekker ofte i ulike retninger. Det som far hay
maloppnaelse er oft dyrt, det som er rimeligere gir ikke god nok effekt og det er ikke nok areal osv. Det er ikke
tydeliggjort en vekting mellom de 4 kriteriene, slik som det ble gjort i KVIpfaksisde sammekriteriene.

Med bakgrunn i metodikken som er brukt for samhsgkonomisk analyse JD 205 (Jernbaneverket) 6tV
(Statens vegvesen) ma den store negative nytten veies opp mot andre fordeler og positive virkiongérds
G & S A S Nidrieng iRkbidrissattékonsekvenseog lokald regionale virkningemavurdere opp moforskjelen
i nettonytte pa0,9- 1,1 mrd kr iSgbergsavar. DyreretiltaksalternativTorgardskyldes stegrst grad tunnelen
som er avledet aat Torgard ikke ligger langs dagens jernban&raget om gjennomkjgringsterminal

Aeksibilieten som oppnéas fomer togkapasitet i framtiden, der tunnel Vassfjellet gir en dobbeltsporkapasitet
pa parsellener viktig oghgdvendig nar behovet fdtere persontogsarover oppstarMernytte realiseres nar

det blir behov for ogjgres bade flere perstog og godstog ser for Trondheilette ma& ogsa ses i
sammenheng med dobbeltspor Heimédidondheim.

Det ergodsterminalen fojernbane som i stor grad har veert i fokus for utredningsarbeidetredningen, er

det vurdert at det er marginale forskjeller nar det gjelder det intermodale aspektet med havnetilknytning.
TrondheimHavn forholder seg til valget som er tatt om lokalisering sgr for Trondheim og planlegger derfor en
ny storhavn pa Orkareg uavhengig av vatg mellom Torgard o§eberg. Det er laget prognoser for

vegtransport i planomrédet (distribusjon ADT), som viser at trafikkbelastningen ikke overstiger vegkapasiteten
pa dagens veger eller planlagte vegsystemer, med unntak i selobliiigen til ny terminal.

Ved Torgard er deturdert muligheter for en trinnvis ginnomfering og finansieringrinnvis (trinn 1 uten
tunnel Vassfjellet) vil bidra til betydelig mindre kostnader i tidlig levealder og med noenlunde samme effekt,
med unnt& av noe mer ineffektive skifteoperasjoner og min@irflamtiden begrensendestrekning&apasitet

Hovedrapport



Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014
Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A
Hovedrapport. 13.01.2015 Side: XV

mellom Sgberg obleimdal Kostnadene for trinn 1 er vurdert B900MNOK som tilsvarer navergia 3205
MNOK | tillegg er det lagt inn kostnadéor nye spr 3+ 4 pa Heimdal stasjon agrlengelse av krysningsspor
pa440 MNOKfgr 2026. Dette anses som et ngdvenadigd kun trinn 1.

Trinn 2med Vassfjellet tunnel og etablering av gjennomkjgringstermisiidtreve en ytterliger117MNOK
som tasover flere aretter apningen av ny (ende)terminal. Nar kapasitetsbehovet slar til forrfegitmere
2040/50, kanlgsningmed flere portalkranerog mer lastespor etableres, vurdert til 56000 MNOK.

Den samlede nettonytte for trinn 1 er beregnet-i341 MNOK. Dettaémkommer kun en liten reduksjon i
brukernytte og vesentlig lavere utbyggingskostnader, og har derfor en bedre nettonytte enn full utbygging.

Togoperatgrenemenerat en sekketerminalendeterminal)vil gi en mindre effektiv terminal enn
giennomkjgringterminal. Analysen fanger ikke opp eventuell redusert godsvolum som fglge av en
endeterminal sammenliknet med fullt utbygd gjennomkjgringstermibalgens Brattgra og de fleste av landets
stgrste terminaler er endeterminaler. Sammenlignet med dagens Brattgra, anses det at en ny terminal med
lange lastegater er en betydelig forbedring for bransjernnvis utbyggingir betydelig lavere

investeringsbebv i startenogvil gir noe lavere nyttdordi gevinsterav nytunnel og gjennomkjgringsterminal
ikke kanrealiseredgr alle trinn er utbygd.

Best oppfyllelse asamtligemal (zkt kapasitet, effektivitetattraktivitet og fleksibilitetyma etter
Jernbaneerketsvurderingveietungt. Det ermuligat negativ nyttepa sikt oppveies awtviklingsmulighetene

Jernbaneverket tilrar at alternativet med lokalisering Saberg ikke vurderes videre. Dette baseres pa svakest
maloppfyllelse, der det avgjgrende har veemanglende fleksibilitet for framtida i tillegg til darligst
effektivitet, blant annet haye distribusjonskostnader, og darligst resultat pa ikke prissatte konsekvenser.

Jernbaneverket tilrdrat det planlegges viderdor en lokalisering paTorgard Dette ba®res pa sterkere
maloppfyllelse gjennom neerhet til bade et etablert og framtidig naeringsliv for transportskapende
virksomheter. Dette antas & gi betydelig synergieffekter for alle typer distribusjon og gker sannsynligheten
for mer gods pa bane. Torgard hamy fleksibilitet og kan bygges ut trinnvis.

JFrnbaneverket tilrar at neste planfase startes snarlig, med et samarbeid om logistikkarealplanlegging
som involverer neeringsliv, togoperatgrer og gvrige interessenter i omradabeidet mainkludere
ytterligere vurderinger awen trinnvis utbygging ogterminallogistikk, blant annet Igftekonsept

(kran/ truck/reachstacker) og knyttes opp mot en teknologiutviklingerminalomradet pa Torgard og
tilkoblingstraseerer i dag er understerkt utbyggingspreséra mange private og offentlige aktarer.
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1 INNLEDNING

1.1 Bakgrunn og hensikt

Jernbaneverket gijennomfgrte i 2011/12 en konseptvalgutredning (KVU) for nytt logistikknutepunkt i
Trondheimsregionen, sist datert 12012 /3/.t A o 1 ANHzyy | @ Yz! QSy s KDANAyYy3ASy
ekstern kvalitetssikring besluttet Regjeringen 4. a@il4 at nytt logistikkknutepunkt i Trondheimsregionen

skulle ligge sar for Trondheim, og konsept D «delt Igsning» skulle legges til grunn.

Konsept D «Delt Igsning» omfatter to konkrete lokaliseringsalternativ:
1. Torgard, Trondheim kommune, 14 km s@r Toondheim sentrum

2. Sgberg, Melhus kommune, 25 km sgr for Trondheim sentrum

1.2 Mandat

Mandatet for utredningen er gitiform av et oppdragsbrev fraamferdselsdepartemerit/ om utredning av
lokalisering av nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregion@ppdraget gjengis i sin helhet i det falgende:

Samferdselsdepartementet viser til Jernbaneverkets arbeid med konseptvalgutredning (KVU) for logistikknutepunkt i
Trondheimsregionen. Vi vil i det fglgende orientere om premissene for det videre arbeidet mesladtenne

P& bakgrunn av nevnte KVU, hgringen av denne og gjennomfgrt ekstern kvalitetssikring ved Det norske Veritas (DNV GL),
Advansia og Samfunnsg naeringslivsforskning (SNF) har regjeringen besluttet at Konsept D "Delt Igsning" skal legges til
grunn fornytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen.

Det valgte konseptet, "Delt lgsning" omfatter to konkrete lokaliseringsalternativer; Sgberg og Torgard. Regjeringen vil ta
endelig stilling til hvilke av de to aktuelle lokaliseringsalternativene et nyttikigisitepunkt bar utvikles pa far ordinager
planlegging etter planog bygningsloven starter opp.

Samferdselsdepartementet ber derfor om at Jernbaneverket i lgpet av 2014 giennomfgrer ngdvendige utredninger for &
kunne gi departementet et godt saksframleggartilhgrende anbefaling om endelig lokaliseringsbeslutning. Videre bar
utredningsarbeidet legges opp slik at nar regjeringen har behandlet lokaliseringsspgrsmalet, ventelig pa nyaret 2015, bar
saken veere pa et slikt nivd og modenhet at planlegging etter pg bygningsloven for det valgte lokaliseringsalternativet
kan starte opp.

Neermere om utredningsoppdraget

Det videre utredningsarbeidet ma gi grunnlag for & utarbeide nye/oppdaterte kostnadsanslag. Slik vi har forstatt det vil det
bl.a. veere ngdvendig gjennomfare mer omfattende grunnundersgkelser for de to alternativene for & kunne gi et mer

presist og robust kostnadsanslag sammenlignet med anslagene i KVUen. Videre bes det om at det gjennomfgres oppdaterte
kostnads og nytteberegninger for de to gigaerende lokaliseringsalternativene. Den samfunnsgkonomiske analysen skal

legge hovedpremissene fra Hagetvalgets anbefalinger til grunn, jf. NOU 2012:16. Det bes om at de samfunnsgkonomiske
analysene og premissene som legges til grunn i utredningersfittews pa en tydelig og oversiktlig mate. Far det tas endelig
beslutning mellom Torgard og Seberg, er det viktig at kostnadsniva og nyttebetraktningene tas ett skritt videre, ikke minst
siden det i KVUen er en betydelig kostnadsforskjell mellom de t@ foeskjellen i nettonytte ikke er like stor.

I tillegg bes Jernbaneverket om & gjennomfare en overordnet konsekvensutredning av vesentlige forhold knyttet til jordvern,
stgy, naturmangfold, kulturminner og kulturmiljger mv. Utredningsomfanget avgrenstst tiiva som
Samferdselsdepartementet har behov for a fastsla om det er forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til
noen av lokaliseringsalternativene. En fullstendig konsekvensutredning etteoglaggningsloven vil bli gjennonnteetter

at lokaliseringsbeslutning er tatt.

| utredningen bes det om at Jernbaneverket synliggjar hvordan gkt kapasitet i terminalleddet i Trondheimsregionen, er
avstemt med planene for gkt strekningskapasitet pa strekningentO&tondheim. Det bes ont kapasitetsbehov bade pa
strekning og terminal per i dag beskrives. Det bes videre om at den videre utvikling av strekningskapasiteten legger
premissene i NTP 202023 for utbygging av ketrekningen Osltillehammer samt de prioriterte belgp til krysgsspor i

siste seksarsperiode av planperioden til grunn, jf omtale i Jernbaneverkets handlingsprogram for perioeR0220Dét

bes videre at det i denne sammenheng gis en overordnet vurdering av effekten pa forventede godsvolumer av de
fornyelsestiltaksom er og planlegges gjennomfart for & gjgre Dovrebanen mer robust mot klimaendringer. Et viktig premiss
for valg av en delt Igsning, er god tilknytning til nzerliggende havn(er) -lagBarten er det bl.a. pekt pa at en delt Igsning i
praksis kan drivesom en integrert terminal, dersom vegforbindelsen mellom havn og jernbaneterminal er god og det
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etableres felles Ikiffrastruktur mv. Samferdselsdepartementet er kjent med at Trondheim Havn IKS har startet opp et
arbeid knyttet til ev ny framtidig lokasing av hovedhavn for Trondheim.

Samferdselsdepartementet ber at Jernbaneverket sgrger for at herveerende utredningsoppdrag gjgres i neert samarbeid med
havnemyndighetene (Kystverket og Trondheim Havn IKS) og Statens vegvesen. Bade for & ta fram leg best mu
beslutningsgrunnlag for ny jernbaneterminal, men ogséa fordi Jernbaneverkets videre utredning antas & veere relevant og
nyttig for havnemyndighetene. Kostnader for evaa@ter jernbaneinvesteringer utover selve terminalen ma synliggjeres for
begge altenativene.

Det er ogsa viktig at JBV i det videre arbeidet har god dialog med logistikknzeringen generelt og samlasterne spesielt,
herunder hvilke investeringer disse aktarene (Schenker, Tollpost Globe, Posten/Bring, DHL mfl) planlegger for sine
virksomhete. Det er viktig at prosessen knyttet til etablering av en ny godsterminal leder til en samlet god lgsning for
logistikknaeringen.

Godsmarkedet er liberalisert og behovet for gkt kapasitet henger derfor tett sammen med markedets etterspgrsel etter frakt
avgods pa jernbanen. Sammenliknet med persontrafikken, hvor staten i mye stgrre grad kan forutsi fremtidig
kapasitetsbehov som fglge av offentlige kjgp, er det vanskelig a presist ansl& kapasitetsbehovet for godstransporten. For &
unnga at det i for stor gid overinvesteres i ubenyttet kapasitet vil derfor muligheten for en trinnvis utbygging veere

gnskelig. | utredningen ma det derfor vurderes i hvor stor grad de to alternativene er egnet for en trinnvis utbygging, og
tentativt kostnadsanslag for ulike utbgimgstrinn. Samtidig vil det veere gnskelig om anslatt maksimalkapasitet for de to
alternativene ogsa kommer fram.

Samferdselsdepartementet har gitt sekretariatet for Nasjonal transportplan i oppdrag & utarbeide en bred godsanalyse.
Dette arbeidet skal feligstilles medio 2015. | den brede godsanalysen skal det gjennomfgres varestramsanalyser som antas
& kunne gi relevant kunnskap om fremtidig kapasitetsbehov og skaleringen ved et nytt logistikknutepunkt i
Trondheimsregionen.

Samferdselsdepartementet vunmde ogsa a sette i gang et utredningsarbeid varen 2014 som vil sgke & komplettere den
brede godsanalysen nar det gjelder muligheten for reell overfgring fra veg til sjg og bane pa ulike relasjoner. Et relevant
vurderingstema i denne sammenheng er at dd¢TP 20142023 er lagt opp til en fortsatt omfattende modernisering av E6
mellom Oslo og Trondheim, noe som kan gke konkurransekraften til lastebilen ved redusert reisetid og gkt trafikksikkerhet.

Selv om den brede godsanalysen ferdigstilles noe senertidenrsom er satt av til herveerende utredningen, ber
Samferdselsdepartementet om at utredningsoppdraget i sa stor grad som mulig sgker a dra nytte av resultatene fra den
brede godsanalysen og eventuelt andre relevante utredningsarbeider. Formalet mediiéaoutredningen med bl.a.
godsanalysen er & fa et best mulig grunnlag til & vurdere fremtidig kapasitetsbehov, jf. forrige avsnitt. Dette vil vigere nytt
for & f& et mer presist bilde av nar et nytt logistikknutepunkt bar realiseres og skaleringetieakraitepunktet.

For de to aktuelle lokaliseringsalternativene ber SD om at Jernbaneverket gjennomfgrer de utredninger som er ngdvendige
for & kunne starte opp planlegging etter ptaog bygningsloven nar regjeringen har tatt stilling til lokalisering.

Vi ber om at utredningen ferdigstilles innen utgangen av 2014. Vi ber om at en overordnet prosjektplan oversendes
departementet innen 1. juli 2014, hvor det blant annet framkommer hvordan samarbeidet med gvrige statlige og lokale
myndigheter samt de kommeielle aktgrene vil bli lagt opp og hvordan arbeidet med andre relevante utredninger vil bli
koordinert.

1.3 Prosess og medvirkning

1.3.1 Omfang

Utredningen er utfgrt som en overordnet konsekvensutredning av de ulike lokaliseringsalternativene. |
utredningsarbeidegr det utarbeidet en rekke delrapporter som grunnlag for & fatte beslutninger, og det er
gjennomfart grunnundersgkelser. Det er utarbeidet tiltaksplan for alternativene (spor, veg, areal),
markedsanalyse, transportanalyse (godstransport), kapasitetsarghgsflere niva for a identifisere tiltak pa
banestrekning, lokalt planomrade, godsterminal og vegkapasitet pa strekninger og kryss i tilknytning til
terminalen, kostnadsestimering, samfunnsgkonomisk analyse samt usikkerhetsanalyse.

Samlet sett skal dedtgi svar pa best egnet lokalisering i forhold til prissatte virkinger;pkissatte virkninger
(ytre miljg) og andre virkninger (samfunnsutvikling).
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Figurl-1 Metode for & komme fram til anbefaling av lokalisering av nytt logistikknutepunkt

1.3.2 Organisering

Organiseringen av prosjektet er gitt av Jernbaneverket, og ulike eksterne/interne grupper (samrad,
styringsgruppe, referansegrupper og fagrad) skal bidra arheidet Utredningen er utfart i bred samhandling
og dialog med bergrte kommuner, Statens vegvesewnemyndigheter, Kystverkataboer, naeringsliv og
andre. Hensikten med samraedsg referansgruppere har veert & gbergrte kommuner og forvaltningsetate
innsyn, pavirkningsmulighet og medvirknjregke lolal- og regional legitimitet, forankre prosesseamt a gi

rad til styringsgruppen
l Pms]t-kteiﬂl

AV, Statans BIMDSNEVErket
vegvosen, Trondheim
tavn, Melhas, Ockdal,
Skaun, Trondheim,
Sor-Trondelag fyfke Kystverkeot

Styingsgruppe

Statens vegwesen

Trondbeimhaun

Xammunikasjon / Offentlig myndighet,
administrasion neringsliy, brukere

Prosjektstptte.

Direkte beracte,
Interasseang.

Jernbaneverket

Tiltaksanalyse, KU Godsstram, nytte Usikkerhetsanalyse

Figurl-2 Organiseringv utredningsarbeidetned involverte parter
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1.4 Forholdet til KVU og videre planprosess

Konseptvalget basert pA KVU og KS1 gir fgringer for videre utredning jfr mandatet. Der star det innledningsvis:

GtH O0F(13INHzyy Q@ ySOyisS Yz! s KDNARAy3Sy

har regjerirgen besluttet at Konsept D "Delt Igsning" skal legges til grunn for nytt logistikknutepunkt

i Trondheimsregionen.

Det valgte konseptet, "Delt Igsning" omfatter to konkrete lokaliseringsalternativer; Sgberg og

Torgard. Regjeringen vil ta endelig stillingtiilke av de to aktuelle lokaliseringsalternativene

et nytt logistikknutepunkt bgr utvikles pa far ordinzer planlegging etter{#af

Det er pa denne bakgrunn Jernbaneverkat gjennomfart utredningen.

(0]

@3y Ay3at20Sy

Figurl-2 og 13 paneste side illustrerer forholdet mellom plannivaene for gjennomfaring av starre tiltak i

samferdselssektoren.

@verst i hierarkiet ligger NTP og andre stgrre utredninger som for eksempel Bred godsavwedysazerste
niva inneholder bla KVidr logistikknuepunktet Etter konseptvalget er det vanlig & starte en planprosess etter

plan- og bygningsloven, og med feerre alternativer og mindre mulighetsrom.
586468 GATtFSEESEG P dziNBRYyAy3a SN Sy
AYYSYF2N) Sl a12yaSLliéod | GNSRyAy3Sy

GYStf2YdsriN

t $§33S83

YSR

gjennomfgres en omfattende og tilnsermet full konsekvensutredning, da Jernbaneverket finner det
hensiktsmessig til & kunne svare ut realiserbarhet ogkeéfr. Forskjellen er formaliteter knyttet til hgring med

eksterne iteressenter, som likevel har levadske og gode bidragjennom flere mater i de forskjellige typer
grupper. Fra en planog bygningslovsprosess starter vil det veere flere planleggisgsiaet vil blimer

B

detaljert fram til byggestart. | kapitlet med anbefaling vil ogsa vurderinger om neste planprosess innga.

Planer og utredninger i ulike planfaser

Strategiske utredninger/mulighetsanalyser,
strekningsutredninger: godsstrategi,
hoyhastighet, IC-strategi, knutepunktsutvikling,
parkeringsstrategi mv

Utredningsfase
Konseptvalgutredning (KVU)
Kvalitetssikring i tidligfase (KS1)
Konsept valg
Regional plan
Kommunedelplan
(inkl. hovedplan)
PBL§

Planfase Hogin wiga it

(inkl. hoved/
detaljplan)

Y

Figurl-3 Det statlige panhierarkiet

NTP=Nasjonal transportplan
HP=Jembaneverkets handlingsprogram
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PROSJEKTGJENNOMF@RING i Jernbaneverket @

Planprosessen etter Plan- og bygningsioven Jembaneverket

o= Cranenaoas -
& Ragond plan ved "
korridorer for jermbanen !
aiennoen fAere kommunat
og/eller fylker

& Jembanetitak med
omfattende konsekvenser
knyttet til arealbrk
planlegges som

kKommunedealiplan.
& Teknisk hovedpian som
Deslutringsundeariag for
kommunedelptan og/eller
ragularingsplan idRajin
G Tekmusk detaljplan er M ediedanandinn!
videreutviking av vaigt
losning Takow ok
& Bypgeplan skal wareta Hovedplan
effektml og krav

& Ovarleverng er an jundisk
formell prosess

Figurl-4 Jernbaneverkets gjennomfgringsmodell offentlig planprosess

1.5 Forholdet til bred godsanalyse

| forbindelse med den brede godsanalysen sa skjer det ogsa en analyse av terminalstrukturer pa jernbane og
sjgsiden. Denne ligger nderskjgvet i tid i forhold til fremdriften for terminalutredningen i Trgndelag, men vi

har i vart arbeid hatt god kontakt med prosjektdeltakerne i godsanalysen, og har brukt felles analysegrunnlag,
der hvor dette har vaert mulig. Falgende faktorer fra deade godsanalysen er benyttet ogsa i
godsstrgmsanalysen for Trgndelag:

1 Samme versjon av den nasjonale godsmodellen, samme varestrgmmer mm.
1 Felles referansemodeller for 2012 og 2022

1 Samme datagrunnlag for referansemodell 2@50r Trgndelagsterminalen hanan i referansen ogsa
eksplisitt tatt hensyn i begrenset kapasitet pa Brattgra

Det pagar (november 2014) arbeid med analyse av alternative lgsninger for fremtidig terminalstruktur.
Hovedvekten ligger her pa alternative Igsninger for Oslofjordomradet lalanet ulike grader av
sentralisering/desentralisering og ulike grader av avlastingslgsninger folo@séet. Ogsa for Vestmidt og
Nord-Norge har det veert verksteder som har sett pa ulike strukturer, og disse vil bli analysert videre. For
Trgndelag ¥ det primaert vaere analyser av Igsninger som forutsetter at vi har en stgrre jernbaneterminal i
Trondheimsomradet, men at denne kan bli sammenlignet med en struktur med samme sentrale terminal i
kombinasjon med flere mindre jernbaneterminaler i tilleggs® for havner vil det kunne vaere snakk om en

analyse av en alternativ struktur til dagens lgsning. Vi ser ikke for oss at disse analysene vil pavirke i seerlig grad
konklusjonene fra utredningen om ny jernbaneterminal i Trgndelag, men vil dele dissatesealmed det

videre pagaende arbeidet med bred godsanalyse.

Falgende figur er hentet fra bred godsanalyse og viser de overordnede transportstremmene pa nasjonalt niva,
hvorav Trendelag er et sentralt omrade bade som destinasjon men ogsa som transitokésrigods.
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2 PROSJEKTETS MAL OG KRAV

Forutsetningene er i stor grad hentet fra Konseptvalgutredningen og bearbeidet videre i Planprogram /2/.

2.1 Prosjektutlgsende behov

Prosjektutlgsende behov er formulert slik i Konseptvalgutredningen fra Z&ttibanens godsterminal i
Trondheim (Brattgra) gva kapasitetsgrensen og lite effektiv. Basert pa forventet konsumvekst og dertil
pafalgende gkt transportbehov, er det innen 2020 ngdvendig &:

- etablere gkt omlastingskapasitet i et nytt logistikknutepunkt for hele Midtge
- gke effektiviteten i logisthknutepunktet og fremtidig tilkoblet infrastruktur

Figur2-1 Oversikt Brattgra Trondheim

2.2 Overordnet mal

2.2.1 Samfunnsmal

580 o0tS SGlrofSNI &l YFdzyyavynt A Yz! QSy &eriplgender f o0 NHz] S &

Prosjektet skal gi MidNorge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt logistikknutepunkt
for framtidens neeringstransporter.
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2.2.1 Hvaer et logistikknutepunkt

Med & nytt logistikknutepunkt for TrondheimsomradétKP)nenes flere terminalobjekt i planomradet hvor
godsterminal utgjgr baneterminalehogistikknutepunkier betegnelsen pa en terminal for bytte av
transportmidlerfor lastbaerere mellom veg, bane og sjg.

Logistikknutepunktet er nettverket av terminalobjekieg infrastruktur mellom Brattgra (havn og bane), ny
godsterminal og Orkanger, som har satsningshavnen for containertransport.

Godserminalenfor jernbanei Trondheimsomradet skal vaere en del av Dovrebanen og den skal fortrinnsvis
veere en terminal med gjemmmgéaende trafikkHovedspor for Dovrebanen, ogsa for persontegnga langs
yttersiden av ny terminal. Selve terminalomradet ma ligge horisontalt, pa flatt terreng, og ha god
vegtilknytning.

Terminalomradet har flere delomrader for ulike funksjonerrihgippet kommer det gods (containere,
stykkgods, bulk, biler) til terminalen pa tog som omlastes til bil for videre distribusjon til lager eller ut til andre
mottakere. En del gods kommer til terminalen for & bli fraktet videre med tog.

Alt gods kommeritterminalen med bil, enten fra havn eller direkte fra virksomheter. Bilatkomst til/fra
hovedveg skal vaere god og terminalen med alle funksjoner kan med fordel veere sa kompakt som mulig for &
begrense transportarbeidet, for eksempel mellom lasteomradesaglasteromradet.

g’
<
2
b
o
=]
0

Cdsterialant Influensomrade

Trondheimsregionen

Trondheim hawn

Orkanger Godstransport Godstransport
[Kapasitet 100.000 i Terminatkapasitet i

TEU| 2050] {Prognose 160 000 TEU |

2022 og 220.0001 2050,
es for 200.0001
2 300.0007 2050]

Godstransport

s

Terminalkapasitet
i2022]

Jembanekapasite!

Kontekst

Figur2-2 Figuren viser skjematisk nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen i kontekst med annen infrastruktur og andre transporter
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2.3 Effektmal

| arbeidet med planprogrammet ble malefar prosjektet behandlet. KVU hadde et sett med effektmal, som i
denne utredningen er spissey gjortmer SMARTHovedmakr i alle tilfellerkapasitet, effektivitet og
attraktivitet. | tillegg har miljgmal kommet til under effektmal.

1. Kapasitet
a) Kapasiteten til nytt logistikknutepunkt skal vaere 300 000 TEU i 2022 og 400 000 TEU i 2050

(inkludert omlastning ved havsom det er satt mal pa 100.000 TEU i 2050

b) Kapasiteten i godsterminaldor baneskal dimesjoneres etter markedets behov for ankomste
peak/rushtidsperiode som i 2022 er satt #lgodstog/time og i 2050 3 godstog/time

c) Det skal vaere nok plass til vognlasg biltog

2. Effektivitet
a) Nytt logistikknutepunkt skal vaere minst 26 mereffektivti drift enn dagens system, og meden

okendeSTFS|T GABAGSG F2Syy2yY dzi@AltAyd @ [YtQa f23Arail

3. Attraktivitet
a) LKP skal veere attraktivt for transportskapende virksomhetegjennom dette bidra til en

innovativ og baerekraftig storbyregion i et 50 ars perspektiv
b) Nytt LKP skal bidra til ovenft godstransport fra veg til bansjg, giennom en baerekraftig og
samfunnsgkonomisk god utvikling

For hvert av effektmalene er det utarbeidet underliggende resultatmal. Resultangél konkrete krav til
systemdesign av termihaane og veg, og skal veegrunnlag for prosjekteringibsolutte krav fra KVU inngar
i resultatmal. Alle mal og maloppnéelse er beskrevetwgjuert i egen tabell i kapitté. 1

2.4 Resultatmal

Resultatmal beskriver prosjekteiers ambisjonsniva og forventninger knyttet til kvalitet, kostnad og tid. Gir
konkrete krav til systemdesign av terminal, bane ogagdungerer songrunnlag for prosjekteringn.
Absolutte krav fra KVU fungerer sogsultatmél. Resultatmalene er vist i prosjektprogram/Bre krav som
gjelder funksjon og teknikk presenteres i neste kapittel

2.5 Funksjonskrav og tekniske forutsetninger

Resultatmalenesamt en del tekniske krav gin rekke tekniske forutsetninger for utfioing av
terminalomradet med spor laste, depot og transportareal. Funksjonskrav og tekniske forutsetninger er
beskrevet i JBV sitt prosjektstyringsdokument, datert 1.7.1Fittgksplan dokumentnr.POU00-A-00106.

25.1 Arealbehov
Det er gitt en del arealbadv som forutsetning for utforming av terminalomradet:

1 Ankomst, avgangsog hensettingsspor, inktlert sporvekslere ma veere minimum 80 dekar.

1 Lastespor/lastegater, inktlert sporvekslerg6 spor, ma veere minimund3dekar.

1 Atkomstomréde/port for bilatkomsten del servicebygg som administrasjon og verksted og bilparkering
skal veere minimum 10 dekar.

1 Samlasterareal skal vaere minimum 100 dekar.

1 Arealfor annen transportvirksomhetkal vaere minimum 100 dekar.
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2.5.2 Funksjonskrav og tekniske forutsetninger
Vesentligefunksjonskrav ogekniske forutsetninger som er lagt tilgmn ved utforming av terminalene

1 600 m lange og 1200 tonn tunge tog
Feerrest mulig skiftebevegelser (ned mot 5)
Feerrest mulig lgft (ned mot 2)
Direkte utkjgr fraterminalen
Minimere behov for krysende togbevegelser
Planoverganger for adkomst til lastegater. Dette er lovlig pa godsterminaler, men sperrer trafikk og
reduserer kapasitet. Alternativet er underganger.
Dimensjoneres for forsinkede tog og vinterproblematikk
OFFSTUAD dzliir] QO ¢ae1S¢ ©@23yS
1  Spor for biltog (multipurpose) og vognlast
o0 100200 m effektiv lengde
o omrade bak sporstopper for bilrampe og avkjgring
1 REPRspor med grav for vedlikehold. Eller lgfteinnretninger.
1 Spor for hensetting av lok

=A =4 =4 4 -4

=a =

2.5.3 Noen definisjoner

Logistikk

En del adorsyningskjeden som planlegger, implementerer og kontrollerer den formalstjenlige, effektive
strammen og lagringen av produkter. Herunder tjenester og tilhgrende informasjon fra produksjonsstedet
(utgangspunktet) til forbrukspunktet, med hensikt & mgtg/kR Sy & o0SK2@ ' ¢ wSiGld @ NBX

Godsterminal
Godsterminalers hovedfunksjoner i transportsystemet er omlasting mellom 2 eller flere transportmidler det
veere seg bil, tog, bat eller fly. Der skjer ofte samlasting, samordning og lagrguisUlike terminaltyper:

1 Jernbaneterminaler:
o Terminaler for kombinerte transporter, vognlast og tammer
0o Flerestasjonerk | Bldespoé ® hiftdin® &aihsporter men ogsé tilgang havn
1 Havneterminaler
1 Samlastterminaler
1 Flyterminaler

Typer godstog g det norske jernbanenettet:
Intermodale transporter

Vognlasttog

Temmertog

Industritog

Spesialtransporter

YALILIi 23 k £ aLINARyYyGSNE

=A =4 =4 -4 -4 -4

Intermodale transporter

Transport av lastbeerer/enhetsalster (containere, vekselbeholdere og semihengere) mellom intermodale
terminaler¢ for eksempel pa togstammer som i stor grad pendler ubrutt mellom terminalene. Definisjonen
omfatter ogsa containere pa skip.

Intermodale terminaler
Et sted hvor enhetslaster omlastes.

Hovedrapport
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Lafteutstyret er frontlastere, reachstackere eller kranatetrmodale terminaler har omlastingsomradet
(lastegatene) som det sentrale omradet mellom jernbanesiden og bilsiden. Depot/lagrifkfig. Ved, pa eller
rett utenfor kan speditgrer (samlastere) eller veitransportge&bleres

Operatgr eller speditar
Organisasjon som har Ansvar for en godstransport enten direkte eller via en tredje part.
Z T -

Kombitransport
Som en intermodal transport, men der kun biltransport og togtransport inngar.

Kombiterminal
Et anlegg der lastbeerere overfgres mellom lastebil og tog

e«
IS

o 18

« B l..
J

~
1 . f.: - : e R & o7 g

o

L s o =
. dmdl
- ——

Container

Enlastbeerer for godstransport, sterk nok til & kunne lgftes og stables. Utst
med blant annet lgftebeslag for & forenkle handteringen slik at den fort kar
hukes pa en kran, truck eller reachstacker.

TEU
De mest brukte containerstgrrelsene er FEdhtainere. TEU er forkortelse for Twenty Equivalent Unit, og angir
dens lengde som er 20 fot. En container kan ogsa veere 40 fot.

Det gar i starrelsesorden 2 TEU pa et vogntog eller semitrailer (siste har éooatairier som er stgrre enn 20
fot). Et godstog tar 2 TEU pr vogn og med dagens standard for toglengdei2@dvdgner (ca 400 meter), kan
et tog ta 4050 TEU.

Med containerisering menes at all gods lastes i container for transport.

Systemtog

NB CargoNebegrep. Opplegg der en elléd kunder inngar avtale med en togoperatgr. Bestemt togopplegg
spesialisert pa godstypesom gar ubrutt mellom laste og lossested. Basert pa bruk av
bestemteomlastingerminalereller side/ industrispot for denne/disses kutter. Biler, malm, tammer og olje.

Vognlast
Gods lastet direkte pa toget, for eksempel temniBogtransport mellom vognlastterminaler med tradisjonelle
apne eller lukkede vogner, hvor vogn er lastbeerer.

Industritog
Heltog med kun en type produkt, mellomesgjalterminaler og mottaksforhold konstruert for bare denne
togtypen / dette produktet.

Spesialtransporter
Sporadiske, ikke ruteoppsatte togtransporter, som for hver tog trenger spesiell godkjenning fra Jernbaneverket,
godkjenning av enten last eller vodor den strekning transporten gjelder.

YALIWIGI 23 k £{LINAYGSNE
Korte og raske togied ulike typer vogner, mellom industrispor / havnespor eller liten vognlastterminal og

K2OSRGSNNYAYLFf® YALIWII23Ik £{LINAYIESNE o6b.H W + 0SiS3ySt a

distribusjonstransport pa bane.
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3 SITUASIJONSBESKRIVELSE

3.1 Influensomradet

Influensomradet for prosjekteer i utgangspunktet hele Trandelag som er distribusjonsomradet for gods til/fra
godsterminalen i Trondheim (dagens Brattgtajluensomradet for transportene er
Trgndelag/Trondheimsomradet.

Tegnfordaring

—— jernbl
elveg_midt_erfk_m
VEGTYPE
—_—F

R

F
TerminalerTrondelag

350 000

=

FRA2008_Basis

=

TIL2008_Basis
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(1] 11500 23000 45000 69 000 2 000

Figur3-1 lllustrasjoninfluensomradet Gods mellom godsterminalen og kommunesoner, til og fra.

Antall innbyggere per 1. januar 2013 er totalt ca. P00 (kilde: SSBEt snevrere omrade vil vaere kommunene
i Trondheimsregionenafww.trondheimsregionen.np Fglgende kommuner inngade kommunene som er
fysisk bergrt av infrastrukturen i denne utredningen

- Trondheim kommune: 180 000 innbyggere
- Melhus kommune: 15 500 innbyggere

- Skaun kommunez000 innbyggere

- Orkdal kommune: 11 500 innbyggere

Om vi tar med Malvik og Stjgrdal kommuner i tillegg, med henholdsvis 13 000 og 22 000 innbyggere, blir det
totalt i regionen ca. 250 000 innbyggere. | Trondheim bor ca. 95 % i tettbygd strgk, mens det i
nabokommunene er ca. 600 % av innbyggerne som bor i tettbygd strak.

3.2 Planomradet

Planomradet er der det fysisk legges opp til tijtakmradet rundt terminalene og nye banestrekninger direkte
knytet til terminalene Planomradet dekker infrastrukturen féwane, veg og havn mellom Brattara i nord, sar til
Heggstadmoen, Torgard og Klett sentralt i omradet, videre sgrover til langs E6 til Sgberg/Skjerdingstad og langs
E39 til Orkanger i vedartet under viser elementer om inngdr i denne utredningen.
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Figur3-2 Oversikt over planomradet som viser element som inngdr i denne utrednilmgeaktuelle planomradenrgérd og Sabeerg er
vist med henholdsvis rgd og bla sirkel.

3.2.1 Avgrensing i forhold til havn

Dette & ikke en havneutredning. For arealplan faondheim Havregne prosjekt p& gang. Denne utredningen
analyserer likevel alle transportformer knyttet til havn og jernbane i influensomradet. Det er beregnet
godstransporter for alle transportmater slik at @ fram et klart bilde av vekst pa hver sektor. Godsstrgm
analysen vil derfor vise bade de overordnede transportene til havn og bane samt distribusjon p& vegForholdet
til Dovrebanen

Planomrade avgrenser hvilket omrade som skal vurderes i forhold til.tlltk&vel er det spesifisert av
Jernbaneverket at utredningene skal beskrive kapasitet for strekningen Alralgrgodsterminal i lys av
markedsutvikling og oppbygging av terminalkapasibette behandles i kapittel 6g 9

3.3 Dagens infrastruktur

3.3.1 Veg

Stare deler av stamvegnettet som ligger i influensomradet er utbedret og har fatt gkt kapasitet de siste arene.
Hovedvegen fra sgr er E6 fra Kval til Sluppen, og videre Fv 706 fra Sluppen til BrattgraeBri|& og til
Orkangerer hovedvegen E39.

Pa E6engst i sar, mellom Skjerdingstad/Sgberg og Melhus sentrum er-figts2motorveg med midtdeler (5

km). Det er ingen planer om a utvide denne strekningen. Det planleggesettg fhotorveg sar folSgberg

med nytt kryss ved Skjerdingstad. Fra Melhugrsen til Jaktayen er det-felts motorveg med midtdeler. Fra
Jaktayen til Tonstad er det 8g 3felts veg uten midtdeler. Her er det plantagyggestart pa nyfelts veg i

2015 inkludert en oppgradering av kryss pa Sandmoen med ny atkomst til Torgafiachrfatad til Sluppen er

det 4-felts motorveg med midtdeler. Fra Sluppen og nordover gar tungtrafikken over. @& 2felts veg uten
midtdeler med fartsgrense 560 km/t. Fra Sluppen til Stavne planlegges vesentlig opprustning av vegen innen
2018, mendra Stavne til Brattgra ble det apnet ny vie2010(Nordre avlastningsveg). E@lett-Orkangerple
apnet med motorvegstandard?005. Det er 2o0g 3felts veg uten midtdeler pa hele strekningen.
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3.3.2 Dovrebanen

Dovrebanens kapasitet (og evt. Rgrosbanen) slederes i takt med en trinnvis utbygging av ny godsterminal.
Strekningen Oskdrondheim er 553 km fordelt med 68 km pa hovedbanen G#lisvoll og 485 km pa
strekningen Eidsvellrondheim. Raumabanen starter fra Dombas pa km S#@ren er knutepunktet til
Rarosbanen pa km 501 (64 km sar for Trondheim).

Det er i dag timesavganger for regiontog mellom Oslo og Lillehammer, ett regiontog (diesel) mellom
Lilehammer og Andalsnes og ett innstig fra Hamar til Oslo S i morgenrustillégg er det 4 fierntog inkét
nattog per dag mellom Oslo S og Trondheim. Strekningen betjener godstrafikk Aligdmta (Trondheim). For
tammertransport har det veert benyttet ruter fra Gudbrandsdalen bade via Hdiedgsvingdnanen og
Raros/Solgrbaren. Fglgende figur visete overordnedekapasitetsforholdenga jernbanenettet i SeNorge
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Figur3-3 Oversikt kapasitet pa jernbane. Kapasitetsutnytting (%) av dggn. Jernbaneverket 2012,

Hovedbanen syd fdLillestram er dobbeltsporet og betjener lokaltog og godstog, mens Hovedbanen nord for

Lillestram er enkeltsporet og betjener lokaltog, fierntog og godstog. Hovedbanen mellom Lillestrem og Eidsvoll

har 11 krysningsspor, 3 med samtidig innkjar.

Strekningskapasiteten LillestreqEidsvoll ligger pd i starrelsesorden 90 tog per dggn elleg 8,fg per time.
Tas det hensyn til at Frogner stasjon ikke kan benyttes til kryssing, reduseres strekningskapasitete30til 70
tog per degn og 44,5 tog per time. Per dato kjgres cB00 tog per virkedggn med sveert darlig punktlighet.
Strekningen Lillestrgm Klgfta er meldt overbelastet.

P& Hovedbanen nord for Lillestrgm er kapasitetsutnyttelsen hgy (erkleert overbeld3éitg betyr at det i
prinsippet ikke er plass til flere tog pa strekningen uten kapasitetsgkende tiltak!
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For strekningen EidsvajlHamar vil delstrekningen LangseKleiverud vaere driftsklar med dobbeltspor til
2016. Venjar, Eidsvolk Langset vil vae driftsklar 2022, Kleiverud Sgrli 2023 og SgdiHamar 2024. Det
antas at den ktuelle kapasitetssituasjan ivaretas under utbyggingsprosessen.

Falgende viseoversikt over kryssingsspor med lengufe strekningermellom Lillehammer og Dombas

Lengde kryssingsspor (Lillehammer)-Dombas
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Figur3-4 Kryssingspor lengde Lillehamri@ombas
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Og falgendeliagramviser lengdene mellom Dombas og Trondheim:

Lengde kryssingsspor (Dombas)-Trondheim
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Figur3-5 Kryssingspor lengde Domb&gsondheim

Strekningen Hamag Lillehammer har en kapasitet pa 70 tog per dggn og 4 tog per time. Dette gjelder
delstrekningen BergsengLillehammer. Strekningen for gvrig har en kapasitet pg 80 tog per dagn.

Togmengden i et virkedggn antas & ligge pa cao§0rted en tilnaermet fordeling med inntil 4 tog per time.

Gitt denne togmengden vurderes kapasitetssituasjonen til & veere i neerheten av at tiltak bgr gijennomfares. Det
indikeres at kryssingsspor ber etableres pa delstrekningen Bergdeiighammer ved Dirud Bp.

Strekningskapasiteten DombésStaren ligger i underkant av 40 tog per dagn eller to tog per time for tog med
lengder inntil 500 meter. Dette gjelder to delstrekninger, Domb&skstua pa 19 km og Drivstg@Dppdal pa
22 km. Kapasiteten for stkaingen for gvrig ligger pa 5% tog per dagn eller tre tog per time.

For toglengder over 500 m eet mange kryssingsspopssielt nord for Lillehammeor korte < 600 m Disse er
(tall i meter): Dombas (500 m), Kongsvoll (322), Ulsberg (298), Sokbedgll(er (459), Melhus (470), Nypan
(308) og Selsbakk (398)ytt kryssingsspovaBsje er langt gigod kapasitetseffekt nar signalanlegget
realiseres.
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3.3.3 Godsterminal-arealer i Trondheim

Begrepet Trondheim godsterminal knyttes til alle arealer som handterer godstog i Trondheim by. Figuren under
illustrerer hvor arealene er. Det sentrale knutepunktet er fgrst og fremst godsterminalen pa Brattgra som
omsatte ca. 107.000 TEU i 2012, en nedgfa 110.000 TEU i 2011 og fra 115.000 i 2008. | &rene etter
finanskriserhar dennegative utviklingen fobane blitt forsterket aflere ukers- og manedslange stengninger

av Dovrebanen pga. klimatiske forhold.

P Godsarealene i Trondheim omfatte
Hovedplan Trondheim godsterminal - spor-areéer for hensettlng’
modecnisering " vedlikehold, ankomst og avgang
forskjellig grad pa Vestre Kanalhav
Bratiora Trondheirn stasjon — el Marienborg og Leangen.

- PRGN RRNG 3
Jerrbane

Sadon Bilterminalen pa Heimda
= =] /Heggstadmoen handterer biltog fr:
Drammen. CargoLink kjgrer
ukentlige nybiltog til Heggstadmoer
disse togene kombineres me
containere. Det er et gnske fra
operatgrere a gke antallet.

Marienborg

P& Brattgra er det de siste arer
gjennomfart en enklere
. modernisering. Fgrst og fremst he
_ . det skjedd en tilpasning til Nordn
 Maumen avlastingsvegog en ny adkomst
| kulvert til terminalen. Dette har gitl
o en sikker og effektiv adkomst.
e tilegg er det oppfart et nytt
\ terminalbygg mens Viss!
‘ depaarealer er forsterket. Det
gjenstar fornying og vedlikeholc
som paflere mater er satt pa vent i
pavente av avklaring for n
godsterminal.

Il Heimadal

Heggstadmoen Manerborgy

| SzavneLeangen carmn

pe= Meter
0 430 300 | 1 600

Figur3-6 Oversikt godsfunksjoner i Trondheimsomradet

Gjenstaendeplaner for Brattgra, er kun & ryddeesler og effektivisere drifterDet neste kapasitetsspranget
kanoppnas med kraneiDet er for Brattgras del ikke vurdert kranlgsnirigette er blant annet vurdert i
forhold til eksisterende bebyggelse, arkitekturinfrastruktur som er etablert i omradet. Ut i fra strategier for
byutvikling er en utvidelse pa Brattgra lite realistisk og heller ikke gnskelig. Det er likevel teknisk mulig &
utnytte havneareal til containerdepot.

Ommer kapasitet skal utvikles pa seBeattgra avhenger av hva en gjgr pd Heggstadmoen og ikke minst av
sparsmalet om lokalisering ay godsterminal for jernbane
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Figur3-7 Trondheim Brattgrgodsterminal. Foto Raymond Siiri/Jernbaneverket.

Dagens godsterminal for bane pa Brattgra ligger pa arealer som vurderes for liten i forhold til framtidens
kapasitetsbenovs S SNJ GdzNRSNII Fd {F LI &aAGSGaaNByasSy (Iy @OnNB vy
uten spesielle tiltakFor Brattgra godsrminal er det vurderen teoretisk kapasitet pa 140.0a450.000 TEU

forutsatt en ytterligere trimming av driftsoppleggddette kan bl.aga pa a fa én ngytral terminaloperatgr som

kan fordele spor etter behov og etablere et raskere omlgp av tog. Uifaydor noen ar siden var lite areal til

depot, dette ble Igst etter at terminadperatgren etablerte prismekanismer.

Figur3-8 Trondheim Brattgra godsterminal. Foto Raymd@iui/Jerbaneverket.

| tillegg til Brattgra fungerer i dag Heggstadmoen som terminal for vognlast og lidleager i dag oppsummert
falgende togtrafikk til/fra Trondheim:

Tabell3-10versikt terminal funksjoner

Type gods / Terminal | Brattgra 2012 Heggstadmoen 2013

Container 107.000 TEU / 5| Lite spor og darligrunn hindrer handtering av containere
togpar/virkedggn| Reachstackehar hgyt akseltrykk sonbelaster grunen

Stykkgods - 4-10 vogner/snitt 6 vognepr tog.

Bil Nyhavna 2014 | 4-14 vogner/snitt 7 vogner (1 tog hver morgen 7.30 nies)

CargoLink kjgrer 5 ukentlige nybiltog
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Det er laget en detaljplan for Heimdal godstermina g : —;‘

med mal & kombinere omlastingv nybiler og
containere. Planengker kapasiteten med25.000-
50.000TEU avhengig av driftsopplegg spor-antall.
Detajplan for Heggstadmoeniser to spor for biltog,
det tilrettelegges for vognlast og pukimlastingsamt
at det er tegnet inn4 spor for containertogsom er
280-300 m langeDette betyr phss til 2 stk. 55600
m tognar hvert togsplittes i to. Pa kort sikt investeres

det i feerre containerspor for & fa realisering tidlig
mulig. Bilavlastingsterminal Heggstadmoen. Falernbaneverket v.
Helge Voldsund

For & kunne utnytte Heggstadmoen for flere {@mn i dag med 2 togpagr manimidlertid avhengig av at spor
3 pa Heimdal stasjon forlenges. Dette binder terminalen til Heimdals tredje spodsomedblir uavhengig av
Dovrebanens hovedspospm igjenbidrar til & opprettholde Dovrebanergyssingkapasitetfor gvrige tog

Det erviderebehov for a effétivisere distribusjonsansporteneknyttet til badegodsterminalerBrattgra og
andre transporvirksomheter Trafikksitiaspnen i Trondheim sentrum giav hastighet og darlig
fremkommelighet spesielt i rushtifr bildistribusjonen Det er lite @nskelig pa sikt & skulle handtere gods og
tungtransport tif fra en terminal i Trondheim sentrum. | dagens situasjon er det i praksis ingen omlasting
direkte mellombane og sja, og dermed ogsa lite trafikk mellom havn og jernbaneterminal.

3.3.4 Eiendomsforhold

Pa kombiterminalen pa Brattgra eier Jernbaneverket arealet for de to sydligste lastegatene med tilhgrende
lastespor samt hensettingssporene og areal for verksted$B eier arealene for de gvrige lastegater og
lastespor. Arealet fra porten i nordre hjgrne mellom Havnegata og enden av lastegatene eies av NSB, men
disponeres/leies av Jernbaneverket som offentlig areal for atkomst til lastegatigjueer under viser
eiendomsforholdene. Blatt areal eies av Jernbaneverket. Radt areal eies av NSB Eiendom/ROM og leies derfra
av CargoNet. Grant areal eies av NSB Eiendom/ROM og leies som offentlig omrade av Jernbaneverket.

P E N
XN "J o > =
s . ’ 3

Figur3-9 Dageng2010)eiendomsforhold pa Brattgr&ilde:Jernbaneverketlernbanens areabg sporbehov i Trondheimsomradet

Pa Vestre kanalhavn eier Jernbaneverket alle spor mens NSB eier driftsbygningen for driftsbanegarden og noe
av arealeneundt. Neste figur viser arealene Vestre kanalhavn.
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Figur3-10 Dagens eienaimsforhold pa Vestre kanalhavikilde:Jernbaneverketlernbanens areabg sporbehov i Trondheimsomradet

3.3.5 Havn

Falgende figur viser havnene i Trondheimsfjorden:

Kjernevirksomhet sjg

Figur3-11 Havner i Trondheimsfjorden

Forholdet til gvrige havner, utover Orkanger, behandles i prosjektet Bred godsanalyse, terminalstruktur.

Dagens havearealer i Trondheim utgjgres av Pir I, Pir Il, Nyhavna dgdgens hovedhavn for handtering av
containere er i dag pa Orkanger, etter at Trondhélavn har flyttet sin containerhandtering fra Brattera til

Orkanger de siste par arene.

| tillegg h&ndtees noe ved Skogn (Fiborgtangen). Annet gods enn containere, som industrigods og stykkgods,

handteres pa ulike havneavsnitt i Trondheimsfjorden.

Regionhavn Orkanger bestar av Grangra @st som offshore/ industrihavn og Grgngra Vest som containerhavn

for 100000 TEU samt rm og stykkgodsTrondheim Havwil fortsatt ha stor skipstrafikk. Cruiseskipene vil

betjenes pa Brattgrakaia. Pa Pir Il vil degre kystgods med Norlines og hurtigruta. Nyhavna vil ha beredskap
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og prosjektkai. lla vil veere industrikai. Og det samme kan Pir Il komme til & vaere. Industrikaier vil det ogsa veere
pa Verdal, Stjgrdal, Steinkjer og Skogn.

Figur 312 og figur 313 visemilder avhavneomradene hhv. Trondheim sentrunog Orkanger

Figur3-12 Foto Trondheims havnearealer.

Figur3-13 FotoOrkdal havnGrgngra gst til venstrebildet og omradet for ny havn pa Gragngra vest til hgyre, og til hayre for utlgpet av
elva Orkla.
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