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NSB Bane Region Nord

FORORD

Varen 1993 igangsatte NSB arbeidet med en forstudie
for bane- og terminalutbygging i Trondheims-omrédet.
Utgangspunktet var hoyhastighetsprosjektet Oslo -
Trondheim hvor det viste seg nedvendig & studere
Trondheimsregionen i et seerskilt prosjekt. Arbeidet er i
forste rekke en mulighetsstudie for & underseke om det
er interessant a4 ga videre med prosjektet eller ikke.

Forstudiearbeidet kan beskrives som en iterativ prosess:

* Hypoteser stilles opp
*  Preving av disse

* Reviderte opplegg pa bakgrunn av erfaringene osv.
Denne prosessen vil avdekke hvilke handlingsvalg NSB
star overfor ndr bane- og terminalanleggene i Trond-
heimsregionen skal moderniseres.

Forstudierapporten vil bli sendt ut bade til sentrale poli-
tikere og internt i NSB med formél & fastlegge strategier
og forutsetninger for viderefering av prosjektet. Rap-
porten gir en forelopig status og er utarbeidet som inn-
spill til kollektivplanen for Trondheimsregionen.

Prosjektet er tverrdivisjonalt hvor NSB Konsernstab stra-
tegi har det overordnede koordineringsansvaret. NSB
Bane Region Nord har ansvaret for infrastruktur-
utredningen med forslag til trasélesninger, bane-
standard, sporkapasitet og stoppmenstervurderinger.
Bane ivaretar ogsd ansvaret for utredning av gods-
divisjonens terminalbehov og driftstruktur i Trondheims-
regionen.

Prosjektleder hos NSB Bane er Magne Fugelsoy,
prosjektmedarbeider er Vigdis Hartmann.

Arbeidet med linjeutredningen er utfart av plankontoret
ved NSB Bane Region Nord. Taugbel & @verland har
utredet ny godsterminal.

Arbeidet skjer i naer kontakt med kommunene og NSB
har i forbindelse med forstudien knyttet til seg en
referansegruppe for rddgiving underveis. Foelgende har
deltatt i referansegruppen for prosjektet:

Rolf Brovold, Malvik kommune

Halvor Dahl, NSB, PtN

Vegard Hagerup, Ser-Trendelag fylkeskommune
Klas Kolden, Stjerdal kommune

Henning Mykland,  Ser-Trendelag fylkeskommune
Terje Myrland, NSB, Ps

Arve Nilssen, NSB, PtN

Arnt Ove Okstad, = Trondheim kommune

Hékon Skagen, Trondheim kommune

Bjorn Tryggeset, Melhus kommune

Kaare Stjern, Berdal Stremme a.s., har veert engasjert
av NSB Bane Region Nord som sekretaer for forstudien.
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SAMMENDRAG

Hva forstudien skal gi svar pa

Forstudien skal vaere en mulighetsstudie som bidrar til
& svare pé hvilke langsiktige mal det er realistisk for
NSB & sette seg i Trondheimsregionen, og hva det vil
medfere av utbyggingstiltak. Det er primeert lokaltrafikk
og godstrafikk som utredes, men de valg som gjeres vil
ogsa fa innvirkning pé regional- og fierntrafikken. Denne
rapporten gjer rede for status i arbeidet med forstudien.

Etter 75 &r uten sterre endringer i jernbanens infrastruk-
tur i regionen synes det & vaere behov

Forstudien er i utgangspunktet en intern jernbane-
utredning for NSB, men det er likevel naturlig & soke
rad hos kommuner og fylker underveis. Saken behand-
les administrativt i NSB fer den legges fram for styret
som tar endelig beslutning om prosjektets videre
skjebne. Dersom prosjektet blir viderefert, vil en for-
mell planprosess etter plan- og bygningsloven bli iverk-
satt.

for en hovedrevisjon. Forholdene i re-
gionen forgvrig har endret seqg kraftig pa
disse arene, ikke minst har masse-
bilismen pavirket strukturer og arealbruk.
Dette har resultert i at jernbanen har fatt
redusert betydning. Det virker nd som
tiden er moden for & gjere strategiske
valg for & snu denne utviklingen.

Satsingen pa Trenderbanen har veert
vellykket sd langt og er en pekepinn om
hvilke muligheter som ligger &pne for jern-
banen med vilje til en offensiv satsing.
Krav til framtidig infrastruktur dvs. bane
og terminalanlegg mé klarlegges. Deter
viktig & tenke langsiktig bade fordi det tar
tid & snu en negativ utvikling, og fordi det
tar tid & finansiere og bygge anleggene.

For fierntrafikken (h@yhastighetsbanen)
vil bade reisetiden og tilbudet pa terminal-
siden bli bestemmende for hvor attrak-
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tivt banetilbudet vil bli oppfattet av publi-
kum. En god arbeidssdeling mellom
Trondheim stasjon pa Brattera og en modernisert ut-
gave av Heimdal vil veere viktig for & utvikle et godt tog-
tilbud.

Som lokalbane eller tilbringerbane til Veernes flyplass,
vil banestrekningen Melhus - Stjerdal - Steinkjer veere
et interessant satsingsomrdde for NSB. | felge
Samferdselsdepartementets prognoser vil det i 2005
reise 2,2 - 2,5 millioner flypasasjerer arlig over Vaernes.
Dette vil kunne gi det nedvendige trafikkgrunnlaget for
et lokaltrafikktilbud langs aksen Heimdal - Stjerdal. P4
lang sikt vil ogsd en tilrettelegging av ny bosetting og
naeringsutvikling omkring aksen Trondheim-Stjerdal
styrke banens driftsgrunnlag.

| mellomtida er det viktig at NSBs handlingsmuligheter
ikke blir redusert ved at trasékorridorer og arealer for
nye teminalfunksjoner blir bygget igjen. Denne faren er
i sterk grad til stede pa Heimdal (Heggstadmyra), Ros-
ten og Melhus.

Beskrivelse av alternativer

Dovrebanens innfering fra ser gir feringer for prosjek-
tet. P4 strekningen Melhus/Seberg - Heimdal - Bratt-
gra ma det vurderes hvilket ambisjonsniva for trasé-
standard man skal legge seg pa. Alternativene er
heyhastighetsstandard, dvs. inntil 200 km/h, eller lavere
standard 130-160 km/h. Valget henger forst og fremst
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sammen med om Melhus eller Heimdal skal veere ende-
stasjon for lokaltogene og hvilken funksjon Heimdal og
Brattora skal ha i avviklingen av fjerntrafikken. Mulig-
hetene er flere. Skal Heimdal vaere endepunkt for hey-
hastighetsbanen og bygges ut med god tilknytting til veg-
og kollektivnett og med gode parkeringsmuligheter?
Eller skal Brattora fortsatt vaere endepunkt b&de for
Dovrebanen, Rerosbanen, Merékerbanen og Nord-
landsbanen? Kortere kjeretider kan gjere driftsoppleg-
get og togtilbudet mer optimalt ved at fierntogene pend-
ler forbi Brattera, f.eks Oslo - Steinkjer, eller Oslo - Stock-
holm om Storlien.

| denne mulighetsstudien vil vi underseke to prinsippielt
forskjellige lesninger for lokaltrafikk med tog i Trond-
heimsregionen:

* Alternativ 1, ren flypendel
* Alternativ 3, rent lokaltog

Ren flypendel er vist skjematisk pa figur. Det er vist tre
stopp mellom Melhus og Veernes. Praktisk kjeretid vil
veere ca. 40 minutter. Dette dpner muligheten for 90
minutters turneringstid for materiellet.

V/ERNES 6
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Ren flypendel

Rent lokaltog er vist skjematisk pé figur. Det er her vist
8 stopp mellom Melhus og Veernes. Praktisk kjeretid
blir da ca. 55 minutter. Turneringstiden for materiellet
blir med dette 120 minutter.

Det vurderes i alt 12 stasjoner; Melhus, Heimdal, Ros-
ten, Marienborg, Brattora, Lademoen, Leangen, Ran-
heim, Vikhammer, Hommelvik, Vaernes og Stjerdal. Det
ligger her i kortene at noen av disse ma velges bort,
hvilke avhenger av om alternativ 1 eller 3 velges.
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Rent lokaltog

Nytt opplegg for godstrafikk,i framtida krever en annen
terminalstruktur enn dagens,. Eksisterende terminal p&
Brattora er urasjonell. Det er derfor behov for ombyg-
ging eller utflytting fra Brattera. Det foreligger tre alter-
native muligheter for lokalisering (Melhus, Heimdal og
Leangen), evt. kan det tenkes delt l@sning, dvs, Bratt-
ora pluss f.eks. Heimdal.

Forelopige konklusjoner

P4 dette stadiet i arbeidet er det mulig & trekke noen
forelopige konklusjoner. Det mé& imidlertid understre-
kes at det gjenstér noe arbeid fer endelige konklusjo-
ner vil foreligge. Dette gjelder bl.a. trafikkanalysen som
NSB Persontrafikk har ansvaret for.

Valgmulighetene som er beskrevet foran ma utredes
videre:

- Ambisjonsniva for traséstandard
Seberg - Heimdal - Brattera

- Stasjonenes funksjon: Heimdal/Brattora,
Heimdal/ Rosten og Veernes/Stjerdal.

- Lokaltrafikkmodell: ren flypendel/rent lokaltog.

Hvilken rolle skal jernbanen ha i avviklingen av lokal-
trafikken? Dette er i stor grad et politisk spersmal hvor
svaret er avhengig av hvilken vilie som er tilstede for &
satse pd jernbanen.

Utflytting av godsdivisjonens virksomhet fra Brattora il
Leangen eller Heimdal vil veere samfunnsekonomisk
lennsomt. De to lokaliseringsalternativene er tilnaermet
likeverdige, men tidsfaktoren for realisering er viktig.

SAMMENDRAG
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INNLEDNING

PROSJEKTETS BAKGRUNN OG HENSIKT
Jernbanen

Arbeidet med heyhastighetsprosjektet Oslo - Trondheim
har pagétt siden 1991 og er fort fram til melding om
konsekvensutredning etter plan- og bygningslovens ka-
pittel IV. Under dette arbeidet er det imidlertid blitt klart
at et eget prosjekt ma gjennomferes for Trondheims-
regionen fordi problemstillingen i dette omradet er spe-
sielle i forhold til resten av strekningen.

P& grunn av regionens betydning og sterrelse, gjelder
regjeringens tre satsingsomrader for jernbane fullt ut
for prosjektet (Norsk jernbaneplan 1994-97):

- Store godstransporter over lange avstander

- Persontransport over lange distanser med godit
trafikkgrunnlag, dvs. i hovedsak mellom de storre
byene

- Neerirafikk og intercitytrafikk i de tettest befolkede
omrédene.

Etter mange ar med jernbanen i en beskjeden rolle i
kollektivtrafikken i regionen, viser bl.a. Trenderbanen
at det gjennom offensiv satsing ligger muligheter apne
for jernbanen. Béde for fierntrafikk, regiontrafikk og
lokaltrafikk vil utbygging av jernbanen i Trondheims-
regionen veaere av betydning. Vaernes jernbanestasjon
apner for et stort marked i tilbringertjenesten.

Det arbeides for tiden i NSB med planer om & forbedre
jernbaneforbindelsen nordover og serover fra Trond-
heim. | ferste omgang gjelder dette elektrifisering av
Nordlandsbanen og modernisering av Dovrebanen. Pa
kort og mellomlang sikt er mélsettingen 5 timers kjare-
tid mellom Oslo og Trondheim og 8,5 timer mellom
Trondheim og Bode. P& lang sikt er malet hoy-
hastighetsbane med kjeretid pa ca. 3 timer mellom Oslo
og Trondheim.

Det foreligger ogsé idéer om forbedret jernbaneforbin-
delse ostover til @stersund og Stockholm (Atlantbanan).
Med en slik opprusting vil Trondheim - Storlien p& 1 time
og Trondheim - Stockholm pé 6,5 timer vaere mulig.

STOCKHOLM

INNLEDNING
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Regionen

Utbyggingsmensteret er ogsé i Trondheimsregionen et
resultat av og en premiss fra transportsystemet. Ulike
utbyggingsmenstre innebeerer ulike transportmengder
og ulike muligheter for fordeling pd transportmidler.
Transportsystemet er samtidig en svaert viktig forutset-
ning for hvilke utbyggingsmenstre som skapes.

Massebilismen har, sammen med soneplanen og funk-
sjonsseparering som planprinsipp, drastisk endret ut-
viklingen av Trondheim og tettstedene omkring. Vi har
fatt en ekning i infrastrukturelle utbygginger pa bilens
premisser og en spredning av utbyggingsmensteret over
store geografiske omréder.

Et av de viktigste problemkompleksene en arbeider med
i Norge idag er 4 giennomfare en samordnet transport-
og arealplanlegging. En nasjonal mélsetning (jf. NJP)
er 4 redusere det totale transportarbeidet samt fremme
utbyggingsmanstre og transportsystemer som reduse-
rer bilavhengighet gjennom styrking av kollektivtrafikken.
Det er en ambisjon at NSB skal bidra til dette i
Trondheimsregionen.

Hensikten med forstudien

Hensikten er & belyse mulighetene og konsekvensene
ved ulike utbyggingskonsepter. Det er viktig & avklare
NSB's rolle i regionen og treffe strategiske valg. Hvilke
av jernbanens fortrinn skal prioriteres? De valgene som
gjeres far betydning for hva som skal gjeres med
infrastuktur og materiell. Valgene ber ogsa fa konse-
kvenser for arealplanleggingen i jernbanens influens-
omréade.

INNLEDNING
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EKSISTERENDE FORHOLD

Dagens jernbanetilbud

—— Regont
- CEONC8

Dovrebanen, Merdkerbanen og Nordlandsbanen trafik-
keres idag med fiern-, region- og godstog. Lokaltrafikk
med tog ble nedlagt i 1985. Hasten 1993 ble det imid-
lertid igangsatt ny satsing pa regionaltrafikk med tog
(Trenderbanen) pa strekningene Oppdal/Tynset -Trond-
heim - Steinkjer. Regionale tog stopper i dag pa: Mel-
hus, Heimdal, Brattera, Lademoen, Hommelvik og Stjer-
dal. Den lokale kollektivtrafikken avvikles med busser.

Det samme gjelder tilbringertjenesten Trondheim - Vaer-
nes flyplass. Tilbringertjienesten nordfra til Vaernes skjer
med tog til Stjerdal og taxi til flyplassen. |lepet av 1994
bygges Vaernes jernbanestasjon i tilknytning til nytt
ekspedisjonsbygg for flytrafikken.

Banene som dagens jernbanetrafikk avvikles pé, ble
bygget i forrige &rhundre og i begynnelsen av dette.
Felles for banene er en relativt darlig traséstandard som
folge av datidens lavere krav til hastighet i kombinasjon
med vanskelig topografi. | mellomtiden er hovedveg-
nettet godt utbygget.

Togene er dieseldrevet, men de aktuelle strekningene
forutsettes elektrifisert i lopet av de naermeste drene.
Togtrafikken er allerede fiernstyrt med CTC (sentrali-
sert trafikkontroll).

TRONDHEIM
i

N

TRONDHEIM
‘

S
L

Neeringsstruktur

Senterstruktur
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Regional struktur

Folgende tre aspekter ved planomradets regionale
struktur er behandlet nedenfor:

- neeringsstruktur
- senterstruktur
- boligstruktur.

Det finnes ingen forpliktende regionale strategier for
neeringsutvikling i regionen Melhus - Stjerdal. De fire
kommunene Melhus, Trondheim, Malvik og Stjerdal ar-
beider med konkurrerende strategier for naerings-
utvikling. Hver for seg tilrettelegger de billige nserings-
arealer for & trekke naeringsvirksomhet og inntekter til
kommunen. Tendensen de senere &r er at regionens
naeringsvirksomheter spres pd mange lavt utnyttede
naeringsomrader. En slik utbygging medferer gkt bil-
avhengighet og vanskeliggjer betjening av regionens
neeringsvirksomhet med jernbane bade for persontra-
fikk og godstransport.

P& regionalt nivad har det skjedd en konsentrasjon av
sentervirksomheter i sterre regionalsentra som Trond-
heim og Stjerdal, og en nedbygging av senter-
virksomhetene i mindre lokalsentra som Hommelvik. |
tillegg har en fatt en etablering av nye regionale sentra
bestdende av entydig bilbaserte sentervirksomheter i

tilknytning til overordnet vegnett, f.eks. City Syd pa Til-
ler. De nye regionalsentra lokaliseres pd en slik méate
at de vanskelig kan nas av jernbanen. En fortsatt eta-
blering av sentervirksomheter i tilknytning til slike sen-
tra vil vanskeliggjere en utvikling av regionalsentra som
kan fungere med jernbanen som hovedtransportsystem.

Massebilismen og utviklingen av vegnettet har resultert
i en vesentlig utvidelse av regionens bosettingsarealer.
Kvaliteter ved nye boligomrader (nzerhet til natur osv.)
har sammen med en restriktiv jordvernpolitikk og funk-
sjonsseparering som planprinsipp resultert i en spred-
ning av boligstrukturen utover det tradisjonelle tettste-
det. Dette har skjedd bade som en utvidelse av tettste-
det og som frittliggende boligfelt i tilknytning til overord-
net vegnett (jf. Grenberg - Stav, Vikdsen). Dette har
medfeart at store deler av boligmassen ligger utenfor jern-
banens influensomrdde og vanskelig kan betjenes di-
rekte av denne. Ser en likevel pd antall arbeidsreiser i
regionen, er det tydelig at det burde vaere markeds-
potensiale for lokaltrafikk med tog pd strekningen Mel-
hus - Stjerdal.

Boligstruktur

Pendlingsmonster
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JERNBANEN BQR KUNNE SPILLE EN MER AKTIV
ROLLE | FRAMTIDA

Mange ser nd de uheldige sidene ved den ensidig bil-
baserte utbyggingen og ensker & snu denne utviklin-
gen. | starre byer som det er naturlig & sammenligne
med, leses en betydelig del av transportoppgavene med
jernbane. Dette kan gjelde for Trondheim ogséa dersom
forholdene legges til rette. Ved 4 foreta bevisste valg
nd, kan utviklingen styres i @nsket retning. Det virker
som tiden er moden for & gjere slike strategiske valg.

Mulighetene ligger dpne for den ferste hovedrevisjon
av jernbanen pa 75 &r i Trondheimsregionen. Tida er
inne for kreativ tenking for 4 utvikle mulighetene bade
med hensyn til trafikkopplegg og terminalstruktur.

Regionale tog pendler i dag gjennom stasjonen pé Bratt-
pra. Nar banenettet blir elektrifisert, vil dette ogsa kunne
gjelde enkelte, mange eller alle fierntog som kan fa sitt
endepunkt enten nord eller ser for Trondheim (f.eks.
Heimdal, Stjerdal, Steinkjer eller Stockholm). Optimal-
isering for & spare turneringstid for materiellet er her et
viktig moment. Feerre tog far «liggetid» p& Brattora,
men trafikken over denne stasjonen vil likevel vokse.

Erfaringer med Trenderbanen viser at lokal- og region-
trafikken gir et rimelig godt grunnlag for togdrift pa strek-
ningen Melhus-Stjerdal-Steinkjer. Kortere reisetid, be-
dre terminalanlegg med attraktive overgangsmuligheter
bil-tog og buss-tog vil muliggjere en mer samfunnsnyt-
tig arbeidsdeling mellom bil, buss og bane i trafikk-
avviklingen i regionen. Satsing pa jernbanen itilbringer-
tjenesten til/fra Vaernes vil ytterligere kunne styrke jern-
banens konkurransesituasjon og gi grunnlag for et tog-
tilbud som vil veere konkurransedyktig ogs& mht. fre-
kvens og overlegen mht. kjoretid. | felge Samferdsels-
departementets prognoser vil det i 2005 reise 2,2 - 2,5
millioner flypassasjerer &rlig over Vaernes. P4 lang sikt
vil 0gsd en bevisst strategi for tilrettelegging av ny bo-
setting og neeringsutvikling i jernbanens influensomland
styrke banens driftsgrunnlag.

Godshandteringen i Trondheimsregionen hemmes av
en urasjonell infrastruktur og en uhensiktsmessig spred-
ning av terminalanleggene. Forbedringer pa dette om-
radet vil styrke lannsomheten. Godsdivisjonens behov
for nyanlegg og oppdatering av infrastrukturen ber sik-
res, i ferste omgang gjelder det mot gjenbygging av frem-
tidige kjereveger og arealer pa teriminalsiden.

INNLEDNING
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ALTERNATIVE LOSNINGER FOR LOKALTRAFIKK OG GODSTRAFIKK

PRINSIPPL@SNINGER FOR LOKALTRAFIKK

Lokaltrafikk med jernbane kan utvikles etter to forskjel-
lige trafikkmodeller:

- Rask og effektiv betjening av et fatall stasjoner som
knutepunkter for bil og bussmating. Togreisen tar
kort tid. Dérligere dekning av primeert influensom-
réde.

- Stordekning av jernbanens primeere influensomrade
(ca. 1 km gangavstand til stasjon), dvs. stopp for
annenhver kilometer. Toget rekker aldri & komme
opp i hastighet for det ma bremse. Togreisen tar
lang tid. Lesningen er energikrevende.

Erfaring tilsier at det forste prinsippet velges dersom
togets konkurransefortrinn skal utnyttes.

Det forutsettes 160 km/h som dimensjonerende hastig-
het for det bynaere banenettet, styrt ut fra hva som er
praktisk mulig 4 oppnd. Innspart kjeretid i forhold til
dagens pa strekningen Melhus - Stjgrdal ma vaere minst
10 minutter. Dette kan oppnas dels ved plusshastigheter
og dels ved standardforbedring. Plusshastigheter be-
tyr at det tillates hoyere kurvehastigheter for enkelte
materielltyper, f.eks. BM69.

| denne mulighetsstudien vil vi underseke to prinsippielt
forskjellige l@sninger for lokaltrafikk med tog i
Trondheimsregionen:

* Alternativ 1, ren flypendel
* Alternativ 3, rent lokaltog

For disse to l@sningene er driftsopplegget presentert
nedenfor.

T

2 ¥ N

Stoppmenster alternativ 1

VoV

Hastighetsprofil alternativ 1

Hastighetsprofilet viser at materiellets og banens has-
tighetspotensiale utnyttes.

—otrotototot-ofototo—

Stoppmenster alternativ 3

Hastighetsprofil alternativ 3

Dérlig utnyttelse av materiell og banestandard. Hoyt
energiforbruk pa grunn av hyppig start og stopp.
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Flypendel

Ren flypendel er vist skjematisk pé figur. Det er vist tre
stopp mellom Melhus og Vaernes. Praktisk kjeretid vil
veere ca. 40 minutter. Dette dpner muligheten for 90
minutters turneringstid. Det vil si at man trenger 3 tog-
sett pluss 1 i reserve for & kunne kjere halvtimes fre-
kvens. Med 20 minutters frekvens gker behovet med 2
togsett. Turneringen av materiellet er vist skjematisk
péa grafisk rute (veg/tid-diagram).

For disse togene er det behov for krysningsspor i omra-
det Selsbakk og Malvik. Itillegg er det behov for & krysse
andre tog.

Stigrdaly g
Veernes

Lodemaoen
Brottere

Heimdal

Melhus

(=]

Alternativ 1, ren flypendel

[

[ XX R

/a AVAVAVAVA

120 150 180

2

T

L_a_l:lamoen

0
TRONDHEIM

t

/

Trondheim - Stjgrdal
23 min

(115 km /1)
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&
HEIMDAL
0 TURNERINGSTID : 2x (40 + 5) min = 90 min
>
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) KJ@RETID
Melhus - Trondheim Trondheim - Veernes 19min
Melhus 14 min (107 km /1) ‘—/)Heimdal - Veernes 30min
Melhus - Vearnes 36min
A\
Ren flypendel
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Lokaltog

Rent lokaltog er vist skjematisk pé figuren. Det er her Alternativ 3. rent lokalto
vist 8 stopp mellom Melhus og Veernes. Praktisk kjere- Stigrdal |0 ' 9 ¢ ;

tid blir da ca. 55 minutter. Vearnes /’ ‘\/’ ‘\ /" \/’ k\ / \/

Turneringstiden for materiellet blir med dette 120 mi- . / A A A A /\
nutter. Materiellbehovet vil vaere 4 togsett pluss 1 i re- Vigsxmn / / \ / \ / \ / \ / \
serve for & kunne kjere halvtimes rute. Ronei / / \/ \ \/ Y/
tgmn ri 7 FA Fa FAY FAY ri
) . T . Brotiara —— . VR . e 0 >
Materiellturneringen er vist skjematisk pa grafisk rute. - s

P& grunn av endret kjaretid i forhold til alternativ 1 «flyt- / / / }(Fﬂ \/ Y y

ter» kryssingssporene seg til Hommelvik, Charlotten- Haimdal
lund og Romulslia. Det er ogsé behov for kryssings- — ' f2) /(é /{6\ / \ / \ / \
0 { / {
30 B0 90

spor for & krysse andre tog. 0 120 150 180 21

Trondheim - Stjgrdal
33min (104 km/t)

Stjgrdal

¢ P VARNES
TRONDHEIM Lademoen _,
'Leangen

Vikhammer

Marienborg Rashen

Hommelvik

HEIMDAL
TURNERINGSTID : 2x (55 + 5)min = 120 min

KV

71
KJBRETID
Trondheim - Veemes 29min
Melhus - Trondheim Heimdal - Veernes 45min
Melhus 19min (99 km/t) Melhus - Veernes 51min

=

Rent lokaltog
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FORINGER HOYHASTIGHETSPROSJEKTET
OSLO - TRONDHEIM GIR

En avklaring av Dovrebanens innfaring serfra er viktig
og i stor grad bestemmende for de handlingsvalg man
star overfor b&de pé trafikksiden og for terminalstruk-
turen.

Heimdal er et naturlig endepunkt for heyhastighetsdelen
av strekningen Oslo - Trondheim. Fordi alle tog forven-
tes & stoppe pd Heimdal, og fordi opprusting til hay-
hastighetsstandard Heimdal - Brattara vil koste mye, er
det naturlig & vurdere en lesning som gir moderat fart
pa denne strekningen ned til Brattera ogsd for hey-
hastighetstogene.

Mellom Melhus/Seberg og Heimdal ber det overveies
hvilket ambisjonsniva for traséstandard man skal legge
seg pa.

Alternativene mellom Melhus og Heimdal vil veere:

- Hayhastighetsstandard, dvs. 200 km/h.
- Lavere standard, dvs. 130-160 km/h.

| det forste tilfellet m& ny bane ta av fra eksisterende
ved Seberg og feres over Redde og Heggstadmyra pé
grunn av kravene til kurvatur og stigning. Dermed kan
ikke Melhus stasjon betjenes. | det andre tilfellet kan
Melhus betjenes, men det ma bygges ny stasjon i sen-
trum. Det er forelopig ikke tatt standpunkt til hvilket av
de to ambisjonsnivéene som anbefales.

Kjeretidsmessing vil ny linje over Redde gi en gevinst
pa 5 minutter i forhold til eksisterende bane. Opprus-
ting av eksisterende bane vil gi en kjeretidsgevinst pa 3
minutter. Det vil koste 20-40 millioner kroner mer & ruste
opp eksisterende bane enn & bygge ny (forelepige tall).

Valg av trasé far ogsé betydning for hvilke(n) terminal-
l@sning som velges pa Heimdal. Dette innvirker p drifts-
opplegg for fierntog, region- og lokaltog. Utgar Melhus
fra linjenettet kan en ny sekkestasjon pa Rosten bli en-
depunkt for lokaltog i pendeltrafikk. Stasjonen kan ogsa
fungere som endestasjon for flere fierntog og region-
tog.

4
E6
NY ROSTEN ST.
HEIMDAL ST _ﬂ_J_ﬂ_‘
~
MELHUS ST.
E6 _—
Jernbane
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STASJONER OG STOPPESTEDER

Melhus

Det store markedspotensialet som ligger i arbeidsrei-
VARNES I ser til Trondheim gjer det interessant & vurdere Melhus

som lokaltogstasjon.

TRONDHEIM =0 ===
Boliger og naering innenfor det primaere influensomradet

er relativt beskjedent, men det er mulig & utvikle Mel-
hus sentrum i tilknytning til ny stasjon.
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En tettere struktur naer stasjonen og frigivelse av eksis-
terende stasjonsomrade vil kunne virke positivt for ste-
det. Dette krever en ny sentrumsplan hvor man er villig
til & revurdere arealbruksl@sninger som er nedfelt i ek-
sisterende sentrumsplan.
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Fortettings og utviklingsomrdder. Planer for ny E6- trasé er vist.
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Heimdal
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Heimdal er godt etablert som stasjonsby. Stasjonen
har en sentral plassering som gir gode annonserings-
muligheter til senterstrukturen og lokalmiljeet foravrig.
Den eksisterende stasjon videreutvikles gjennom en
generell oppgradering av anlegget. Gode omstignings-
muligheter ber vektlegges spesielt.

Stasjonen vil direkte kunne betjene bebyggelseni Gamie
Heimdal. Etablering av tilbringertjeneste vil utvide sta-
sjonens betjeningsmuligheter betraktelig ved at bolig-
omradene Kattem, Tiller, Lundésen, Klokkstein, Flata-
sen og Saupstad/Huseby vil kunne nas.
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11990 var det innenfor en radius pa 3 km bosatt 28.000
mennesker og innenfor 5 km radius 45.000 bosatte. |
tillegg var det 8.700 arbeidsplasser innenfor 5 km ra-
dius.

Ved etablering av Heimdal som avlasting for Brattera,
dvs. med bedre tilknytning til hovedvegnett og bedre
parkeringsmuligheter, vil markedsmulighetene kunne
forbedres radikalt. Dette ma sees i sammenheng med
hayhastighetsforbindelse serover og en evt. rask fly-
pendel til Vaernes.

Heimdal er som sted godt utviklet. Fortettings-
mulighetene er sma. Foreslatte tiltak bygger opp om
den eksisterende situasjonen. Stasjonen vil kunne bli
genererende, men ikke omstrukturerende for videre ut-
vikling av de stasjonsnaere omradene.
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Fortettings og utviklingsomrader
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Rosten
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En «sekkestasjon» pa Rosten representerer spennende
muligheter ved at den kan vaere endestasjon for tog
nordfra og serfra. Samtidig vil den bidra til en god dek-
ning av Heimdalsomradet i samspill med Heimdal sta-
sjon.

Stasjonslokalisering i naerheten av City Syd vil stette
opp under eksisterende sentervirksomhet, men ogsa
kunne betjene naerliggende boligomrader. Stasjonen
vil kunne virke styrende p& nyetableringer i omradet.
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Rosten stasjon vil kunne bli strukturerende for den vi-
dere utviklingen av Heimdalsbyen til et viktigere trafik-
knutepunkt med en mer urban/bymessig karakter.

Neerhet til hovedvegnettet gjer at stasjonen kan fun-
gere som avlastingsstasjon for Brattera («Ny Trondheim
sS@r»).

Heimdal stasjon vil i et slikt trafikkopplegg f& redusert
sin status til ordinaer holdeplass.
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Marienborg
Med stasjonslokalisering p& Marienborg vil jernbanen
ERNES kunne betjene store arbeidsplasser bl.a. Regions-
sykehuset og NTH. Etableringen vil kreve ny lokalveg
TRONDHEIM?OO— O O = ———d (evt. g/s) og gangbru over Nidelva.
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Primeert influensomrade
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Fortettings og utviklingsomréder
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Brattora
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Forstudien tar utgangspunkt i NSBs forelopige planer
om frigjerelse av eksisterende sporomréder ved Trond-
heim stasjon. Dette gjelder store arealene som idag er
disponert til gods- og driftsvirksomhet. Planene forut-
setter ny Godsterminal lokalisert p& Heimdal eller Le-
angen og at driftsvirksomheten kan flyttes til Marienborg.
Virksomheten pa Trondheim stasjon blir med dette bare
knyttet til persontrafikken.

NSBs eksisterende arealer pa Brattera bandlegger
store, sentrale omrader av stor verdi i bysammen-
hengen. Det tidligere historisk lesbare forholdet mel-
lom Trondheim by og Trondheimsfjorden er idag forrin-
get der jernbanen fungerer som barriere mellom by/havn
og mellom Midtbyen/arealene pa Brattera. Barriere-
tendensen forsterkes av fa tverrforbindelser over kanal-
havna.

Trondheim stasjon ligger desentralt i forhold til dagens
bykjerne (handel, bolig og arbeidsplasser). Stasjonens
primeere influensomrade pa 500 m bestar for det meste
av NSBs egne sporomrader og Trondheimsfjorden. En
frigjorelse av arealene pa Brattera gir mulighet for byut-
vikling der Trondheim stasjon blir en mer «urban» sta-
sjon med en mer sentral rolle i bybildet. Togtrafikken
over Bratterterminalen vil ke, men sporarealelet vil bli
sterkt redusert

Arealvurdering

| det videre arbeid vil man matte ta stilling til om stasjo-
nen fortsatt skal ha samme funksjon som idag, dvs.
endestasjon og omstigningsstasjon for fjerntog nordfra
og serfra. For regiontogenes del er stasjonen ikke ned-
vendigvis endestasjon. Det samme vil gjelde for lokal-
tog. Innkorting av kjeretid for fierntogene kan gjere det
lennsomt & pendle forbi Trondheim ogsd med fierntog-
ene dersom materiellturneringen gjer det wnskelig (Oslo
- Steinkjer, Stockholm?). Noen «direktetog» Oslo -
Trondheim kan ogsé fa endestasjon pa Rosten. Det gir
20 minutter innspart turneringstid for materiellet.
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Alternative terminallokaliseringer

En frigiving av sporomrédene vil p& lang sikt gi mulig-
het for vurdering av alternative terminallokaliseringer pa
Brattera. Terminalens funksjonelle og tekniske krav i
kombinasjonen med byplanmessige vurderinger vil ligge
til grunn for de ulike alternativene.
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Alternativ 1
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Alternativ 2
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Alternativ 1

Alternativet tar utgangspunkt i eksisterende planer om seres sterkt og flyttes nordover. Dette gir en bedre ut-

fellesterminal for jernbane, buss og taxi ved @stre Kanal- nyttelse av arealene mot kanalhavna. Forslaget inne-

havn. Ved Vestre Kanalhavn kan sporomradene redu- baerer en erstatning av eksisterende lokk over Ravn-
klolepet med mindre massive brolgsninger.

?i :‘k\\(\ . Yoo 5{,.

Primeert influensomrdde alternativ 1
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En byutvikling i omrédet vil styrke terminalens influens- senter- og boligstruktur. Nye tverrforbindelser over
omréde. Det nye utviklingssomradet ved havnebassen- kanalhavna kan eventuelt skje i forlengelsen av Nordre
get sees i tilknytning med Midtbyens eksisterende og Tordenskioldsgate.
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Alternativ 2

Alternativ 2 tar utgangspunkt i en forflytting av termina- og taxi. Hovedadkomst til terminalomradet kan skje i
len til Vestre Kanalhavn. Omrédet har tidligere veert  forlengelsen av Prinsens gate. Nye sekundaere forbin-
endestasjon for Sterenbanen. Vestre Kanalhavn vil stort delser pé tvers av Kanalen kan skje i forlengelsen av
sett bli utnyttet til terminalfunksjoner for jernbane, buss Nordre og Tordenskioldsgate. Dette forslaget gir ogsa
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mulighet for erstatning av dagens lokk over Ravnklo- En ny stasjon ved Vestre Kanalhavn i kombinasjon med
lepet med en hevbar to til trespors jernbanebro. Sam- okt bruk av Stavne - Leangenbanen, kan gi mulighet for
tidig vil det pa Brattera bli frigitt et sterre og mer kon- redusert togtrafikk gjennom eksisterende boligomréder
sentrert byutviklingsomrade enn i alternativ 1, med styr- ~ pé& Lademoen.

king av terminalens influensomréade
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Lademoen
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Lademoen holdeplass betjener arbeidsplasser pa Ny-
havna og Lilleby. Universitetet, denAlmenvitenskapelige
hayskolen (AVH), vil bli liggende i ytterkant av aksepta-
bel gangavstand. Foravrig betjener holdeplassen boli-
gene pa Lademoen, samt boligene pé Lade via korre-
sponderende bussruter. For togreisende fra @st gir hol-
deplassen omstigningsmuligheter for videre transport
til Nedre Elvehavn og til Midtbyen. Det vil veere
potensiale for senterutvikling i nzer tilkytning til stoppe-
stedet.

Primaert influensomrade
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Fortettings og utviklingsomrader
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Leangen
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Leangen stasjon trekkes vestover og kobles til ny bro-
forbindelse over sporene (Bromstadvegens forlengelse).
Adkomsten til stasjonen skjer i forhold til denne. Utbyg-
gingen av nytt stoppested krever ingen utvidelse av
dagens sporomréder.

Stasjonen kan komme i konflikt med eventuell gods-
terminal og planlagt E6.

Primaert influensomride
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Stoppestedet pa Leangen vil direkte kunne betjene ar-
beidsplassene i de ostlige delene av Lade industri-
omréade og hele Leangen naeringsomrade. Bromstad-
vegen og Innherredsveggen (E6) fungerer idag som vik-
tige kollektivtraséer. Disse sammen med busstrasé-
ene i Haakon VII's gate, Lade allé og Ranheimvegen
metes alle pd Leangen. Ved & utnytte eksisterende
bussruter som tilbringertjeneste til og fra stoppestedet

vil Leangen kunne utvikles som et viktig kollektiv-
knutepunkt.De store boligkonsentrasjonene pa Charlot-
tenlund, Lade og Strinda vil dermed kunne innlemmes i
stasjonens influensomrade.

Driftsmessig vil det bli vanskelig & betjene bade Lean-
gen og Lademoen.
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Ranheim
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Ranheim stasjon gjendpnes dersom mulighetene for
byutvikling i stasjonens influensomrdde utnyttes og
bussforbindelser etableres til Vikdsen og Reppe.

Det kan ta tid for et tilfredsstillende trafikkgrunnlag er
etablert. Ranheim synes derfor mest realistisk som et
stoppested for lokale tog pa lang sikt.
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Fortettings og utviklingsomrader
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Vikhammer
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Ny trasé frigir areal i strandsonen pa Vikhammer og i
Malvik. Omradene Saksvik og Vikhammer er i seg selv
ikke store nok til & legitimere stasjonsetablering i begge
disse omradene. Nar vi velger & foresla stoppested pé
Vikhammer, bygger dette pa Vikhammers sentrale be-
liggenhet i Ytre Malvik og fordi stedet kan utvikles til et
tyngdepunkt i senterstrukturen.

Det nye stoppestedet lokaliseres i matet mellom gamle
EB, riksveg 941 og jernbanetraséen.
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Lokalisering i tilknytning til eksisterende sentervirksom-
heter og skoler vil kunne virke genererende i forhold til
nyetableringer. Vikhammer sentrum vil bli styrket som
lokalsenter i forhold til den totale boligmassen pa Ytre
Malvik. Omradet inneholder store fortettings- og utvi-
klingsmuligheter i forhold til eksisterende boligstruktur,
b&de i stasjonens primaere og sekundaere influensom-
rader.
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Hommelvik
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Eksisterende stoppested i Hommelvik ligger sentralt i
forhold til senterstrukturens tyngdepunkt og omkring-
liggende boligomréader.

Jernbanen tar sikte pa & frigjore sine arealer pa utsiden
av stasjonsomrddet. Sammen med en eventuell flyt-
ting av sagbruksvirksomheten og videre oppfylling av
omrédet, kan befolkningsgrunnlaget til Hommelvik sta-
sjon @kes.
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Fortettings og utviklingsomréder
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Veernes

Hovedmalsetningen med etablering av stoppested i til-
knytning til Trondheim Lufthavn Veernes er & overfore
mest mulig av den flyplassrelaterte trafikken fra bil og
buss over pd tog. Det forutsetter en effektiv kobling
mellom tog og fly.

| den videre utbygging av flyplassterminalen ma det leg-
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HEIMDAL Q ges vekt pd & knytte jernbanen og terminalbygget be-

| dre sammen slik at avstanden ikke virker i jernbanens

: disfaver.
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Stjerdal
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Eksisterende stasjon ligger i gangavstand fra deler av
sentrum og Tangenomradet. Ved & utnytte lokalbuss-
tilbudet og parkeringsmulighetene er det ogsé god be-
tjening av det sekundeere influensomradet.

Stasjonens funksjon bl.a. som stoppested for fjerntog
ma droftes i forbindelse med etablering av Varnes sta-
sjon. Avstanden mellom de to stasjonene er sannsyn-
ligvis for kort til & stoppe begge steder.

-+

Primaert influensomrdde
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Fortettings og utviklingsomrader
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GODSTERMINAL
Prinsipplesning

NSB har viktige oppgaver & fylle innenfor godstrafik-
ken. Konkurransedyktighet er av vesentlig betydning
for & klare dette. @kende krav til kostnadseffektivitet,
sikkerhet, kvalitet, punktlighet/hurtighet og fleksibilitet
gjor det viktig & soke en lokalisering og en terminal-
lesning som tilfredsstiller NSB pé lang sikt.

Nytt opplegg for godstrafikken krever en annen terminal-
struktur enn dagens. Eksisterende terminal pa Bratt-
ora er urasjonell, og det antas at kapasitetsgrensen er
né&dd i god tid fer &r 2000. Det er derfor behov for om-
bygging eller utflytting fra Brattera. Sentralt i det nye
opplegget for godstrafikk er begrepet containerekspress:

- Inntil 700 m langt blokktog med containere

- Fast pendelrute mellom de sterste byene

- Ingen stopp underveis

- Ingen utskifting i togstammen

- Toglokket manevrerer togstammen pa plass i
lastegate

- Kort «liggetid».

Dette konseptet krever lange lastespor (600 m) og ef-
fektiv godshandtering.

46/

Lokalisering

Det foreligger tre alternative muligheter for ny lokalise-
ring, ( Melhus, Heimdal eller Leangen), evtentuelt kan
det tenkes delt I@sning, dvs, Brattera pluss f.eks. Heim-
dal.

TRONDHEIM

HEIMDAI

Vs

Lokaliseringsalternativ

Alternativ Mill. kr
Melhus 88,4
Heimdal 114,7
Leangen 111,4
«Delt» 72,5

Kostnadsoverslag, investeringer

ALTERNATIVE LOSNINGER
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Kostnadene for investeringer er vist i tabell pa side 46.
Det er pd bakgrunn av kostnadsoverslagene ikke grunn-
lag for & skille mellom Heimdal og Leangen.

Det mé& understrekes at det er ikke foretatt grunn-
undersekelser av omradene. Kostnadene for masse-
arbeider kan derfor sl& annerledes ut ndr grunn-
forholdene er studert naermere.
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Heimdal
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Dagens kostnader (1993) ved & drive terminalen pa Overslagene for driftskostnader viser at en ny moderne

Brattera er anslatt til 40 millioner kr. Disse kan ikke godsterminal p& Heimdal eller Leangen vil forbedre

sammenlignes med prognosene for 2005 og 2020, pga. driftsresultatene betydelig. Heller ikke pé driftssiden er

forskjellig driftsform (mer containerisert og nedlegging det pa ndveerende stadium grunnlag for & skille mellom

av sidespor), samt ekt trafikkmengde. Leangen og Heimdal. Begge opererer med driftskost-
nader som ligger 5-10 mill. under Brattora til tross for
@kning i transportert gods.
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Bl U/flytt TG/LG 2005 Y Samlet TG/LG 2005
v U/flytt TG/LG 2020 KXXJ Samlet TG/LG 2020

Arlige driftskostnader (mill. kr). TG : Tollpost Globe, LG : Linjegods
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En delt lgsning vil fA de samme driftskostnader som Det anbefales & gé videre med Heimdal og Le-

dagens Bratter-terminal. P4 sikt er det darlig ekonomi angen ut i fra en totalvurdering av investering og

a satse pd delt lesning av godsaktiviteter, hvor f.eks.  drift.

Brattera tar seg av frilast/vognlast og Heimdal eller Le-

angen rendyrkes for containertrafikk. Imidlertid vil Bratt- ~ Det ma unngés at mulighetene for & kunne eta-

ora fortsatt spille en viktig rolle i en overgangsl@sning, blere ny godsterminal pé Heimdal eller Leangen

inntil alle godsterminalfunksjoner kan samles pa ettsted. ~ blir spolert gjiennom annen etablering i de aktu-
elle omradene.

Melhus ser ut til & ligge noe for langt unna kundene til &

veere tilstrekkelig attraktiv. Lokaliseringen vil bety bl.a.

kostbar bildistribusjon og kipptog fra Melhus mot de mer

sentrale strok.

Leangenbubla |
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OPPSUMMERING OG FORELOPIGE KONKLUSJONER

| denne statusrapporten er det belyst flere framtids-
rettede muligheter for persontrafikk og gods i Trond-
heimsregionen. Bdde regionen og NSB stér foran vik-
tige vegvalg. Langsiktige mal for jernbanens rolle og
strategier for & nd mélene ma utarbeides.

Det kan fastslds at mulighetene sa langt virker interes-
sante. For & komme videre i prosessen méa endel vik-
tige spersmal forsatt utredes.

Valg av ambisjonsnivé for heyhastighetsbane pé strek-
ningen Sgberg - Heimdal - Brattera er viktig. Dette val-
get har bl.a. betydning for om Melhus sentrum kan be-
tienes videre med jernbane. Men enda viktigere er rolle-
fordelingen mellom endel viktige stasjoner og hvilke
funksjoner disse stasjonene skal fylle. Da dette valget
gir feringer bade for trasé og byutviklingsmuligheter, ma
dette problemkomplekset utredes videre og gjelder i
forste rekke:

- Heimdal/Brattora
- Heimdal/Rosten
- Veaernes/Stjerdal

Dernest er det pakrevet & velge alternativ for lokaltrafikk-
modell:

- Ren flypendel
- Rent lokaltog

Mellomlesninger kan ogsa veere aktuelle. Valget har
avgjerende betydning for antall stasjoner og stoppeste-
der som jernbanen skal betjene. Hvilken rolle jernba-
nen skal spille i avviklingen av lokaltrafikken er i stor
grad et politisk spersmél hvor svaret er avhengig av
hvilken vilje som er tilstede for & satse pa jernbanen.

Utflytting av Godsdivisjonens virksomhet fra Brattora
enten til Leangen eller til Heimdal vil vaere samfunnseko-
nomisk lennsomt. De to lokaliseringsalternativene er
tilnaermet likeverdige, men tidsfaktoren er her meget
viktig. Tiltaket haster med andre ord. Konflikt med ek-
sisterende planer gjer at Leangen for tiden synes min-
dre aktuell enn Heimdal.

Den ferdige forstudien med konklusjoner og anbefalin-
ger skal behandles administrativt i NSB og deretter fore-
legges styret. Dersom prosjektet videreferes, vil det bl
utarbeidet melding og eventuelt konsekvensutredning
etter plan- og bygningsloven. Dette materialet legges
ut til hering i kommuner, fylker og statsetater.

Etter at det er trukket konklusjoner av dette arbeidet vil
det eventuelt bli utarbeidet kommunedelplaner og re-
guleringsplaner etter bestemmelsene i plan- og byg-
ningsloven. | mellomtida er det viktig at NSBs handlings-
muligheter ikke blir redusert ved at trasékorridorer og
arealer for nye teminalfunksjoner blir bygget igjen.

‘Denne faren vil veere til stede p& Heimdal (Heggstad-

myra), Rosten og Melhus.

| det videre arbeid vil det bli lagt vekt p& & dokumentere
samfunnsekonomisk lennsomhet ved ny satsing. En-
delig valg av lesninger vil bli styrt av politiske prioriterin-
ger.
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