
 

 
DOVREBANEN 

NYTT LOGISTIKKNUTEPUNKT I TRONDHEIMSREGIONEN   

TILTAKSPLAN MED SYSTEMBESKRIVELSE 
 

 
03A Oppdatert utgave etter oppdatert hovedrapport 20.01.2015  HJ/GPØ SWF TM 

02A Oppdatert utgave etter ferdigstillelse av analyser 03.12.2014  HJ/GPØ SWF TM 

01A Oppdatert utgave 18.11.2014  HJ SWF TM 

00A Foreløpig utgave av Tiltaksplan  02.09.2014  HJ SWF  TM 

Rev. Revisjonen gjelder Dato Utarb. av Kontr. av Godkj. av 

Dovrebanen km 
Nytt logistikknutepunkt i 
Trondheimsregionen 
Delrapport   

Ant. sider 

MULTICONSULT   91 
Produsent: 

Prod. dok. nr.  

Erstatning for  

Erstattet av  

Prosjekt nr.: 224386 

Prosjekt: Nytt logistikknutepunkt i   

               Trondheimsregionen 

Planfase: Utredning 

Saksrom nr: 201402610 

Dokument nr. Rev. 

POU-00-A-00106 03A 

 

Drift dokument nr. Rev. 

  



Dokumentnummer: POU-00-A-00106 Dato: 19.01.2015 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 03A 

Tiltaksplan med systembeskrivelse.                                          Side: 2 av 93 

 

Tiltaksplan  

SAMMENDRAG  

Tiltaksplanen med systembeskrivelse er utarbeidet på et overordnet nivå som grunnlag for kostnadsestimat 
(+/ - 30 % usikkerhetsnivå) og for videre utredninger som RAMS- og ROS-analyser og konsekvensutredning. 
Systembeskrivelsen inneholder en beskrivelse av dagens situasjon, 0-alternativet og de to 
lokaliseringsalternativene 1C på Torgård og alternativ 2A og 2B på Søberg.  

Et logistikknutepunkt (LKP) er betegnelsen på en terminal for bytte av transportmidler for frakt av gods, 
mellom veg, bane og sjø. I arbeidet med å utrede et nytt logistikknutepunkt for Trondheimsregionen er det 
etter Jernbaneverkets prosjektstyringsdokument, PSD, /2/ definert samfunnsmål, effektmål og resultatmål. 
Samfunnsmålet er et overordnet mål som gjengir hvilken effekt godsterminalen skal ha på samfunnet som 
helhet og for dette prosjektet har målsetningen vært at: Prosjektet skal gi Midt-Norge et kapasitetssterkt, 
kostnadseffektivt, fleksibelt og intermodalt logistikknutepunkt for framtidens næringstransporter. Effektmålene 
gir mer konkrete føringer for hvilken ytelse terminalen skal ha, som blant annet at kapasiteten til nytt 
logistikknutepunkt skal være 300 000 TEU i 2022 og 400 000 TEU i 2050. Neste nivå av målsetninger er 
resultatmålene som har vært med å gi designe kriteriene. Et eksempel er: Lastegaten og øvrige spor skal være 
dimensjonert for minst 600m lange tog. 

Terminalen i Trondheimsområdet skal være en del av Dovrebanen og den skal fortrinnsvis være en terminal 
med gjennomgående trafikk (ikke buttspor). Hovedspor for Dovrebanen, også for persontog, vil gå langs 
yttersiden av ny terminal.  Selve terminalområdet må ligge horisontalt, på flatt terreng, og ha god 
vegtilknytning. 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. Sjøtransport og havn er en del av et logistikknutepunkt, men er ikke vurdert nærmere i 
denne tiltaksplanen, det er kun vurdert arealer og utforming av terminal for håndtering av gods mellom bane 
og veg. 

Dagens situasjon 

I dag ligger godsterminalen for Trondheimsregionen på Brattøra i Trondheim. Det vil ikke være aktuelt å utvide 
denne terminalen da eksisterende bebyggelse og infrastruktur er etablert i området, samt at det ut i fra 
strategier for byutvikling på Brattøra lite realistisk og heller ikke ønskelig. Det er likevel teknisk mulig å utnytte 
havneareal til kontainerdepot. I tillegg til Brattøra fungerer i dag Heggstadmoen som terminal for vognlast og 
biltog. Figuren på neste side viser en oversikt over de geografiske plasseringene til terminalen. 

Det er behov for å effektivisere godstransportene både knyttet til selve godsterminalen på Brattøra og 
distribusjonstransportene. Trafikksituasjonen i Trondheim sentrum gir lav hastighet og dårlig fremkommelighet 
spesielt i rushtiden. Det er lite ønskelig på sikt å skulle håndtere gods og tungtransport til og fra en terminal i 
Trondheim sentrum.  

Jernbane 

Jernbanestrekningen som ligger i influensområdet er den nordligste delen av Dovrebanen, fra Ler til Trondheim 
sentralstasjon. Strekningen har enkeltspor og forholdsvis god kapasitet i dag. Det mangler enkelte 
kryssingsspor for å kunne øke kapasiteten vesentlig med flere togavganger. 

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 (havn) er hovedvegen E39 og Fv 710/Fv 460. 
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Figur: Oversikt dagens planområde.  

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, men det planlegges ny 4-felts motorveg sør for 
Skjerdingstad/ 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 imidlertid 
planlagt byggestart på ny 4-felts motorveg 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 som er en 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 ble åpnet med motorvegstandard i 2005. Det er 2- og 3-felts veg uten midtdeler på hele strekningen. 
Atkomst til Orkanger havn Grønøra Øst kan benytte både Fv 800 kalt Byvegen og Havnevegen fram til havna 
eller Fv 710 fra Bårdshaug til Gjølme og Fv 460 ut til havna. Til planlagt havn på Grønøra Vest vil atkomst være 
Fv 710 fra Bårdshaug til Gjølme og Fv 460 ut til havna. 

Havn 

Dagens hovedhavn for håndtering av konteinere er i dag på Orkanger, etter at Trondheim havn har flyttet sin 
kontainerhåndtering fra Brattøra til Orkanger de siste par årene. I tillegg håndteres noe ved Skogn 
(Fiborgtangen). Annet gods enn konteinere, som industrigods og stykkgods, håndteres på ulike havneavsnitt i 
Trondheimsfjorden. 

Grunnforhold 

Det er gjort undersøkelser i felt for følgende fagområder; geoteknikk, ingeniørgeologi, miljøgeologi og 
hydrologi. En kort oppsummering av funnene vil bli gitt i tabellen under. 

 

 



Dokumentnummer: POU-00-A-00106 Dato: 19.01.2015 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 03A 

Tiltaksplan med systembeskrivelse.                                          Side: 4 av 93 

 

Tiltaksplan  

Tabell: Sammenstilling dagens situasjon for geoteknikk, ingeniørgeologi, miljøgeologi og hydrologi.  

Dagens situasjon 

 Geoteknikk Ingeniørgeologi Miljøgeologi Hydrologi 

T
o
rg

å
rd

 

 

¶ Hav og breavsetninger. 

Flere kvikkeliresoner i 

planområdet. Men det er 

vurdert som tilstrekkelig 

stabilitet 

¶ Supplerende 

undersøkelser viste at det 

i terminalområdet er fast 

leire ned til 20 m og det 

ble ikke påvist kvikkleire.  

 

¶ Terrenget for tenkt 

trase for tunnel 

indikerer tynt morene 

dekke.  

¶ Fjellet består av masser 

fra den kaledonske 

fjellkjede 

 

¶ Planlagt trase går 

gjennom Heggstadmoen. 

Tidligere avfallsfylling, 

som betyr at det kan 

forekomme forurenset 

grunn i planområdet.   

¶ Torgårdflata har tidligere 

vært masseuttak fra 

breelvavsetning. Driften 

av grustaket er avsluttet.  

 
¶ Alternativet ligger i 

vannskillet mellom 

nordølst (Nidelva) og 

sørvest (Gaula). 

¶ Ingen store bekker eller 

elver i planområdet 

 

 

S
ø

b
e
rg 

 

¶ Leir avsetninger på 

jernbanestrekningen på 

partiet nord for Kvål til 

Skjerdingstad. Her går det 

over til elveavsetninger 

som fortsetter nordover.  

¶ Breelvavsetninger øst for 

sporet, her har det 

tidligere vært sand- og 

masseuttak.  

¶ Ved Kvål og nord til 

Skjæringstad er det en 

kvikkleiresone. 

 

 

¶ Ikke relevant for 

alternativet 

 

¶  Søberg bilpresse ligger 

rett øst for planlagt 

terminal. Grunnen har 

høyt avfallsinnhold og er 

strekt forurenset. Er 

planlagt opprydning av 

området innen utgangen 

av september 2015 

¶ Hofstadkjela er et vernet 

våtmarksområde som 

ligger nord for Hofstad 

leir. Dette må hensynstas 

ved overvannsplanering 

av området.  

 

¶ Søberg-alternativet 

ligger ved elva Gaula. 

Det finnes flere bekker i 

området. 

¶ Det er ikke observert 

store flomskader i 

planområdet ved 

befaring. 

 

Kapasitetsanalyser 

Vegkapasitet 

Kapasitetsmessig er begge alternativene gode alternativer, med forbehold om ett oppgradert vegnett, basert 
på det trafikkgrunnlaget mottatt fra Statens Vegvesen. Det er flere faktorer som mulig ikke er innlemmet i 
RTM-modellen som kunne gjort utslag på trafikktallene, men dette kan ikke sies sikkert. 

En terminalplassering på Søberg utløser få tiltak knyttet til eksisterende lokalvegnett på grunn av den allerede 
lave trafikkmengden. Torgård krever større inngrep på lokalvegnettet, med overgang til to halve kryss til fordel 
for ett helt, samt ett nytt lokalvegnett tilknyttet godsterminalen. Anbefalt nytt lokalvegnett er mer oversiktlig 
enn dagens på Torgård, samt at rundkjøringer, med filterfelt, vil gi en bedre trafikkavvikling enn dagens 
utforming av kryssene. 

Siden både Bring og PostNord skal etablere seg på Torgård ville det naturlig å samlokalisere med nytt LKP i 
Trondheimsregionen. I tillegg er Schenker allerede etablert på vestsiden av E6. Det vil bli mer trafikk på 
Torgård-området enn ved alternativ lokalisering på Søberg, men med tanke på transportarbeid er det gunstig 
med en plassering på Torgård siden det sannsynligvis vil være en del trafikk mellom terminalen og de nevnte 
bedriftene.  
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Banekapasitet 

¶ 0-alternativet 

For nullalternativet er strekningen Trondheim-Ler vurdert som svært 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 kjøre med akseptabel 
transportkvalitet uten kapasitetsøkende tiltak på strekningen Trondheim-Ler.   

¶ Søberg 

Kapasitetssituasjonen blir bedre sammenlignet med nullalternativet. Døgnkapasitetsutnyttelsen er imidlertid 
mer enn 80 % på flere stasjons-strekninger som kan innebære at systemet blir sårbart. Tilgjengeligheten til 
terminalen forventes å bli noe begrenset fra sør på grunn av den høye kapasitetsutnyttelsen på strekningen 
Søberg-Ler. 

¶ Torgård 

Kapasitetsmessig er dette det beste alternativet ettersom det nye sporet til Torgård avlaster trafikk på den 
eksisterende banen. Forskjellen er imidlertid relativt liten sammenlignet med Søberg - alternativet. 
Tilgjengelighet av terminalen forventes å være noe begrenset fra sør i på grunn av den høye 
kapasitetsutnyttelse på strekningen Søberg-Ler. Torgård alternativet medfører også en kortere reisetid for 
ekspresstog og regionale tog på grunn av høyere hastigheter og baneforkortelsen for den nye banen via 
Torgård. Torgård skaper mulighet for tyngre tog fra Sør fordi alternativet gir mindre stigning enn eksiterende 
bane. 

Terminalkapasitet 

Ved beregning av terminalkapasiteten er følgene målkrav benyttet: terminalen dimensjoneres for 200 000 
enheter i år 2022, og 300 000 enheter i år 2050. I tillegg må terminalen dimensjoneres for peak time som i år 
2022 tilsvarer to-2 godstog pr time og i år 2050, tre-3 godstog pr time. 

Det forutsettes at kombiterminalen er i drift  50 uker pr år med 5 operasjonelle dager pr uke. Videre forutsettes 
det drift på terminalen 18 timer i døgnet. Dette for å kunne gi en luke i døgnet med tilgang til å gjennomføre 
vedlikehold av maskiner og togmateriell.  

Det er sett på løsninger for både truckdrift og portalkrandrift. Kapasitetskravene og -beregningene viser at et 
driftskonsept basert på reachstacke krever et areal ingen av de alternative lokaliseringsalternativene;  Torgård 
eller Søberg kan imøtekomme. En løsning basert på bruk av kun truck og reachstackers anbefales derfor ikke.  

Bregningene viser at 2 portalkraner vil dekke kapasitetsbehoved frem til 2022 og at for håndtering av 
behovende som oppstår frem mot 2050 må det invisteres i ytterligere 1 portalkran. 

Planbeskrivelse 

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 rene masser. Totalt strekker alternativet seg fra Søberg i sør 
(med tunnel gjennom Vassfjellet), via Torgård over Heggstadmoen til Heimdal stasjon i nord (der nytt spor 
møter dagens hovedspor Dovrebanen). 

Det er gjennom arbeidet laget tre ulike alternativer for terminalplan på Torgård. I alternativ 1A og 1B ligger 
hovedvekten av ventesporene sør for selve terminalområdet inne i fjellet under Franzefoss pukkverk. På 
bakgrunn av kapasitetsvurderingene og samtidig hensynta Franzefoss Pukkverk ble alternativ 1C utarbeidet. I 
alternativet er det valgt å legge ventesporene parallelt med terminalsporene og ha 2 stykk uttrekkspor nord for 
terminalen under E6. Dette medfører en større kulvert under E6, men at fjellhallen blir betydelig redusert.  
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Terminalen tilfredsstiller kravene til kapasitet og får en mindre utstrekning enn de andre alternativene, i tillegg 
til at linjeføringen til Heimdal stasjon er tilfredsstillende. Det er lagt inn dobbeltspor til Heimdal for å sikre 
tilstrekkelig kapasitet.  

Som del av Torgård-alternativet inngår det en 7,8 km lang fjelltunnel gjennom Vassfjellet. Høydeforskjellen 
mellom nivået på Dovrebanen på Melhus og på Torgård er stor og krever en lang strekning for å få 
tilfredsstillende stigningsforhold på maks 12,5 promille. I samråd med Jernbaneverket er det valgt å avvike fra 
kravet og ha et fall på 13,5 promille gjennom fjelltunnelen, slik at tunnellengden kan bli noe kortere. Det er 1,5 
promille over kravet, men alternativet vurderes som gjennomførbart.  

Alternativet bygger på vedtatte reguleringsplaner for ny E6 på strekningen Jaktøyen ς Tonstad. Tilknytning til 
E6 gjøres via nytt planskilt kryss på Sandmoen. 

Til/fra sør er det planlagt planskilt kryss over E6 med ny atkomstveg opp mot rundkjøring som er plassert øst 
for jernbanen i et område med næringsbebyggelse. Det er planlagt bru over sporene like sør for tunnelportalen 
for tunnelen under E6. Godstrafikk som kommer på E6 fra sør og skal direkte til godsterminalen vil kunne 
benytte seg av filterfelt i rundkjøringene og kjøre direkte inn til godsterminalen. Godstrafikk som kommer fra 
terminalen og skal sørover på E6 benytter samme atkomst ned mot planskilt kryss over E6 og benytter rampe 
sørover. Øvrig trafikk sørfra svinger mot Sandmoen og får tilgang til Fv.704 Brøttemsvegen og Fv. 709 Østre 
Rosten via rundkjøring på Sandmoen. 

I nord er det planlagt nye avkjøringsramper til/fra E6.  Det er planlagt ny bru over E6 til erstatning for dagens 
bru. På vestsiden av E6 er det planlagt ny atkomstveg for tilkobling til Heggstadmoen-området. 

Søberg 

Nytt logistikknutepunkt på Søberg ligger 25 km sør for Trondheim sentrum tett opptil et næringsområde 
Hofstad Næringspark som er under utvikling (tidligere militært leirområde). Terminalområdet er plassert i flatt 
terreng som i dag er delvis landbruksjord i drift og delvis utmark (krattskog). Det har tidligere vært tatt ut store 
mengder grus i området øst for terminalen, men denne drifta er avsluttet.  

For Søberg er det utredet to hovedalternativer, Søberg 2A (ventesporene ligger nord for terminalen) og Søberg 
2B (ventesporene ligger sør for terminalen). Det er 6 spor på begge disse områdene og to spor mellom 
områdene. Alle spor har tilstrekkelig lengde (minimum 660 m effektiv lengde) til å håndtere toglengder på 600 
meter. 

Alternativ 2B er likt 2A når det gjelder selve terminal/lasteområdet. For å oppnå tilstrekkelig kapasitet på 
terminalen vi den få en bredde på om lag 100 meter. Tilgjengelig arealer på Søberg er begrenset og dette 
medfører at deler av terminalen vil bli lagt over der E6 ligger i dag, slik at E6 vil gå i en kulvert under 
terminalen.   

Ventesporene i alternativ 2B vil ligge med et fall på 3 promille mot løsmasseskjæringen og terminalsporene har 
et fall på 5 promille i retning mot Trondheim. Dette medfører at fallet mellom ventesporene og 
terminalsporene er 13 promille. Dersom begge områdene skulle hadde ligget plant ville fallet gjennom 
løsmasseskjæringen blitt på 40 promille.  Som i alternativ 2A er det dobbeltspor mellom ankomst- og 
avgangsspor og lasteområdet som gjør at det må føres tre spor gjennom løsmassetunnel/skjæring. 

Uavhengig av plassering av ventespor er all atkomst til/fra terminalområdet på Søberg foreslått knyttet til det 
planlagte planskilte krysset på E6 ved Skjerdingstad. Atkomstveg fra krysset og inn til terminalområdet vil 
oppfylle kravene til dimensjoneringsklasse A2, og vil få en maksimal stigning på 3-4 %. Dette gir en meget 
direkte og god tilknytning til E6. 
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Tabell : Sammenstilling tiltakets konsekvenser for geoteknikk, ingeniørgeologi, miljøgeologi og hydrologi.  

Tiltaks konsekvenser 

 Geoteknikk Ingeniørgeologi Miljøgeologi Hydrologi 

T
o
rg

å
rd

 

 

¶ Gjennomførbart med 

store og omfattende 

geotekniske tiltak. Skyldes 

store terrengtiltak 

¶ Fyllingshøyder, dype 

skjøringer og 

tunnel/kulvert under E6 

¶ Geotekniske tiltak som 

motfyllinger og 

oppstøttinger.  

¶ Må påregnes 

oppretting av 

bygningsskader.  

 

¶ Planlagt 

tunnelalternativ 

vurderes fult teknisk 

gjennomførbart. 

¶ Anbefales at tunnelen 

er konvensjonelt drevet 

ettløpstunnel med 

rømningsveger ut i 

dagen.   

 

¶ Heggstadmoen. Påvist 

forurensede masser i 4 

prøvepunkter. Kan bli 

utfordrende å håndtere 

masser med 

kombinasjonen av avfall 

og kjemisk avfall.  

¶ Terminalområde Torgård. 

Målinger indikerer at 

masser ikke har vært 

forurenset. Anbefales 

likevel at massene blir 

utredet i større grad ved 

en eventuell bygging.  

 
¶ Ingen spesifikke behov. 

Behov for generell 

overvannshåndtering 

 

 

S
ø

b
e
rg 

 

¶ Dominert av sand og grus. 

¶ To store skjæringsinngrep, 

det er behov for å 

etablere skjæringer med 

høyder på ca. 50 m og 110 

m.   

¶ Massene fra skjæringene 

antas å være egnet som 

for oppfylling i 

terminalområdet og for 

ventesporene.  

¶ For å etablere den store 

fyllingen for ventesporene 

i alt 2B er det behov for 

stabiliseringstiltak i form 

av motfylling.  

 

¶ Ikke relevant for 

alternativet 

 

¶ Hovedsakelig 

jordbruksarealer eller 

sko/kratt på aktuelt 

planområdet.  

¶ Antas at det vil være lite 

behov for å behandle 

forurensede masser.  

 

¶ Erosjonssikring. Sikring 

av inn- og utløp av rør i 

forbindelse med 

stasjonen for å hindre 

utgravning.  

¶ Tilstoppingskontroll. 

Inntaket bør sikres for 

nedslamming og 

tilstopping.  

¶ Forurensnings 

håndtering. Anbefales å 

opprette lokale 

dreneringssystemer før 

vann fra bekkeutløpene 

nær terminalen går ut i 

Gaula.  

RAMS- og ROS analyser 

Hensikten med en RAMS analyse er å identifisere og vurdere tilgjengelighet, pålitelighet, vedlikeholdbarhet og 
sikkerhet på banestrekninger og terminalområder i normal driftssituasjon etter gjennomføring av tiltakene. 
Vurderingen skal anbefale om planlagt løsning er akseptabel i henhold til de sikkerhetsmål og akseptkriterier 
som er satt for jernbanen i Norge. Hensikten med en ROS-analyse er å gjennomføre en systematisk kartlegging 
av uønskede hendelser for å identifisere hvordan prosjektet eventuelt bør endres for å redusere risikoen til et 
akseptabelt nivå.  

Gjennom RAMS- og ROS-analyse er det funnet en rekke forhold som det er vesentlig at følges opp i videre 
planarbeid. Analysene som er gjennomført er svært overordnet, og det må gjennomføres grundigere analyser 
som del av de neste planfasene.  

Forhold relatert til oppetid/vedlikeholdbarhet (RAM) som gjelder alle alternativ er at det er lagt inn 
vegkryssing/ overkjøringsmulighet over sporene for å få en bedre internlogistikk på terminalen. Dette gjør 
sporplanen noe mer robust i forhold til feilhendelser.  
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Torgård alternativ 1A har fjellhall som nå er mindre relevant i 1C, når ventespor i hovedsak ligger i friluft. I 
tillegg er det nevnt at klimaet på Søberg er annerledes enn på Torgård og derfor kan gi større utfordringer ifm. 
snø og nedbør.  

Det er ikke funnet noen forhold som peker seg ut som avgjørende for valg av alternativ. 

Det må bemerkes at det for alle alternativene er identifisert sikkerhetsrelaterte forhold som bør sees nærmere 
på for å unngå et unødig høyt risikonivå. Disse felles sikkerhetsutfordringene er relatert til sikring mot 
konflikter mellom skiftebevegelser, mellom kjøretøy og tog/skift på terminalens planoverganger og mellom 
kjøretøy og reachstackere/trucker. Tilstrekkelig avstand mellom spormiddel og signaler internt på terminalen, 
og sikring av planoverganger med bommer vil i stor grad kunne håndtere dette. 

Med de endringer som er gjort i alternativene etter analysemøtet er det vanskelig å bestemme noen klar 
rangering mht. sikkerhet. Alle alternativene har særskilte utfordringer, men det er ikke identifisert forhold som 
anses å forhindre at akseptabel risiko kan oppnås. Siden prosjektet er i en svært tidlig fase er det imidlertid ikke 
gjort noen direkte evaluering mot JBVs risikoakseptkriterier. 

ROS-analysen viser at det er noen ulikheter mellom alternativene, men ingen skiller seg ut særskilt. Det er 
vurdert at når påpekte tiltak blir fulgt opp i videre planarbeid, vil det totale risikobildet være akseptabelt for 
begge alternativ, og tiltaket kan gjennomføres. Konsekvenser og eventuelle avbøtende tiltak for vilttrekk ved 
både Torgård og Søberg må vurderes nærmere i videre planlegging på neste plannivå. 

Kostnadsestimat og usikkerhetsanalyse 

Usikkerhetsanalyse ble gjennomført i slutten av november 2014 av Prokonsult. Grunnkalkyle til analysen var 
utarbeidet av Multiconsult. 

Resultater fra usikkerhetsanalysen er vist i tabellen under (tall i 1000 kr). 

Tabell: Hovedresultater fra usikkerhetsanalysen 

Alternativ 1C Torgård 2A Søberg Nord 2B Søberg Sør 

  Mill. NOK % Mill. NOK % Mill. NOK % 

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 % 

 

Trinnvis utvikling 

Det sett på muligheten for en trinnvis utbygning av terminalen. I hovedsak innebærer dette å bygge ut 
terminalen med truck drift før man på et senere tidspunkt går over til kran. En av årsakene til dette er at 
brukerne av terminalen ønsker seg truckdrift. Terminalene er i utgangspunktet planlagt med kran, men det er 
blitt gjort enkel vurdering av konsekvensen ved å bygge ut terminalen med truckdrift. 

Aktuelle trinnvise utbygginger av 0-alternativet er: 

- Modernisering av Brattøra (effektiviseringstiltak) 

- Ombygging av Heggstadmoen til konteinerterminal (40-50 000 TEU) 
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Tabell: Trinnvis utvikling av Torgård 

Trinn/ beskrivelse Kostnad (Mill. NOK) Effekter / Konsekvenser 

Etablere ny kulvert under E6. Planlegging, 
koordinering flere aktører 

Krever avgjørelse i 2015.  Store anleggsmessige synergier å bygge kulvert 
samtidig som 4-felts E6 E6 fullføres i 2017-18 

Trinn 0: Utvikle Heggstadmoen terminal Bygging: 2016-2018 
Kapasitet for dagens 2 godstog ruter med 
kombinasjon av biltog og container. Opp til 
kapasitet 25.000 TEU. For lite areal til å kunne 
håndtere tog og gods effektivt, og det er ikke plass 
til heltog lengre enn 200 m dvs. alle tog må 
splittes. Flere enn 2 togruter krever nytt spor 3 på 
Heimdal stasjon. Kravet er uavhengighet for 
kryssing persontog som trenger spor 1 og 2. 
Kapasitet: 160.000 TEU 

a) Minimumstiltak underbygning 
forsterkning og spor for kombitog 

51 

b) Fullføre container terminalen 75 

c) Vurdere Heimdal spor 3 hvis det ikke er 
synergier ift spor 4 

120 

d) Kryssingsspor/stasjoner 300 

Sum kostnad (mNOK) 546 

Trinn 1: Ny godsterminal uten Vassfjellet 
tunnel (som endeterminal) 

Bygging: 2018-2022 
Trinn 1 krever ytterligere ett spor 4. Utvide eksist. 
plan for spor 3 til å omfatte spor 4 også. 

a) Spor (3 og) 4 Heimdal stasjon 140 
Terminalområdet bygges med 4-5 spor lastegate 
truck/reachstacker basert. Min. lengde A/A-spor 
kan redusere kostnad. Tilrettelegges for kapasitet 
200.000 ς 250.000 TEU avhengig av tilgjengelig 
strekningskapasitet som trolig vil være flaskehals 
mht. vekst for godstog. Hvis det går (for) lang tid 
før ny tunnel kommer må kapasitet økes mellom 
Søberg og Heimdal  

b) Bygge nytt kryss og vegsystem 603 

c) Kulvert under E6 (500 m 4-spors) 834 

d) Terminalens areal og alle spor  1 141 

e) Dobbeltspor fra kulvert til Heimdal st 347 

f) Grunnerverv, samlaster og usikkerhet 834 

g) Nye kryssingsspor (300)   Ikke med i sum under 

Sum kostnad (mNOK) 3 899 Kapasitet: 200.000-250.000 TEU 

Trinn 2: Gjennomkjørings-terminal, ny 
Vassfjellet tunnel. 

Bygging: 2023-2027 
Gir optimal effektivitet for terminal-logistikken. 
Dobbeltspor parsell Søberg-Heimdal vil gi 
tilstrekkelig kapasitet for godstog.  

a) Tunnelbygging, usikkerhet, erverv 2 182 

b) Påkobling Dovrebanen v Søberg  110 

Sum kostnad (mNOK) 2 293 Kapasitet: 250.000 TEU 

Trinn 3: Etablere portalkraner  Bygging: 2028-2030 Øke kapasitet når markedsbehov tilsier det.  

a) Rest lastespor, A/A- spor, usikkerhet 560 Vurdere kombinasjon av truck og kran 

b) 2 portalkraner 82   

Sum kostnad (mNOK) 642 Kapasitet: >300.000 TEU 

Sum totalt trinn 1-2 6 834   

Siste trinn vil være å bygge tunnelen mellom Søberg og Torgård i Vassfjellet. Kostnaden for tunnelen er 
beregnet til 2,1 MRD kr. Terminalen blir en gjennomfartsterminal. Med fullført tiltak kan alle tog sørfra kjøre 
direkte til terminal Torgård i stedet for via Heimdal stasjon. I tillegg kan fjerntogene og regiontog (som ikke 
stopper på Melhus) bruke ny forbindelse og oppnå 4-6 min reduksjon i kjøretid. Det blir også doblet kapasitet 
på parsellen Heimdal-{ǄōŜǊƎ Řŀ Ƴŀƴ ŦňǊ Ŝǘ άŘƻōōŜƭǘǎǇƻǊέΦ 5ŜǘǘŜ Ǿƛƭ Ǝƛ ƳǳƭƛƎƘŜǘ ǘƛƭ ň ǄƪŜ ǇŜǊǎƻƴǘǊŀŦƛƪƪŜƴΦ   

 

 



Dokumentnummer: POU-00-A-00106 Dato: 19.01.2015 

Nytt logistikknutepunkt i Trondheimsregionen Revisjon: 03A 

Tiltaksplan med systembeskrivelse.                                          Side: 10 av 93 

 

Tiltaksplan  

FORORD 

Multiconsult legger herved fram oppdatert og endelig utgave av Tiltaksplan for nytt logistikknutepunkt i 
Trondheimregionen. 

Oppdraget er utført på vegne av Jernbaneverket Strategi og Samfunn ved Raymons Siiri som prosjektleder. 

Jernbaneverket har fått i oppdrag fra Samferdselsdepartementet om å i løpet av 2014 gjennomføre nødvendige 
utredninger for å kunne gi departementet et grunnlag for å velge mellom de to alternativene, Torgård eller 
Søberg. 

Planprosessene skal gjennomføres slik at man har et tilstrekkelig teknisk grunnlag for å vurdere konsekvenser, 
beregne kostnader og nyttevirkninger for tiltaket. 

Arbeidet med Tiltaksplanen startet i juni 2014 og ble ferdigstilt i desember 2014. 

Tiltaksplanene omfatter; Kartlegging og feltundersøkelser for grunnforhold, spor-, veg- og arealplaner for 
begge alternativene, kapasitetsanalyser for veg og bane, RAMS/ROS analyse og usikkerhetsanalyse for 
kostnader. 

Det er også i løpet av høsten 2014 gjennomført en overordnet konsekvensutredning for de tiltakene beskrevet i 
Tiltaksplanen. 

Tiltaksplanen er utarbeidet av Multiconsult. WSP har bidratt innen fagene kapasitet på bane og terminal. 
Oppdragsleder hos Multiconsult har vært Helge Johansen. Assisterende oppdragsleder har vært Silje 
Wendelborg Fremo.  

Følgende har bidratt innen de ulike fagene: 
 Sporplaner    Hogne Wold Dufseth, Gunn P. Ødegaard, Erik D. Milde 
 Vegplaner   Jan Olav Sivertsen, Linda Robertsen, Hans Gustav Johannessen 
 Arealplaner    Silje Wendelborg Fremo, Hege Tvete 
 Støyanalyser   Geir Atle Wiik 
 Geoteknikk   Arne Vik, Odd Magne Solheim 
 Ingeniørgeologi   Sverre Hagen, Henki Ødegaard 
 Hydrologi   Mulugeta Zelelew, Ann Kristin Tuseth  
 Miljøgeologi   Erling Ytterås, Elisabeth Leirvik Rabben 
 RAMS / ROS   Rune Winther / Silje Wendelborg Fremo 
 Markedsanalyse   Mona Petterson, Lennart Hammarbäck 
 Kapasitetsanalyse veg  Idar Bækken, Silje Rogn Aune, Jan Orsteen 
 Kapasitetsanalyse bane  Göran Hörnell 
 Kapasitetsanalyse terminal Dag Hersle, Lennart Hammarbäck, Pehr-Ola Pahlen   
 Prosjektstyring   Eirik Westergård Hogstad 

 

 

 

 

Trondheim 19. januar 2015 

Multiconsult AS v/Helge Johansen 
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1 BAKGRUNN, HENSIKT OG MÅL  

1.1 Bakgrunn og hensikt  

Bakgrunnen for utarbeidelsen av Tiltaksplanen er brev fra Samferdselsdepartementet til Jernbaneverket /1/ i 
april/mai 2014. Departementet gir Jernbaneverket frist om å i løpet av 2014 gjennomføre nødvendige 
utredninger for å kunne gi departementet et grunnlag for å velge mellom de to alternativene, Torgård i 
Trondheim kommune eller Søberg i Melhus kommune. Begge alternativene inngikk i konsept «Delt sør» som 
ble anbefalt i Jernbaneverkets konseptvalgutredning (KVU) /3/ datert 13.1.2012. 

Planprosessene skal gjennomføres slik at man har et tilstrekkelig teknisk grunnlag for å vurdere konsekvenser, 
og beregne kostnader og nyttevirkninger for tiltaket. 

Departementet ønsker i denne runden ikke en prosess i henhold til plan- og bygningsloven. Utredningen skal 
bringe prosjektet til modenhet slik at en plan- og bygningslovprosess kan gjennomføres i neste fase.  

1.2 Mål  

Med Logistikknutepunkt (LKP) menes flere terminalobjekt i planområdet hvor godsterminal utgjør 
baneterminalen. 

I Jernbaneverkets prosjektstyringsdokument, PSD, /2/ er samfunnsmål, effektmål og resultatmål definert, og 
disse blir gjengitt i avsnitt under. 

1.2.1 Samfunnsmål 

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

1.2.2 Effektmål 

ω Kapasiteten til nytt logistikknutepunkt skal være 300 000 TEU i 2022 og 400 000 TEU i 2050*  

ω Kapasiteten i godsterminalen skal dimensjoneres etter markedets behov i peak/rush- tidsperiode 
som i 2022 er ca. 2 godstog/time og i 2050 3 godstog/time 

ω Det skal være nok plass til vognlast- og biltog 

ω Nytt logistikknutepunkt skal være minst 25 % mer effektivt i drift enn dagens system, og med  en 
økende effektivitet gjŜƴƴƻƳ ǳǘǾƛƪƭƛƴƎ ŀǾ [YtΩǎ ƭƻƎƛǎǘƛƪƪǎȅǎǘŜƳŜǊ 

ω LKP skal være attraktivt for transportskapende virksomheter og gjennom dette bidra til en 
 innovativ og bærekraftig storbyregion i et 50 års perspektiv 

ω Nytt LKP skal bidra til overført godstransport fra veg til bane/sjø, gjennom en bærekraftig og 
 samfunnsøkonomisk god utvikling 

1.2.3 Resultatmål 

1. Kapasitetsmål 

1.1 Det skal være areal på 200 ς 250 dekar for godsterminal bane. Arealene skal dekke  
 lastegater og spor (spesifisert i pkt. 1.3 og 1.4) 

1.2 Det skal være 20 ς 50 dekar fasiliteter for andre togslag (vognlast, biltog). Sporbehov 
 samordnes med øvrig terminal 

1.3 Lastegaten og øvrige spor skal være dimensjonert for minst 600m lange tog 
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1.4  Det skal være en tilstrekkelig mengde vente/hensettingsspor, ankomst- og avgangsspor 
 tilpasset effektmål 1 (marked peak) 

1.5 Terminalkapasitet (lokalt) og banekapasitet (hovedstrekning) skal utvikles i takt med 
hverandre og når behovet oppstår 

1.6 Det skal være nok vegkapasitet (i og nær tilkobling) for distribusjonstrafikken knyttet til 
 logistikknutepunktet 

2. Effektivitetsmål 

2.1 Sum av distribusjons- og omlastingskostnader skal reduseres med over 30% 

2.2 Transportarbeid knyttet til distribusjon skal være minst mulig 

2.3 Antall trafikk-bevegelser i terminal skal være lavest mulig 

3. Attraktivitetsmål 

3.1  Det skal være 100 dekar areal for samlastere nær eller i godsterminalen 

3.2 Logistikknutepunktet skal ha arealmulighet inntil 100 da til annen transportvirksomhet, f. eks 
 3-partslogistikkutøvere 

3.3 Arealer som frigjøres pga nytt logistikknutepunkt skal få en hensiktsmessig omforming 
 (Brattøra, Heggstadmoen med mer) 

 

4. Overføringsmål fra veg, miljø- og inngrepsmål 

4.1 Global luftforurensning CO2 knyttet til godstransport i korridor 6 (Oslo ς Trondheim) og 
 korridor 7 (Trondheim ς Nordland) skal reduseres 

4.2 Lokal luftforurensning (NOx partikler) i planområdet skal være minst mulig 

4.3 Antall ulykker og ulykkeskostnader i korridor 6 (Oslo ς Trondheim) skal reduseres i takt med 
 overført biltrafikk til bane 

4.4 Inngrep i verdifulle områder for flora, fauna og biologisk mangfold skal begrenses mest mulig 

4.5 Inngrep i verdifulle kulturminner, kulturmiljø, kulturlandskap skal begrenses mest mulig 

4.6  Inngrep i dyrka jord og øvrige nasjonalt viktige naturressurser skal begrenses mest mulig 

4.7 Inngrep i verdifullt nærmiljø, friluftslivsområder skal begrenses 
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2 PLANLEGGINGSPROSESS  

Jernbaneverket ønsker å få utarbeidet en tiltaksplan med overordnet konsekvensutredning for nytt logistikk-
knutepunkt i Trondheimsregionen. Oppdraget er fordelt på tre leveranser: 

ω Hovedleveranse, HL1:  Tiltaksplan med overordnet konsekvensutredning (Multiconsult) 

ω Delleveranser, DL2:   Godsstrømanalyse med påfølgende nyttekostanalyse (Cowi) 

ω Delleveranser, DL3:   Usikkerhetsanalyse (Leverandør er ikke valgt pr. 2. september) 

2.1 Organisasjonskart 

Multiconsult sin organisasjonsplan er vist i figuren under. 

 

Figur 2-1 Organisasjonskart Multiconsult 
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2.2 Planarbeid 

Multiconsult startet opp sine arbeider med Tiltaksplanen i slutten av juni 2014.  

Feltarbeider i forbindelse med grunnundersøkelser på Torgård ble gjennomført i juli og undersøkelsene på 
Søberg ble gjennomført i august.  

Befaringer i planområdet er gjennomført ved behov i perioden juni - august 2014. 

RAMS / ROS analyse er gjennomført den 5. september 2014. Kapasitetsanalyser for vegtrafikk, banestrekning 
og terminaler er gjennomført i september ς oktober, og resultater er hensyntatt i de oppdaterte planene.  

Usikkerhetsanalyse kostnader er tenkt gjennomført i løpet av november 2014. 

2.3 Planbehandling 

Utkast til tiltaksplan ble ferdigstilt og oversendt til Jernbaneverket 2. september 2014.  

Tiltaksplanen danner også grunnlag for overordnet konsekvensutredning som Multiconsult har hat ansvar for.  

2.4 Grunnlagsmateriale  

I arbeidet med utredingen har Multiconsult lagt følgene planer, dokumenter og filer som grunnlag: 

¶ Sporplaner fra Jernbaneverket 

¶ Kartgrunnlag og digital terrengmodell, fra Jernbaneverket 

¶ Jernbaneverkets tekniske regelverk 

¶ Notat av Arve Hustadnes om godsterminaler /4/ 

¶ Diverse tegninger fra Ganddal godsterminal 

¶ Trafikkgrunnlag fra SSV og Cowi/Sitma 

¶ Kjøretider basert på ruteplanen for 2014  

¶ Markedsanalysen, dokument POU-00-A-00123. 
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3 SITUASJONSBESKRIVELSE  

3.1 Generelt om godsterminal 

Et nytt logistikknutepunkt for Trondheimsområdet er betegnelsen på en terminal for bytte av transportmidler, 
mellom veg, bane og sjø. Terminalen i Trondheimsområdet skal være en del av Dovrebanen og den skal 
fortrinnsvis være en terminal med gjennomgående trafikk (ikke buttspor). Hovedspor for Dovrebanen, også for 
persontog, vil 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 (konteinere, 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. Sjøtransport og havn er en del av 
et logistikknutepunkt, men er ikke vurdert nærmere i denne tiltaksplanen, det er kun vurdert arealer og 
utforming av terminal for håndtering av gods mellom bane og veg. 

Arealbehov 

Godstogene kommer inn til terminalen i et område med 6 ankomst-, avgangs- og hensettingsspor. Området for 
disse sporene inkludert sporvekslere må være minimum 80 dekar. 

Området der godset omlastes er vist som lastegater/lasteområde og består både av spor, kran og asfaltert 
areal for manøvrering av bil og truck. Selv om terminalen planlegges med kran, vil det være behov for en 
kombinasjon av kran og truck for håndtering av gods på og til depot (mellomlagring). I en fullt og ferdig utbygd 
terminal vil lasteområdet ha 6 lastespor være minimum 90 dekar. 

Området der konteinere fylles med innhold og der innholdet evt. omlastes er vist som samlasterareal. Det er 
speditører/samlastere som har ansvar for samlasting. Området kan ligge helt i tilknytning til lasteområdet, eller 
det kan være et område som etableres et annet sted, gjerne i nærheten av terminalen. Totalt samlasterareal 
skal være minimum 100 dekar. 

I tillegg er det behov for atkomstområde/port for bilatkomst, en del servicebygg som administrasjon og 
verksted og bilparkering. Areal for disse funksjonene skal være minimum 10 dekar. 

Kapasitet 

Kapasiteten til nytt logistikknutepunkt er forutsatt å skulle være 

- 300 000 TEU i 2022 

- 400 000 TEU i 2050 

Det gir en dimesjonering etter markedets behov i peak/rush- tidsperiode som i 2022 er ca. 2 godstog/time og i 
2050 ca. 3 godstog/time 

3.2 Dagens situasjon  

Dagens godsterminal for bane på Brattøra ligger på arealer som vurderes for liten i forhold til framtidens 
kapasitetsbehov. Det er vurdert at kapasitetsgrensen i selve baneterminalen kan være nådd innen 2020 uten at 
det blir gjort noen tiltak. Forholdene i dagens situasjon utløser behovet for nytt konsept for godsterminal i 
Trondheimsregionen.  

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 
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- øke effektiviteten i logistikknutepunktet og fremtidig tilkoblet infrastruktur 

Dagens godsterminal 

Det vil ikke være aktuelt å utvide dagens godsterminal på Brattøra. Eksisterende bebyggelse og infrastruktur er 
etablert i området og 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 kontainerdepot. I tillegg til Brattøra fungerer i dag 
Heggstadmoen som terminal for vognlast og biltog.  

 

Type gods / Terminal Brattøra 2013 Heggstadmoen 2013 

Konteiner ca. 130.000 TEU Ingen  

Stykkgods  4-10 vogner/snitt 6 vogner  

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

(kilde: detaljplan Heggstadmoen, datert 29.11.2013) 

Det er behov for å effektivisere godstransportene både knyttet til selve godsterminalen på Brattøra og 
distribusjonstransportene. Trafikksituasjonen i Trondheim sentrum gir lav hastighet og dårlig fremkommelighet 
spesielt i rushtiden. Det er lite ønskelig på sikt å skulle håndtere gods og tungtransport til og fra en terminal i 
Trondheim sentrum.  

I dagens situasjon er det i praksis lite (ingen) omlasting direkte mellom bane og sjø, og dermed også lite trafikk 
mellom havn og jernbaneterminal. 

3.3 Influensområdet 

Influensområdet for prosjektet 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. Influensområdet for transportene er Trøndelag/Trondheimsområdet. 

 

Figur 3-1 Illustrasjon viser influensområdet 
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Følgende kommuner inngår i influensområde: 

¶ Trondheim kommune: 180 000 innbyggere 

¶ Melhus kommune: 15 500 innbyggere 

¶ Skaun kommune: 7000 innbyggere 

¶ Orkdal kommune: 11 500 innbyggere 

Antall innbyggere per 1. januar 2013 er totalt i kommunene innenfor influensområdet ca. 214 000 (kilde: SSB). 
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. 

3.4 Dagens infrastruktur 

Jernbane 

Jernbanestrekningen som ligger i influensområdet er den nordligste delen av Dovrebanen, fra Ler til Trondheim 
sentralstasjon. Strekningen har enkeltspor og forholdsvis god kapasitet i dag. Det mangler enkelte 
kryssingsspor for å kunne øke kapasiteten vesentlig med flere togavganger. 

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 (havn) er hovedvegen E39 og Fv 710/Fv 460. 

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 
Skjerdingstad/ 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 imidlertid 
planlagt byggestart på ny 4-felts motorveg 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 som er en 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 ble åpnet med motorvegstandard i 2005. Det er 2- og 3-felts veg uten midtdeler på hele strekningen. 
Atkomst til Orkanger havn Grønøra Øst kan benytte både Fv 800 kalt Byvegen og Havnevegen fram til havna 
eller fv 710 fra Bårdshaug til Gjølme og Fv 460 ut til havna. Til planlagt havn på Grønøra Vest vil atkomst være 
fv 710 fra Bårdshaug til Gjølme og Fv 460 ut til havna. 

Havn 

Dagens hovedhavn for håndtering av konteinere er i dag på Orkanger, etter at Trondheim havn har flyttet sin 
kontainerhåndtering fra Brattøra til Orkanger de siste par årene. I tillegg håndteres noe ved Skogn 
(Fiborgtangen). Annet gods enn konteinere, som industrigods og stykkgods, håndteres på ulike havneavsnitt i 
Trondheimsfjorden. 

3.5 Grunnforhold 

Geotekniske forhold i og ved terminalområdene er viktig grunnlagsinformasjon både for vurdering av 
gjennomførbarhet, estimering av utbyggingskostnader og for vurdering av eventuell risiko knyttet til rasfare for 
alternativene. En del data foreligger og vil brukes for å vurdere behov for og omfanget av nye undersøkelser. 

For de to lokaliseringsalternativene, Torgård og Søberg er det innhentet og gjennomgått tilgjengelig 
informasjon om grunnforholdene. Informasjonskilder har vært generell informasjon om løsmassene gjennom 
kvartærgeologiske kart (NGU) og informasjon om angitte kvikkleiresoner fra Skrednett. I tillegg er det innhentet 
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tilgjengelige data fra tidligere grunnundersøkelser gjennom Multiconsults eget arkiv, Statens Vegvesen, 
Jernbaneverket, NGI og de respektive kommuner.  

Befaring til hvert av områdene er også utført av de ulike fagene, selv om vi gjennom tidligere oppdrag med en 
rekke undersøkelser er godt kjent i begge områdene.  

Supplerende grunnundersøkelser er gjennomført i juli og august 2014. 

3.5.1 Grunnforhold på Torgård 

Løsmasser 

Kvartærgeologisk kart (figur 5-1) angir at selve terminalområdet på Torgård ligger i overgangen mellom tykk 
havavsetning og breelvavsetning. Havavsetninger består vanligvis av leire og breelvavsetninger består 
hovedsakelig av sand- og grusmasser. I området som er merket med breelvavsetning er det i dag et masseuttak 
av sand- og grus som har pågått i lang tid. 

Videre nordover mot E6 og fram mot Heimdal viser kvartærgeologisk kart at grunnen består av tykk 
havavsetning, med enkelte partier med torv og myr.  

 

 

Forklaring 

 

 

Figur 3-2 Kvartærgeologisk kart Kilde: www.ngu.no 

Det er flere kartlagte kvikkleiresoner ved planområdet, se figur 3-3. Alle relevante kvikkleiresoner nedstrøms 
den planlagte jernbanelinja og terminalområdet er utredet av hhv. Statens vegvesen, NVE og Trondheim 
kommune de senere år. Det er beskrevet og delvis gjennomført stabiliserende tiltak i etterkant av disse 
kartleggingene. I tillegg er det gjort et stort omfang grunnundersøkelser for nærings- og industriutbyggingene i 
området på Heggstadmoen og Heimdal. 
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Figur 3-3 Kvikkleiresoner ved Torgård/Heggstadmoen. Kilde: www.skrednett.no 

Supplerende grunnundersøkelser 

Multiconsult har som del av utredningsoppdraget i juli 2014 utført 6 nye geotekniske sonderboringer 
(dreietrykk- og totalsonderinger) samt opptak av prøver ved selve terminalområdet på Torgård. Hensikten med 
de supplerende undersøkelsene har vært å fa klarhet i om kvikkleira kan ha utstrekning opp mot 
terminalområdet samt for å skaffe grunnlag for en orienterende geoteknisk vurdering av planlagt utbygging. 
Det utarbeides egen datarapport med boreresultatene (rapport 416813-1-RIG-RAP-001).  

Boredybdene er inntil 52 m. De utførte sonderingene og opptatte prøver indikerer at grunnen på selve 
terminalområdet består av middels fast leire ned til ca. 20m. Under dette nivået består grunnen av faste og 
grovere løsmasser. Leira er lite til middels sensitiv, dvs. de supplerende grunnundersøkelsene har ikke påvist 
kvikkleire.   

Ingeniørgeologi  

Kvartærgeologi 

Terrenget over tenkt trase for tunnelen består av et tynt morenedekke, se utsnitt av løsmassekart fra NGU  

Det er ikke foretatt grunnboringer over tunneltraséen, men fra observasjoner i terrenget sammenstilt med 
kvartærgeologisk kart forventes det at løsmassemektigheten jevnt over er begrenset til et par meter. Lokalt i 
søkk i terrenget kan det forventes noe større mektigheter.  

  














































































































































