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FORORD 

 

Jernbaneverket legger herved fram utredning for nytt Logistikknutepunkt i Trondheimregionen. I perioden 
2009-2011 gjennomførte 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 sør for 
¢ǊƻƴŘƘŜƛƳΣ ƛ YƻƴǎŜǇǘǾŀƭƎǳǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴ ƪŀƭǘ άŘŜƭǘ ǎǄǊέΦ  L Ƴŀƛ нлмп Ƴƻǘǘƻƪ WŜǊƴōŀƴŜǾŜǊƪŜǘ ƻǇǇŘǊŀƎ ŦǊŀ 
Samferdselsdepartementet om å gjennomføre nødvendige utredninger for å gi grunnlag for å kunne velge 
mellom de to alternativene innenfor konsept delt sør; Torgård eller Søberg. 

Prosessen med utredningen er organisert med en styringsgruppe bestående av Kystverket, Trondheim Havn, 
Statens vegvesen og Jernbaneverket. Begrepet Logistikknutepunkt inkluderer havn på Orkanger, ny 
godsterminal, gjenblivende arealer Brattøra og vegforbindelser. Havnemyndighetene har satset på Orkanger 
som en sentral containerhavn, og at det i denne utredningen skal vurderes samspill mellom godsterminal for 
jernbane og tilliggende havner.  

I rollen til Statens vegvesen ligger det å sikre og etablere gode nok veg tilkoblinger til ny godsterminal, sammen 
med å bidra med kunnskap om det overordnede transportbildet. For havnemyndighetene og Kystverket ligger 
det også en erkjennelse av at Jernbaneverket selvstendig kan stå for sin anbefaling. Statens vegvesen sitt 
ansvarsområde berøres i betydelig større grad uansett alternativ.  

±ƛŘŜǊŜ ŜǊ ǇǊƻǎƧŜƪǘŜǘ ƻǊƎŀƴƛǎŜǊǘ ƳŜŘ Ŝǘ άǎŀƳǊňŘέ ǎƻƳ ōŜǎǘňǊ ƛƎƧŜƴ ŀv andre representanter i transportetatene, 
Sør-Trøndelag fylkeskommune samt kommuner som er berørt av lokaliseringsalternativene. Melhus og 
Trondheim er direkte berørt, men Skaun og Orkdal er indirekte berørt gjennom vegforbindelsen E39. Deres 
ordførere eller utvalgsledere har vært representert i samrådsgruppen. På denne måten er det sikret 
informasjonsflyt gjennom orienteringer underveis samt en del faglige bidrag.  

Referansegruppen er bemannet med fagpersoner fra alle transportetater, forvaltningsorgan, næringsliv og 
berørte kommuner. Deres rolle har vært å følge prosessen og bidra med faglige råd etter hvert som 
delutredningene har blitt ferdige. De mest berørte grunneiere har vært orientert flere ganger underveis 
ƎƧŜƴƴƻƳ Ŝƴ ŦǄǊǎǘŜ άǿƻǊƪǎƘƻǇέ ƻƎ ŘƛŀƭƻƎƳǄǘer høsten 2014..  

Det faglige arbeidet med prosjektet har foregått i samarbeid mellom Jernbaneverkets prosjektledelse og 
fagråd, konsulentene Multiconsult (grunnundersøkelser, tiltaksplan og ikke-prissatte konsekvenser) med 
underkonsulent WSP (fra Sverige, kapasitetsanalyser) og Cowi (prissatte konsekvenser) med Sitma som 
underkonsulent (godsstrømanalyser). I sluttfasen har selskapet Prokonsult gjennomført usikkerhetsanalysen.  

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

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

 

 

 

Trondheim / desember 2014 
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SAMMENDRAG 

Jernbaneverket har fått i oppdrag av Samferdselsdepartementet å gjennomføre nødvendige utredninger for å 
kunne gi et grunnlag for å velge mellom de to alternative lokaliseringene Søberg eller Torgård i konsept delt 
sør, slik de ble definert i Konseptvalgutredning for nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen.  

Utredningens mål (kortversjon av oppdragsbrev) 

a) Gjennomfører nødvendige utredninger for å kunne gi departementet et godt saksframlegg med 
tilhørende anbefaling om endelig lokaliseringsbeslutning.  

b) Gjennomfører de utredninger som er nødvendige for å kunne starte opp planlegging etter plan- og 
bygningsloven når regjeringen har tatt stilling til lokalisering.  

c) Gjennomføre grunnundersøkelser for de to alternativene for å kunne gi et mer presist og robust 
kostnadsanslag  

d) Kostnads- og nytteberegninger for lokaliseringsalternativene. Følge NOU 2012:16. Analyser og 
premissene som legges til grunn i utredningen framstilles på en tydelig og oversiktlig måte.  

e) Gjennomføre overordnet konsekvensutredning av vesentlige forhold knyttet til jordvern, støy, 
naturmangfold, kulturminner og kulturmiljøer mv. Omfanget avgrenses til et nivå for å fastslå om 
det er forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til noen av 
lokaliseringsalternativene.  

f) I utredningen bes det om at Jernbaneverket synliggjør hvordan økt kapasitet i terminalleddet i 
Trondheim, er avstemt med planene for økt strekningskapasitet på strekningen Oslo-Trondheim  

g) Kapasitetsbehov både på strekning og terminal per i dag beskrives. Legge premissene i NTP 2014-
2023 for utbygging av IC-strekningen Oslo-Lillehammer samt beløp til krysningsspor i siste 
seksårsperiode 

h) Gi en overordnet vurdering av effekten på forventede godsvolumer av de fornyelsestiltak som er 
og planlegges gjennomført for å gjøre Dovrebanen mer robust mot klimaendringer.  

i) Et viktig premiss for valg av en delt løsning, er god tilknytning til nærliggende havn(er).  IKT-
infrastruktur mv.  

j) gjøres i nært samarbeid med havnemyndighetene (Kystverket og Trondheim Havn IKS) og Statens 
vegvesen.  

k) Kostnader for ev veg- eller jernbaneinvesteringer utover selve terminalen må synliggjøres for 
alternativene. 

l) Det er også viktig at JBV i det videre arbeidet har god dialog med logistikknæringen og samlastere 
spesielt 

m) vurderes i hvor stor grad de to alternativene er egnet for en trinnvis utbygging, og tentativt 
kostnadsanslag. Ønskelig med anslag på maksimalkapasitet for de to alternativene.  

n) Utredningsoppdraget i så stor grad som mulig søker å dra nytte av resultatene fra den brede 
godsanalysen og andre relevante utredninger, for å få et best mulig grunnlag til å vurdere 
fremtidig kapasitetsbehov 

o) Utredningen skal ferdigstilles innen utgangen av 2014.  

 

Overordnede behov og mål 

Det er behov for å få overført fra veg til bane, for å redusere luftforurensing og redusere ulykker på veg. Det er 
behov for å effektivisere godstransportene både knyttet til selve godsterminalen på Brattøra og distribusjonen. 
Trafikksituasjonen i Trondheim sentrum gir lav hastighet og dårlig fremkommelighet. Det er derfor ønskelig å 
redusere tungtransporten gjennom Trondheim sentrum.  

Samfunnsmålet er følgende: 

ü Prosjektet skal gi Midt-Norge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt 

logistikknutepunkt for framtidens næringstransporter. 
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Effektmål  

1. Kapasitet 

a) Kapasiteten til nytt logistikknutepunkt skal være 300 000 TEU i 2022 og 400 000 TEU i 2050 (inkludert 

omlastning havn med mål 100.000 TEU i 2050) 

b) Kapasiteten i godsterminalen for bane skal dimensjoneres etter markedets behov for ankomster i 

peak/rush-tidsperiode som i 2022 er satt til 2 godstog/time og i 2050 3 godstog/time 

c) Det skal være nok plass til vognlast- og biltog 

2. Effektivitet 

a) Nytt logistikknutepunkt ( LKP) skal være minst 25 % mer effektivt i drift enn dagens system, og med 

 Ŝƴ ǄƪŜƴŘŜ ŜŦŦŜƪǘƛǾƛǘŜǘ ƎƧŜƴƴƻƳ ǳǘǾƛƪƭƛƴƎ ŀǾ [YtΩǎ ƭƻƎƛǎǘikksystemer 

3. Attraktivitet  

a) LKP skal være attraktivt for transportskapende virksomheter og gjennom dette bidra til en innovativ 

og bærekraftig storbyregion i et 50 års perspektiv 

b) Nytt LKP skal bidra til overført godstransport fra veg til bane/sjø, gjennom en bærekraftig og 

samfunnsøkonomisk god utvikling 

Organiseringen av prosjektet bygger på at ulike eksterne og interne interessenter skal bidra inn i arbeidet. 
Utredningen er utført i bred dialog med berørte kommuner, Statens vegvesen, havnemyndigheter, Kystverket, 
naboer, næringsliv og andre. Hensikten med samråds- og referansegruppene har vært å forankre prosessen 
med berørte kommuner og forvaltningsetater gjennom å gi innsyn og påvirkningsmulighet, samt søke lokal- og 
regional legitimitet i tillegg til å gi mulighet for gode råd til prosjektet.  

Beskrivelse av alternativene 

Dagens situasjon og referanse 2022 

Prosjektutløsende behov er dagens terminal på Brattøra. På Brattøra er det korte lastespor og lastegater. 
Lengste lastegate er omkring 300 meter og togene må deles opp for håndtering ved lastegatene.Dette fører til 
dårlig  effektivitet og høye omlastingskostnader for operatørene. Godsterminalen på Brattøra har ingen 
arealvekstmuligheter da det er gjenbygd med ny bybebyggelse og gater omkring. Dette vil i et 10 års perspektiv 
vil gi en kapasitetsbegrensning ift godsvekst på bane. 

Brattøra er et byutviklingsområde hvor det foregår transformasjon fra havn og industri til annen type moderne 
urbanisering. 

 Følgende bilde viser situasjonen på Brattøra i dag: 

 

Referansealternativet inkluderer en oppgradering av Heggstadmoen bilterminal, der det tilrettelegges for 
containere. Tiltaket er viktig for å motvirke et ytterligere fall i godstransport på bane, i perioden fram til ny 
godsterminal er klar. Flere enn dagens antall godstog (2 togpar) forutsetter flere spor på Heimdal stasjon.  
  



Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A 

Hovedrapport.  13.01.2015                                             Side: iv 

 

Hovedrapport  

Strekningskapasitet for 0-alternativet:  

For nullalternativet (i 2022 med prognostisert vekst jfr. kap.6.3.2) er strekningen Trondheim-Ler vurdert som 
hardt belastet med en kapasitetsutnyttelse på over 100 % over døgnet for strekningen Marienborg ς Heimdal. 
Den høye kapasitetsutnyttelsen innebærer at prognostisert trafikk for 2022 ikke kan kjøres med akseptabel 
transportkvalitet uten kapasitetsøkende tiltak. Dette er tiltak som m.a.o. må belastes nullalternativet.. Det 
betyr at også strekningskapasitet utgjør en flaskehals sammen med terminalkapasiteten.  

Felles vedrørende terminalkapasiteten opp mot effektmålene:  

Det er sett på løsninger for både truckdrift og portalkrandrift. Kapasitetsberegningene viser at et driftskonsept 
basert på reachstacker/truck  med 6 spor er krevende mht. tilgjengelig areal. Med 4-5 spor kan det finnes 
løsninger for lastbærer /reachstacker/truck . En løsning basert på reachstacker/truck  bør likevel kombineres 
med kran   også for å erverve erfaring med dette for norske forhold. Beregningene viser at 2 portalkraner vil 
dekke kapasitetsbehovet i mange år etter tiltaket. Med ytterligere vekst kan det investeres i flere portalkraner. 

Felles om tiltaket 
Selve godsterminalen vil dekke et areal på ca. 250 dekar. En godsterminal består av lastegater hvor godstog kan 
stilles opp og bør da være en del lenger enn toglengdene. Via lastegatene losses og lastes containere til/fra 
togene med egnet løftemaskin. Det vanlige i Norge i dag er reachstacker/truck, mens framtidens  mengder vil 
kreve kran. Lasteområdet er planlagt med 6 spor, med mulighet å starte med 4 lastespor. Samme arealer har 
framtidsmulighet for 8 spor forutsatt kun bruk av kran. I tillegg krever ankomst, og avgangsspor lange spor i 
minst èn ende. Kombinasjonen toglengde og avgrening av spor krever en lengde på pluss/minus 1 km. I tillegg 
kommer areal til kjøreveger og evt. nye jernbanelinjer. Det samlede arealinngrep, delvis i dagens infrastruktur, 
krever omlag det doblede arealet som antydet over, til sammen over 500 da.   

Følgende kart viser lokaliseringen til alternativene:  
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Alternativ 1 Torgård 
Nytt logistikknutepunkt på Torgård ligger 14 km sør for Trondheim sentrum tett opptil et næringsområde som 
er under utvikling. Terminalområdet er plassert i et kupert terreng der det tidligere er tatt ut store mengder 
grus. Dette området benyttes i dag til deponi av masser. Alternativet strekker seg fra Søberg i sør (med tunnel 
gjennom Vassfjellet), via Torgård over Heggstadmoen til Heimdal stasjon med kobling Dovrebanen.  

For Torgårdalternativet, 1C, er ventesporene parallelt med terminalsporene og det er lagt uttrekksspor (4 spor 
inkl. hovedspor) under E6.  Nytt hovedspor for Dovrebanen går i egen trasé rett forbi terminalen på vestsiden. 
Dagens linje mellom Heimdal og Søberg opprettholdes for lokaltrafikk ( persontrafikk). 6 ankomst- og 
avgangsspor ligger vest for lastegateområdet. Mellom ankomst- og avgangssporene er det tre spor. Lastegaten 
har 6 spor.  

Alle spor har tilstrekkelig lengde (ca. 650-700 meter) til å håndtere minst 600 m toglengde. Det settes videre 
krav til at opptil 750 tog skal kunne ankomme og skifte til lastesporene.   

 

 

Kapasitetsmessig er et komplett Torgård det beste alternativet ettersom det nye sporet til Torgård avlaster all 
trafikk på dagens strekning Søberg-Heimdal. Det oppnås doblet kapasitet på denne parsellen, noe som gir en 
betydelig mulighet for ytterligere utvikling av persontrafikken sør for Trondheim Denne muligheten for å øke 
kapasiteten  kan også oppnås med  dobbeltspor  langs dagens trase Trondheim- Heimdal-Søberg..   

Torgårdalternativet med tunnel gjennom Vassfjellet  gir kortere reisetid for fjerntog og regionale tog på grunn 
av raskere og forkortet bane via Torgård. Torgård skaper også bedre forhold tyngre godstog fra sør fordi det 
blir mindre stigning (som kan være krevende ved glatte forhold høst og vinter) enn på eksisterende bane. 

 

Alternativ 2 Søberg 

Nytt logistikknutepunkt på Søberg ligger 25 km sør for Trondheim sentrum tett opptil næringsområdet Hofstad 
Næringspark (tidligere militært leir/lagringsområde). Terminalområdet er plassert i flatt terreng som i dag er 
delvis landbruksjord i drift og delvis utmark . Det har tidligere vært tatt ut store mengder grus her.  

Det er laget to sporplaner for Søberg alternativet, hhv alternativ 2A og 2B. Det som skiller de to alternativene 
er plasseringen av ventesporene. Alternativene er lik for lasteområdet, men skiller seg ved at  Søberg 2A har 
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ankomst-/avgangsspor i nord nær bebyggelse på Søberg, mens alternativ 2B har ankomst-/avgangsspor i sør 
(mellom Skjerdingstad og Kvål). Ankomst- /avgangsspor for 2B legges på en større fylling i landskapet og 
Dovrebanen rettes ut og flyttes vestover i forhold til dagens trasé.  

 

Alternativ 2A og 2B beskrives i kapittel 4.5. For Søberg ligger selve terminal/lasteområdet  omtrent på høyde 
med dagens terreng på den andre siden av E6 ift Hofstad næringspark. Alle spor har tilstrekkelig lengde 
(minimum 660 m effektiv lengde) til å håndtere toglengder på 600 meter. 

Arealbruk Brattøra  med ny godsterminal 

Gjeldende kommunedelplan (2001) viser en endret arealbruk for store deler av dagens terminal. Denne 
kommunedelplanen er basert på at Godsterminalen skulle flytte til Leangen. En arealbruk i samsvar med denne 
planen vil frigjøre område 1 (NL-4) i kartet under. Arealet er 60 dekar og prissatt i samfunnsøkonomisk analyse 
med tomtepris 3500 kr/m2 i 2010 og i utredningen prisjustert til 2014. Det må bemerkes at dette kun er 
salgspris for tomt, som tillegges nytteberegningen. Det er ikke nytteberegnet synergier for annen utvikling 
(næring, boliger) for den alternative arealbruken. 

 

Figur 0-1 Gjeldende kommunedelplan/regulering for Brattøra (pr. 2014). Kilde: 
https://kart5.nois.no/trondheim/Content/Main.asp?layout=trondheim&time=1420629396&vwr=asv  

Deler av prosjektet Nordre avlastningsveg går på område 2 (grønt) på Vestre kanalhavn.  

https://kart5.nois.no/trondheim/Content/Main.asp?layout=trondheim&time=1420629396&vwr=asv


Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A 

Hovedrapport.  13.01.2015                                             Side: vii 

 

Hovedrapport  

Arealene på sjøsiden av vegen er utformet til rekreasjonsformål. Spor sør for område 2 er ankomst-
/avgangsspor, hensetting og service for persontogene.  

Område 6 har dagens persontrafikk mens resten av godsterminalen er område 4. Jernbaneverket vil måtte ta 
høyde for en vekst i persontrafikken og det er sannsynlig at hele område 4 må  forbli areal til  jernbaneformål.  
I framtiden vil det være behov for sporareal for persontrafikkvekst når nye elektrifiserte togsett kommer, med 
langt flere togmeter enn i dag. Det vil være et naturlig mål å integrere togtrafikk og byutvikling, der overgang 
og service rundt dette er det sentrale. Det er regulert kontorbebyggelse over sporarealet nærmest hovedspor . 
Jernbaneverket arbeider med en plan for å avklare sporbehov i Trondheim.  

Det er videre planer for at store deler av Nyhavna utvikles til bolig- og næringsformål (oransje område 3). 
Den nye  tverrforbindelse i bru over sporarealene gir god forbindelse mellom terminalene for jernbane, buss og 
hurtigbåt samt de ytre delene av Brattøra (Pir 1, Pir 2 og Pirsenteret) for øvrig. 

Vegkapasitet knyttet til ny godsterminal 

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

En terminalplassering på Søberg utløser få tiltak knyttet til eksisterende lokalvegnett på grunn av relativt lav 
trafikkmengde. Torgård krever større tiltak på lokalvegnettet, med bl.a. ombygging av kryss.  

Samlaster-selskapene Bring og PostNord vil etablere seg på Torgård i 2016-17. Schenker er allerede ved 
Heggstadmoen, og for  transportarbeidet er det gunstig med en plassering av godsterminal på Torgård 
nærmere markedstyngdepunktet.  
 

Kostnad og Samfunnsøkonomisk analyse 

Kostnad 
Kostnadene er basert på tiltaksalternativ (kapittel 4) og άōȅƎƎŜƪƭƻǎǎέ løpemeterpriser på utredningsnivå. 
Tiltaksalternativene beskrives i kapittel 4 og kostnadselementene i kapittel 7.1. Følgende forventet kostnad er 
framkommet etter usikkerhetsanalysen: 

Alternativ 1C Torgård 2A Søberg N 2B Søberg S 

  mNOK % mNOK % mNOK % 

Strekningskostnader       3 298  49 %       1 471  32 %       1 058  24 % 

Terminalkostnader       1 707  26 %       2 286  49 %       2 352  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  100 %       4 647  100 %       4 327  100 % 

Øvre ramme P85 7800 1,18 5650 1,22 5290 1,23 

Tabell 0-1: Investeringskostnader nytt logistikknutepunkt.  

I forhold til estimatet har kostnaden for strekning og terminal forblitt ca. som estimatet. Poster som økte etter 
usikkerhetsanalysen var veganlegg og grunnerverv.  

Det er særlig på følgende områder alternativene skiller seg fra hverandre: 

¶ Det er høyere strekningskostnader på Torgård enn på Søberg. Dette skyldes tilkoblingene i hver ende. 

På sikt vil denne løsningen gi gevinst vet at den samlede trafikkapasiteten øker.  

¶ Strekningskostnaden på Søberg blir også høy, pga. behovet for å forsere en løsmasserygg. 

¶ Terminalkostnadene blir høyere for Søberg alternativene (enn Torgård). Arealknapphet på Søberg gir 

behov for et lokk i lastegatens lengde over E6.  
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Kostnadsdrivere i forhold til KVU 

KVU splittet elementene Kombiterminal (overbygning) og underbygning (under dekke på terminal). For 
kombiterminal ble det brukt samme kostnad som Ganddal (6 km spor), mens for ny terminal i Trondheim er det 
lagt inn 12 km lastegate og ankomst/aAvgang-spor, det dobbelte av hva KVU forutsatte. I KVU ble 
underbygning grovt vurdert til ca. 25 % av terminalens samlede kostnad. Utredningen går mer detaljert til verks 
med prosjektering av linjer og terminal. Det benyttes άōȅƎƎŜƪƭƻǎǎέ dobbeltspor. Metoden gir fordeling 45/55 
for kombiterminalen i forholdet mellom overbygning (terminalspor, kraner, depot m.m.) og underbygning. Det 
foreligger dermed en usikkerhet for kostnad med å bygge terminalen som kan gå i positiv retning (rimeligere), 
da det kan være synergier ved å bygge terminal i forhold til å bygge tilsvarende spormeter for en 
dobbelsporstrekning. I tillegg har mer detaljerte vurderinger gitt ekstrakostnader som blant annet lokk over E6 
pga. for lite areal på Søberg.  

For veg-tilkobling ble det i KVU kun lagt inn en kostnad for et nytt kryss pluss en veglenke til ny terminal. I 
denne utredningen er det foretatt analyser av vegkapasitet og tegnet opp flere nye kryss og en del flere 
samleveger. 

For jernbanetilkobling/strekningskostnad (utenom terminalen) driver kulvert under E6 og tilkobling til Heimdal 
kostnaden opp. For tunnel er det generelt økte krav de siste årene som gir høyere enhetskostnad for tunneler.  

L ŦƻǊƘƻƭŘ ǘƛƭ ŀƴŘǊŜ ƪƻƴǎŜǇǘ ŦǊŀ Y±¦ΩŜƴ  er det sannsynlig at alle alternativ ville opplevd kostnadsveksten som 
Søberg og Torgård får i denne utredningen. Kravet til sporlengde er doblet for 2050-perspektivet. Det økte 
arealkravet har drevet opp kostnadene spesielt for Søberg. Dette ville medført at KVUΩŜƴǎ alternativ og spesielt 
Muruvik, Trolla, fjellhall Tyholt og Hell ville fått ytterligere kostnadsøkning. For disse var det egentlig ikke 
tilgjengelig areal, da alle krevde utfylling i sjø og/eller sprengning av fjell. For Midtsandan og Være, ville en 
oppleve en kostnadsøkning for terminaldelen (pga. spormeter). I tillegg viser kapasitetsanalysene i utredningen 
at flaskehalsen Heimdal-Trondheim allerede i referanse er krevende for framføring av det prognostiserte antall 
godstog.    

Nyttekostnadsanalysen - Prissatte virkninger 

Nyttekostnadsanalyse er utført for utbyggingsalternativene Søberg og Torgård. Referanse er dagens terminal 
Brattøra og utvikling av container-kapasitet på Heggstadmoen. Analysen hviler i stor grad på godsprognosene 
med overføring av gods mellom bane, veg og sjø. I hver terminal-ende distribueres godset. Det regnes på 
forskjellen i nytte mellom en videreføring av dagens situasjon (referanse) og tiltaket. Endringen framkommer i 
størst grad av at kapasitet økes fra begrenset i referanse til fri flyt i ny godsterminal. I tillegg vil endret 
lokalisering gi effekter for distribusjons-transportarbeid som beregnes fullt ut for alle alternativ. 

I modellen er det benyttet tre beregningssår: 2012, 2022 og 2050. For 2050 er det lagt på en begrensning i 
referanse for å gjenspeile situasjonen uten tiltak. Beregningene for 2022 viste at markedsetterspørsel omtrent 
samsvarer med kapasiteten i dagen terminaler. Nyttekostnad analyserer 3 hovedelementer: 

ü Nytte for det offentlige: Inkluderer selve investeringskostnaden, evt. inntekter bl.a. avgifter. Tallverdi 
for investering vil avvike fra tallet kostnad (forrige avsnitt), fordi  investeringen gjennomføres til 
forskjellig tidspunkt og er diskontert til samme år, 2014. Omtalen under forholder seg til nåverdi. 
Torgård investering er 4834 MNOK som er hhv. 1448 og 1686 MNOK dyrere enn Søberg 2A og 2B   

 

ü Bruker og operatørnytte: Besparelser for godstransportører og evt. persontransport. En forutsetter at 
sparte transportkostnader, både langtransport og distribusjon, til slutt kommer sluttkunde til gode. 
Samlet Brukernytte er 1450 MNOK for Torgård ca. 600 MNOK bedre enn Søberg. Dette inkluderer nytte 
av raskere persontog og kapasitetsforbedring som kan tas ut i tidtabeller. 
 

ü Eksterne kostnader: I dette ligger kostnader for omgivelsene, knyttes til ulykke og en kvantifisering av 
luftutslipp (CO2 og NOX). Er lik effekt av ƻǾŜǊŦǄǊƛƴƎ ŦǊŀ ǾŜƎ ǘƛƭ ƳŜǊ άƳƛƭƧǄǾŜƴƴƭƛƎέ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘƳƛŘŘŜƭ tog. 
Ekstern nytte (ulykker, støy, luftforurensing) for Torgård er 1276 MNOK, 130 MNOK bedre enn Søberg,  

 



Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A 

Hovedrapport.  13.01.2015                                             Side: ix 

 

Hovedrapport  

¶ Sum NETTONYTTE er mellom 869 og 1145 MNOK i disfavør av Torgård. Dette er forskjell i samlede 

kostnader i forhold til referansealternativets tilsvarende kostnadskomponenter.  

¶ Alle øvrige nyttekomponenter går i favør av Torgård. 

¶ Restverdi er 170 MNOK bedre på Torgård enn Søberg.  

 

Resultatene fra nyttekostnadsanalysen tyder på at ingen av lokaliseringene av ny terminal er lønnsomme med 
hensyn til prissatte virkninger. Alternativet med lokalisering på Søberg gir størst nettonytte, der variant 2B 
kommer best ut på grunn av lavere investeringskostnader. Alternativet på Torgård er dyrere å bygge enn 
Søberg, men gir høyest brukernytte og større reduksjon i eksterne kostnader enn Søberg. De prissatte 
nyttevirkningene er likevel ikke nok til å veie opp for investeringskostnaden.  

Samlet har vi følgende prissatte konsekvenser for de to utbyggingsalternativene i analyseperioden: 

  Søberg 2A Søberg 2B Torgård 1C 

        
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 1 293 

Sum nytte for persontog 30 30 155 

SUM BRUKER- OG OPERATØRNYTTE 863 863 1 449 

     
 

Sum ulykkeskostnad 235 235 298 

Sum lokale utslipp 574 574 600 

Sum CO2-kostnad 132 132 161 

Sum støykostnad -15 -15 -16 

Miljøkostnad, skipstrafikk 6 6 6 

Køkostnad distribusjon 221 221 227 

SUM EKSTERNE KOSTNADER 1 153 1 153 1 276 
    
RESTVERDI 499 499 668 
    
NETTONYTTE       -1 782        -1 496         -2 641  

Tabell 0-2: Nettonytte for perioden 2022-2096. Nåverdi. Nettonytte pr budsjettkrone er ikke vist. Den kan ikke brukes som 
rangeringskriterium når nettonytten er negativ.Tall i mill. 2013-kroner 
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Følsomhetsanalyse 

Prognosen, hvordan gods fordeles på transportmidler og mengder, er beheftet med usikkerhet. I hvilken grad 
resultatene av nyttekostnadsanalysen påvirkes, belyses gjennom følsomhetsanalyser. Følgende er utført: 

A. Virkning av at omlasting i referanse-terminal er dyrere per tonn enn forutsatt gjennomsnittsverdi. 

B. Lengre tog: 750 meter tog i ny terminal i 2050 (gradvis etter 2022) 

C. Modulvogntog: Økt tillatt lengde på vogntog på norske veger 

D. Scenario med større godsvolum i ny terminal i 2050 enn i basisberegning: 2,5 millioner tonn gods i 

Torgård-terminalen. Økningen i banetransport motsvares av en reduksjon i vegtransport. 

E. Strøkfordeling ς grad av distribusjonskjøring i by versus spredtbygd strøk 

F. Ingen effektivitetsgevinst, dvs. samme terminalkostnad pr tonn i ny terminal som i referanse 

G. Trinnvis utbygging (gjelder kun Torgård ): Endeterminal uten tunnel (trinn 1), deretter tunnel som gir 

gjennomkjørings-terminal (trinn 2) og til slutt maksimal utnyttelse av areal med portalkraner (trinn 3). 

Kapittel 5.7 viser resultatet for godsstrømmer, mens kapittel 7.2.3 viser resultat for nyttekostnad.  

Beregning (B) med 750 m lange tog er interessant, da den viser høy positiv nettonytte. Det er kjørt kun med 
Torgård-alternativet, men analyse kunne også vært foretatt med Søberg gitt lengde nok. Med 750 m tog 
framstår ny godsterminalen som lønnsom. Scenariet vil kreve 1-2 nye og 4-5 forlengelser av kryssingsspor på 
Dovrebanen. Kostnad for dette er lagt inn i den aktuelle følsomhetsanalysen. 

Av de øvrige scenarioene er det ingen som gir større endringer i nettonytte i forhold til basis. Det er videre 
beregnet et Trinn 1 Torgård uten Vassfjellet tunnel, konseptet er en endeterminal. Trinn 1 blir bedre enn basis 
mens trinn 1+2+3 noe dårligere (senere utbyggingstakt).  

Ikke-prissatte virkninger 

Det er gjort vurderinger av ikke-prissatte virkninger /9/ . Landskapsbilde, nærmiljø og friluftsliv, naturmiljø, 
kulturmiljø og naturressurser er vurdert. I tillegg er det gjort støyberegninger og utarbeidet støysonekart.  

I henhold til metodikken har 0-alternativet ingen konsekvenser. I dette prosjektet har alle alternativene 
negative virkninger for alle tema og det gjør at 0-alternativet kommer best ut.  

Tabell 0-3: Tabellen oppsummer virkninger for alle utredningstema og rangering av hvert alternativ.  

Tema Alt.0 Alt.1A Alt.1C Alt.2A Alt. 2B 

Landskapsbilde 
0 
1 

ς 
2 

ς / ς ς 
3 

ς / ς ς 
4 

ς / ς ς 
5 

Nærmiljø og friluftsliv 
0 
1 

0/ς 
2 

ς 
3 

ς ς 
5 

ς/ς ς 
4 

Naturmiljø 
0 
1 

ς ς 
4 

ς ς/ς ς ς 
5 

ς ς 
2 

ς ς 
3 

Kulturmiljø 
0 
1 

ς 
2 

ς  
3 

ς 
4 

ς/ς ς 
5 

Naturressurser 
0 
1 

ς ς ς 
2 

ς ς ς 
3 

ς ς ς 
4 

ς ς ς/ς ς ς ς 
5 

Samlet vurdering 0 ς ς ς ς/ς ς ς ς ς/ς ς ς ς ς/ς ς ς 

Rangering 1 2 3 4 5 

Torgård vurdert å ha litt mindre 
negativ virkning enn Søberg,forskjell 

er nærmiljø. Alle alternativ har 
middels til stor negativ virkning for 

naturmiljø og naturressurser. 

Ingen 
1 

Middels/ 
negativ 

2 

Middels/ stor 
negativ 

2 

Middels/ stor 
negativ 

3 

 
Middels/ stor 
negativ 

4 

Det henvises til hovedrapporten  for omtale av alternativ Torgård 1A.  
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Alternativ 1C Torgård, Søberg 2A 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 nærmiljø og 
kulturmiljø, selv om det er litt verre for naturmiljø på grunn av barriere for et viktig vilttrekk.  

2A kommer litt bedre ut enn 2B for kulturmiljø siden 2B påvirker kulturmiljø både på Søberg og Skjerdingstad 
negativt, mens 2B er vurdert å være noe bedre enn 2A for nærmiljø, på grunn av at 2A medfører fjerning av 
flere boliger. Dette er vektet noe tyngre enn kulturmiljø, da fjerning av bebyggelse er vurdert fortrinnsvis i 
tema nærmiljø, men vil også ha konsekvenser for kulturmiljø.  

Alternativ 2A rangeres foran 2B, på grunn av at beslag av dyrkamark er så stort i 2B. Virkninger av støy fra 
terminalområdet er innarbeidet i konsekvens for nærmiljø og friluftsliv. 

 

Lokale og regionale virkninger 

Lokale og regionale virkninger, også omtalt som andre virkninger eller samfunnsutvikling er vurdert. Dette er 
virkninger av tiltaket som ikke fanges opp innenfor tema for prissatte og ikke-prissatte virkninger. Det er 
forhold knyttet til samfunnsutvikling som arbeidsmarked, næringsutvikling, endringer av bydeler og 
lokalsamfunn og betydning for arealbruk.  

Tabellen under oppsummerer samfunnsutvikling med lokale og regionale virkninger.  

Her framkommer det at lokalisering på Torgård har betydelig flere positive virkninger enn Søberg, for temaet 
lokale og regionale virkninger. 

Tabell 0-4 ¢ŀōŜƭƭŜƴ ƻǇǇǎǳƳƳŜǊ ŘŜ ƭƻƪŀƭŜ ƻƎ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ǾƛǊƪƴƛƴƎŜƴŜ ƳŜŘ ҌΩŜǊ ƻƎ ςΨŜǊΦ  

Tema Torgård Søberg 

Byutvikling  

+ Byutvikling på Brattøra 
- Samlingssted for transportører på Sandmoen 
må fjernes/endres/erstattes 
- Næringseiendommer/virksomhet på 
Heggstadmoen blir direkte berørt 

+ Byutvikling på Brattøra 
- Stor ny virksomhet i et område preget av 
landbruk og spredt bolig- og 
næringsbebyggelse 
- Store fysiske inngrep i nærmiljø på Søberg 
 

Regional 
utvikling  

- Økt behov for persontransport, god 
kollektivdekning 
+ Økt banekapasitet mellom Søberg og Heimdal, 
gir mulighet for hyppigere avganger for lokaltog 
+ Redusert reisetid med regiontog med ny tunnel 

- Økt behov for persontransport 
- Negativ effekt på utvikling av Tulluan i 
Klæbu 

Overordnede 
planer 

+ I tråd med prinsipper vist i IKAP 
- Bryter med KPA og byutviklingsstrategier om å 
stoppe byspredning sør for 
Torgård/Brøttemsvegen 
- Press på landbruksarealer 

- Lokalisering ikke i tråd med ABC-prinsipper 
(rett virksomhet på rett sted) 
- Press på landbruksarealer 

Næringsutvikling  

+ Nærhet til store etablerte næringsområder 
+ Nærhet til ubebygde/ledige næringsområder 
(fortettingsmuligheter) 
+ Forutsigbarhet for allerede etablerte 
samlastere/transporbedrifter 
- Økt press på næringsarealer, økte tomtepriser 
- Ny banestrekning «spiser av» etablert 
næringsareal på Heggstadmoen 

- Økt press på næringsarealer, økte 
tomtepriser 

Sysselsetting 
+ Flere arbeidsplasser, økt skatteinngang for 
kommunen 

+ Flere arbeidsplasser, økt skatteinngang for 
kommunen 

Samlet rangering 
og vurdering 

1 
God 

2 
Middels/dårlig 
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Målevaluering 

I tabellen under er hovedmålene for prosjektet vist til høyre, videre rangering og argumenter.  

Mål  Alternativ Oppsummering 

 1C 2A 2B  

    
 

E1  
Kapasitet  

1 
God 

2 
Middels 

2 
Middels 

Oppsummering kapasitetsmål E1: 
- Arealbehov har vist seg å være mer enn 250 dekar. Nærmere 300 dekar er nødvendig til 

lastegater og spor. Torgård har best utvidelsesmulighet/fleksibilitet ift arealbruk.  
- For alle alternativ er vognlast/biltog lokalisert til Heggstadmoen 
- Begge Søberg-alternativene er utfordrende arealmessig og Søberg 2B har utfordringer ift 

høydeforskjeller i tillegg  
- Torgård har dobbeltspor-kapasitet mellom Søberg og Heimdal pga. nytt spor i tunnel 
- Torgård har best sporkapasitet og annen terminallogistikk med lengre spor enn Søberg 

E2  
Effektivitet  

1 
God 

3 
Middels
-Dårlig 

2 
Middels 

Oppsummering effektivitetsmål E2: 
- Torgård og Søberg har hhv. 32 % og 29 % reduksjon i samlede omlastings- og 

distribusjonskostnader. Torgård bedre enn Søberg. For distribusjon er lokalisering på Torgård 
mest gunstig i forhold til godsets målpunkter og distribusjonssentraler. 

- 5Ŝǘ ŜǊ ǳǘ ŦǊŀ Řŀǘŀ ŦǊŀ ŀƴŘǊŜ ǘŜǊƳƛƴŀƭŜǊΣ ŜƎŜƴǎƪŀǇŜǊ ǾŜŘ ƻƳƭŀǎǘƛƴƎ ƻƎ .ǊŀǘǘǄǊŀΩǎ ƳŀƴƎƭŜƴŘŜ 
effektivitet, lagt inn en forutsetning om 13-19 % mer effektiv omlasting i ny terminal. 

- 2A gir flere trafikk-/skiftebevegelser enn 2B, pga. vente/A/A-spor ligger nord for lastegatene 
og alle tog sørfra må derfor gjennom terminal flere ganger. Ut fra et kapasitets- og 
sikkerhetsmessig aspekt anses det at alternativ 2B har den beste utformingen. 

E3  
Attraktivitet  

1 
God 

3 
Middels 

3 
Middels 

Oppsummering attraktivitetsmål E3: 
- Det er vurdert at Torgård trolig vil kunne gi større positive virkninger for transportskapende 

virksomheter, annet næringsliv og sysselsetting på grunn av tilgjengelighet og nærhet til 
næringsareal og fortettingsmuligheter på eksisterende næringsareal.  

- På Søberg er det begrenset areal som er disponert til næringsutvikling, og annet nærliggende 
areal er i hovedsak landbruksareal som ikke ønskes omdisponert. 

- Terminal på Søberg vil gi store negative konsekvenser for nærmiljø/ boliger, på grunn av 
inngrep og arealbeslag for overhodet å få plass til en fullverdig terminal. 

- Som følge av lokalisert ny godsterminal vil det frigis ca. 60 dekar areal til annen byutvikling på 
Brattøra. På sikt kan mer areal frigis og tilpasses persontrafikk. Heggstadmoen må fortsatt 
fungere som terminal for vognlast- og biltog, slik at her frigis ikke noe areal til annet formål. 

E4 ς a) 
Resultatmål/ 
overføring fra 
veg / miljø 

1 
God 

1 
God 

1 
God 

Oppsummering miljømål E4 a): 
- Beregning av transportmiddelfordeling i form av tonn på tog, skip og bil ut/ inn av Trøndelags-

fylkene i år 2050 viser at ny kapasitetssterk godsterminal vil gi økt markedsandel til bane og 
sjø på bekostning av vegtransport. Torgård har noe mer overført gods enn Søberg. 

- Reduksjonen i transportarbeid for veg skjer på sikt som følge av at kapasitetsbegrensningene i 
dagens terminal oppheves når ny kapasitetssterk terminal trer i kraft.  

- På grunn av overføring av gods fra veg til bane reduseres miljø- og ulykkeskostnadene på veg, 
mens det blir noe økning på bane. Nettoeffekten er uansett helt klart positiv i alle 
alternativene, og størst reduserte miljø- og ulykkeskostnader på Torgård pga. mer gods der. 

E4 ς b) 
Resultatmål/ 
Inngrep/ 
miljø 

1 
Middels
-Dårlig 

2 
Dårlig 

3  
Dårlig 

Oppsummering inngrepsmål E4 b): 
- Alle alternativ medfører at viktige vilttrekk blir helt eller delvis ødelagt. Tiltaket har størst 

negative virkninger for vilttrekk på Søberg, samtidig som vilttrekket på Torgård kanskje har en 
noe større verdi, og dette trekket blir også sterkt berørt da terminalen skaper en barriere 

- Alle alternativ medfører at flere eldre gårdsanlegg må fjernes, som har negativ virkning på 
kulturmiljøet som helhet. 

- Alle alternativ har stor negativ virkning på dyrka jord, med ca. 150 dekar dyrkamark som 
bygges ned på Torgård og ca. 150-200 dekar dyrkamark som bygges ned på Søberg. 

- Søberg-alternativ medfører at boligområdene og nærmiljøet i Søbergdalen med et tosifret 
antall boliger trolig må innløses på grunn av tiltaket (fysisk og indirekte berørte pga. støy). 

- Søberg alt. 2B er rangert som dårligere enn 2A fordi inngrep i landbruk vektes mer negativt, 
som en, άƛƪƪŜ-ŦƻǊƴȅōŀǊέ ressurs, i forhold til boliger som kan erstattes fysisk og økonomisk.  

Effektmål 
samlet 
Rangering 

1 3 2 
Torgård har best oppfyllelse av samtlige effektmål. 2B er vurdert som bedre enn 2A fordi hensynet 
til effektiv jernbanelogistikk er vektet tyngst. I tillegg spares flere boliger for nærføring. 
Samfunnsmålet har de samme måltyper som tema for effektmål+ fleksibilitet i tillegg.  

Samfunns-
mål 

1 
Middels 

2 
Middels
- Dårlig 

2 
Middels
- Dårlig 

Ut i fra kapasitetsvurderinger er ingen av alternativene spesielt kapasitetssterk eller fleksibel på 
grunn av krav og arealbehov og utfordringer terrengmessig og for omgivelser. Torgård er noe 
bedre pga. bedre muligheter for både bredde og lengde-utvidelser av terminalområdene.  

Mål samlet 
rangering 

1 3 2 Alternativ 1C er vurdert å ha best måloppnåelse og er rangert som nummer 1 
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Sammenstilling 

Sammenstillingen av samfunnsøkonomien er en kvalitativ analyse som bygger på faglig skjønn og gir ikke 
absolutte svar. Ved utforming av anbefaling må samfunnsøkonomi vurderes sammen med måloppnåelse. 
Følgende tabell oppsummerer samfunnsøkonomi, andre virkninger, måloppnåelse og rangerer alternativene. 

 Alt. 0 Alt. 1C Alt. 2A Alt. 2B Forklaring / kommentar 

Prissatt netto nytte  

(mill. kr, diskontert verdi)  - 
4 

(-2641) 

3 

(-1782) 

2 

(-1496) 

Søberg har lavere investerings-
kostnad/avgiftsinngang enn Torgård, 
men kommer dårligere ut på alle andre 
nyttekomponenter 

Ikke-prissatte, samlet 
vurdering og rangering 1 3 4 5 

Torgård har litt mindre negativ virkning 
enn Søberg, først og fremst for nærmiljø 
og kulturmiljø.  

Samfunnsøkonomisk 
vurdering 

0 Negativ Negativ Negativ 
Samfunnsøkonomi vurdert som negativ 
for alle alternativ. 

Rangering samlet  

SAMFUNNSØKONOMI 
1 4 3 2 

0-alternativ kommer best ut pga minst 
investeringer og ingen inngreps-
konsekvenser. Men begrenset kapasitet og 
ineffektivitet gir mer gods på veg som går 
imot nasjonale overordnede målsettinger 

 

LOKAL OG REGIONAL 
UTVIKLING 

Dårlig God 
Middels/ 

dårlig 
Middels/ 

dårlig 

Næringsutvikling, tilgjengelig areal og 
arealbruk i tråd med overordnede planer, 
er vurdert bedre for Torgård enn for 
Søberg. 

MÅLOPPNÅELSE      

Samlet evaluering av 
måloppnåelse / rangering  

(effekt- og samfunnsmål) 
4 1 3 2 

I tillegg til best oppfyllelse av mål for 
kapasitet, effektivitet og attraktivitet, har 
Torgård bedre fleksibilitet mht. 
arealutvikling og togkapasitet for 
framtiden.  2B rangeres bedre enn 2A pga. 
bedre toglogistikk i terminal, i tillegg til 
at inngrep i boliger reduseres. 

Torgård har best oppfyllelse av samtlige effektmål. Torgård oppfyller best samfunnsmålet om at Midt-Norge skal få et 
kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt logistikknutepunkt for framtidens næringstransporter.  

SAMLET ANBEFALING  
(rangering og tekst)  

4 
Frarådes 

1 
Anbefales 

2 
Anbefales 

ikke 

3 
Anbefales 

ikke 
 

Samfunnsøkonomisk prissatte nytte er negativ for alle alternativ. Det vil si at ut i fra den metodikken som er 
benyttet er prosjektet ikke lønnsomt for samfunnet. Imidlertid er både vurderingen av lokale/regionale 
virkninger og måloppnåelse tydelig, der alternativ på Torgård kommer klart best ut. Blant annen bedre 
oppfyllelse av samtlige effektmål samt samfunnsmålet. Nettonytte er 869-1145 MNOK i disfavør av Torgård. 

Samlet vurdering viser at 0-alternativet har best måloppnåelse for ikke-prissatte virkninger.  0-alternativet 
kommer best ut da det ikke gir nye inngrep i natur eller bygningsmiljø. 0-alternativet begrenser imidlertid 
byutviklingen på Brattøra og er vurdert som lite framtidsrettet.  

For hvert av effektmålene er det utarbeidet underliggende resultatmål som representerer krav til systemdesign 
for terminal, bane og veg. Dette er grunnlaget for prosjekteringen som er utført med opptegning av spor- og 
arealplaner for å vise gjennomførbarhet og konsekvenser. Planen er dimensjonert i forhold til mål og 
påfølgende krav som gjelder for 2050. Dette innebærer flere muligheter for en trinnvis utbygging (kap.9). 

Kostnadsmessig er alternativene på Søberg rimeligere enn Torgård (1448 til 1686 MNOK rimeligere). Alternativ 
1C på Torgård har høyere kostnad først og fremst på grunn av tunnel gjennom Vassfjellet og kulvert under E6.  
Ny tunnel gir merverdi for framtidens jernbane pga. økt sporkapasitet og raskere reisetid for persontrafikk. En 
ny terminal på Torgård innebærer betydelige investeringer for kryssatkomst til terminalen og vegutvidelser 

Det må påpekes at en stor andel av kostnadene for Søberg-alternativene er knyttet til skjæring gjennom en 
løsmasserygg. Det økte arealbehovet for å oppnå en moderne og fleksibel godsterminal for framtiden har 



Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A 

Hovedrapport.  13.01.2015                                             Side: xiv 

 

Hovedrapport  

medført at spesielt lokalisering på Søberg er særlig utfordrende for å få et tilstrekkelig stort og egnet areal. Det 
er derfor prosjektert et lokk over E6 i lastegatens lengde. Denne løsningen vil også gi en effektiv forbindelse til 
Hofstad næringspark.  

Nær Søberg alternativets terminal er det i dag boligområder som blir sterkt fysisk berørt av tiltakets utstrekning 
som vil bli berørt av støy fra terminalen. Det er vurdert at det kan bli behov for å innløse mange 
boligeiendommer og flere eldre gårdsanlegg.  

Kapasitetsmessig er lokalisering på Torgård bedre enn Søberg, da alternativ 1C har mer fleksibilitet og dermed 
mer areal som gir mulighet for mer sporkapasitet og mer effektiv terminallogistikk. Fleksibilitet kan også 
knyttes til framtidig kapasitetsbehov. Lokalisering på Torgård med tunnel gjennom Vassfjellet gir dobbeltspor-
kapasitet mellom Søberg og Heimdal. Togkapasiteten dobles på denne parsellen og forbedrer muligheten for 
hyppigere togavganger sør for Trondheim. Et alternativ, hvis togkapasitet var eneste mål, kunne vært å 
etablere dobbeltspor i dagens trasè langs parsellen. Dette vil også ha en inngrepskonsekvens og en kostnad.  

Torgård er lokalisert nær store næringsområder med etablerte operatører i dag og nærmere kunder og 
målpunkt for godset (Tiller, Heimdal, Torgård, Heggstadmoen, Sandmoen). Dette gir best utslag for effektivitet 
knyttet til terminallogistikk, togframføring og distribusjon. Dette dokumenteres i nyttekostnadsanalysen der 
Torgård oppnår høyest brukernytte. Mer effektivitet (rimeligere transport) bidrar deretter til mer gods på bane 
overført fra veg, som igjen gir grunnlaget for reduksjonen av miljø- (luftforurensing m.m.) og ulykkeskostnader.  

Torgård har best måloppnåelse på attraktivitet på bakgrunn av innspill fra brukere/operatører. Vurderingen av 
lokale og regionale virkninger dokumenterer dette. En lokalisering på Torgård vurderes å gi større positive 
gjensidige virkninger (synergier) med samlastere, andre transportskapende virksomheter, annet næringsliv og 
sysselsetting. Torgård alternativ 1C er derfor vurdert til å være det beste alternativet for å bidra til en innovativ 
og bærekraftig storbyregion i et 50-årsperspektiv.  

Anbefaling 

Følgende kriterier er de sentrale som grunnlag for anbefaling:  

¶ Prissatte konsekvenser 

¶ Ikke-prissatte konsekvenser 

¶ Lokal og regional utvikling 

¶ Måloppnåelse, herunder Fleksibilitet, Økt kapasitet, Økt effektivitet og Attraktivitet 

Resultatene av vurderinger basert på denne type kriterier trekker ofte i ulike retninger. Det som får høy 
måloppnåelse er ofte 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 KVU for i praksis de samme kriteriene.  

Med bakgrunn i metodikken som er brukt for samfunnsøkonomisk analyse JD 205 (Jernbaneverket) og V-712 
(Statens vegvesen) må den store negative nytten veies opp mot andre fordeler og positive virkninger. Torgårds 
άǎŜƛŜǊέ ŦƻǊ ƪǊiteriene ikke-prissatte konsekvenser og lokale/ regionale virkninger må vurdere opp mot forskjellen 
i nettonytte på 0,9 - 1,1 mrd kr i Søbergs favør. Dyrere tiltaksalternativ Torgård skyldes i størst grad tunnelen, 
som er avledet av at Torgård ikke ligger langs dagens jernbane og kravet om gjennomkjøringsterminal.  

Fleksibiliteten som oppnås for mer togkapasitet i framtiden, der tunnel Vassfjellet gir en dobbeltsporkapasitet 
på parsellen, er viktig og nødvendig når behovet for flere persontog sørover oppstår. Mernytte realiseres når 
det blir behov for og kjøres både flere persontog og godstog sør for Trondheim. Dette må også ses i 
sammenheng med dobbeltspor Heimdal-Trondheim. 

Det er godsterminalen for jernbane som i stor grad har vært i fokus for utredningsarbeidet. I utredningen, er 
det vurdert at det er marginale forskjeller når det gjelder det intermodale aspektet med havnetilknytning. 
Trondheim Havn forholder seg til valget som er tatt om lokalisering sør for Trondheim og planlegger derfor en 
ny storhavn på Orkanger uavhengig av valget mellom Torgård og Søberg. Det er laget prognoser for 
vegtransport i planområdet (distribusjon  ÅDT), som viser at trafikkbelastningen ikke overstiger vegkapasiteten 
på dagens veger eller planlagte vegsystemer, med unntak i selve tilkoblingen til ny terminal.   

Ved Torgård er det vurdert muligheter for en trinnvis gjennomføring og finansiering. Trinnvis (trinn 1 uten 
tunnel Vassfjellet) vil bidra til betydelig mindre kostnader i tidlig levealder og med noenlunde samme effekt, 
med unntak av noe mer ineffektive skifteoperasjoner og mindre (i framtiden begrensende) strekningskapasitet 
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mellom Søberg og Heimdal. Kostnadene for trinn 1 er vurdert til 3900 MNOK, som tilsvarer nåverdi på 3205 
MNOK. I tillegg er det lagt inn kostnader for nye spor 3+ 4 på Heimdal stasjon og forlengelse av krysningsspor 
på 440 MNOK før 2026. Dette anses som et nødvendig med kun trinn 1.  

Trinn 2 med Vassfjellet tunnel og etablering av gjennomkjøringsterminal vil kreve en ytterligere 2117 MNOK 
som tas over flere år etter åpningen av ny (ende)terminal. Når kapasitetsbehovet slår til for fullt nærmere 
2040/50, kan løsning med flere portalkraner og mer lastespor etableres, vurdert til 500-700 MNOK.  

Den samlede nettonytte for trinn 1 er beregnet til -1341 MNOK. Dette fremkommer  kun en liten reduksjon i 
brukernytte og vesentlig lavere utbyggingskostnader, og har derfor en bedre nettonytte enn full utbygging.  

Togoperatørene mener at en sekketerminal (endeterminal) vil gi en mindre effektiv terminal enn 
gjennomkjøringsterminal. Analysen fanger ikke opp eventuell redusert godsvolum som følge av en 
endeterminal sammenliknet med fullt utbygd gjennomkjøringsterminal. Dagens Brattøra og de fleste av landets 
største terminaler er endeterminaler. Sammenlignet med dagens Brattøra, anses det at en ny terminal med 
lange lastegater er en betydelig forbedring for bransjen. Trinnvis utbygging gir betydelig lavere 
investeringsbehov i starten og vil gir noe lavere nytte fordi gevinsten av ny tunnel og gjennomkjøringsterminal 
ikke kan realiseres før alle trinn er utbygd.  

Best oppfyllelse av samtlige mål (økt kapasitet, effektivitet, attraktivitet og fleksibilitet) må etter 
Jernbaneverkets vurdering veie tungt. Det er mulig at negativ nytte på sikt oppveies av utviklingsmulighetene. 

Jernbaneverket tilrår at alternativet med lokalisering Søberg ikke vurderes videre. Dette baseres på svakest 
måloppfyllelse, der det avgjørende har vært manglende fleksibilitet for framtida i tillegg til dårligst 
effektivitet, blant annet høye distribusjonskostnader, og dårligst resultat på ikke prissatte konsekvenser. 

Jernbaneverket tilrår at det planlegges videre for en lokalisering på Torgård. Dette baseres på sterkere 
måloppfyllelse gjennom nærhet til både et etablert og framtidig næringsliv for transportskapende 
virksomheter. Dette antas å gi betydelig synergieffekter for alle typer distribusjon og øker sannsynligheten 
for mer gods på bane. Torgård har høy fleksibilitet og kan bygges ut trinnvis. 

Jernbaneverket tilrår at neste planfase startes snarlig, med et samarbeid om logistikk- og arealplanlegging 
som involverer næringsliv, togoperatører og øvrige interessenter i området. Arbeidet må inkludere 
ytterligere vurderinger av en trinnvis utbygging og  terminallogistikk, blant annet løftekonsept 
(kran/ truck/reachstacker) og knyttes opp mot en teknologiutvikling. Terminalområdet på Torgård og 
tilkoblingstraseer er i dag er under sterkt utbyggingspress fra mange private og offentlige aktører.  
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1 INNLEDNING 

1.1 Bakgrunn og hensikt  

Jernbaneverket gjennomførte i 2011/12 en konseptvalgutredning (KVU) for nytt logistikknutepunkt i 
Trondheimsregionen, sist datert 13.1.2012 /3/. tň ōŀƪƎǊǳƴƴ ŀǾ Y±¦ΩŜƴΣ ƘǄǊƛƴƎŜƴ ŀǾ ŘŜƴƴŜ ƻƎ ƎƧŜƴƴƻƳŦǄǊǘ 
ekstern kvalitetssikring besluttet Regjeringen 4. april 2014 at nytt logistikkknutepunkt i Trondheimsregionen 
skulle ligge sør for Trondheim, og konsept D «delt løsning» skulle legges til grunn.   

Konsept D «Delt løsning» omfatter to konkrete lokaliseringsalternativ: 
1. Torgård, Trondheim kommune, 14 km sør for Trondheim sentrum 

2. Søberg, Melhus kommune, 25 km sør for Trondheim sentrum  

1.2 Mandat 

Mandatet for utredningen er gitt i form av et oppdragsbrev fra Samferdselsdepartement /1/ om utredning av 
lokalisering av nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen. Oppdraget gjengis i sin helhet i det følgende: 

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

På bakgrunn av nevnte KVU, høringen av denne og gjennomført ekstern kvalitetssikring ved Det norske Veritas (DNV GL), 
Advansia og Samfunns- og næringslivsforskning (SNF) har regjeringen besluttet at Konsept D "Delt løsning" skal legges til 
grunn for nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen. 

Det valgte konseptet, "Delt løsning" omfatter to konkrete lokaliseringsalternativer; Søberg og Torgård. Regjeringen vil ta 
endelig stilling til hvilke av de to aktuelle lokaliseringsalternativene et nytt logistikknutepunkt bør utvikles på før ordinær 
planlegging etter plan- og bygningsloven starter opp. 

Samferdselsdepartementet ber derfor om at Jernbaneverket i løpet av 2014 gjennomfører nødvendige utredninger for å 
kunne gi departementet et godt saksframlegg med tilhørende anbefaling om endelig lokaliseringsbeslutning. Videre bør 
utredningsarbeidet legges opp slik at når regjeringen har behandlet lokaliseringsspørsmålet, ventelig på nyåret 2015, bør 
saken være på et slikt nivå og modenhet at planlegging etter plan- og bygningsloven for det valgte lokaliseringsalternativet 
kan starte opp. 

Nærmere om utredningsoppdraget: 

Det videre utredningsarbeidet må gi grunnlag for å utarbeide nye/oppdaterte kostnadsanslag. Slik vi har forstått det vil det 
bl.a. være nødvendig å gjennomføre mer omfattende grunnundersøkelser for de to alternativene for å kunne gi et mer 
presist og robust kostnadsanslag sammenlignet med anslagene i KVUen. Videre bes det om at det gjennomføres oppdaterte 
kostnads- og nytteberegninger for de to gjenværende lokaliseringsalternativene. Den samfunnsøkonomiske analysen skal 
legge hovedpremissene fra Hagen-utvalgets anbefalinger til grunn, jf. NOU 2012:16. Det bes om at de samfunnsøkonomiske 
analysene og premissene som legges til grunn i utredningen framstilles på en tydelig og oversiktlig måte. Før det tas endelig 
beslutning mellom Torgård og Søberg, er det viktig at kostnadsnivå og nyttebetraktningene tas ett skritt videre, ikke minst 
siden det i KVUen er en betydelig kostnadsforskjell mellom de to, mens forskjellen i nettonytte ikke er like stor. 

I tillegg bes Jernbaneverket om å gjennomføre en overordnet konsekvensutredning av vesentlige forhold knyttet til jordvern, 
støy, naturmangfold, kulturminner og kulturmiljøer mv. Utredningsomfanget avgrenses til det nivå som 
Samferdselsdepartementet har behov for å fastslå om det er forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til 
noen av lokaliseringsalternativene. En fullstendig konsekvensutredning etter plan- og bygningsloven vil bli gjennomført etter 
at lokaliseringsbeslutning er tatt.  

I utredningen bes det om at Jernbaneverket synliggjør hvordan økt kapasitet i terminalleddet i Trondheimsregionen, er 
avstemt med planene for økt strekningskapasitet på strekningen Oslo τTrondheim. Det bes om at kapasitetsbehov både på 
strekning og terminal per i dag beskrives. Det bes videre om at den videre utvikling av strekningskapasiteten legger 
premissene i NTP 2014-2023 for utbygging av IC-strekningen Oslo-Lillehammer samt de prioriterte beløp til krysningsspor i 
siste seksårsperiode av planperioden til grunn, jf omtale i Jernbaneverkets handlingsprogram for perioden 2014-2023. Det 
bes videre at det i denne sammenheng gis en overordnet vurdering av effekten på forventede godsvolumer av de 
fornyelsestiltak som er og planlegges gjennomført for å gjøre Dovrebanen mer robust mot klimaendringer. Et viktig premiss 
for valg av en delt løsning, er god tilknytning til nærliggende havn(er). I KS1-rapporten er det bl.a. pekt på at en delt løsning i 
praksis kan drives som en integrert terminal, dersom vegforbindelsen mellom havn og jernbaneterminal er god og det 
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etableres felles IKT-infrastruktur mv. Samferdselsdepartementet er kjent med at Trondheim Havn IKS har startet opp et 
arbeid knyttet til ev ny framtidig lokalisering av hovedhavn for Trondheim.  

Samferdselsdepartementet ber at Jernbaneverket sørger for at herværende utredningsoppdrag gjøres i nært samarbeid med 
havnemyndighetene (Kystverket og Trondheim Havn IKS) og Statens vegvesen. Både for å ta fram et best mulig 
beslutningsgrunnlag for ny jernbaneterminal, men også fordi Jernbaneverkets videre utredning antas å være relevant og 
nyttig for havnemyndighetene. Kostnader for ev veg- eller jernbaneinvesteringer utover selve terminalen må synliggjøres for 
begge alternativene. 

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

Godsmarkedet er liberalisert og behovet for økt kapasitet henger derfor tett sammen med markedets etterspørsel etter frakt 
av gods på jernbanen. Sammenliknet med persontrafikken, hvor staten i mye større grad kan forutsi fremtidig 
kapasitetsbehov som følge av offentlige kjøp, er det vanskelig å presist anslå kapasitetsbehovet for godstransporten. For å 
unngå at det i for stor grad overinvesteres i ubenyttet kapasitet vil derfor muligheten for en trinnvis utbygging være 
ønskelig. I utredningen må det derfor vurderes i hvor stor grad de to alternativene er egnet for en trinnvis utbygging, og 
tentativt kostnadsanslag for ulike utbyggingstrinn. Samtidig vil det være ønskelig om anslått maksimalkapasitet for de to 
alternativene også kommer fram.  

Samferdselsdepartementet har gitt sekretariatet for Nasjonal transportplan i oppdrag å utarbeide en bred godsanalyse. 
Dette arbeidet skal ferdigstilles medio 2015. I den brede godsanalysen skal det gjennomføres varestrømsanalyser som antas 
å kunne gi relevant kunnskap om fremtidig kapasitetsbehov og skaleringen ved et nytt logistikknutepunkt i 
Trondheimsregionen.  

Samferdselsdepartementet vurderer også å sette i gang et utredningsarbeid våren 2014 som vil søke å komplettere den 
brede godsanalysen når det gjelder muligheten for reell overføring fra veg til sjø og bane på ulike relasjoner. Et relevant 
vurderingstema i denne sammenheng er at det i NTP 2014-2023 er lagt opp til en fortsatt omfattende modernisering av E6 
mellom Oslo og Trondheim, noe som kan øke konkurransekraften til lastebilen ved redusert reisetid og økt trafikksikkerhet. 

Selv om den brede godsanalysen ferdigstilles noe senere enn tiden som er satt av til herværende utredningen, ber 
Samferdselsdepartementet om at utredningsoppdraget i så stor grad som mulig søker å dra nytte av resultatene fra den 
brede godsanalysen og eventuelt andre relevante utredningsarbeider. Formålet med å koordinere utredningen med bl.a. 
godsanalysen er å få et best mulig grunnlag til å vurdere fremtidig kapasitetsbehov, jf. forrige avsnitt. Dette vil være nyttig 
for å få et mer presist bilde av når et nytt logistikknutepunkt bør realiseres og skaleringen av dette knutepunktet. 

For de to aktuelle lokaliseringsalternativene ber SD om at Jernbaneverket gjennomfører de utredninger som er nødvendige 
for å kunne starte opp planlegging etter plan- og bygningsloven når 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 øvrige statlige og lokale 
myndigheter samt de kommersielle aktørene 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 utført som en overordnet konsekvensutredning av de ulike lokaliseringsalternativene.  I 
utredningsarbeidet er det utarbeidet en rekke delrapporter som grunnlag for å fatte beslutninger, og det er 
gjennomført grunnundersøkelser. Det er utarbeidet tiltaksplan for alternativene (spor, veg, areal), 
markedsanalyse, transportanalyse (godstransport), kapasitetsanalyser på flere nivå for å identifisere tiltak på 
banestrekning, lokalt planområde, godsterminal og vegkapasitet på strekninger og kryss i tilknytning til 
terminalen, kostnadsestimering, samfunnsøkonomisk analyse samt usikkerhetsanalyse.  

Samlet sett skal dette gi svar på best egnet lokalisering i forhold til prissatte virkinger, ikke-prissatte virkninger 
(ytre miljø) og andre virkninger (samfunnsutvikling).  
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Figur 1-1 Metode for å 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 (samråd, 
styringsgruppe, referansegrupper og fagråd) skal bidra inn i arbeidet. Utredningen er utført i bred samhandling 
og dialog med berørte kommuner, Statens vegvesen, havnemyndigheter, Kystverket, naboer, næringsliv og 
andre.  Hensikten med samråds- og referansegruppene har vært å gi berørte kommuner og forvaltningsetater 
innsyn, påvirkningsmulighet og medvirkning, søke lokal- og regional legitimitet, forankre prosessen samt å gi 
råd til styringsgruppen.  

 

Figur 1-2 Organiseringav utredningsarbeidet med involverte parter 
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1.4 Forholdet til KVU og videre planprosess 

Konseptvalget basert på KVU og KS1 gir føringer for videre utredning jfr mandatet. Der står det innledningsvis: 
άtň ōŀƪƎǊǳƴƴ ŀǾ ƴŜǾƴǘŜ Y±¦Σ ƘǄǊƛƴƎŜƴ ŀǾ ŘŜƴƴŜ ƻƎ ƎƧŜƴƴƻƳŦǄǊǘ ŜƪǎǘŜǊƴ ƪǾŀƭƛǘŜǘǎǎƛƪǊƛƴƎ ǾŜŘΧ 
 har regjeringen besluttet at Konsept D "Delt løsning" skal legges til grunn for nytt logistikknutepunkt 
i Trondheimsregionen. 
Det valgte konseptet, "Delt løsning" omfatter to konkrete lokaliseringsalternativer; Søberg og 
Torgård. Regjeringen vil ta endelig stilling til hvilke av de to aktuelle lokaliseringsalternativene 
et nytt logistikknutepunkt bør utvikles på før ordinær planlegging etter plan- ƻƎ ōȅƎƴƛƴƎǎƭƻǾŜƴ ǎǘŀǊǘŜǊ ƻǇǇΦέ 

Det er på denne bakgrunn Jernbaneverket har gjennomført utredningen.  

Figur 1-2 og 1-3 på neste side illustrerer forholdet mellom plannivåene for gjennomføring av større tiltak i 
samferdselssektoren.  

Øverst i hierarkiet ligger NTP og andre større utredninger som for eksempel Bred godsanalyse. Nest øverste 
nivå inneholder bla KVU for logistikknutepunktet. Etter konseptvalget er det vanlig å starte en planprosess etter 
plan- og bygningsloven, og med færre alternativer og mindre mulighetsrom.  

5ŜǘǘŜ ǘƛƭŦŜƭƭŜǘ ŀǾ ǳǘǊŜŘƴƛƴƎ ŜǊ Ŝƴ άƳŜƭƭƻƳǳǘǊŜŘƴƛƴƎέ ŦƻǊ ň ŀǾƪƭŀǊŜ Ŝǘ ǎǘŜŘǎǾŀƭƎ ŘŜǊ ŘŜǘ ǾŀǊ ŦƭŜǊŜ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛver 
ƛƴƴŜƴŦƻǊ Ŝǘ άƪƻƴǎŜǇǘέΦ ¦ǘǊŜŘƴƛƴƎŜƴ ƭŜƎƎŜǎ ƳŜŘ Ŝƴ ŘŜǘŀƭƧŜǊƛƴƎǎƎǊŀŘ ƻƳǘǊŜƴǘ ǎƻƳ άƪƻƳƳǳƴŜŘŜƭǇƭŀƴέΦ 5Ŝǘ 
gjennomføres en omfattende og tilnærmet full konsekvensutredning, da Jernbaneverket finner det 
hensiktsmessig til å kunne svare ut realiserbarhet og effekter. Forskjellen er formaliteter knyttet til høring med 
eksterne interessenter, som likevel har levert raske og gode bidrag gjennom flere møter i de forskjellige typer 
grupper. Fra en plan- og bygningslovsprosess starter vil det være flere planleggingsfaser. Det vil bli mer 
detaljert fram til byggestart. I kapitlet med anbefaling vil også vurderinger om neste planprosess inngå.  

 

 

Figur 1-3 Det statlige planhierarkiet 
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Figur 1-4 Jernbaneverkets gjennomføringsmodell offentlig planprosess 
 

1.5 Forholdet til bred godsanalyse 

I forbindelse med den brede godsanalysen så skjer det også en analyse av terminalstrukturer på jernbane og 
sjøsiden. Denne ligger noe forskjøvet i tid i forhold til fremdriften for terminalutredningen i Trøndelag, men vi 
har i vårt arbeid hatt god kontakt med prosjektdeltakerne i godsanalysen, og har brukt felles analysegrunnlag, 
der hvor dette har vært mulig. Følgende faktorer fra den brede godsanalysen er benyttet også i 
godsstrømsanalysen for Trøndelag: 

¶ Samme versjon av den nasjonale godsmodellen, samme varestrømmer mm. 

¶ Felles referansemodeller for 2012 og 2022 

¶ Samme datagrunnlag for referansemodell 2050 ς for Trøndelagsterminalen har man i referansen også 

eksplisitt tatt hensyn i begrenset kapasitet på Brattøra 

Det pågår (november 2014) arbeid med analyse av alternative løsninger for fremtidig terminalstruktur. 
Hovedvekten ligger her på alternative løsninger for Oslofjordområdet, blant annet ulike grader av 
sentralisering/desentralisering og ulike grader av avlastingsløsninger for Oslo-området. Også for Vest-, midt og 
Nord-Norge har det vært verksteder som har sett på ulike strukturer, og disse vil bli analysert videre. For 
Trøndelag vil det primært være analyser av løsninger som forutsetter at vi har en større jernbaneterminal i 
Trondheimsområdet, men at denne kan bli sammenlignet med en struktur med samme sentrale terminal i 
kombinasjon med flere mindre jernbaneterminaler i tillegg. Også for havner vil det kunne være snakk om en 
analyse av en alternativ struktur til dagens løsning. Vi ser ikke for oss at disse analysene vil påvirke i særlig grad 
konklusjonene fra utredningen om ny jernbaneterminal i Trøndelag, men vil dele disse resultatene med det 
videre pågående arbeidet med bred godsanalyse. 

Følgende figur er hentet fra bred godsanalyse og viser de overordnede transportstrømmene på nasjonalt nivå, 
hvorav Trøndelag er et sentralt område både som destinasjon men også som transitt korridor for gods. 
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Figur 1-5 Industrivarer (venstre figur) og forbruksvarer (høyre). Kilde nasjonal godstransportmodell 
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2 PROSJEKTETS MÅL OG KRAV  

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

2.1 Prosjektutløsende behov 

Prosjektutløsende behov er formulert slik i Konseptvalgutredningen fra 2011: Jernbanens godsterminal i 
Trondheim (Brattøra) er på kapasitetsgrensen og lite effektiv. Basert på forventet konsumvekst og dertil 
påfølgende økt transportbehov, er det innen 2020 nødvendig å:  

- etablere økt omlastingskapasitet i et nytt logistikknutepunkt for hele Midt-Norge 

- øke effektiviteten i logistikknutepunktet og fremtidig tilkoblet infrastruktur 

 

Figur 2-1 Oversikt Brattøra Trondheim 

 

2.2 Overordnet mål 

2.2.1 Samfunnsmål 

5Ŝǘ ōƭŜ ŜǘŀōƭŜǊǘ ǎŀƳŦǳƴƴǎƳňƭ ƛ Y±¦ΩŜƴ ǎƻƳ ǎƪŀƭ ōǊǳƪŜǎ ǾƛŘŜǊŜ Ǉň ŀƭƭŜ ǇƭŀƴƴƛǾňΦ {ŀƳŦǳƴƴǎƳňƭŜt er følgende: 

 

Prosjektet skal gi Midt-Norge et kapasitetssterkt, kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt logistikknutepunkt 
for framtidens næringstransporter. 

 

 



Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A 

Hovedrapport.  13.01.2015                                             Side: 9 

 

Hovedrapport  

2.2.1 Hva er et logistikknutepunkt 

Med et nytt logistikknutepunkt for Trondheimsområdet (LKP) menes flere terminalobjekt i planområdet hvor 
godsterminal utgjør baneterminalen. Logistikknutepunkt er betegnelsen på en terminal for bytte av 
transportmidler for lastbærere, mellom veg, bane og sjø. 

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

Godsterminalen for jernbane i Trondheimsområdet skal være en del av Dovrebanen og den skal fortrinnsvis 
være en terminal med gjennomgående trafikk. Hovedspor for Dovrebanen, også for persontog, kan gå langs 
yttersiden av ny terminal.  Selve terminalområdet må ligge horisontalt, på flatt terreng, og ha god 
vegtilknytning.  

Terminalområdet har flere delområder for ulike funksjoner. I prinsippet kommer det gods (containere, 
stykkgods, bulk, biler) til terminalen på tog som omlastes til bil for videre distribusjon til lager eller ut til andre 
mottakere. En del gods kommer til terminalen for å bli fraktet videre med tog.  

Alt gods kommer til terminalen med bil, enten fra havn eller direkte fra virksomheter. Bilatkomst til/fra 
hovedveg skal være god og terminalen med alle funksjoner kan med fordel være så kompakt som mulig for å 
begrense transportarbeidet, for eksempel mellom lasteområdet og samlasterområdet.  

 

Figur 2-2 Figuren viser skjematisk nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen i kontekst med annen infrastruktur og andre transporter. 
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2.3 Effektmål 

I arbeidet med planprogrammet ble målene for prosjektet behandlet. KVU hadde et sett med effektmål, som i 
denne utredningen er spisset og gjort mer SMART. Hovedmål er i alle tilfeller kapasitet, effektivitet og 
attraktivitet. I tillegg har miljømål kommet til under effektmål.   

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

(inkludert omlastning ved havn som det er satt mål på 100.000 TEU i 2050) 

b) Kapasiteten i godsterminalen for bane skal dimensjoneres etter markedets behov for ankomster i 

peak/rush-tidsperiode som i 2022 er satt til 2 godstog/time og i 2050 3 godstog/time 

c) Det skal være nok plass til vognlast- og biltog 

2. Effektivitet 
a) Nytt logistikknutepunkt skal være minst 25 % mer effektivt i drift enn dagens system, og med  en 

økende ŜŦŦŜƪǘƛǾƛǘŜǘ ƎƧŜƴƴƻƳ ǳǘǾƛƪƭƛƴƎ ŀǾ [YtΩǎ ƭƻƎƛǎǘƛƪƪǎȅǎǘŜƳŜǊ 

3. Attraktivitet  
a) LKP skal være attraktivt for transportskapende virksomheter og gjennom dette bidra til en 

innovativ og bærekraftig storbyregion i et 50 års perspektiv 

b) Nytt LKP skal bidra til overført godstransport fra veg til bane/sjø, gjennom en bærekraftig og 

samfunnsøkonomisk god utvikling 

 

For hvert av effektmålene er det utarbeidet underliggende resultatmål. Resultatmål angir konkrete krav til 

systemdesign av terminal, bane og veg, og skal være grunnlag for prosjektering. Absolutte krav fra KVU inngår 

i resultatmål. Alle mål og måloppnåelse er beskrevet og evaluert i egen tabell i kapittel 8.1. 

 

2.4 Resultatmål 

Resultatmål beskriver prosjekteiers ambisjonsnivå og forventninger knyttet til kvalitet, kostnad og tid. Gir 

konkrete krav til systemdesign av terminal, bane og veg og fungerer som grunnlag for prosjekteringen. 

Absolutte krav fra KVU fungerer som resultatmål. Resultatmålene er vist i prosjektprogram/2/. De krav som 

gjelder funksjon og teknikk presenteres i neste kapittel 

 

2.5 Funksjonskrav og tekniske forutsetninger 

Resultatmålene samt en del tekniske krav gir en rekke tekniske forutsetninger for utforming av 
terminalområdet med spor-, laste-, depot- og transportareal. Funksjonskrav og tekniske forutsetninger er 
beskrevet i JBV sitt prosjektstyringsdokument, datert 1.7.14 og Tiltaksplan, dokumentnr. POU-00-A-00106. 

2.5.1 Arealbehov 

Det er gitt en del arealbehov som forutsetning for utforming av terminalområdet: 

¶ Ankomst-, avgangs- og hensettingsspor, inkludert sporvekslere må være minimum 80 dekar. 

¶ Lastespor/lastegater, inkludert sporvekslere, 6 spor, må være minimum 90 dekar. 

¶ Atkomstområde/port for bilatkomst, en del servicebygg som administrasjon og verksted og bilparkering, 

skal være minimum 10 dekar. 

¶ Samlasterareal skal være minimum 100 dekar. 

¶ Areal for annen transportvirksomhet skal være minimum 100 dekar. 
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2.5.2 Funksjonskrav og tekniske forutsetninger 

Vesentlige funksjonskrav og tekniske forutsetninger som er lagt til grunn ved utforming av terminalene: 

¶ 600 m lange og 1200 tonn tunge tog 

¶ Færrest mulig skiftebevegelser (ned mot 5) 

¶ Færrest mulig løft (ned mot 2) 

¶ Direkte utkjør fra terminalen 

¶ Minimere behov for kryssende togbevegelser 

¶ Planoverganger for adkomst til lastegater. Dette er lovlig på godsterminaler, men sperrer trafikk og 

reduserer kapasitet. Alternativet er underganger. 

¶ Dimensjoneres for forsinkede tog og vinterproblematikk 

¶ 9ŦŦŜƪǘƛǾ ǳǘǘŀƪ ŀǾ έǎȅƪŜέ ǾƻƎƴŜr 

¶ Spor for biltog (multipurpose) og vognlast 

o 100-200 m effektiv lengde 

o område bak sporstopper for bilrampe og avkjøring 

¶ REP-spor med grav for vedlikehold. Eller løfteinnretninger. 

¶ Spor for hensetting av lok 

 

2.5.3 Noen definisjoner 

Logistikk 
En del av forsyningskjeden som planlegger, implementerer og kontrollerer den formålstjenlige, effektive 
strømmen og lagringen av produkter. Herunder tjenester og tilhørende informasjon fra produksjonsstedet 
(utgangspunktet) til forbrukspunktet, med hensikt å møte kuƴŘŜƴǎ ōŜƘƻǾ Ґ έwŜǘǘ ǾŀǊŜΣ Ǉň ǊŜǘǘ Ǉƭŀǎǎ ǘƛƭ ǊŜǘǘ ǘƛŘέΦ 

Godsterminal 
Godsterminalers hovedfunksjoner i transportsystemet er omlasting mellom 2 eller flere transportmidler det 
være seg bil, tog, båt eller fly. Der skjer ofte samlasting, samordning og lagring av gods. Ulike terminaltyper: 

¶ Jernbaneterminaler:  
o Terminaler for kombinerte transporter, vognlast og tømmer 

o Flere stasjoner ƘŀǊ άsidesporέΦ hŦǘŜǎǘ interne transporter, men også tilgang havn. 

¶ Havneterminaler 

¶ Samlastterminaler 

¶ Flyterminaler 

Typer godstog på det norske jernbanenettet:  

¶ Intermodale transporter 

¶ Vognlasttog 

¶ Tømmertog 

¶ Industritog 

¶ Spesialtransporter 

¶ YƛǇǇǘƻƎ κ έǎǇǊƛƴǘŜǊέ 

Intermodale transporter  
Transport av lastbærer/enhetsalster (containere, vekselbeholdere og semihengere) mellom intermodale 
terminaler ς for eksempel på togstammer som i stor grad pendler ubrutt mellom terminalene. Definisjonen 
omfatter også containere på skip.  

Intermodale terminaler 
Et sted hvor enhetslaster omlastes.  



Dokumentnummer: POU-00-A-00107 Dato: des.2014 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 02A 

Hovedrapport.  13.01.2015                                             Side: 12 

 

Hovedrapport  

Løfteutstyret er frontlastere, reachstackere eller kraner. Intermodale terminaler har omlastingsområdet 
(lastegatene) som det sentrale området mellom jernbanesiden og bilsiden. Depot/lagring er viktig. Ved, på eller 
rett utenfor kan speditører (samlastere) eller veitransportører etableres.  

Operatør eller speditør 
Organisasjon som har Ansvar for en godstransport enten direkte eller via en tredje part. 

 

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

Kombiterminal 
Et anlegg der lastbærere overføres mellom lastebil og tog. 

 

 
Container 
En lastbærer for godstransport, sterk nok til å kunne løftes og stables. Utstyrt 
med blant annet løftebeslag for å forenkle håndteringen slik at den fort kan 
hukes på en kran, truck eller reachstacker. 

  

TEU 
De mest brukte containerstørrelsene er TEU-containere. TEU er forkortelse for Twenty Equivalent Unit, og angir 
dens lengde som er 20 fot. En container kan også være 40 fot.  

Det går i størrelsesorden 2 TEU på et vogntog eller semitrailer (siste har èn semicontainer som er større enn 20 
fot). Et godstog tar 2 TEU pr vogn og med dagens standard for toglengder på 20-25 vogner (ca 400 meter), kan 
et tog ta 40-50 TEU.  

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

Systemtog 
NB CargoNet begrep. Opplegg der en eller få kunder inngår avtale med en togoperatør. Bestemt togopplegg 
spesialisert på godstype som går ubrutt mellom laste- og lossested. Basert på bruk av 
bestemteomlastingsterminaler eller side-/  industrispor, for denne/disses kunder. Biler, malm, tømmer og olje. 

Vognlast 
Gods lastet direkte på toget, for eksempel tømmer. Togtransport mellom vognlastterminaler med tradisjonelle 
åpne eller lukkede vogner, hvor vogn er lastbærer.  

Industritog 
Heltog med kun en type produkt, mellom spesialterminaler 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 vogn for den strekning transporten gjelder.  

YƛǇǇǘƻƎ κ έ{ǇǊƛƴǘŜǊέ  
Korte og raske tog med ulike typer vogner, mellom industrispor / havnespor eller liten vognlastterminal og 
ƘƻǾŜŘǘŜǊƳƛƴŀƭΦ YƛǇǇǘƻƎκ έ{ǇǊƛƴǘŜǊέ όb.Η W.± ōŜǘŜƎƴŜƭǎŜύ ōŜǘƧŜƴŜǊ ƘƻǾŜŘǘŜǊƳƛƴŀƭ ǎƻƳ Ŝƴ ǘȅǇŜ 
distribusjonstransport på bane.  
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3 SITUASJONSBESKRIVELSE 

3.1 Influensområdet 

Influensområdet for prosjektet er i utgangspunktet hele Trøndelag som er distribusjonsområdet for gods til/fra 
godsterminalen i Trondheim (dagens Brattøra). Influensområdet for transportene er 
Trøndelag/Trondheimsområdet. 

 

Figur 3-1 Illustrasjon influensområdet. Gods mellom godsterminalen og kommunesoner, til og fra. 

Antall innbyggere per 1. januar 2013 er totalt ca. 214 000 (kilde: SSB). Et snevrere område vil være kommunene 
i Trondheimsregionen (www.trondheimsregionen.no). Følgende kommuner inngår i de kommunene som er 
fysisk berørt av infrastrukturen i denne utredningen: 

- Trondheim kommune: 180 000 innbyggere 

- Melhus kommune: 15 500 innbyggere 

- Skaun kommune: 7000 innbyggere 

- Orkdal kommune: 11 500 innbyggere 

Om vi tar med Malvik og Stjørdal kommuner i tillegg, med henholdsvis 13 000 og 22 000 innbyggere, blir det 
totalt i regionen ca. 250 000 innbyggere. I Trondheim bor ca. 95 % i tettbygd strøk, mens det i 
nabokommunene er ca. 60-70 % av innbyggerne som bor i tettbygd strøk. 

3.2 Planområdet 

Planområdet er der det fysisk legges opp til tiltak, i området rundt terminalene og nye banestrekninger direkte 
knytet til terminalene. Planområdet dekker infrastrukturen for bane, veg og havn mellom Brattøra i nord, sør til 
Heggstadmoen, Torgård og Klett sentralt i området, videre sørover til langs E6 til Søberg/Skjerdingstad og langs 
E39 til Orkanger i vest. Kartet under viser elementer om inngår i denne utredningen.  

http://www.trondheimsregionen.no/
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Figur 3-2 Oversikt over planområdet som viser element som inngår i denne utredningen. De aktuelle planområdeneTorgård og Søbeerg er 
vist med henholdsvis rød og blå sirkel. 

3.2.1 Avgrensing i forhold til havn 

Dette er ikke en havneutredning. For arealplan har Trondheim Havn egne prosjekt på gang. Denne utredningen 
analyserer likevel alle transportformer knyttet til havn og jernbane i influensområdet. Det er beregnet 
godstransporter for alle transportmåter slik at vi får fram et klart bilde av vekst på hver sektor. Godsstrøm-
analysen vil derfor vise både de overordnede transportene til havn og bane samt distribusjon på vegForholdet 
til Dovrebanen 

Planområde avgrenser hvilket område som skal vurderes i forhold til tiltak. Likevel er det spesifisert av 
Jernbaneverket at utredningene skal beskrive kapasitet for strekningen Alnabru - ny godsterminal i lys av 
markedsutvikling og oppbygging av terminalkapasitet. Dette behandles i kapittel 6 og 9.  

3.3 Dagens infrastruktur  

3.3.1 Veg 

Store deler av stamvegnettet som ligger i influensområdet er utbedret og har fått økt kapasitet de siste årene. 
Hovedvegen fra sør er E6 fra Kvål til Sluppen, og videre Fv 706 fra Sluppen til Brattøra. Fra E6 ved Klett og til 
Orkanger er hovedvegen E39. 

På E6 lengst i sør, mellom Skjerdingstad/Søberg og Melhus sentrum er det 2-felts motorveg med midtdeler (5 
km). Det er ingen planer om å utvide denne strekningen. Det planlegges ny 4-felts motorveg sør for Søberg 
med nytt kryss ved Skjerdingstad. Fra Melhus sentrum til Jaktøyen er det 4-felts motorveg med midtdeler. Fra 
Jaktøyen til Tonstad er det 2- og 3-felts veg uten midtdeler. Her er det planlagt byggestart på ny 4-felts veg i 
2015 inkludert en oppgradering av kryss på Sandmoen med ny atkomst til Torgård. Fra Tonstad til Sluppen er 
det 4-felts motorveg med midtdeler. Fra Sluppen og nordover går tungtrafikken over på Fv. 706 2-felts veg uten 
midtdeler med fartsgrense 50-60 km/t. Fra Sluppen til Stavne planlegges vesentlig opprustning av vegen innen 
2018, mens fra Stavne til Brattøra ble det åpnet ny veg i 2010 (Nordre avlastningsveg). E39 (Klett-Orkanger) ble 
åpnet med motorvegstandard i 2005. Det er 2- og 3-felts veg uten midtdeler på hele strekningen.  
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3.3.2 Dovrebanen 

Dovrebanens kapasitet (og evt. Rørosbanen) skal vurderes i takt med en trinnvis utbygging av ny godsterminal.  

Strekningen Oslo-Trondheim er 553 km fordelt med 68 km på hovedbanen Oslo-Eidsvoll og 485 km på 

strekningen Eidsvoll-Trondheim. Raumabanen starter fra Dombås på km 343. Støren er knutepunktet til 

Rørosbanen på km 501 (64 km sør for Trondheim).  

Det er i dag timesavganger for regiontog mellom Oslo og Lillehammer, ett regiontog (diesel) mellom 

Lillehammer og Åndalsnes og ett innsats-tog fra Hamar til Oslo S i morgenrush. I tillegg er det 4 fjerntog inkl et 

nattog per dag mellom Oslo S og Trondheim. Strekningen betjener godstrafikk Alnabru - Bodø (Trondheim). For 

tømmertransport har det vært benyttet ruter fra Gudbrandsdalen både via Hoved-/Kongsvingerbanen og 

Røros-/Solørbanen.  Følgende figur viser de overordnede kapasitetsforholdene på jernbanenettet i Sør-Norge: 

  

Figur 3-3 Oversikt kapasitet på jernbane. Kapasitetsutnytting (%) av døgn. Jernbaneverket 2012. 

Hovedbanen syd for Lillestrøm er dobbeltsporet og betjener lokaltog og godstog, mens Hovedbanen nord for 
Lillestrøm er enkeltsporet og betjener lokaltog, fjerntog og godstog. Hovedbanen mellom Lillestrøm og Eidsvoll 
har 11 krysningsspor, 3 med samtidig innkjør.  

Strekningskapasiteten Lillestrøm ς Eidsvoll ligger på i størrelsesorden 90 tog per døgn eller 4,5 ς 5 tog per time. 
Tas det hensyn til at Frogner stasjon ikke kan benyttes til kryssing, reduseres strekningskapasiteten til 70 - 80 
tog per døgn og 4 - 4,5 tog per time. Per dato kjøres ca. 100 tog per virkedøgn med svært dårlig punktlighet. 
Strekningen Lillestrøm ς Kløfta er meldt overbelastet.  

På Hovedbanen nord for Lillestrøm er kapasitetsutnyttelsen høy (erklært overbelastet). Dette betyr at det i 
prinsippet ikke er plass til flere tog på strekningen uten kapasitetsøkende tiltak!  
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For strekningen Eidsvoll ς Hamar vil delstrekningen Langset ς Kleiverud være driftsklar med dobbeltspor til 

2016. Venjar ς Eidsvoll ς Langset vil være driftsklar 2022, Kleiverud ς Sørli 2023 og Sørli ς Hamar 2024. Det 

antas at den aktuelle kapasitetssituasjonen ivaretas under utbyggingsprosessen. 

Følgende viser oversikt over kryssingsspor med lengde på strekningen mellom Lillehammer og Dombås: 

 

Figur 3-4 Kryssingspor lengde Lillehammer-Dombås 

Og følgende diagram viser lengdene mellom Dombås og Trondheim: 

 

Figur 3-5 Kryssingspor lengde Dombås-Trondheim 

Strekningen Hamar ς Lillehammer har en kapasitet på 70 tog per døgn og 4 tog per time. Dette gjelder 
delstrekningen Bergseng ς Lillehammer. Strekningen for øvrig har en kapasitet på 80 ς 90 tog per døgn.  
Togmengden i et virkedøgn antas å ligge på ca. 80 tog med en tilnærmet fordeling med inntil 4 tog per time. 
Gitt denne togmengden vurderes kapasitetssituasjonen til å være i nærheten av at tiltak bør gjennomføres. Det 
indikeres at kryssingsspor bør etableres på delstrekningen Bergseng ς Lillehammer ved Dallerud Bp. 

Strekningskapasiteten Dombås ς Støren ligger i underkant av 40 tog per døgn eller to tog per time for tog med 
lengder inntil 500 meter. Dette gjelder to delstrekninger, Dombås ς Fokstua på 19 km og Drivstua ς Oppdal på 
22 km. Kapasiteten for strekningen for øvrig ligger på 55-60 tog per døgn eller tre tog per time. 

For toglengder over 500 m er det mange kryssingsspor spesielt nord for Lillehammer for korte < 600 m. Disse er 

(tall i meter): Dombås (500 m), Kongsvoll (322), Ulsberg (298), Soknedal (504), Ler (459), Melhus (470), Nypan 

(308) og Selsbakk (398). Nytt kryssingsspor Vålåsjø er langt gir god kapasitetseffekt når signalanlegget 

realiseres. 
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3.3.3 Godsterminal-arealer i Trondheim 

Begrepet Trondheim godsterminal knyttes til alle arealer som håndterer godstog i Trondheim by. Figuren under 

illustrerer hvor arealene er. Det sentrale knutepunktet er først og fremst godsterminalen på Brattøra som 

omsatte ca. 107.000 TEU i 2012, en nedgang fra 110.000 TEU i 2011 og fra 115.000 i 2008. I årene etter 

finanskrisen har den negative utviklingen for bane blitt forsterket av flere ukers- og månedslange stengninger 

av Dovrebanen pga. klimatiske forhold. 

 

Godsarealene i Trondheim omfatter 
sporarealer for hensetting, 
vedlikehold, ankomst og avgang i 
forskjellig grad på Vestre Kanalhavn, 
Marienborg og Leangen.  

 

Bilterminalen på Heimdal 
/Heggstadmoen håndterer biltog fra 
Drammen. CargoLink kjører 5 
ukentlige nybiltog til Heggstadmoen, 
disse togene kombineres med 
containere. Det er et ønske fra 
operatørene å øke antallet.  

 

På Brattøra er det de siste årene 
gjennomført en enklere 
modernisering. Først og fremst har 
det skjedd en tilpasning til Nordre 
avlastingsveg og en ny adkomst-
kulvert til terminalen. Dette har gitt 
en sikker og effektiv adkomst. I 
tillegg er det oppført et nytt 
terminalbygg mens visse 
depotarealer er forsterket. Det 
gjenstår fornying og vedlikehold, 
som på flere måter er satt på vent i 
påvente av avklaring for ny 
godsterminal. 

 

Figur 3-6 Oversikt godsfunksjoner i Trondheimsområdet 

Gjenstående planer for Brattøra, er kun å rydde arealer og effektivisere driften. Det neste kapasitetsspranget 
kan oppnås med kraner. Det er for Brattøras del ikke vurdert kranløsning.  Dette er blant annet vurdert i 
forhold til eksisterende bebyggelse, arkitektur og infrastruktur som er etablert i området. Ut i fra strategier for 
byutvikling er en utvidelse på Brattøra lite realistisk og heller ikke ønskelig. Det er likevel teknisk mulig å 
utnytte havneareal til containerdepot.  

Om mer kapasitet skal utvikles på selve Brattøra avhenger av hva en gjør på Heggstadmoen og ikke minst av 

spørsmålet om lokalisering av ny godsterminal for jernbane. 
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Figur 3-7 Trondheim Brattøra godsterminal. Foto Raymond Siiri/Jernbaneverket. 

Dagens godsterminal for bane på Brattøra ligger på arealer som vurderes for liten i forhold til framtidens 
kapasitetsbehov. 5Ŝǘ ŜǊ ǾǳǊŘŜǊǘ ŀǘ ƪŀǇŀǎƛǘŜǘǎƎǊŜƴǎŜƴ ƪŀƴ ǾŋǊŜ ƴňŘŘ ƛƴƴŜƴ нлнл ŦƻǊǳǘǎŀǘǘ Ŝƴ άƴƻǊƳŀƭέ ǾŜƪǎǘ ƻƎ 
uten spesielle tiltak. For Brattøra godsterminal er det vurdert en teoretisk kapasitet på 140.000-150.000 TEU, 
forutsatt en ytterligere trimming av driftsopplegget. Dette kan bl.a. gå på å få èn nøytral terminaloperatør som 
kan fordele spor etter behov og etablere et raskere omløp av tog. Utfordring for noen år siden var lite areal til 
depot, dette ble løst etter at terminal-operatøren etablerte prismekanismer.  

 

 

Figur 3-8 Trondheim Brattøra godsterminal. Foto Raymond Siiri/Jernbaneverket. 

 

I tillegg til Brattøra fungerer i dag Heggstadmoen som terminal for vognlast og biltog. Det er i dag oppsummert 
følgende togtrafikk til/fra Trondheim: 

Tabell 3-1Oversikt terminal funksjoner 

Type gods / Terminal Brattøra 2012 Heggstadmoen 2013 

Container 107.000 TEU / 5 
togpar/virkedøgn 

Lite spor og dårlig grunn hindrer håndtering av containere. 
Reachstacker har høyt akseltrykk som belaster grunnen  

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

Bil Nyhavna i 2014 4-14 vogner/snitt 7 vogner (1 tog hver morgen 7.30 man-fre) 

CargoLink kjører 5 ukentlige nybiltog 
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Det er laget en detaljplan for Heimdal godsterminal ς 

med mål å kombinere omlasting av nybiler og 

containere. Planen øker kapasiteten med 25.000-

50.000 TEU avhengig av driftsopplegg og spor-antall. 

Detaljplan for Heggstadmoen viser to spor for biltog, 

det tilrettelegges for vognlast og pukk omlasting samt 

at det er tegnet inn 4 spor for containertog som er 

280-300 m lange. Dette betyr plass til 2 stk. 550-600 

m tog når hvert tog splittes i to. På kort sikt investeres 

det i færre containerspor for å få realisering tidligst 

mulig. 

 

Bilavlastingsterminal Heggstadmoen. Foto: Jernbaneverket v. 
Helge Voldsund 

For å kunne utnytte Heggstadmoen for flere tog (enn i dag med 2 togpar) er man imidlertid avhengig av at spor 

3 på Heimdal stasjon forlenges. Dette binder terminalen til Heimdals tredje spor som dermed blir uavhengig av 

Dovrebanens hovedspor, som igjen bidrar til å opprettholde Dovrebanens kryssingskapasitet for øvrige tog.  

Det er videre behov for å effektivisere distribusjonstransportene knyttet til både godsterminalen Brattøra og 
andre transportvirksomheter. Trafikksituasjonen i Trondheim sentrum gir lav hastighet og dårlig 
fremkommelighet spesielt i rushtid for bildistribusjonen. Det er lite ønskelig på sikt å skulle håndtere gods og 
tungtransport til/ fra en terminal i Trondheim sentrum. I dagens situasjon er det i praksis ingen omlasting 
direkte mellom bane og sjø, og dermed også lite trafikk mellom havn og jernbaneterminal. 

3.3.4 Eiendomsforhold 

På kombiterminalen på Brattøra eier Jernbaneverket arealet for de to sydligste lastegatene med tilhørende 
lastespor samt hensettingssporene og areal for verkstedtelt. NSB eier arealene for de øvrige lastegater og 
lastespor. Arealet fra porten i nordre hjørne mellom Havnegata og enden av lastegatene eies av NSB, men 
disponeres/leies av Jernbaneverket som offentlig areal for atkomst til lastegatene. Figuren under viser 
eiendomsforholdene. Blått areal eies av Jernbaneverket. Rødt areal eies av NSB Eiendom/ROM og leies derfra 
av CargoNet. Grønt areal eies av NSB Eiendom/ROM og leies som offentlig område av Jernbaneverket. 

 

Figur 3-9 Dagens (2010) eiendomsforhold på Brattøra. Kilde: Jernbaneverket. Jernbanens areal- og sporbehov i Trondheimsområdet 

 

På Vestre kanalhavn eier Jernbaneverket alle spor mens NSB eier driftsbygningen for driftsbanegården og noen 
av arealene rundt. Neste figur viser arealene Vestre kanalhavn. 
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Figur 3-10 Dagens eiendomsforhold på Vestre kanalhavn. Kilde: Jernbaneverket. Jernbanens areal- og sporbehov i Trondheimsområdet 

3.3.5 Havn 

Følgende figur viser havnene i Trondheimsfjorden:  

 

Figur 3-11 Havner i Trondheimsfjorden 

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

Dagens havnearealer i Trondheim utgjøres av Pir I, Pir II, Nyhavna og Ila. Dagens hovedhavn for håndtering av 
containere er i dag på Orkanger, etter at Trondheim Havn har flyttet sin containerhåndtering fra Brattøra til 
Orkanger de siste par årene.  

I tillegg håndteres noe ved Skogn (Fiborgtangen). Annet gods enn containere, som industrigods og stykkgods, 
håndteres på ulike havneavsnitt i Trondheimsfjorden. 

Regionhavn Orkanger består av Grønøra Øst som offshore/ industrihavn og Grønøra Vest som containerhavn 
for 100 000 TEU samt ro-ro og stykkgods. Trondheim Havn vil fortsatt ha stor skipstrafikk. Cruiseskipene vil 
betjenes på Brattørakaia. På Pir II vil det være kystgods med Norlines og hurtigruta. Nyhavna vil ha beredskap 
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og prosjektkai. Ila vil være industrikai. Og det samme kan Pir II komme til å være. Industrikaier vil det også være 
på Verdal, Stjørdal, Steinkjer og Skogn.  

Figur 3-12 og figur 3-13 viser bilder av havneområdene i hhv. Trondheim sentrum og Orkanger:   

 

Figur 3-12 Foto Trondheims havnearealer. 

 

Figur 3-13 Foto Orkdal havn. Grønøra øst til venstre i bildet og området for ny havn på Grønøra vest til høyre, og til høyre for utløpet av 
elva Orkla. 


























































































































































