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Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
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Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
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Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
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Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.

Forord

Jernbaneverket Region Nord skal utarbeide konsekvensutredning etter bestemmelsene i Plan- og
bygningsloven av tiltaket "ny godsterminal i Trondheim”. Jernbaneverket har engasjert Asplan
Viak Trondheim AS til 4 bistd med utredning av deltemaet ”Byutvikling, areal og transport”.
Rapporten dekker alternativer pa Brattgra, Leangen og Heimdal. Foreliggende rapport skal sam-
men med andre delutredninger utgjgre et grunnlag for samlet konsekvensutredning som utarbei-
des av Jernbaneverket Region Nord.

Kontaktpersoner for oppdraget hos Jernbaneverket Region Nord har vert John S. Skjgstad og
Geir Revdal med fgrstnevnte som prosjektleder.

Hos Asplan Viak Trondheim har siv.ing. Bjgrn Egil Male vart prosjektansvarlig. Siv.ing. Anders
Godal Holt har hatt ansvar for utredning av trafikkmessige aspekter (godstog- og biltrafikk, tra-
fikksikkerhet, gang/sykkeltrafikk), mens siv.ing. Ann Kristin Szther har hatt delansvar for luft-
forurensning fra biltrafikk. Andre medarbeidere har vert siv.ark. Svein Rasmussen og sivilingeni-
grene Anders Age Myrene, Helge Johansen og Helga Lysgard.

Norsk Institutt for luftforskning (NILU) har vert underkonsulent for luftforurensning fra termi-
nalvirksomheten som er dokumentert i egen rapport og fglger som vedlegg.

Utredningsarbeidet ble igangsatt varen 1998 pa grunnlag av forslag til utredningsprogram, og et
forste rapportutkast forela sommeren 1998. Utredningen er senere viderefgrt pa grunnlag av revi-
derte forutsetninger i det endelige utredningsprogrammet som ble godkjent av Jernbaneverket,
Hovedkontoret i oktober 1998.

Trondheim 30. juni 1999
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Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
Sammendrag

Sammendrag

1. Generelle forutsetninger for utredningen

Jernbaneverket planlegger utbygging av ny godsterminal for jernbanen i Trondheim. Tiltaket utlgser
krav om konsekvensutredning etter bestemmelsene i Plan - og bygningsloven. Jernbaneverket har i
denne forbindelse engasjert Asplan Viak til 4 utarbeide en temarapport vedrgrende konsekvenser av
tiltaket for "Byutvikling, areal og transport”. Rapporten dekker alternativer pa Brattgra, Leangen og
Heimdal. Rapporten dekker fglgende deltema:

e Arealbruk og eiendomsforhold

e By- og bydelsutvikling

e Transportavvikling

e Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk

Luftforurensning fra biltrafikk

Risiko ved transport og lagring av farlig gods

Konsekvenser i anleggsfasen er skilt ut i eget delkapittel. Konsekvensene er vurdert separat for hvert
deltema, og det har ikke vart en del av konsulentens oppgave a gi en samlet vurdering av alle deltema.
Dette vil bli gjort av Jernbaneverket Region Nord ved utarbeiding av samlet konsekvensutredning.

I utredningen er det skilt mellom prissatte og “ikke-prissatte” konsekvenser. Prissatte konsekvenser er
neddiskontert til ndverdi. Vurdering av “ikke-prissatte” konsekvenser er basert pa hovedprinsippene i
Vegdirektoratets handbok 140 "Konsekvensanalyser”. Dette innebzrer at alle ikke-prissatte konse-
kvenser vurderes etter et felles opplegg for a sikre apenhet og etterprgvbarhet nar det gjelder beskri-
velse, analyse og vurderinger.

Konsekvensutredningen omfatter tre hovedalternativer for etablering av ny godsterminal pa henholds-
vis Brattgra, Leangen og Heimdal. Utbygging av terminal pa Leangen og Heimdal omfatter henholds-
vis tre og to varianter. Konsekvensutredningen tar utgangspunkt i et alternativ 0 som er sammenlig-
ningsgrunnlag ved vurdering av de gvrige alternativene. Alternativ O er en beskrivelse og analyse av
hvordan situasjonen vil utvikle seg dersom det ikke utbygges ny godsterminal. Alternativ O er basert
pa gjennomfgring av vedtatte planer for arealdisponering og trafikksystem. Det er forutsatt at byens
hovedvegnett vil bli utbygd etter "Trondheimspakken” som blant annet omfatter Nordre Avlastnings-
veg, ny E6 @st (alt. G 1 tunnel) og Bromstadvegens forlengelse mellom Leangen og Lade.

2. Arealbruk og eiendomsforhold

Generelt om deltemaet

Deltemaet er avgrenset til direkte fysiske inngrep i arealbruk og eiendomsstruktur. Tilstgtende arealer
behandles bare dersom utnyttelsesmulighetene endres sterkt som fglge av den fysiske tilretteleggingen
for terminalen. Deltemaet er vurdert etter opplegget for ikke-prissatte konsekvenser. Deltemaet er
avgrenset mot deltemaet "By- og bydelsutvikling” som dekker konsekvenser for overordnet areal-
bruksmgnster og trafikksystem. Dette gjelder ogsa lgsning av Nordre Avlastningsveg og frigivelse av
jernbanearealer til andre formal.

Situasjon og utviklingstrekk

O-alternativet er basert pa at jernbanens godsterminal skal viderefgres pa Brattgra innenfor dagens
arealgrenser. Nordre Avlastningsveg forutsettes utbygd uten arealinngrep som reduserer kapasiteten
for godsterminalen. Arealbruken i havneomradene antas a bli noe endret gjennom utbygging av Pirba-
det og nye kontorbygg i omradet mellom Pirsenteret og Pirterminalen. Havneomradet pa Pir I og Il
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Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
Sammendrag

antas 4 bli videreutviklet som et mer rendyrket godsterminalomrade og terminal for eventuell Eng-
landsferge.

I Leangen-omradet forutsettes i O-alternativet utbygging av hovedvegnettet i form av ny E6 @st og
Bromstadvegens forlengelse. Det nye vegnettet vil gi langt bedre forbindelse mellom Lade og Lean-
gen og redusere jernbanens barrierevirkning betydelig. Vegutbyggingen antas a bidra til at La-
de/Leangen blir ytterligere attraktivt som nzringsomrader for varehandel og tjenesteyting.

I Heimdal-omradet forutsettes i O-alternativet en gradvis utbygging av ledige industritomter pa
Heggstadmoen til industri-, lager og tyngre handelsvirksomhet. Det antas at Linjegods vil fortsette
virksomheten i omradet og at sidesporene til dette omradet blir opprettholdt. NSB/Jernbaneverket
forutsettes pa noe sikt 4 selge de terminalarealer pa Heggstadmoen som ikke er ngdvendige til side-
sporsystemet. Dette omfatter ca. 60-70 dekar som antas a bli disponert til tyngre nzringsvirksomhet.
Omradene langs eventuell ny jernbanetrasé Heggstadmoen - Sgberg forventes viderefgrt som 1 dag,
uten nye byggeomrader/-tomter i nzrheten av traséen.

Vurdering av verdi for deltemaet er primzrt knyttet til arealenes verdi som ressurs for samfunnet, og
ikke for bergrte grunneiere eller individer. Ved vurdering av verdi for “byggeomrader” er det sarlig
lagt vekt pa etterspgrselen etter utbyggingsarealer i omradet, tilgang pa tilsvarende tomtereserver og
om det er et planmessig gnske om spesielt hgy utnyttingsgrad i omrédet. Ved vurdering av verdi for
landbruksomréader er det lagt vekt pa produksjonsevne og betydning i landbrukspolitisk sammenheng.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Alternativet medfgrer en utvidelse av jernbanens godsterminalomrade gstover og inn pa havneomradet
ved Pir II. Samlet inngrep i havneomrédet er anslatt til 50 dekar, inkludert ekstra arealbehov til om-
legging av Havnegata/Nordre Avlastningsveg. Innenfor det bergrte omradet ma det rives 7 nz-
ringsbygg. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare middels negativ konsekvens (--).

Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

De tre variantene for ny terminal pa Leangen medfgrer inngrep av 5-10 dekar jordbruksareal pa Rot-
voll med stor verdi (egnet for matkornproduksjon). Eiendommen eies av fylkeskommunene i Trgnde-
lag. Inngrepene i byggeomrader varierer for ulike varianter.

Alternativ Leangen 2 medfgrer behov for utvidelse av jernbanens arealer pa begge sider av Nord-
landsbanen. Samlet inngrep i byggeomrader utgjgr 105 dekar fordelt pa bolig-, undervisnings-, nz-
rings- og trafikkformal. 19 bygninger ma rives, herunder 8 bolighus (20 boliger), 10 n@ringsbygg og 1
annet lagerbygg. Bergrte boligomrader omfatter spesielt omradet Engstykket som blir sterkt bergrt (8
hus med 20 boligenheter rives). I tillegg kommer Dalen Hageby som mister et felles friomréde/lgkke
mot jernbanen (ca. 9 dekar). Hggskolen Dronning Mauds Minne mister deler av parkarealet mot jern-
banen (ca 4 dekar). Inngrepene i nzringsomrader bergrer szrlig et gartneri/hagesenter
(Florum/Letithens Frghandel AS) og et trelastlager/byggvareforretning (Nilsson Trelast). Ytterligere 3
bedrifter mister 3 lagerbygninger, mens 4 bedrifter bergres av mindre arealinngrep uten vesentlig be-
tydning for driften. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare meget stor negativ konse-
kvens (----).

Alternativ Leangen 3 har skifteterminal i tunnel, og arealinngrepene pa Leangen blir betydelig mindre
enn i alternativ Leangen 2. Samlet inngrep i byggeomrader utgjgr 68 dekar grunnarealer fordelt pa
hovedsakelig bolig-, nzrings- og trafikkformal. 10 bygninger ma rives, herunder 2 bolighus og 8 nz-
ringsbygg. En stgyvoll vil imidlertid redusere tomtearealer for en del bolighus. Arealinngrepet for
Dronning Mauds Minne og Dalen Hageby blir marginalt. Florum hagesenter blir noe mindre areal-
messig bergrt, men de driftsmessige ulempene blir omtrent like store som for variant Leangen 2. For
Nilsson Trelast blir inngrepet i arealer og bygninger like stort som i Leangen 2. Samlet vurderes kon-
sekvensenes betydning a tilsvare middels negativ konsekvens (--).
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Alternativ Leangen 4 er forskjgvet nordover i forhold til Leangen 2. Samlet inngrep i byggeomrader
utgjor 71 dekar grunnarealer fordelt pa bolig-, undervisnings-, n@rings- og trafikkformal. 14 bygnin-
ger ma rives, herunder 4 bolighus (16 boliger) og 10 nzringsbygg. Ved Engstykket méa 3 rekkehusene
med 15 boliger rives. En stgyvoll vil redusere tomtearealer for en del av de gvrige bolighusene. I til-
legg vil utvidelse av Stavne-Leangenbanen medfgre riving av en boligeiendom ved Innherredsvegen.
Arealinngrepet for Dronning Mauds Minne og Dalen Hageby blir vesentlig mindre enn i Leangen 2,
men stgrre enn i Leangen 3. Florum hagesenter blir noe mindre arealmessig bergrt enn i Leangen 2,
men de driftsmessige ulempene blir omtrent like store. For Nilsson Trelast blir inngrepet vesentlig
stgrre enn i1 Leangen 2-3 fordi adkomsten for terminalen legges over bedriftens omrade. Driftsmulig-
hetene for bedriften blir betydelig begrenset, og bedriften taper muligheten for utvidelse gstover.
Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare stor negativ konsekvens (---).

Som aktuelle avbgtende tiltak, er det pekt pa at bruk av forstgtningsmurer framfor skj@ring pa nordsi-
den av terminalen vil redusere arealinngrepene for bergrte bedrifter. Arealtapet for bedriften Nilsson
Trelast i alternativ Leangen 2 og 3 kan sgkes kompensert ved at bedriften far overta arealet nord for
undergangen for Leangen Allé som eies av Trondheim kommune.

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Alternativ Heimdal 1 medfgrer behov for utvidelser av jernbanens terminalomrade pa Heggstadmoen.
Samlet inngrep i byggeomrader utgjgr 91 dekar fordelt pa narings- og trafikkformél. 8 bygninger ma
rives, herunder 7 nzringsbygg og 1 klubbhus. Trondheim kommune eier 6 av de bergrte bygningene
og 31 dekar av bergrt areal. Den sterkest bergrte private nzringseiendommen er Heggstadmoen 1 hvor
et nyere verksted-/lagerbygg ma rives (Heimdal Entreprengr AS). Samlet vurderes konsekvensenes
betydning a tilsvare middels negativ konsekvens (--).

Alternativ Heimdal 2 medfgrer behov for utvidelser av jernbanens terminalomrade pa Heggstadmoen
og omlegging av Dovrebanen sgrover til Sgberg. Samlet inngrep i byggearealer utgjgr 117 dekar for-
delt pa narings-, trafikk- og boligformal samt idrettsplass (del av skoleanlegg). 14 bygninger ma rives,
herunder 4 bolighus, 9 nzringsbygg og 1 klubbhus. Inngrepet 1 boligeiendommer gjelder spredtbygde
hus i Melhus. Inngrepet i private nzringstomter pa Heggstadmoen blir 25 dekar stgrre enn i alternativ
Heimdal 1. De gkte inngrepene medfgrer behov for riving eller omfattende ombygging av to stgrre
nzringsbygg (Gunnar Birkeland AS, Icopal AS). Ytterligere to n®ringseiendommer blir betydelig
bergrt med behov for ombygging og omlegging av atkomst. Inngrepet i landbruksareal utgjgr 69 dekar
jordbruksareal, og 11 driftsenheter blir delt. Halvparten av jordarealet er egnet for kornproduksjon og
har stor verdi. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare stor negativ konsekvens (---).

3. By- og bydelsutvikling

Generelt om deltemaet

Deltemaet omfatter to delaspekter:

e Konsekvenser for overordnet by- og bydelsutvikling.

e Konsekvenser for lokaliseringsmuligheter for nringsliv som etterspgr jernbanetransport, innen
nzromradet for terminalen (10 minutters transportavstand).

Deltemaet er innrettet mot problemstillinger pa overordnet strategisk niva (by, bydel) for 4 unngé
overlapp med delteamet ”Arealer og eiendommer”. Deltemaet dekker konsekvenser for lgsning av
overordnet transportsystem (bl.a. Nordre Avlastningsveg) og frigivelse av jernbanearealer til andre
formal. Deltemaet er vurdert etter opplegget for ikke-prissatte konsekvenser.

Situasjon og utviklingstrekk
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Bade statlige retningslinjer og kommunale oversiktsplaner i Trondheim legger vekt pa fortetting av
utbyggingsmgnsteret, begrensning av transportbehovet og reduksjon av bilbruk. Det finner bare i be-
grenset grad kommunale planer som gir konkrete retningslinjer for arealbruksutviklingen i de aktuelle
bydelene. Forventet utvikling i O-alternativet i de tre bydelene er nzrmere beskrevet under deltema

” Arealbruk og eiendomsforhold” (jf. kap. 2). Ved vurdering av verdi for delaspektet by-
/bydelsutvikling er det lagt stor vekt pa statlige retningslinjer og kommunale planer for overordnet
utbyggingsmgnster og transportsystem. Ved vurdering av verdi knyttet til jernbanearealer som frigis
til andre formal, er det ogsé lagt vekt pA samme kriterier som ved vurdering av arealinngrep (jfr kap.
2):

Jernbanens godstrafikk i Trondheimsomréadet domineres av de tre stgrste samlasterne Linjegods, Toll-
post Globe og Posten som stér for 54% av containertrafikken. Disse samlasterne kjgrere nesten alt
jernbanegods til/fra egen terminal. Transportgkonomisk ville det vare gunstig & etablere slike sam-
lastere i direkte tilknytning til terminalen, uten bruk av offentlig vegnett. Vi regner ikke med at det i
O-alternativet kan tilrettelegges arealer for slik samlokalisering pa Brattgra. De fleste bedriftskundene
er i dag lokalisert til byens "tyngre” nzringsomrader som Nyhavna/Lademoen, Tunga, Fosse-
grenda/Sluppen og Heggstadmoen/Sandmoen. Arealsituasjonen tilsier at Heimdal-omradet pa sikt kan
f4 en noe stgrre andel av jernbanens kundegrunnlag i regionen. Ved vurdering av verdi knyttet til lo-
kaliseringsmuligheter for nzringsliv, er det lagt stgrst vekt pa muligheter for samlokalisering av sam-
lastere i direkte tilknytning til godsterminalen.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

I tillegg til arealtapet vil tiltaket medfgre ulemper for havnas utviklingsmuligheter gjennom ugunstig
arrondering/arealdeling og redusert tilgjengelighet til Pir II. Jernbaneomrédets barrierevirkning pa
Brattgra blir forsterket, bade visuelt og trafikkmessig. Dette vil vare noe uheldig for utviklingen av
den ytre delen av Brattgra som generelt byutviklingsomrade med badeanlegg og lettere nringsvirk-
sombheter, uten at arealutnyttelsen pavirkes direkte. Alternativet medfgrer ingen endringer nar det
gjelder lokaliseringsmuligheter for naringsliv i relativt kort kjgreavstand fra terminalen sammenlignet
med O-alternativet. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare liten negativ konsekvens (-).

Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Etablering av terminal vurderes ikke 4 medfgre spesielle negative byutviklingsmessige konsekvenser i
Leangen/Lade-omradet. Utbyggingspresset kan gke noe, spesielt for arealer som kan nyttes til sam-
lastere, uten at dette vurderes 4 medfgre negative konsekvenser. Tiltaket medfgrer at regulert E6 langs
jernbanen ikke kan realiseres, men dette alternativet antas  vaere uaktuelt i dag. Tiltaket vurderes a
medfgre store positive byutviklingsmessige konsekvenser i Brattgra-omradet. Tiltaket medfgre her at
betydelige jernbanearealer med hgy alternativ verdi kan omdisponeres til andre byutviklingsformal og
at Nordre Avlastningsveg kan lgses pé en vesentlig enklere mate over Brattgra enn i O-alternativet.
Alternativet medfgrer noe stgrre lokaliseringsmuligheter for nzringsliv i relativt kort kjgreavstand fra
terminalen sammenlignet med O-alternativet. Muligheten for samlokalisering av samlastere 1 direkte
tilknytning til terminalen blir ikke forbedret. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare
stor positiv konsekvens (+++).

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

I Heimdal-omradet medfgrer tiltaket at jernbanearealer pa Heggstadmoen ikke kan omdisponeres til
naringsformal som forutsatt i O-alternativet. Omradets attraktivitet som nzringsomrade antas 4 gke
som fglge av terminalen. Vegforbindelsen "Terminalen” stenges og gir noe darligere tilgjengelighet
for deler av industriomradet. Tungtrafikken i Heimdal sentrum vil gke en del uten at dette antas &
innebzre negative konsekvenser for bydelsutviklingen. Tiltaket vurderes & medfgre store positive
byutviklingsmessige konsekvenser i Brattgra-omradet ved at betydelige jernbanearealer med hgy al-
ternativ verdi kan omdisponeres til andre byutviklingsformal og at Nordre Avlastningsveg kan lgses
pa en vesentlig enklere mite over Brattgra enn i O-alternativet. Variant Heimdal 2 vil medfgre en viss
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negativ konsekvens for utvikling av Melhus sentrum ved at holdeplassen for jernbanen nedlegges.
Samtidig kan frigivelse av sporomradet i Melhus sentrum til andre formal, for eksempel n@ringstom-
ter, ha en viss positiv konsekvens for tettstedet. Etablering av terminal pa Heimdal medfgrer betydelig
stgrre lokaliseringsmuligheter for nzringsliv i relativt kort kjgreavstand fra terminalen sammenlignet
med O-alternativet. Muligheten for samlokalisering av samlastere i direkte tilknytning til terminalen
blir sterkt forbedret. Samlet vurderes konsekvensenes betydning bade for Heimdal 1 og Heimdal 2 a
tilsvare meget stor positiv konsekvens (++++).

4. Transportavvikling

Generelt om deltemaet

Deltemaet omfatter konsekvenser av tiltaket for overordnet transportavvikling. Deltemaet omfatter
fem uavhengige delaspekter:

e Konsekvenser for transportarbeid pa veg- og jernbanenettet

Konsekvenser for overfgring av godstransport fra veg til bane

Konsekvenser for trafikksituasjonen og kapasitet pa vegnettet

Konsekvenser for trafikksituasjonen for gvrig jernbanetrafikk (persontogtrafikk)
Konsekvenser for omlasting mellom sjg- og jernbanetransport

De to fgrste delaspektene er behandlet som prissatte konsekvenser, mens de tre siste er behandlet som
ikke-prissatte konsekvenser. Deltemaet er avgrenset mot gvrige deltema i konsekvensutredningen.
Konsekvenser for trafikksikkerhet og forholdene for gang-/sykkeltrafikken er belyst 1 deltemaet
"Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk”. Tiltakets betydning i forhold til malsettinger om samordnet
areal- og transportplanlegging er dekket av deltemaet ”"By- og bydelsutvikling”.

Situasjon og utviklingstrekk

Transportmengder pé jernbane og veg: Godstrafikken med jernbane som omlastes ved terminal i
Trondheim, utgjorde i 1998 gjennomsnittlig 190 containere og 15 vognlastvogner pr virkedggn. Som
grunnlag for konsekvensutredningen, er det forutsatt at dette vil gke til 230 containere pr virkedggn 1
ar 2005, mens antall vognlaster blir uendret. I O-alternativet er det forutsatt at dagens terminal pa
Brattgra dermed har nadd sin kapasitetsgrense og ikke kan avvikle ytterligere trafikkvekst. Det er
anslatt at lastebiltrafikken til/fra terminalen vil utgjgre gjennomsnittlig 280 kjgretgyer pr virkedggn i
ar 2005 og at dette deretter ikke endres.

Trafikksituasjon og kapasitet pa vegnettet: Dagens terminal pa Brattgra er knyttet til Havnegata som
er forkjgrsveg med 4-felt og meget god kapasitet. Dagens biltrafikk til/fra terminalen ledes i dag gjen-
nom tettbygde bydeler i Midtbyen og Lademoen. Utbygging av byens hovedvegnett med Nordre Av-
lastningsveg og E6 @st vil medfgre at det meste av terminaltrafikken kan fgres direkte til/fra det nye
hovedvegnettet med meget god kapasitet i analyseperioden. Delaspektet “trafikksituasjon og kapasitet
pa vegnettet” er tillagt middels verdi i konsekvensutredningen.

Trafikksituasjon og kapasitet for persontogtrafikk: Jernbanenettet er utbygd som ensporet bane med
begrenset tilrettelegging av krysningsspor. Det er betydelige kapasitetsbegrensninger pa strekningen
Trondheim S - Leangen og videre gstover mot Stjgrdal, og i noe mindre grad ogsa pa strekningen
Marienborg - Heimdal og videre sgrover mot Melhus. Dette medfgrer at det for persontogtrafikken
ikke kan oppnas et optimalt ruteopplegg og avviklingsmgnster. Dagens banenett i Trondheim forut-
settes uendret i analyseperioden i O-alternativet. Persontogtrafikken med Trgnderbanen antas samtidig
a gke i ara framover, og dette vil forsterke kapasitetsproblemene. Holdeplassene pa Leangen, Marien-
borg og Lerkendal forventes pa sikt & fa gkt trafikkmessig betydning. Delaspektet “trafikksituasjon og
kapasitet pd jernbanenettet” er tillagt stor verdi i konsekvensutredningen.
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Omlasting mellom sj¢- og jernbanetransport: Det er i dag svart liten omlasting sjg-bane i Trondheim
til tross for at godsterminalen er samlokalisert med havna pa Brattgra. I O-alternativet forutsetter en at
Nordre Avlastningsveg vil bli fgrt i Havnegata. Dette gir en sterk trafikkgkning i Havnegata som vil
utgjgre en barriere for effektiv jernbanebetjening av havneomradet. Trondheim Havna satser pa ut-
vikling av stgrre omlasting sj@-bane pa Brattgra basert pa et stgrre nasjonalt og nordisk marked. Det er
et overordnet nasjonalt mal & utvikle bedre samordning og omlastingsmuligheter mellom transport-
sektorene, herunder ogsa mellom sjg og jernbane. Trondheim Havn er utpekt som en av 8 nasjonale
havnet og del av landets hovedhavnenett. Delaspektet er pa denne bakgrunn tillagt stor verdi i konse-
kvensutredningen nar det gjelder mulighetene for & avvikle en effektiv omlasting sjg-bane pé Brattgra.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Prissatte konsekvenser: Trafikkgkningen for terminalen etter 2005 medfgrer reduserte transportkost-
nader knyttet til overfgring av godstrafikk fra veg til bane. Dette oppveies delvis av gkte transport-
kostnader knyttet til lokal bildistribusjon til/fra terminalen etter 2005 som fglge av stgrre godsmeng-
der enn i O-alternativet. Utkjert distanse for godstog lokalt endres ikke. Disse effektene tilsvarer en
samlet besparelse i analyseperioden pa 147 mill kr.

Ikke-prissatte konsekvenser: Tiltaket medfgrer en mindre gkning av biltrafikken til/fra terminalen uten
at dette vil fa merkbar virkning for kapasiteten p& vegnettet. Tiltaket medfgrer ikke endringer som
bergrer trafikksituasjonen for persontogtrafikk. Muligheten for effektiv omlasting sjg-bane forbedres
ved at togtrafikk slipper & krysse Havnegata/Nordre Avlastningsveg i plan. Det betydelige arealinn-
grepet i havneomradet kan imidlertid ogsa ha negativ virkning for havnas funksjonsdyktighet som
omlastingsterminal. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare liten positiv konsekvens (+).

Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Prissatte konsekvenser: Trafikkgkningen for terminalen etter 2005 medfgrer reduserte transportkost-
nader knyttet til overfgring av godstrafikk fra veg til bane. Kostnader knyttet til utkjgrt distanse for
godstog innen Trondheimsomradet reduseres noe som fglge av flyttingen av terminalen. Dette oppvei-
es delvis av gkte transportkostnader knyttet til lokal bildistribusjon til/fra terminalen som fglge av
stprre godsmengder og noe lengre avstander til kundene enn i O-alternativet. Disse effektene tilsvarer
en samlet besparelse i analyseperioden pa 147 mill kr.

Ikke-prissatte konsekvenser: Tiltaket medfgrer en gkning pa 450 tunge biler til/fra Leangen-omradet
pr dimensjonerende dggn i ar 2015. Dette gir etter var vurdering ikke kapasitetsproblemer for bergrt
vegnett. For persontogtrafikken vil tiltaket medfgre positive konsekvenser ved at kapasitet pa strek-
ningen Trondheim - Leangen blir bedre og ved at omdisponering av arealer pé Brattgra til byutvik-
lingsformal kan gke jernbanens trafikkpotensiale i lokaltrafikken. I alternativ Leangen 2 og 3 oppveies
dette delvis av noe reduserte utviklingsmuligheter for Lerkendal holdeplass som fglge av at Stavne -
Leangentunnelen stenges for persontog. For omlastingsmulighetene mellom sjg- og banetransport vil
tiltaket medfgre en viss negativ virkning ved at avstanden mellom jernbaneterminal og havn gker med
3 km, og kostnadene ved kippkjgring av vognlenker til havna gker. Dette gir mindre mulighet for om-
lasting sjg-bane av mindre godsmengder med ordinzre vognlasttog, mens eventuell betjening av store
godsmengder med egne systemtog ikke bergres. Det ma sikres framfgring av havnespor ved omdispo-
nering av jernbanearealer pa Brattgra. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare ubetyde-
lig/ingen konsekvens (0) nar de positive virkningene for persontogtrafikken veies opp mot de negative
konsekvensene for omlastingsmuligheter sjg-bane.

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Prissatte konsekvenser:. Trafikkgkningen for terminalen etter 2005 medfgrer reduserte transportkost-
nader knyttet til overfgring av godstrafikk fra veg til bane. Dette oppveies delvis av gkte kostnader til
godstogframfgring innen Trondheimsomrédet som fglge av flyttingen av terminalen. Videre gkter
transportkostnadene knyttet til lokal bildistribusjon til/fra terminalen som fglge av lengre avstander til
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kundene og stgrre godsmengder enn i O-alternativet. Disse effektene tilsvarer en samlet besparelse i
analyseperioden pa 118 mill kr.

Ikke-prissatte konsekvenser: Tiltaket medfgrer en gkning pa ca 360 tunge biler til/fra Heggstadmoen
pr dimensjonerende dggn i ar 2005, mens ca. 90 kjgretgyer kan fgres direkte til/fra Linjegods uten a
bergre offentlig vegnett. Dette gir etter var vurdering ikke kapasitetsproblemer for bergrt vegnett. For
persontogtrafikken vil tiltaket medfgre positive konsekvenser ved at kapasitet pa strekningen Trond-
heim - Leangen blir bedre og ved at omdisponering av arealer pa Brattgra til byutviklingsformal kan
pke jernbanens trafikkpotensiale i lokaltrafikken. Dette oppveies noe ved at kapasiteten pa streknin-
gen Stavne - Heimdal reduseres, og sarlig i stasjonsomradet pa Heimdal. Alternativ Heimdal 2 gir i
tillegg redusert kjgretid Heimdal — Sgberg, men samtidig tap av stoppestedet for Trgnderbanen i Mel-
hus sentrum. For omlastingsmulighetene mellom sjg- og banetransport vil tiltaket medfgre en klar
negativ virkning ved at avstanden mellom jernbaneterminal og havn gker med 12 km, og kostnadene
ved kippkje@ring av vognlenker til havna gker betydelig. Dette vil gi redusert mulighet for omlasting
sjp-bane basert pa ordinzre vognlasttog, mens eventuell betjening av store godsmengder med egne
systemtog ikke bergres.. Det ma sikres framfgring av havnespor ved omdisponering av jernbanearea-
ler pa Brattgra. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a tilsvare middels negativ konsekvens (--)
nar de positive virkningene for persontogtrafikken veies opp mot de negative konsekvensene for om-
lastingsmuligheter sjg-bane.

S. Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk

Generelt om deltemaet

Deltemaet omfatter to uavhengige delaspekter:
e konsekvenser for trafikksikkerhet
e konsekvenser for gang-/sykkeltrafikk

Konsekvenser for trafikksikkerhet er behandlet som en prissatt konsekvens, mens konsekvenser for
gang-/sykkeltrafikk er vurdert i samsvar med metodikk for ikke-prissatte konsekvenser.

Situasjon og utviklingstrekk

Den registrerte ulykkessituasjonen i bydelene Brattgra, Leangen og Heimdal er beskrevet innled-
ningsvis. Spesielle ulykkespunkt er papekt. Det er ikke forventet vesentlige endringer av ulykkesfre-
kvenser pa aktuelt vegnett i O-alternativet. Det er forutsatt en generell trafikkgkning i analyseperioden
som pa sikt vil ha negativ effekt pa ulykkestallene i de aktuelle bydelene.

Den eksisterende trafikksituasjonen for gang- og sykkeltrafikk ved de aktuelle terminalomradene i
bydelene Brattgra, Leangen og Heimdal er beskrevet innledningsvis. Pa Brattgra forventes at gang- og
sykkeltrafikken vil gke betydelig etter utbyggingen av Pirbadet. Pa Leangen utgjgr jernbanen en bety-
delig barriere for gang-/sykkeltrafikk mellom Leangen og Lade. I O-alternativet forutsettes dette noe
bedret gjennom ny Bromstadvegens forlengelse med parallell gang-/sykkelveg over jernbanen. Pa
Heimdal forventes ingen spesielle endringer innen nzromradet for det aktuelle terminalomradet.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Prissatte konsekvenser: Alternativet medfgrer reduksjon av antall trafikkulykker som fglge av overfg-
ring av godstransport fra veg til bane. Dette oppveies delvis av en marginal ulykkesgkning som fglge
av gkt trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra terminalen sammenlignet med O-alternativet. Disse ef-
fektene gir en samlet reduksjon av ulykkeskostnader i analyseperioden pa 20 mill. kr.

Ikke-prissatte konsekvenser: Utbygging av jernbaneterminalen pa Brattgra medfgrer forlengelse av
gang-/sykkelvegen langs Havnegata med 300 m samt hgydeforskjell pa grunn av bru.. Deler av ulem-
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pene kompenseres av ny gangforbindelse under jernbanesporene ved Trondheim sentralstasjon. Kon-
sekvensenes betydning for gang-/sykkeltrafikk vurderes a tilsvare middels negativ konsekvens (--).

Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Prissatte konsekvenser: Alternativet medfgrer reduksjon av antall trafikkulykker som fglge av overfg-
ring av godstransport fra veg til bane. Dette oppveies delvis av en marginal ulykkesgkning som fglge
av gkt trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra terminalen sammenlignet med 0-alternativet. Disse ef-
fektene gir en samlet reduksjon av ulykkeskostnader i analyseperioden pa 19 mill. kr.

Ikke-prissatte konsekvenser: Utbygging av terminalen pa Leangen medfgrer at gang-/sykkelveg langs
Leangen allé stenges. I variantene Leangen 2 og 4 blir undergangen ved Stjgrdalsvegen stengt og er-
stattet av ny undergang lenger vest. Variant 2 og 3 medfgrer en gkt tungtrafikk i Ranheimsvegen uten
at dette vurderes 2 gi betydelig gkt barrierevirkning for gang- og sykkeltrafikken. Konsekvensenes
betydning vurderes for alle variantene a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0).

Avkjgrselen til Ladeforbindelsen i alternativ Leangen 2 og 3 kan vere trafikksikkerhetsmessig uhel-
dig. Som avbgtende tiltak, foreslas her & vurdere rundkjgring eller forbud mot svingebevegelser som
medfarer kryssing av kjgrefelt.

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Prissatte konsekvenser: Alternativet medfgrer reduksjon av antall trafikkulykker som fglge av overfg-
ring av godstransport fra veg til bane. Dette oppveies delvis av en marginal ulykkesgkning som fglge
av gkt trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra terminalen sammenlignet med O-alternativet. Disse ef-
fektene gir en samlet reduksjon av ulykkeskostnader i analyseperioden pa 16 mill. kr.

Ikke-prissatte konsekvenser: Alternativet medfgrer omlegging av gangforbindelsen langs Johan Tillers
veg fra bru over jernbanen til en relativt lang kulvert under jernbanen. Dette kan innebzre en gkt bar-
riereeffekt for gang-/sykkeltrafikken selv om dagens lgsning med blandet trafikk pa brua ogsa er svart
uheldig. Terminalen vil medfgre en viss gkning av tungtrafikken gjennom Heimdal sentrum som kan
gi en viss ekstra barriereeffekt for kryssende gang-/sykkeltrafikk i omradet. Konsekvensenes betydning
for gang-/sykkeltrafikk vurderes a tilsvare liten negativ konsekvens (-).

Som aktuelt avbgtende tiltak for trafikksikkerhet, er det foreslatt at utkjgring fra terminalen legges til
Industrivegen ved Sandmoen i sgr. Bakgrunnen er at den forutsatte utkjgringen fra terminalen til Jo-
han Tillers veg i kulvert kan vare trafikksikkerhetsmessig uheldig.

6. Luftforurensning

Generelt om deltemaet

Konsekvensene for luftforurensning er vurdert i to utredninger som dekker ulike utslippskilder:

1. Utslipp fra biltrafikk pa offentlig vegnett, herunder utslipp fra bildistibusjon og effekt av overfgrt
godstrafikk fra veg til bane (jfr kap. 6 i foreliggende rapport).

2. Utslipp fra aktivitet pa terminalomradet, herunder utslipp fra intern trafikk med tog, truck og las-
tebil inne pa terminalomradet. Dette er utredet av Norsk Institutt for Luftforskning (NILU) og do-
kumenteres i egen rapport som fglger som vedlegg.

I dette sammendraget gis en samlet oppsummering av konklusjoner fra begge utredninger. De to ut-
redningene er imidlertid basert pé ulike typer beregningsmetodikk som delvis gjgr det vanskelig &
sammenstille beregningsresultatene direkte. Vurderingene av samlet betydning er derfor i stor grad
basert pa skjonn. De endelige vurderingene i sammendraget er utarbeidet etter at Jernbaneverkets
arbeid med samlet konsekvensutredning var sluttfort, og konklusjonene avviker derfor delvis fra ho-
vedrapporten.
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Forurensning til Iuft medfgrer to typer konsekvenser for mennesker og natur:
e [ okal luftforurensning (fra lokal biltrafikk og terminalen)
e Bidrag til regional/global luftforurensning

Vurderingene av lokal luftforurensning er srlig innrettet mot helseskadelige virkninger. Som indi-
katorer nyttes endring av konsentrasjoner av nitrogendioksid NO, og svevestgv PM,, i forhold til
grenseverdier definert av Statens Forurensingstilsyn (SFT).

Vurderingene av bidrag til regional/global luftforurensning fokuserer pa skadevirkninger for natur i
form av sur nedbgr og endring av global temperaturbalanse gjennom den sakalte “drivhuseffekten™.
Som indikatorer nyttes endringer i totale arlige utslippsmengder av karbondioksid CO, og nitrogenok-
sider NOx.

Deltemaet er i sin helhet vurdert som ikke-prissatt konsekvens.

Situasjon og utviklingstrekk

Utredningene tar utgangspunkt i definerte bakgrunnskonsentrasjoner fra andre forurensningskilder
enn de som inngar i beregningsopplegget. Disse verdiene er fastlagt ut fra generelle normtall for by-
omrader og bygger ikke pa lokale malinger eller beregninger for Trondheim. Normtallene innebzrer
at Brattgra i utgangspunktet har bakgrunnskonsentrasjoner pa samme niva som grenseverdiene, mens
bydeler som Leangen og Heimdal har bakgrunnskonsentrasjoner noe under grenseverdiene (tilsvaren-
de 85% for NO,.). Relativt sma lokale tilleggskilder vil dermed kunne bringe belastningen i disse
bydelene over grenseverdiene.

For vegtrafikk beregnes i O-alternativet utslipp fra all vegtrafikk pa det definerte vegnettet i analyse-
omradet, inkludert trafikk til/fra terminalen. I tilknytning til de veglenker som bergres trafikkmessig
av utbyggingsalternativene, er det beregnet at 1.600 bosatte mennesker i ar 2015 vil bli utsatt for kon-
sentrasjoner av nitrogendioksid NO, over de anbefalte grenseverdiene fra SFT, mens 4.000 personer
utsettes for konsentrasjoner av svevestgv PM,, over grenseverdiene.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Lokal belastning fra vegtrafikk: Tiltaket medfgrer en marginal gkning av forurensningsbelastningen
sammenlignet med O-alternativet. Tiltaket medfgrer ikke malbare endring av antall bosatte personer
som utsettes for utslipp over anbefalte grenseverdier.

Lokal belasting fra terminal: Tiltaket medfgrer en gkt maksimalbelastning for NO, som tilsvarer ca.
15% for utvalgte beregningspunkt ved Brattgra ved ugunstig vindretning. Samlet belastning ligger
betydelig hgyere enn grenseverdiene NO,. Tiltaket gir ikke merbelastning for svevestgv.

Bidrag til regional/global luftforurensning: Tiltaket medfgrer en arlig reduksjon i utslipp pa 1.800
tonn CO2 og 23 tonn NOX nar en ser de to utredningene samlet. Analysen er basert pa forutsetninger
om relativt urasjonell terminaldrift pa Brattgra med omfattende togkjgring, og dette gir mer begrenset
reduksjon av utslippene enn for de gvrige alternativene.

Samlet vurdering: Konsekvensenes betydning vurderes a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0).

Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Lokal belastning fra vegtrafikk: Tiltaket medfgrer noe gkte utslipp i Leangen-omradet og litt reduserte
utslipp i Brattgra-omradet. Flytting av terminalen gir ikke malbar gkning i samlet antall bosatte perso-
ner som utsettes for utslipp over definerte grenseverdier.

Lokal belasting fra terminal: Tiltaket medfgrer en beregnet gkt maksimalbelastning for NO, som til-
svarer ca. 60% for boligomrader n@rmest terminalen pa Leangen ved ugunstig vindretning. Dette gir
en samlet belastning som er betydelig hgyere enn grenseverdiene for NO,. De tilsvarende gkte mak-
simalkonsentrasjonene for svevestgv tilsvarer kun 5-10%. Belastningene i Brattgra-omradet blir til-
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svarende redusert. Beregningene er noe usikre og ivaretar trolig ikke fullt ut de reelle bakgrunnskon-
sentrasjonene fra ordiner biltrafikk.

Bidrag til regional/global luftforurensning: Tiltaket medferer en arlig reduksjon i utslipp pa 5.100
tonn CO2 og 32 tonn NOX ndr en ser de to typene kilder samlet.

Samlet vurdering: Konsekvensenes betydning vurderes a tilsvare liten negativ konsekvens (-) nar en
ser de negative konsekvensene pa Leangen i sammenheng med de tilsvarende positive konsekvensene
pa Brattora.

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Lokal belastning fra vegtrafikk: Tiltaket medfgrer noe gkte utslipp i Heimdal-omradet og litt reduserte
utslipp i Brattgra-omradet. Flytting av terminalen gir likevel ikke malbar gkning i samlet antall bosatte
personer som utsettes for utslipp over definerte grenseverdier.

Lokal belasting fra terminal: Tiltaket medfgrer en beregnet gkt maksimalbelastning for NO, som til-
svarer ca. 90% for boligomrader nord-gst for terminalen pa Heimdal ved ugunstig vindretning. Dette
gir en samlet belastning som er betydelig hgyere enn grenseverdiene for NO,. De tilsvarende gkte
maksimalkonsentrasjonene for svevestgv tilsvarer kun 5-10%. Belastningene i Brattgra-omradet blir
tilsvarende redusert. Beregningene er noe usikre og ivaretar trolig ikke fullt ut de reelle bak-
grunnskonsentrasjonene fra ordinzr biltrafikk.

Bidrag til regional/global luftforurensning: Tiltaket medfgrer en érlig reduksjon i utslipp pa 4.500
tonn CO2 og 25 tonn NOX nér en ser de to typene kilder samlet.

Samlet vurdering: Konsekvensenes betydning vurderes a tilsvare liten negativ konsekvens (-) nar en
ser de negative konsekvensene pa Heimdal i sammenheng med de tilsvarende positive konsekvensene
pa Brattora.

7. Risiko ved transport og lagring av farlig gods

Generelt om deltemaet

Deltemaet omfatter risiko ved transport av farlig gods pa jernbane og veg og ved omlasting. "Farlig
gods” er en samlebetegnelse pa stoffer som pé grunn av sine egenskaper kan skade mennesker, milj@
eller eiendom. En “farliggodsulykke” er en ugnsket hendelse som far til fglge at farlig stoff kommer ut
av sin inneslutning. Risiko uttrykker den fare som slike uhell representerer. Risiko er et resultat av
sannsynligheten for en ulykke (ulykkesfrekvens) og dens forventede konsekvenser (ulykkens omfang).
Sérbarhet vil i denne sammenheng vare knyttet til systemets evne til 4 unnga stgrre skadeomfang
dersom det inntreffer ulykker med farlig gods.

Situasjon og utviklingstrekk

Farlig gods utgjer en liten del av samlet jernbanegods i Norge (antatt 4%). Ulykker med farlig gods
kan omfatte svart mange ulike hendelser, bergre svart mange typer last og medfgre mange ulike hen-
delsesforlgpet. Sannsynligheten for “farliggodsulykker” er svert liten, men dersom det inntreffer en
slik ulykke kan de potensielle konsekvensene for personskade vare meget store. De fleste ulykker har
likevel svart begrenset omfang og personskader er svart sjeldne. Risikoen for “farliggodsulykker” er
derfor i utgangspunktet svert liten. Deltemaet risiko tillegges stor verdi i konsekvensutredningen.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Terminalen bidrar til noe overfgring av godstransport fra veg til bane. I prinsippet gir dette noe redu-
sert ulykkessannsynlighet knyttet til vegtransport av farlig gods og litt gkt sannsynlighet knyttet til
jernbanetransport og omlasting. Systemets sarbarhet ved ulykker gkes litt pa grunn av kort avstand til
en viktig gangvegforbindelse i bru over terminalen. Dette kan gkte omfanget av personskader ved
eventuell stgrre ulykke pa terminalomradet med f.eks. eksplosjon eller stort gassutslipp. Sannsynlig-
heten for slik ulykke er imidlertid svart liten.
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Risikoen for “farliggodsulykke” er i utgangspunktet svzrt liten og pavirkes ikke i malbar grad av til-
taket. Konsekvensenes betydning vurderes a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0).

Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Terminalen bidrar til noe overfgring av godstransport fra veg til bane. I prinsippet gir dette noe redu-
sert ulykkessannsynlighet knyttet til vegtransport av farlig gods og litt gkt sannsynlighet knyttet til
jernbanetransport og omlasting. Systemets sarbarhet ved ulykker reduseres noe ved at godstog ikke
lenger skal fgres gjennom Trondheim sentrum med tettbygde bydeler som Lademoen. Sarbarheten

. gker noe pa grunn av kort avstand fra terminal til viktig gangvegforbindelse i bru over terminalen,
holdeplassen pa Leangen samt narliggende boliger og hggskole. Disse effektene kan tenkes & endre
omfanget av personskader ved eventuell stgrre ulykke med f.eks. eksplosjon eller stort gassutslipp.
Sannsynligheten for slik ulykke er imidlertid svert liten.

Alternativ Leangen 3 med skifteterminal i fjell kan i utgangspunktet gi gkt risiko for terminalper-
sonellet. Anlegg i fjell kan gi mulighet for nedrasing av stein som skader beholdere med farlig gods.
Dersom det inntreffer alvorlige ulykker med farlig gods, f.eks. brann eller gassutslipp, kan omfanget
av personskade for terminalpersonellet bli stgrre enn ved skifteterminal i dagen. Sannsynligheten for
slik ulykke er svart liten dersom det gjennomfgres tilfredsstillende fjellrensk/sikring under utbyggin-
gen og ved senere oppfglging i driftsperioden. Sikkerheten for terminalpersonell ved ulykker forut-
settes ivaretatt gjennom spesielle krav til utformingen av skiftesporanlegget (sikringsrom, rgmnings-
veger, ventilasjon osv.).

Risikoen for "farliggodsulykke” er i utgangspunktet svert liten og pavirkes ikke i malbar grad av til-
taket. Konsekvensenes betydning vurderes a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0).

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Terminalen bidrar til noe overfgring av godstransport fra veg til bane. I prinsippet gir dette noe redu-
sert ulykkessannsynlighet knyttet til vegtransport av farlig gods og litt gkt sannsynlighet knyttet til
jernbanetransport og omlasting. Systemets sarbarhet ved ulykker med farlig gods reduseres noe ved at
godstog ikke lenger skal fgres gjennom Trondheim sentrum med tettbygde bydeler som Lademoen.
Sarbarheten gker noe pa grunn av kort avstand fra deler av terminalen (skiftesporanlegget) til nzr-
liggende boligomrade. Dette kan tenkes a gkte omfanget av personskader ved eventuell stgrre ulykke
med stort gassutslipp. Sannsynligheten for slik ulykke er imidlertid svart liten.

Risikoen for "farliggodsulykke” er i utgangspunktet svart liten og pavirkes ikke i malbar grad av til-
taket. Konsekvensenes betydning vurderes a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0).

8. Konsekvenser i anleggsfasen

Generelt om deltemaet

Deltemaet er avgrenset til de gvrige deltemaene som inngér i temarapport “Byutvikling, areal og
transport”. Hovedvekten er lagt pa omfanget av anleggstrafikken og de ekstra belastninger dette kan
medfgre for bergrte mennesker, ut over de mer permanente virkningene i driftsfasen. Anleggsfasen
kan medfgre arealmessige konsekvenser knyttet til massedeponi. Dette er ikke n@rmere vurdert siden
endelige massedeponi ikke er fastlagt. Anleggsperioden er samlet anslatt til 2 ar. Ved dimensjonering
av anleggstrafikkens stgrrelse pr dggn, har vi antatt at all anleggstrafikk vil skje over en periode pa 1
ar av anleggsperioden og at dette tilsvarer 250 anleggsdggn.

Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

For alternativ Brattgra 1 vil trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvare 50 kjgretgyer pr dggn til/fra
terminalomradet. Dette er pA samme niva som i driftsperioden. Konsekvensenes betydning vurderes a
tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0).
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Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

For alternativ Leangen 2 vil trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvare 470 kjgretgyer pr dggn som er
p& samme nivd som i driftsperioden. Trafikkgkningen ved massedeponi blir pé 300 kjgretgyer pr dggn
og ved steinbrudd pé 170 kjgretgyer pr degn. Pkningen kan i en avgrenset periode gi smd negative
konsekvenser lokalt ved et massedeponi i Trondheim @st/Malvik som antas 4 ha liten trafikk i dag.
Konsekvensenes betydning vurderes samlet a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0). Alternativ
Leangen 3 antas 4 gi tilsvarende transportbehov som Leangen 2. Alternativ Leangen 4 kan gi vesentlig
stgrre trafikk til massedeponi pa grunn av utsprengning av fjellhall for skifteterminal.

Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

For alternativ Heimdal 2 vil trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvare 490 kjgretgyer pr dggn som er
pa samme niva som i driftsperioden. Trafikkgkningen ved massedeponi blir pd 300 kjgretgyer pr dogn
og ved steinbrudd pa 170 kjgretgyer pr dggn. Trafikkgkningen til/fra et massedeponi ved Skjetlein
kan i en avgrenset periode gi sma negative konsekvenser for framkommelighet pa E6 og for trafikk-
miljget lokalt ved deponistedet. Konsekvensenes betydning vurderes samlet a tilsvare ubetyde-
lig/ingen konsekvens (0). Alternativ Heimdal 2 kan gi vesentlig stgrre trafikk til massedeponi pa grunn
av overskuddsmasser fra tunnelsprenging.
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1. Generelle forutsetninger for utredningen

1.1 Bakgrunn for utredningen

Jernbanens godsterminal pa Brattgra i Trondheim er lite rasjonell og vil ikke kunne avvikle for-
ventet godstrafikkgkning i dra framover. Jernbaneverket har derfor igangsatt planlegging av ny
godsterminal i Trondheim. Tiltaket utlgser krav om konsekvensutredning etter bestemmelsene i
Plan- og bygningsloven. Det har tidligere vart fremmet melding om tiltaket med forslag til utred-
ningsprogram for konsekvensutredningen. Utredningsprogrammet ble godkjent av Jernbanever-
ket, Hovedkontoret ved brev av 14.10.1998.

Jernbaneverket Region Nord har engasjert konsulenter til a bista med grunnlagsmateriale for kon-
sekvensutredningen i form av dokumentasjonsrapporter for 4 hovedtema:

1. Landskap, kulturmilj¢ og rekreasjon

2. Byutvikling, areal og transport

3. Trivsel og helse

4. Stgy og vibrasjoner

Den foreliggende rapporten dekker hovedtema nr 2 vedrgrende konsekvenser av tiltaket for
"Byutvikling, areal og transport”.

1.2 Delrapportens omfang og innhold

Denne delrapporten dekker fglgende 6 deltema i utredningsprogrammet:

TEMA 1 UTREDNINGSPROGRAMMET KAPITTEL I RAPPORTEN

Utslipp av gasser og stgv 6. Luftforurensning fra biltrafikk
(Luftforurensning fra terminalaktivitet behandles
1 egen rapport fra NILU)

Landbruk Ikke eget deltema.

(Landbruksarealer behandles under " Areal og
eiendommer.)

Lokalsamfunn, by- og bydelsutvikling, arealbruk | 3. By- og bydelsutvikling
og nzringsliv

Endringer i gjeldende arealplaner og eiendoms- | 2. Arealbruk og eiendomsforhold
forhold

Transport og trafikk 4. Transportavvikling

Trafikksikkerhet 5. Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk
Risiko 7. Risiko ved transport og lagring av farlig gods
Tiltak og konsekvenser i anleggsfasen 8. Konsekvenser i anleggsfasen

(avgrenset til de gvrige utredningstema ovenfor)

En nzrmere tolkning/avgrensning av hvert deltema i forhold til utredningsprogrammet er gitt i
innledningen til hvert delkapittel.
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Tiltakets konsekvenser for hvert deltema framgar av kapittel 2-8. Det har vart en forutsetning for
arbeidet at utredningen av hvert deltema skulle omfatter fglgende delkapitler:
e Dagens situasjon i utredningsomradene
Tiltakets konsekvenser (i anleggs- og driftsfasen)
Aktuelle avbgtende tiltak
Eventuelle oppfglgende undersgkelser
Samlet vurdering

e o o @

Denne disposisjonen er nyttet for hvert av deltemaene i rapporten. Konsekvensene er vurdert se-
parat for hvert deltema. Det har ikke vart en del av konsulentens oppgave & gi en samlet vurde-
ring av alle deltema. Dette vil bli gjort av Jernbaneverket ved utarbeiding av samlet konsekvens-
utredning.

1.3 Metodebruk for ”ikke-prissatte” konsekvenser

Denne rapporten omfatter bide sakalt prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. Ved vurdering av
»ikke-prissatte” konsekvenser har vi valgt 4 ta utgangspunkt i hovedprinsippene i Vegdirektora-
tets handbok 140 “Konsekvensanalyser”. Formalet med denne metodikken er a sikre at ikke-
prissatte konsekvenser vurderes etter et felles opplegg som sikrer dpenhet og etterprgvbarhet nar
det gjelder beskrivelse, analyse og vurderinger. Metodikken trekker et klart skille mellom umid-
delbare effekter av et tiltak og de konsekvenser (fordeler og ulemper) dette innebarer for men-
nesker og natur. Dette er gjort for 4 tydeliggjgre at en konsekvensanalyse ma baseres pa en ar-
saks-virkningskjede, blant annet for & unnga dobbelttelling av samme virkninger i form av bade
effekter og avledede konsekvenser.

Metodikken for vurdering av de ikke-prissatte konsekvensene omfatter fglgende 3 trinn:

1. Verdi for deltemaet fastlegges ut fra en beskrivelse av dagens situasjon, egenskaper og ut-
viklingstrekk for deltemaet innenfor det aktuelle influensomradet, uten gjennomfgring av til-
taket. Verdi kan vare et mél for verneverdi, sjeldenhet o.l. Verdien angis p en glidende skala
med "liten verdi” og "stor verdi” som ytterpunkter.

2. Konsekvensenes omfang fastlegges ut fra en beskrivelse av hvor store endringer tiltaket for-
ventes 4 medfgre for vedkommende deltema/interesse, i bade positiv og negativ retning. Om-
fanget kan uttrykkes kvantitativt eller verbalt. Omfang angis pa en glidende skala med "stort
negativ omfang” og “stort positivt omfang” som ytterpunkter.

3. Konsekvensenes betydning fastlegges gjennom 4 sammenholde opplysningene om deltema-
ets verdi (1) og konsekvensenes omfang (2), jfr figur 1.1. Konsekvensenes betydning angis i
en 9-delt skala med ytterpunkter “meget stor negativ konsekvens” og “meget stor positiv kon-
sekvens” (jfr tabell 1.1).

Bruken av begrepene verdi, omfang og betydning er tiln@rmet analogt med vurdering av de pris-
satte konsekvensene. Verdi tilsvarer enhetspris for prissatte konsekvenser, omfang tilsvarer
mengde og betydning tilsvarer naverdi.

Praktisk bruk av metodikken i det aktuelle prosjektet har vart komplisert pa grunn av flere for-

hold. Tiltaket bergrer 3 ulike bydeler, og mange deltema vil ha ulik verdi i disse omrédene. En-
kelte tema omfatter flere adskilte eller uavhengige delaspekt som det kan vare vanskelig & sam-
menfatte i en felles betydningsskala.
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Betydningen av Liten verdi: Middels verdi: Stor verdi:
inngrep/endring fastsettes Kriterier og Kriterier og Kriterier og

pd grunnlag av en karakzeristikker for karakteristikker for karakteristikker for
skjennsmessig vurdering liten verdi eller middels verdi eller stor verdi eller stor
av verdier i det bererte liten sdrbarhet for middels sdrbarhet sdrbarhet for
omradet og tiltakets padvirkning Jor pdvirkning pavirkning

omfang

Stort positivt omfang: \\
Kriterier for ndr omfanget
av endring er stort og
positivt

Middels positivt omfang:
Kriterier for ndr omfanget
av endring er middels stort
og positivt

o —

Lite/intet omfang:
Kriterier for ndr omfanget
av endring er lite eller intet

Middels negativt omfang:
Kriterier for ndr omfanget

av endring er middels stort
og negativt

Stort negativt omfang:
Kriterier for ndr omfanget
av endring er stort og
negativi

Figur 1.1: Prinsippet for fastsettelse av konsekvensenes betydning ut fra vurderinger av verdi og
omfang. (Kilde: Vegdirektoratet: Konsekvensanalyser. Handbok 140.)
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Gjennomfgring av metodikken medfgrer derfor i betydelig grad bruk av skjgnn. Vi har likevel
holdt fast ved at bruk av metodikken i hdndbok 140 vil gi det beste sammenligningsgrunnlaget for
ikke-prissatte konsekvenser. Hovedmalet med dette har vart at de gjennomfgrte vurderingene
skal beskrives systematisk og apent slik at de skal kunne etterprgves av andre.

Tabell 1.1: Angivelse av konsekvensenes betydning med en 9-delt skala

Angivelse med tegn Tekstlig benevnelse

Meget stor positiv konsekvens
Stor positiv konsekvens
Middels positiv konsekvens
Liten positiv konsekvens
Ingen/ubetydelig konsekvens
Liten negativ konsekvens
Middels negativ konsekvens
Stor negativ konsekvens
Meget stor negativ konsekvens

T Rats 1T

1.4 Alternativene som inngar i konsekvensutredningen

Alternativ 0

Generelt

Alternativ O er en beskrivelse og analyse av hvordan situasjonen vil utvikle seg dersom det ikke
utbygges ny godsterminal. Alternativ 0 utgjgr et sammenligningsgrunnlag ved vurdering av de
gvrige alternativene. Alternativ O beskrives ut fra:

e Dagens situasjon med hensyn pa de konsekvenser som skal analyseres

e Hvordan forholdene sannsynligvis vil utvikle seg dersom tiltaket ikke gjennomfgres

Alternativ 0 er i utgangspunktet basert pa dagens arealbruk samt utbyggingsplaner som allerede er
vedtatt. I tillegg er det i alternativ O tatt utgangspunkt i forventet trafikkutvikling i éra framover
bade pa jernbane- og vegnettet.

Jernbanenettet

Jernbaneverket har forutsatt fglgende forutsetninger for alternativ O:

e Dagens godsterminal viderefgres pa Brattgra (betegnet Brattgra 0).

e Dagens driftsbanegérd pa Brattgra nedlegges og flyttes til Marienborg i samsvar med vedtatte
planer. Frigjorte arealer ved dagens driftsbanegard disponeres til andre jernbaneformal for &
sikre utviklingsmuligheter for godsterminalen.

e Jernbanens grunnarealer pa Leangen beholdes i sin helhet til jernbaneformadl og framtidig
arealreserve.

e Deler av jernbanens grunnareal pA Heimdal som ikke nyttes til jernbaneformal, omdisponeres
til neringsformal.

Endringer av vegnettet

Det har vert en forutsetning at konsekvensutredningen skulle baseres pa planlagt vegnett i hen-
hold til Trondheim kommunes vedtatte “Transportplan 1995” og NVVP 1998-2001 (2007). Dette
gjelder bade alternativ 0 og utredningsalternativene. Etter samrad med Jernbaneverket, Statens
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Vegvesen og Byplankontoret er det fastlagt at konsekvensutredningen skal baseres pa utbygging
av fglgende vegnett i O-alternativet:
e Nordre Avlastningsveg
E6 Dst etter alt. G
Bromstadvegens forlengelse
Stenging Leangen Allé

I tillegg kommer allerede pabegynte prosjektet som oppgradering av E6 Omkjgringsvegen pa
Tunga. Nar det gjelder E6 @st, baseres konsekvensutredningen for godsterminalen kun pa det
sakalte alternativ G som inngar i bystyrets vedtak om "Transportplan 1995”. Planlagt konse-
kvensutredning for ny E6 @st vil ogsa omfatte alternativ A i Haakon VILs gate.

Alle angitte endringer i vegnettet er forutsatt gjennomfgrt i forkant av analyseperioden selv om
planlagt gijennomfgring er fastsatt til senere tidspunkt. Denne forenklingen er fastlagt fordi det
ville ha vart svart komplisert a beskrive konsekvensene av tiltaket i forhold til et O-alternativ i
stadig endring nar det gjelder vegnett og arealbruk. Det er ikke forutsatt omlegging av Johan Til-
lers veg pa Heimdal i O-alterntaivet, men dette inngér i utredningsalternativene for godsterminal
pa Heimdal.

Spesielle forutsetninger
Spesielle forutsetninger for 0-alternativet er beskrevet nermere under hvert deltema.

Utredningsalternativene

Konsekvensutredningen omfatter tre hovedalternativer for etablering av ny godsterminal pa hen-
holdsvis Brattgra, Leangen og Heimdal. Utbygging av terminal pa Leangen omfatter tre varianter,
mens utbygging pa Heimdal omfatter to varianter. Alternativene er gitt fglgende betegnelser:

e Brattera 1: Videreutvikling av dagens terminal pa Brattgra med utvidelse gstover inn pa
havneomrédet og fgring av Havnegata/Nordre Avlastningsveg i bro over terminalen. Hoved-
sakelig sekketerminal med kun ett gjennomgaende trafikkspor for godstog.

e Leangen 2: Terminal pa Leangen med skifteterminal i vest ved omradet Engstykket. Gjen-
nomkjgringsterminal.

e Leangen 3: Terminal pd Leangen med skifteterminal i fjellhall ved Stavne-Leangenbanen.
Gjennomkjgringsterminal.

e Leangen 4: Terminal pa Leangen med skifteterminal pa Ladesida i nord-vest. Gjennomkjg-
ringsterminal.

e Heimdal 1: Terminal pa Heggstadmoen ved Heimdal. Sekketerminal uten gjennomgaende
trafikkspor.

e Heimdal 2: Terminal pa Heggstadmoen ved Heimdal. Gjennomkjgringsterminal basert pa
omlegging av Dovrebanen pa strekningen Heimdal - Sgberg.

Varianten Leangen 1 er tidligere utredet som del av meldingen, men inngar ikke i konsekvensut-
redningen.

Konsekvensutredningen er for alle alternativ basert pa en anleggsperioden pa 2 ar fra januar 2002
til desember 2003. Driftsstart for ny terminal er forutsatt 4 vare januar 2004.
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1.5 Andre forutsetninger for utredningsarbeidet

Analyseperiode/Tidshorisont

Konsekvensanalysen er basert pa en analyseperiode pa 25 ar fra fgrste driftsér, det vil si perioden
2004-2028. Ved beregning av naverdi for prissatte konsekvenser er 2004 nyttet som sammenlig-
ningsar (basisar) og kalkulasjonsrenten er satt til 7%.

Influensomradet for tiltaket

I utgangspunktet nyttes tre ulike influensomrader for tiltaket:

e Et lokalt influensomrade ved hvert terminalomrade som omfatter omrader som blir fysisk
bergrt av tiltaket samt tilgrensende arealer og vegnett i neromradet. Dette omfatter selve ter-
minalomradet og neromradet for terminalene pa Brattgra, Leangen og Heimdal samt omréder
som bergres fysisk av jernbaneomlegging i alternativ Heimdal 2.

e Et regionalt influensomride som omfatter alle omrader som blir trafikkmessig bergrt av tilta-
ket i Trondheimsregionen. I praksis er dette avgrenset til kommunene Trondheim, Melhus og
Malvik.

» Et nasjonalt influensomrade som omfatter transportkorridorer som bergres av eventuell end-
ret transportfordeling mellom veg- og banetransport. I praksis er dette avgrenset til streknin-
gene Trondheim - Oslo og Trondheim - Bodg.

De lokale influensomradene pa Brattgra, Leangen og Heimdal er vist i figur 1.2-1.4. De aktuelle
influensomradene er definert n@rmere under hvert deltema.

Prisniva
Alle kostnader er angitt i faste 1999-priser nar ikke annet er uttrykkelig angitt.
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Figur 1.3: Lokalt influensomrade for Leangen-alternativene.
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Figur 1.4: Lokalt influensomrade for Heimdal- alternativene
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2. Arealbruk og eiendomsforhold

2.1 Generelt om deltemaet

Definisjon og avgrensning av deltemaet

Utredningsprogrammet

Deltemaet ”Arealbruk og eiendomsforhold” dekker deltemaet "Endringer i gjeldende arealplaner
og eiendomsforhold” i utredningsprogrammet samt deler av deltemaet "Landbruk™. I utrednings-
programmet star fglgende om disse deltemaene:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Endringer i gjeldende arealplaner og eiendomsforhold

"Nodvendige endringer i kommuneplanens arealdel, kommunedelplaner, regulerings- og bebyggel-
sesplaner samt evt. andre regionale og kommunale planer med konsekvenser for tiltaket (f.eks. trans-
portplaner) skal beskrives. Hovedtrekk i endringer i eiendomsstrukturen beskrives oversiktlig.”

Landbruk

"Direkte og indirekte forbruk av dyrket og dyrkbar mark skal beregnes. Konsekvenser for landbruks-
eiendommers arrondering og driftsforhold samt eventuelle muligheter for hensiktsmessig jordskifte,
skal beskrives.”

Deltemaets avgrensning og omfang

Utredningsprogrammet omfatter 3 delaspekter:

¢ Ngdvendige endringer i regionale og kommunale planer

e Endringer i eiendomsstruktur

e Konsekvenser for landbruk (arealinngrep, arrondering, driftsforhold m.m.)

Vi har valgt d avgrense deltemaet til primert a omfatte konsekvenser for arealer og eiendommer
som bergres direkte fysisk av tiltaket. Tiltaket medfgrer arealmessige inngrep bade til selve
godsterminalen samt omlegging av tilstgtende jernbanelinjer og veger. Tilstgtende arealer be-
handles bare dersom utnyttelsesmulighetene endres sterkt som fglge av den fysiske tilretteleggin-
gen for terminalen, for eksempel som fglge av arealdeling/barrierevirkning. Konsekvensene for
endringer av overordnete planer som nevnt i utredningsprogrammet, behandles under deltemaet
“By- bydelsutvikling”.

Deltema landbruk i utredningsprogrammet var spesielt knyttet til terminalalternativet pa Melhus
som omfatter store inngrep i landbruksarealer. Etter at det ble besluttet a ta ut Melhus som utred-
ningsalternativ i temarapporten, ble derfor landbruk slgyfet som eget deltema’. Konsekvensene
for landbruket er derfor primart ivaretatt i form av direkte inngrep i landbruksarealer pa linje med
andre arealbrukskategorier. Deling av bruk er beskrevet, mens driftsulemper og jordskifte ikke er
behandlet sarskilt slik dette var forutsatt under temaet “"Landbruk™ i utredningsprogrammet.

' Melhus ble senere besluttet tatt inn i Jernbaneverkets konsekvensutredning pa lik linje med de alter-
nativ som inngar i denne rapporten.
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Innholdet i deltemaet ”Arealbruk og eiendomsforhold” ma avgrenses mot aspekter som ivaretas
av andre deler av konsekvensutredningen. Deltemaet skal derfor etter var vurdering ikke inklude-
re:

e Konsekvenser for gkonomisk verdi av bergrte eiendommer som dekkes av gkonomiske er-
statninger og som inngar som del av anleggskostnadene (innlgsningssum, eventuelle ulempe-
serstatninger)

e Konsekvenser for nermilj¢ som dekkes av deltemaer som landskap, friluftsliv, kulturmiljg,
trafikkulykker, luftforurensning, stgy og helse/trivsel

e Konsekvenser som dekkes av deltemaet "By- og bydelsutvikling”

Det er vanskelig 4 gi deltemaet ”Arealbruk og eiendomsforhold” en presis definisjon og avgrens-
ning som sikrer helt mot overlapping i forhold til gvrige deltema. Deltemaet er sterkt beslektet
med deltemaet "By- og bydelsutvikling” som dekker konsekvenser for arealbruksmgnster og by-
utvikling pa overordnet nivé (bydel, kommune, region). Konsekvenser for lgsning av overordnet
transportsystem (bl.a. Nordre Avlastningsveg) og frigivelse av jernbanearealer til andre formal
dekkes ogsa av deltemaet "By- og bydelsutvikling”.

Aktuelle typer effekter og konsekvenser

Neste tabell viser definerte effekter og konsekvenser for mennesker og natur innenfor deltemaet.
Eiendomsinngrepet vil medfgre forbruk av arealer som er eller kan nyttes til andre formal. Area-
lenes egnethet til andre formal (eksisterende eller planlagt) i et overordnet samfunnsmessig per-
spektiv er dermed avgjgrende for den verdi dette delaspektet bgr tillegges. Eiendomsinngrepet
kan ogs4 medfgre arealdeling/barriere som har direkte betydning for utnyttelsesmulighetene for
tilgrensende arealer. Dette aspektet tillegges sarlig betydning ved inngrep i landbruksarealer,
mens barrierevirkninger i en mer overordnet byutviklingssammenheng dekkes av temaet "By- og
bydelsutvikling”.

Ngdvendige endringer i eksisterende plansituasjon skal beskrives i fplge utredningsprogrammet.
Behov for planmessig tilrettelegging for selve godsterminalen, i form av blant annet regulerings-
plan, er en del av selve tiltaket og er her holdt utenfor konsekvensvurderingene. Vi har valgt &
avgrense vurderingene til inngrep i planer for tilgrensende arealer som bergres fysisk av tiltaket.
Konsekvensene avgrenses til selve omfanget av planendringene. Konsekvenser for utnyttelsen av
tilgrensende arealer i et overordnet byutviklingsperspektiv behandles under deltemaet "By- og
bydelsutvikling”. Dette gjelder ogsa lgsning av overordnet vegnett som Nordre Avlastningsveg.

Tabell 2.1:Definerte effekter og konsekvenser for deltema ”Arealbruk og eiendomsforhold”

Effekter av tiltaket | Konsekvenser for mennesker og natur
1. Inngrep i eksisterende arealbruk og eiendomsstruktur for fysisk bererte arealer
e Arealforbruk (terminal, veger, bane) e Bergrte arealressurser kan ikke nyttes til an-
dre formal
e Arealdeling/barriere e Tilgrensende arealer kan ikke utnyttes like
rasjonelt eller hensiktsmessig (jf. deling av
landbrukseiendommer)

2. Inngrep i eksisterende plansituasjon for fysisk bererte arealer
e Tiltaket avviker fra planlagt arealdispone- |® Planer for tilgrensende arealer ma endres
ring (omfang av planendringer)
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Analysemetode

Deltemaet er vurdert ut fra prinsippene for vurdering av “ikke-prissatte”” konsekvenser i Statens
Vegvesens handbok 140 ”Konsekvensanalyser”.

Influensomradet for deltemaet

Influensomréddet er avgrenset til neromradene for terminalalternativene pé Brattgra, Leangen og
Heimdal slik dette er vist i figur 1.2-1.4, men med hovedvekt pa arealer som bergres direkte fy-
sisk av tiltaket. Dette omfatter fglgende 3 delomrader:

1. Brattera: Jernbanens terminalomrade i dag og tilgrensende havneomrader pé Brattgra.

2. Leangen: Arealer langs Nordlansbanen pa strekningen Lilleby - Charlottenlund i gst og langs
Stavne-Leangenbanen fra Leangen til tunnelinnslaget. Influensomrédet er avgrenset til Haa-
kon VILs gate i nord og Innherredsvegen i sgr, men med hovedvekt pa arealene nzrmest jern-
banelinja.

3. Heimdal: Jernbanens godsterminalomradet pa Heggstadmoen med tilgrensende narings- og
boligomréader gst for Dovrebanen og vest for E6. I tillegg kommer omrader langs eksisterende
Dovrebanen pa strekningen Heimdal - Bjgrndalen og langs eventuell ny Dovrebane p strek-
ningen Heggstadmoen - Sgberg.

Innenfor deltemaet " Arealbruk og eiendomsforhold” vil de tre hovedalternativene for godstermi-
nal pa henholdsvis Brattgra, Leangen og Heimdal kun ha konsekvenser innen nzromradet for den
enkelte terminal.

Spesielle forutsetninger

Jernbaneverket har foretatt avgrensning av arealbehovet for godsterminal og tilhgrende banean-
legg og veger.

Kilder til informasjon

¢ Jernbaneverket: Kart med forelgpig avgrensning av godsterminalomradene for alternativ
Brattgra 0 og 1. Hovedplankart for godsterminal etter alternativ Leangen 1, 2 og 3 og Heimdal
1 0g2.

* NSB Banedivisjonen/Fjellanger Widerge AS: Hgyhastighetsbane Oslo-Trondheim. Linjeut-
redning, parsell Stgren - Heimdal. (1992)

® Fylkeslandbrukskontoret i Sgr-Trgndelag: Data om bonitet og eiendomsforhold for bergrte
landbrukseiendommer.
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2.2 Beskrivelse av situasjon og utviklingstrekk

Nedenfor gis en kortfattet beskrivelse av dagens‘situasjon og forventet utvikling i O-alternativet
ved de tre aktuelle terminalomridene, med vekt pd arealer som kan bli bergrt av utbyggingstilta-
ket. Beskrivelsen avsluttes med en vurdering av verdi for deltemaet.

Brattera-omradet

Arealbruk og eiendomsforhold i dag

Jernbanens godsterminal ligger p4 Brattgra, samlokalisert med Trondheim Sentralstasjon (jfr figur
2.1). Terminalomradet strekker seg fra Skansenlgpet i vest og til Havnegata i gst. Hele terminal-
omradet (ekskl. stasjonsbygningene) utgjgr knapt 150 dekar, og godsterminalen disponerer ca 104
dekar av dette. Jernbaneomradet er omkranset av kommunale havneomrader som forvaltes av
Trondheim Havn. Havneomradene gst for Havnegata, med Pir I og II, er havnas viktigste stykk-
gods- og containerterminal. Havneomrédet pa Brattgra er ogsa tilrettelagt for omfattende nz-
ringsvirksomhet med Pirsenteret/Leiv Eirikson Senter som tyngdepunkt.

Plansituasjonen

Jernbanens godsterminalomrade er ikke omfattet av reguleringsplan eller annen bindende areal-
bruksplan. "Kommunedelplan for havneomrédet”, vedtatt av bystyret i 1995, omfatter hele Bratt-
gra. Jernbaneomréadet og Nordre Avlastningsveg pa Brattgra ble unntatt fra planens rettsvirknin-
ger i pivente av avklaring av eventuell utflytting av godsterminalen. Trondheim Havn har igang-
satt reguleringsplanarbeid for havneterminalomradet pa Pir II. Planarbeidet for Nordre Avlast-
ningsveg over Brattgra har pagétt i en rrekke, men det foreligger enna ingen bindende plan (fr
ogsa kap. 3.2).

Forventet utvikling i 0-alternativet

0-alternativet er basert pa at jernbanens godsterminal skal viderefgres pa Brattgra innenfor dagens
arealgrenser. Nordre Avlastningsveg forutsettes utbygd i O-alternatativet uten arealinngrep som
bergrer kapasiteten for godsterminalen pa Brattgra (jfr kap. 3.2).

Arealbruken i havneomradene antas 4 bli noe endret gjennom utbygging av Pirbadet og nye kon-
torbygg i tilknytning til Pirsenteret og eventuelt ved Pirterminalen. Havneomrédet paPirlogll
antas 4 bli videreutviklet som et mer rendyrket godsterminalomrade og terminal for eventuell
Englandsferge, i samsvar med havnas planer nedfelt i "Havneutviklingsplan 1998-2010".
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Leangen-omradet

Arealbruk og eiendomsforhold i dag

NSB/Jernbaneverket eier i dag ca. 110 dekar grunn pa strekningen Lilleby - Charlottenlund som
nyttes som sporomrade for Nordlandsbanen og Stavne-Leangenbanen samt sporutvidelser ved
Leangen holdeplass (jfr figur 2.2). Jernbanelinja er i dag en sterk arealbruksmessig barriere og
deler influensomradet i to atskilte deler nord og sgr for banen. Samtidig er det i dag et markert
arealbruksmessig skille gst-vest ved "Ladeforbindelsen™.

Delomradet Lilleby - Leangen pa sgrsida av banen har en sammensatt arealbruk med boliger, 2
hgyskoler og omfattende nzringsaktivitet. Boligomradene ligger i hovedsak i den vestlige delen,
mellom Lade kirkegird og KBS-senteret. Her ligger ogsa Dalen Hageby som er et homogent bo-
ligomrade med konsentrert smahusbebyggelse (52 boliger). Omréadet omfatter 2 stgrre hgyskoler i
form av ”Dronning Mauds Minne” (Hgyskole for fgrskolelererutdanning) og "Hggskolen i Sgr-
Trendelag” (HIST) som leier lokaler i et privat kontorbygg (ofte betegnet "Radmannbygget” etter
tidligere eier, ni eid av KLP). Omradet omfatter i tillegg en rekke naringsvirksomheter langs
jernbaneomradet innen varehandel, tjenesteyting, engroslager, hagesenter/gartneri og industri.
Flere av bedriftene har store tomter og betydelig bygningsmasse.

Delomradet pa Ladesiden, langs nordsida av banen, var opprinnelig planlagt og utbygd som et
industri- og lageromrade. Etter hvert er det ogsa etablert omfattende varehandel i omréadet. Nar-
mest jernbanen ligger tung industri som Lilleby Metall (avdeling av Fesil) og tyngre handelsvirk-
somhet som Nilsson Trelast, Mgller Bil og Rishaug Maskin.

Delomrade pa Rotvoll framstar i stor grad som et grgnt omrade med store institusjonsbygg med
parkanlegg p nordsida av banen og landbruksarealer pa sgrsida. P4 nordsida ligger Lzrerhgy-
skolen i bygninger fra tidligere Rotvoll sjukehus samt nybygget til Statoil Forskningssenter. De
ubebygde delene av omradet har hgy verdi som rekreasjons- og landbruksomrade.

Plansituasjonen

Det finnes ingen overordnet arealbruksplan for omradet. Det meste av omradet er omfattet av
reguleringsplaner, men en del av planene er i dag lite aktuelle. Et sammenhengende belte langs
sgrsida av jernbanen ble regulert til ny motorveg (E6) i 1972, og en ny plan for den gstlige delen
ble vedtatt i 1990. Den siste planen regulerer ogsd Bromstadvegens forlengelse til Lade over jern-
banesporene. Eksisterende byggeomréder utenom motorvegtraséen er i hovedsak regulert i sam-
svar med dagens bruk, med unntak for at nzringsomradene nzrmest banen som er regulert til
industri mens dagens bruk er mer sammensatt.

Forventet utvikling i 0-alternativet

Det forutsettes utbygging av hovedvegnettet i form av ny E6 @st og Bromstadvegens forlengelse.
E6 antas utbygd etter tunnelalternativet i samsvar med Bystyrets vedtak om transportplanen, og
ikke etter regulerte trasé langs jernbanen. Utbyggingen av vegnettet antas 4 bidra til at La-
de/Leangen blir ytterligere attraktivt som nzringsomrader for varehandel og tjenesteyting. Ten-
densen til omdisponering av industri-/lageranlegg til stgrre varehandelsbedrifter kan derfor kom-
me til a gke.
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Figur 2.2: Leangen-omradet i 0-alterntaivet
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Heimdal/Melhus-omradet

Arealbruk og eiendomsforhold i dag

NSB/Jernbaneverket eier i dag ca. 155 dekar grunn pa Heggstadmoen industriomradde ved Heim-
dal som nyttes til vognlastterminal, industrispor og stykkgodsterminal for Linjegods (jfr figur
2.3). Omradet som Linjegods fester av NSB, utgjgr 77 dekar, og om lag halvparten av dette er tatt
i bruk for bedriftens behov. Store deler av de regulerte industriomradene er utbygd til tyngre nz-
ringsvirksomhet som industri, lager og tyngre varehandel (maskiner, byggevarer o.1.). Det finnes
fortsatt en del ubebygde industritomter i omrédet. Deler av industriomradet er tilrettelagt med
sidespor, men disse er ikke lenger i bruk.

Det regulerte industriomradet pi Heggstadmoen avgrenes av Industrivegen i gst og Johan Tillers
veg i nord. @st for Industrivegen er det etablert stgrre sammenhengende boligomrader. Omradet
er utbygd med eneboliger og smihus og omfatter ogsa barne- og ungdomsskole. Rett nord for
Johan Tillers veg, mellom jernbanen og Industrivegen, ligger et omride med hovedsak lettere
naringsvirksomhet, delvis i blanding med boliger.

Utenom disse omradene vil terminalutbyggingen ogsa kunne bergre eiendomsinteresser langs
Dovrebanen fra Heimdal stasjon og nordover mot Bjgrndalen, og langs eventuell ny Dovrebane
fra Heggstadmoen og sgrover til Sgberg. De aktuelle omradene langs vestsida av Bjgrndalen er
utbygd til boligformal. Strekningen sgrover fra Heggstadmoen mot Sgberg gér hovedsakelig gjen-
nom landbruksomrader.

Plansituasjonen

Det finnes ingen overordnet arealbruksplan for omradet. Neromradet for det aktuelle terminalom-
radet pa Heggstadmoen er regulert til industri og jernbaneterminal.

Forventet utvikling i 0-alternativet

Det forventes en gradvis utbygging av ledige industritomter pa Heggstadmoen til industri-, lager
og tyngre handelsvirksomhet. Omrédene langs eventuell ny jernbanetrasé Heggstadmoen - Sgberg
forventes viderefgrt som i dag, uten nye utbyggingstiltak i nzrheten av traséen.
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Vurdering av verdi for deltemaet

Verdi knyttet til byggeomrader

Vi bruker her betegnelsen “byggeomrader” om alle arealer som er nyttet til tettstedsutvikling eller

andre byggeformal eller er planlagt disponert til dette. Tiltaket vil etter ulike alternativer medfgrer

inngrep i byggeomrader som er disponert til havneformal, boliger, nzringsvirksomhet, institusjo-

ner og veger. Ved vurdering av aktuelle arealers verdi som byggeomrader, vil vi legge hovedvek-

ten pa fglgende faktorer:

e Om det er stor etterspgrsel etter utbyggingsarealer i omradet og mangel pé tilsvarende tomte-
reserver i regionen (med tilsvarende reguleringsformal og attraktivitet)

e Om omradet er del av en stgrre sammenhengende byggesone

e Om det er et planmessig gnske om hgy utnyttingsgrad i omradet (etter rikspolitiske retnings-
linjer og/eller kommunale planer)

Neste tabell oppsummerer de gjennomfgrte vurderinger av bergrte arealers verdi som byggeomra-
de:

Tabell 2.2: Vurdering av verdi for ulike byggeomrader

Betegnelse Definisjon

Stor verdi Det er stor etterspgrsel etter utbyggingsarealer i omradet, og mangel pa til-
svarende byggeomrader i regionen. Det er et planmessig gnske om szrlig
hgy tomteutnytting for omradet.

Middels verdi Det er etterspgrsel etter utbyggingsareal i omradet, og det er knapphet pa
tilsvarende byggeomrader i regionen. Det er et planmessig gnske om god
tomteutnytting for omradet.

Liten verdi Det er ikke utbyggingspress i omradet, og det er ikke mangel pa tilsvarende
byggeomrader i regionen.

De aktuelle havneomradene pa Brattgra er tillagt stor verdi som arealressurs bade til havnetermi-
nalformal eller eventuell alternativ bruk (generelt nzringsomréade eller byutviklingsomrade). Til-
gangen pa hensiktsmessige havnearealer for stykkgodstrafikk begrenset, og Pir I og Il pd Brattgra
er eneste stgrre omrade som er disponert til dette formalet. Pa bakgrunn av at Trondheim er ut-
pekt som nasjonal havn og del av landets hovedhavnenett, er det viktig 4 sikre tilstrekkelige areal-
reserver for framtidige sjgtrafikkbehov. Brattgra er et attraktivt lokaliseringsomrade for allsidig
nzringsvirksomhet, og planlagt utbygging av byens hovedvegnett (Nordre Avlastningsveg og E6
@st) vil gkte omradets tilgjengelighet og attraktivitet som nzringsomrade ytterligere.

De aktuelle byggeomradene ved Leangen tillegges mellom stor og middels stor verdi som areal-
ressurs til bolig, na@rings- og institusjonsformal. Omradet har relativt sentral beliggenhet og er
veletablert bide som bolig- og neringsomrade. Omrédet har et spesielt utviklingspotensiale som
attraktivt nzringsomrade som fglge av videreutvikling av trafikksystemet med ny E6 @st og
Bromstadvegens forlengelse.

De aktuelle byggeomradene ved terminalomradet pa Heimdal tillegges liten verdi som arealres-
surs til industri-/nzringsformél. Ved denne vurderingen har en lagt vekt p at omrédet ligger re-
lativt langt fra sentrale bydeler, omréadet har betydelige ledige tomtereserver, og etterspgrselen

etter neringsarealer synes & vare moderat. De etablerte virksomhetene antas & vre mindre av-
hengig av dagens spesielle beliggenhet. Tilgrensende boligomrader vurderes & ha middels verdi
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som arealressurs. Ved denne vurderingen har en lagt vekt pa at omradet er veletablert og har et
godt utbygd servicetilbud, men at omradet ligger relativt langt fra byens mest sentrale deler.

De aktuelle spredte boligeiendommene i Melhus tillegges liten verdi som arealressurs. Det er ikke
etablert servicefunksjoner eller arbeidsplasser i nzrheten. En antar at det ikke er mangel pa tilsva-
rende byggetomter i kommunen. Sentrale jernbanearealer i Melhus sentrum som kan bli frigitt til
andre formal, tillegges middels verdi som arealressurs.

Verdi knyttet til landbruksarealer

Fylkeslandbrukskontoret i Sgr-Trgndelag har gjennomfgrt en klassifisering av jordbruksareal i
Trondheimsregionen med vekt pa 4 skille ut kornarealer. I Trondheimsregionen er 12% av jord-
bruksarealene egnet til matkornproduksjon, ytterligere 45% er egnet til forkornproduksjon, mens
de resterende 43% kun er egnet til grasproduksjon. Neste tabell viser generelle kriterier for fast-
settelse av verdi for landbruksarealer. Vi har valgt a konkretisere dette slik at alle arealer som er
egnet for kornproduksjon i Trondheimsregionen, tillegges stor verdi som landbruksareal. Arealer
egnet for grasproduksjon som inngér i stgrre sammenhengende landbruksarealer, er vurdert 4 ha
middels verdi. Andre jordbruksarealer og alle skogbruksarealer er vurdert a ha liten verdi som
landbruksareal.

Tabell 2.3: Generelle kriterier for vurdering av verdi for ulike landbruksomrader

Betegnelse Definisjon

Stor verdi De bergrte landbruksomradene er av stor verdi mht produksjonsevne og i
landbrukspolitisk sammenheng

Middels verdi De bergrte landbruksomradene er av middels verdi mht produksjonsevne og
i landbrukspolitisk sammenheng

Liten verdi De bergrte landbruksomradene er av liten verdi mht produksjonsevne og i
landbrukspolitisk sammenheng

Verdi knyttet til eksisterende plansituasjon

Vi velger a legge liten verdi ved behovet for endring av eksisterende planer i de aktuelle omrade-
ne. Ved denne vurderingen legger vi vekt pa at konsekvenser for overordnet arealbruksmgnster og
Igsning av overordnet vegnett vurderes separat under temaet "By- og bydelsutvikling”.
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Kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang

De neste tabellene viser generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang. Kriteriene er
konkretisert nermere ut fra eget skjgnn i hvert enkelt alternativ. For alle arealinngrep har en valgt
4 regne stort omfang” til 4 tilsvare 100 dekar med god arrondering og utnyttingsmulighet. Tilsva-
rende er inngrep av 50 dekar regnet 4 tilsvare middels omfang. For byggeomréder er det ikke dif-
ferensiert mellom utbygde og planlagte byggeomrade. Inngrep i bygningsmasse er forutsatt a gi et
negativt bidrag for boliger, men ikke for andre typer bygninger.

Tabell 2.4: Generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang for byggeomrader

OMFANG KARAKTERISTIKK
Stort positivt omfang Tiltaket bidrar i stort omfang til &pne arealer for utbygging i gnsket
retning.

Middels positivt omfang Tiltaket bidrar i et visst omfang til  dpne arealer for utbygging 1 ¢n-
sket retning.

Lite/intet omfang Sma endringer av arealtilgang eller utnyttingsmuligheter.

Middels negativt omfang Tiltaket bidrar i et visst omfang til beslaglegge byggeomrader gjen-
nom arealforbruk, arealdeling eller andre restriksjoner

Stort negativt omfang Tiltaket bidrar i et visst omfang til beslaglegge byggeomrader gjen-
nom arealforbruk, arealdeling eller andre restriksjoner.

Tabell 2.5:

Generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang for landbruksomrader.
OMFANG KARAKTERISTIKK

Stort positivt omfang Store arealer frigjgres til landbruksformal eller oppnar vesentlig

forbedring av produksjonsvilkar.

Middels positivt omfang Betydelige arealer frigjgres til landbruksformal eller oppnar noe
forbedring av produksjonsvilkar..

Lite/intet omfang Smé endringer av arealtilgang og produksjonsvilkar.

Middels negativt omfang Betydelige landbruksarealer beslaglegges eller pafgres noe ulemper
for produksjonsvilkar.

Stort negativt omfang Store landbruksarealer beslaglegges eller pafgres vesentlige ulemper
for produksjonsvilkar.
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2.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Endringer av arealbruk og eiendomsforhold

Alternativ Brattgra 1 medfgrer en stgrre utvidelse av jernbanens godsterminalomride gstover mot
Havnegata og inn pa havneomradet ved Pir IT og en mindre utvidelse nordover mot bebyggelse pa
Brattgrkaia (jfr figur 2.4). Samlet arealinngrep utgjgr 51 dekar, inkludert arealer til omlegging av
Havnegata/Nordre Avlastningsveg over jernbaneterminalen. Av dette arealet utgjgr inngrep i
Havnegata 7 dekar og inngrep i havneomradet 44 dekar. Omleggingen av hovedvegnettet vil i
tillegg medfgre at den sgrligste delen av kaiomrddet blir avdelt fra resten av Pir II. Dette restom-
radet gker med 6 dekar sammenlignet med O-alternativet. Omradet vil fortsatt ha biltilgjengelig-
het under hovedvegnettet. Det er likevel usikkert om dette omradet fortsatt kan utnyttes til hav-
neterminalformal p en hensiktsmessig mate. Samlet fysisk inngrep i havneomradet anslas derfor
til 50 dekar sammenlignet med O-alternativet.

De bergrte arealene eies av Trondheim Havn som er en kommunal bedrift. Omréadet pa Brattgr-
kaia er bortfestet til private bedrifter. Omréadet ved Pir II utnyttes i dag til transportterminaler,
annen naringsvirksomhet og parkeringsomrader for lastebiler og personbiler. Etter havneutvik-
lingsplanen skal dette omradet pa sikt utnyttes som del av havnas stykkgodsterminal pa Pir I og II.
Det bergrte omradet ved Brattgrgata er utbygd for fiskeindustri og kjglelager. Innenfor de bergrte
omradene ma det rives 7 naeringsbygg , herav 2 lager/kontorbygg (Alstadgarden og Ivergirden), 1
lagerskur (Trondheim Havn), 1 verkstedbygg (Nyhavna Mek. Verksted), 1 fabrikkbygning (Frio-
nor) og 1 kjglelager/-terminal (Frigoscandia). De to bygningene pa Brattgrkaia bergres delvis av
godsterminalen og delvis av Nordre Avlastningsveg dersom vegen fgres langs nordsida av termi-
nalomradet.

Alternativets konsekvenser for utnyttelsen av resten av Pir II og for Igsning av Nordre Avlast-
ningsveg er beskrevet i kapittel 3.3.

Endringer av arealplaner

Utvidelsen av godsterminalen vil medfgre behov for revisjon av kommunedelplanen for havne-
omradet og tilpasning av pagaende reguleringsplanlegging for Pir II. Planarbeidet for Nordre Av-
lastningsveg pa Brattgra ma tilpasses forutsetningene for terminalalternativet.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Eiendomsinngrepet i havneomradet vurderes & utgjgre middels negativt omfang. Behovet for
planendringer vurderes a utgjgre middels negativt omfang. Samlet vurderes konsekvensenes be-
tydning & tilsvare middels negativ konsekvens.

Aktuelle avbetende tiltak
Ingen spesielle forslag.
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2.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Endringer av arealbruk og eiendomsforhold

Leangen 2

Alternativ Leangen 2 medfgrer behov for utvidelser av jernbanens arealer pa begge sider av
Nordlandsbanen (jfr figur 2.5). Samlet inngrep utgjgr ca 115 dekar grunnarealer og 19 bygninger
som ma rives (jfr tabell 2.1 og 2.2).

Inngrepene i byggeomrader utgjgr 105 dekar og fordeler seg pa boliger, n@ringsvirksombhet, tra-

fikkformal. De mest bergrte byggomradene er fglgende:

e Engstykket: Inngrep i 21 dekar bolig- og n@ringsareal. 8 bebygde boligeiendommer med 20
boliger samt ett eldre n®ringsbygg ma rives.

e Dronning Mauds Minne: Inngrep i parkarealet for Dronning Mauds Minne pa ca 4 dekar.
Bebyggelsen blir ikke blir fysisk bergrt.

e Dalen Hageby: Inngrep i felles friomrade mot jernbanen pa ca 9 dekar. Bebyggelsen blir ikke
fysisk bergrt.

e Florum hagesenter (Lelithens Frghandel AS): Inngrep i ca 22 dekar grunnareal som leies
kortsiktig av Trondheim kommune. 2 bygninger ma rives (1 stort forretningsbygg og 1 lager-
bygg). Driftsmulighetene for bedriften blir betydelig innskrenket i forhold til dagens situasjon.

e Wedco AS: 1 lagerbygg ved Leangen stasjon ma rives.

e Nilsson Trelast: Inngrep i bedriftens tomteareal pa ca 8 dekar. 3 mindre lagerbygg ma rives,
mens bedriftens hovedanlegg ikke bergres.

e Rishaug Maskin: 1 eldre lagerbygg ma trolig rives. Dette har neppe betydning for bedriftens
driftsmuligheter.

e Telenor: 1 lagerbygg ma trolig rives etter foreliggende planer.

Bedrifter som NKL, Mgller Eiendom, Rena As og Trondheim Shoddy As vil ogsa bli bergrt av
mindre arealinngrep langs jernbanen. Ingen av disse bedriftene vil imidlertid bli vesentlig bergrt
av inngrepene.

Alternativet medfgrer inngrep av 10 dekar jordbruksareal langs sgrsida av Nordlandsbanen pa
Rotvoll. Dette er jordbruksareal av s@rdeles hgy kvalitet (egnet for matkornproduksjon). Bruket
blir ikke ytterligere oppdelt som fglge av tiltaket.

En betydelig del av de bergrte grunnarealene eies av offentlige myndigheter som kommune og
fylkeskommuner. Dette utgjgr 73 dekar eller 63% av grunnarealene (jfr. tabell 2.3). Trondheim
kommune eier 54 dekar som omfatter gravplass, veger, boliger (rekkehusene ved Engstykket) og
naringsarealer (bl.a. betydelig arealer midlertidig utleid til Letithens Eiendom AS/Florum).

Alle de store arealinngrepene pa sgrsida av banen faller innenfor omrader som er regulert til ny
E6 @st etter alternativ C langs jernbanen. Det foreligger gjeldende reguleringsplaner (stadfestet
1990 og 1972) med tilsvarende eller stgrre arealinngrep til vegformal for bade Rotvoll, Leangen,
Dronning Mauds Minne og deler av Engstykket. Trondheim kommune har gjennom Transport-
plan 1995 gatt inn for "tunnelalternativet”, og alternativa C er lite aktuelt i dag.
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Leangen 3

Variant Leangen 3 har skifteterminal i tunnel, og arealinngrepene pa Leangen blir betydelig min-
dre enn i alternativ Leangen 2 (jfr figur 2.6). Arealinngrepet er anslatt til 78 dekar. Boligomradet
ved Engstykket blir vesentlig mindre fysisk bergrt, og bare 1 bolighus rives. En stgyvoll vil imid-
lertid redusere tomtearealer for en del av de bolighusene som spares. I tillegg vil utvidelse av
Stavne-Leangenbanen medfgre riving av en boligeiendom ved Innherredsvegen. Arealinngrepet
for Dronning Mauds Minne og Dalen Hageby blir marginalt og vesentlig mindre enn i Leangen 2.
Florum hagesenter blir noe mindre arealmessig bergrt, men de driftsmessige ulempene blir om-
trent som for variant Leangen 2. For Nilsson Trelast blir inngrepet omtrent like stort som i Lean-
gen 2. Alternativet medfgrer i tillegg inngrep av 5 dekar jordbruksareal av szrdeles hgy kvalitet
(egnet for matkornproduksjon).

Leangen 4

Variant Leangen 4 er forskjgvet nordover i forhold til Leangen 2 (jfr figur 2.7). Arealinngrepet er
anslatt til 81 dekar. Ved Engstykket ma 3 rekkehusene med 15 boliger rives. En stgyvoll vil redu-
sere tomtearealer for en del av de bolighusene som spares. I tillegg vil utvidelse av Stavne-
Leangenbanen medfgre riving av en boligeiendom ved Innherredsvegen. Arealinngrepet for
Dronning Mauds Minne og Dalen Hageby blir vesentlig mindre enn i Leangen 2, men stgrre enn i
Leangen 3. Florum hagesenter blir noe mindre arealmessig bergrt enn i Leangen 2, men de
driftsmessige ulempene blir omtrent like store. For Nilsson Trelast blir inngrepet stgrre enn i Le-
angen 2-3 fordi adkomsten for terminalen er lagt over bedriftens omrade. Driftsmulighetene for
bedriften blir betydelig begrenset, og bedriften taper muligheten for utvidelse gstover. Alternati-
vet medfgrer i tillegg inngrep av 5 dekar jordbruksareal av szrdeles hgy kvalitet (egnet for mat-
kornproduksjon).

Endringer av arealplaner

Terminalen forutsettes gjennomfgrt uten endring av bruhgyden for Bromstadvegens forlengelse
over jernbanene. Tiltaket medfgrer derfor ikke behov for vesentlige endringer av planer for areal-
bruk eller trafikksystem.
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Figur 2.5

Fysisk bergrte eiendommer.
Alternativ Leangen 2
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Fysisk berarte eiendommer.
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2. Arealbruk og eiendomsforhold

Tabell 2.6: Oversikt over arealinngrep pa Leangen.

Alternativ Kommentar
Formal Leangen 2 |Leangen3 |Leangen 4
Byggeomrader
Bolig 24 6 11{Engstykket. Dalen Hageby.
Nering 46 32 41|Florum, Nilsson m.fl.
Institusjoner 4 0,2 2|Dr. Mauds Minne
Veg/trafikk 16 15 11
Annet/udisponert 15 15 6
Landbruksarealer
Jordbruk 10 5 5|Rotvoll Nedre
Skog 0 0 0
Sum arealer 115 73 76

Tabell 2.8: Oversikt over berarte bygninger pa Leangen.

Alternativ
Formal Leangen 2 Leangen 3 Leangen 4
Boliger
Engstykket 8 bolighus med 20 boliger|2 bolighus 4 bolighus med 16 boliger

Nzeringsbygg
Engstykket

1 verkstedbygg

1 verkstedbygg

1 verkstedbygg

Florum/Letithen 2 forr./lagerbygg 2 forr./lagerbygg 2 forr./lagerbygg
Wedco 1 lagerbygg 1 lagerbygg 1 lagerbygg
Nilsson Trelast 4 lagerbygg 4 lagerbygg 4 lagerbygg

Rishaug Maskin
Telenor

1 lagerbygg
1 lagerbygg

1 lagerbygg

Annet
Lademoen kirkegard |1 lagerbygg 1 lagerbygg
Sum bygninger 19 10 14
Merknad: For boligeiendommene kommer garasjer/uthus i tillegg
Tabell 2.6: Oversikt over berorte grunneiere pa Leangen.

Alternativ Kommentar
Formal Leangen 2 |Leangen3 |Leangen 4
Byggeomrader
Kommunen 54 41 40|Veger, nzring, bolig, kir-

kegard,

Fylkeskommuner' 9 9 2|Rotvoll Nedre
Privat 42 18 29|Bolig, nering
Landbruksarealer
Fylkeskommuner' 10 10 10|Rotvoll Nedre
Sum arealer 115 78 81

Merknad: 1) Nord- og Sgr-Trgndelag Fylkeskommuner
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Berorte rekkehus ved Engstykket

Berort bebyggelse for bedriften Nilsson Trelast

Figur 2.8: Bilder av berorte bebyggelse ved Leangen
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Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Neste tabell oppsummerer vére vurderinger av verdi, konsekvensenes omfang og konsekvensenes
betydning for alternativ Leangen 2. Det er foretatt egne vurderinger for inngrep i byggeomrader,
inngrep i landbruksarealer og endring av plansituasjon.

Arealinngrepet for Leangen 2 omfatter 105 dekar byggeomrader, hvorav bolig-, nzrings- og in-
stitusjonsareal utgjgr 74 dekar. 8 bolighus (20 boliger) og 11 nzringsbygg ma rives. Vi vurderer
dette inngrepet til 4 tilsvare i underkant av stort negativt omfang. Etter analyseopplegget gir dette
en “meget stor negativ konsekvens” nar betydelig vekt legges pd boliginngrepet.

Arealinngrepet for Leangen 3 utgjgr 68 dekar byggeomrader, hvorav bolig- og nzringsareal utgjgr
38 dekar. 2 bolighus og 8 nzringsbygg ma rives. Vi vurderer dette inngrepet til & tilsvare middels
negativt omfang. Etter analyseopplegget gir dette en “middels negativ konsekvens” nér boligdelen
av inngrepet er lite.

Arealinngrepet for Leangen 4 utgjgr 71 dekar byggeomrader, hvorav bolig- og n&ringsareal utgjgr
54 dekar. 4 bolighus (16 boliger) og 10 nzringsbygg ma rives. Vi vurderer dette inngrepet til &
tilsvare i overkant av middels negativt omfang. Etter analyseopplegget gir dette en stor negativ
konsekvens” nér betydelig vekt legges pa boliginngrepet.

Tabell 2.9: Vurdering av konsekvensenes betydning for Leangen 2

Deltema: Arealbruk og eiendomsforhold
Alternativ: Leangen 2

Vurderinger Delaspekt 1 Delaspekt 2 Delaspekt 3

Bergrte byggeomrader Bergrte landbruksarealer | Planendringer
1) Verdi for deltemaet/ Middels/stor verdi Stor verdi Liten verdi
delaspektet
2) Beskrivelse av konse- Stort negativt omfang Lite/middels negativt Lite/intet omfang
kvensenes omfang omfang
3a)Vurdering av konse- Meget stor negativ kon- | Liten negativ konsekvens | Ubetydelig/ingen konse-
kvensenes betydning for sekvens (----) (--) kvens (0)
enkeltaspekter
3b)Samlet vurdering av Meget stor negativ konsekvens (----)

konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Aktuelle avbgtende tiltak

Bruk av forstgtningsmurer framfor skjzring pa nordsiden av terminalen vil redusere arealinngre-
pene for bedriftene.

Arealtapet for bedriften Nilsson Trelast i alternativ Leangen 2 og 3 kan sgkes kompensert ved at

bedriften far overta arealet nord for undergangen for Leangen Allé . Grunneier er her Trondheim
kommune.
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2.5 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Heimdal 1

Alternativ Heimdal 1 medfgrer behov for utvidelser av jernbanens arealer pa Heggstadmoen med
ca. 91 dekar grunnarealer og riving av 8 naringsbygg (jfr figur 2.9 og tabell 2.10 og 2.11). Alle
arealinngrepene gjelder byggeomrader som er nyttet til industri-/n@ringsformal med tilhgrende
vegnett eller er planlagt nyttet til dette formalet.

Av de bergrte eiendommene eier Trondheim kommune 31 dekar grunnareal, hvorav halvparten er
vegareal og halvparten naringsarealer. Kommune eier 6 av de bergrte bygningene som ligger ved
Industrivegen, nord i omradet. De stgrste inngrepene i private eiendommer er fglgende:

e Heimdal gruppen AS: Inngrep pa ca 23 dekar i regulert industriomrade hvorav en mindre del
er opparbeidet og tatt i bruk. Et nyere verksted-/lagerbygg ma rives (disponeres av dattersel-
skapet Heimdal Entreprengr)

e TM Gruppen AS: Inngrep pé ca 15 dekar i regulert industriomrade hvorav bare en mindre
del er i aktiv bruk i dag. Et mindre forretnings/kontorbygg ma rives (nyttes i dag av bedriften
Cabby Center). Eiendommen inneholder i tillegg en rekke konstruksjoner og byggverk relatert
til tidligere mgrtelverk.

e Adresseavisen AS: Inngrep pé ca 8 dekar regulert til industriomrade sgr for dagens Johan
Tillers veg. Delvis nyttet som parkeringsplass i dag. Bebyggelse blir ikke fysisk bergrt.

En del eksisterende bedrifter blir bergrt av inngrep i tomteomradet uten av bebyggelsen blir bergrt
(bl.a. Asfalt & Betongmaskiner AS, Gunnar Birkeland AS og Thybring Gjedde AS). Ingen av
disse bedriftene blir betydelig driftsmessig bergrt. En del av vegarealet for Terminalen erverves,
og denne vegen stenges for gjennomkjgring. Tilgjengeligheten til bedriftene ved Heggstadmoen-
vegen blir dermed redusert.

I Bjgrndalen er det i Hovedplan vist flere sma arealinngrep som delvis kan bergre boligtomter nzr
banen. Vi regner med at dette kan elimineres med forstgtningsmurer.

Heimdal 2

Variant Heimdal 2 er utformet som gjennomkjgringsterminal basert pa ny Dovrebane pa streknin-
gen fra Heggstadmoen og sgrover til Sgberg. Alternativet vil gi et samlet inngrep pa 190 dekar
grunnareal og 14 bygninger.

P4 Heggstadmoen vil alternativet kreve en utvidelse sammenlignet med Heimdal 1 for a sikre
arealer til gijennomgaende hovedspor, og to stgrre lagerbygg ma rives helt eller delvis. De stgrste
tilleggsinngrepene i private eiendommer sammenlignet med Leangen 1 er fglgende:

e Gunnar Birkeland AS: Inngrep pé ca 6 dekar tomteareal. Et stgrre forretnings/lagerbygg ma
rives eller ombygges vesentlig.

e Icopal AS: Inngrep pa ca 2 dekar tomteareal. Et stgrre lagerbygg bergres delvis og ma om-
bygges.

e Skotvoll Eiendom AS: Arealinngrep pa ca 6 dekar vil hindre adkomsten fra Heggstadmoen.
Eiendommen som nyttes av bedriften Asfalt & Betongmaskiner, ma sikres ny adkomst eller
innlgses i sin helhet med pastdende bygningsmasse (3 lagerbygg/garasjer).

e Heggstadmoen 5: Mindre arealinngrep kan vanskeliggjgre adkomsten til bygningen (nyttes
av bedriften Cargo Partner)
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P3 strekningen fra Heggstadmoen og sgrover mot E6 vil alternativet medfgre omlegging av veg-
nettet som bergrer ubebygde industritomter. Traseen videre sgrover mot Sgberg medfgrer behov
for riving av 4 spredtbygde bolighus.

Alternativet medfgrer inngrep av ca 73 dekar jord- og skogbruksareal innenfor en korridor med
bredde 20 meter langs traséen. Av dette er 37 dekar egnet for kornproduksjon, 32 dekar er kun
egnet for grasproduksjon og 4 dekar er skog. 11 driftsenheter blir arealmessig delt av tiltaket 3i
Trondheim og 8 i Melhus). Vi forutsetter at det blir anlagt minst en planfri driftsundergang for
hvert bruk. Delingen vil likevel medfgre driftsmessige ulemper for rasjonell drift. Tiltaket kan
medfgre at arealet for eksisterende jernbanetrasé kan tilfgres tilgrensende gardsbruk. Dette er
forelgpig ikke konkretisert, og eventuell nytteverdi av dette er ikke medtatt.

Effekter av eventuell tilrettelegging for terminalbedrifter

NSB eier ledige arealer i tilknytning til Linjegods som vil vare aktuelle til formalet. Det finnes i
tillegg ogsi ledig private arealer nar vegatkomsten til terminalen fra sgr. Vi konkluderer med at
det finnes god tilgang pa gunstige arealer for formalet.

Endringer av arealplaner

Reguleringsplanen for ny Johan Tillers veg pé revideres for 4 sikre ngdvendig tilpasning til termi-
nalplanen. Vegfgring for Heggstadmoen ma omlegges i sgr, mest omfattende i alternativ Heimdal
2.
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Tabell 2.10: Oversikt over arealinngrep pa Heimdal.

Alternativ Kommentar
Formal Heimdal 1 |Heimdal 2
Byggeomrader
Bolig 0 2
Nering 75 93
Veg/trafikk 16 18
Annet/udisponert 4{Idrettsbane
Landbruksarealer
Jordbruk — korn 37
Jordbruk — gras 32
Skog/impediment 4
Sum arealer 91 190

Tabell 2.11: Oversikt over berorte bygninger pa Heimdal

Industrivegen

Heimdal Entreprengr

2 kontorbygg

2 verkstedbygg
1 garasje

1 lager/verksted

Alternativ
Formal Heimdal 1 Heimdal 2
Boliger
Stokkan 2 bolighus (nzrfgring)
Sgberg 2 bolighus
Nzeringsbygg

2 kontorbygg

2 verkstedbygg
1 garasje

1 lager/verksted

TM Gruppen 1 kontor/forretning 1 kontor/forretning
G. Birkeland AS 1 forretning/lager
Icopal AS 1 lager

Annet

Industrivegen 1 klubbhus MC-klubb 1 klubbhus MC-klubb

Sum bygninger

8

14

Merknad: I tillegg kommer 1 trafostasjon og eldre konstruksjoner/byggverk fra tidligere mgrtelverk.
Bergrte bygninger ved Industrivegen eies av kommunen.

Tabell 2.12: Oversikt over berorte grunneiere pa Heimdal.

Alternativ Kommentar
Formal Heimdal 1 | Heimdal 2
Byggeomrader
Kommune 31 31
Stat 0 1|Kryssing E6
Privat 60 85
Landbruksarealer
Privat 0 73
Sum arealer 91 190
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Berort lager-/verkstedbygg for Heimdal Entreprenor AS

2 berorte bolighus ved Soberg i alternativ Heimdal 2.

Figur 2.10: Bilder av berorte bebyggelse for Heimdal-alternativet
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Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

De neste tabellene oppsummerer vére vurderinger av verdi, konsekvensenes omfang og konse-
kvensenes betydning for alternativ Heimdal. Det er foretatt egne vurderinger for inngrep i bygge-
omrader, inngrep i landbruksarealer og endring av plansituasjon. Alternativ Heimdal 1 vil medfg-
re inngrep i byggearealer pa 91 dekar, hvorav 75 dekar er nzringsareal. 8 nzringsbygg ma rives (
1 stgrre, 7 eldre og mindre bygg). Vi vurderer dette inngrepet til 4 innebare i underkant av stort
negativt omfang. Etter beregningsopplegget gir dette en middels negativ konsekvens ndr verdien
er vurdert a vare liten for industriarealene.

Alternativ Heimdal 2 vil medfgre inngrep i byggearealer pa 117 dekar, hvorav 95 dekar er nz-
ringsformal og delvis boligformaél. 14 bygninger ma rives ( 10 nzringsbygg og 4 bolighus). Vi
vurderer dette inngrepet til 4 innebzre stort negativt omfang. Inngrepet i landbruksareal utgjgr 69
dekar jordbruksareal og 11 driftsenheter blir delt. Vi vurderer dette inngrepet til 4 innebzre mel-
lom middels og stort negativt omfang for bergrte jordbruksressurser. Etter analyseopplegget gir
dette en “’stor negativ konsekvens” nér arealene er vurdert a ha mellom middels og stor verdi som

landbruksressurs. Samlet vurderes endringene a tilsvare stor negativ konsekvens.

Tabell 2.13: Vurdering av konsekvensenes betydning for Heimdal

Deltema: Arealbruk og eiendomsforhold

Alternativ: Heimdal 1

Vurderinger Delaspekt 1 Delaspekt 2 Delaspekt 3

Bergrte byggeomrader Bergrte landbruksarealer | Planendringer
1) Verdi for deltemaet/ Liten/middels verdi Stor/middels stor verdi Liten verdi
delaspektet for bergrte jordbruksare-

aler

2) Beskrivelse av konse- Stort negativt omfang Intet omfang Middels omfang
kvensenes omfang
3a)Vurdering av konse- Middels negativ konse- | Ubetydelig/ingen konse- | Ubetydelig/ingen konse-
kvensenes betydning for kvens (--) kvens (0) kvens (0)
enkeltaspekter
3b)Samlet vurdering av Middels negativ konsekvens (--)
konsekvensenes betydning

for hele deltemaet

Deltema: Arealbruk og eiendomsforhold

Alternativ: Heimdal 2

Vurderinger Delaspekt 1 Delaspekt 2 Delaspekt 3

Bergrte byggeomrader Bergrte landbruksarealer | Planendringer
1) Verdi for deltemaet/ Liten/middels verdi Stor/middels stor verdi Liten verdi
delaspektet for bergrte jordbruksare-

aler

2) Beskrivelse av konse- Stort negativt omfang Middels - stort negativt | Middels omfang
kvensenes omfang omfang
3a)Vurdering av konse- Middels negativ konse- | Stor negativ konsekvens | Ubetydelig/ingen konse-
kvensenes betydning for kvens (--) (--=) kvens (0)
enkeltaspekter

3b)Samlet vurdering av
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Stor negativ konsekvens (---)
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Aktuelle avbetende tiltak

I Bjgrndalen bgr inngrep i boligeiendommer kunne utelukkes gjennom bruk av forstgtningsmurer.
Dette er forutsatt i vare konsekvensvurderinger.

2.6 Behov for oppfelgende undersekelser
Vi har ikke definert behov for oppfglgende undersgkelser innen deltemaet.

2.7 Samlet vurdering av konsekvensene for deltemaet

Vurdering av verdi

Ved vurdering av arealenes verdi som arealressurs har en skilt mellom utbyggingsareal og land-
bruksareal. Av utbyggingsomradene er bergrte havneomrader pa Brattgra, neringstomter pa Le-
angen/Lade for offentlige/allmennyttige funksjoner og boligomrader pa Leangen vurdert a ha hgy
verdi som arealressurs. Bergrte industri-/lageromrader pa Leangen/Lade og spredtbygde bolig-
tomter i samme omrade er vurdert 4 ha middels verdi som arealressurs. Industri-/lageromrader pa
Heggstadmoen ved Heimdal og spredtbygde boliger i Melhus er vurdert a ha liten verdi som are-
alressurs.

Landbruksarealenes verdi er differensiert i forhold til bonitet/produksjonsevne, slik at kornareal er
forutsatt & ha hgy verdi, grasareal har middels verdi og skogareal et tillagt liten verdi som areal-
ressurs til landbruksformal.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tabellen pa neste side viser oppsummering av konsekvensenes omfang og vurderinger av konse-
kvensenes betydning for det aktuelle deltemaet.
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3. By- og bydelsutvikling
3.1 Generelt om deltemaet

Definisjon og avgrensning av deltemaet

Utredningsprogrammet

Deltemaet er betegnet "Lokalsamfunn, by- og bydelsutvikling, arealbruk og naringsliv” i utred-
ningsprogrammet. I utredningsprogrammet star fglgende om dette deltemaet:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Lokalsamfunn, by- og bydelsutvikling, arealbruk og neeringsliv

"Konsekvenser i forhold til utvikling av lokalomradet/bydelen skal beskrives. Prognoser for utviklin-
gen av virksomheten, arealbehov og lokale muligheter og begrensninger for anlegg av godstermina-
len beskrives.

Etablering av ny godsterminal i Trondheimsregionen har virkninger for lokalisering av den del av
neeringslivet som etterspor jernbanebaserte transportlosninger. Konsekvenser av dette skal beskrives
med vekt pa muligheter og begrensninger for samlokaliseringsgevinster i terminalens neromrade
(inntil 10 minutters transportavstand). Virkninger sees ogsa i forhold til kommunenes arealplaner.

Deltemaets avgrensning og omfang

Vi fortolker utredningsprogrammet til & omfatte to ulike delaspekter:

1. Konsekvenser for overordnet by- og bydelsutvikling

2. Konsekvenser for lokaliseringsmuligheter for nzringsliv som etterspgr jernbanetransport,
innen nazromradet for terminalen (10 minutters transportavstand)

Utredningsprogrammet har en relativt dpen form, uten klar avgrensning av deltemaet. Deltemaet
bgr etter vér vurdering innrettes mot problemstillinger pa overordnet strategisk niva (by, bydel)
for 4 unngé overlapp med delteamet " Arealer og eiendommer”. Konsekvenser for lgsning av
overordnet transportsystem (bl.a. Nordre Avlastningsveg) og frigivelse av jernbanearealer til an-
dre formal er valgt dekket av deltemaet "By- og bydelsutvikling”. Dette medfgrer dermed at are-
alinngrep og frigivelse av arealressurser behandles under ulike deltema.

Aktuelle typer effekter og konsekvenser

Neste tabell viser definerte effekter og konsekvenser for mennesker og natur innenfor deltemaet.
Konsekvenser for overordnet by- og bydelsutvikling er et relativt apent tema som kan omfatte
sveert mange delaspekter. For 4 kunne si noe om betydningen av ulike virkninger, ma det likevel
defineres kriterier for fastlegging av verdi for deltemaet og vurdering av konsekvensenes omfang.
For deltemaet "By- og bydelsutvikling” blir dette dermed i stor grad en diskusjon om hva som er
et godt overordnet utbyggingsmgnster og transportsystem. Vi har derfor valgt a legge hovedvek-
ten pa om konsekvensene er i samsvar med gjeldende retningslinjer og planer for utvikling av
arealbruk og transportsystem i Trondheimsomradet.

Innholdet i deltemaet lokaliseringsmuligheter for nzringsliv er n@rmere avgrenset i utrednings-

programmet til arealmessige muligheter innen 10 minutters transportavstand fra terminalen. Dette
kan beskrives konkret og kvantitativt. Vurdering av hvilken verdi dette delaspektet skal tillegges,
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er drgftet nzrmere i kapittel 3.2. Etter var vurdering bgr det legges sarlig vekt pa om det er til-
gang pa arealer i direkte tilknytning til terminalomrader som kan nyttes av bedrifter som er sam-
lastere av jernbanegods.

Tabell 3.1: Definerte effekter og konsekvenser for deltema "By- og bydelsutvikling”

Effekter av tiltaket Konsekvenser for mennesker og natur

1. Overordnet by- og bydelsutvikling:

e Inngrep i utbyggingsmgnster og transportsy- | Endret mulighet for utvikling av gnsket ut-
stem i bydelen ved terminalen (arealinngrep, byggingsmgnster og transportsystem i bergrte
arealdeling/barrierevirkning, endret arronde- bydeler(sett i forhold til planer og retnings-
ring, utbyggingspress o.1.) - linjer for utbyggingsmgnster og transportsy-

o Frigivelse av jernbaneareal til andre formal i stem)
andre bydeler o Endret mulighet for utbygging av planlagt

overordnet vegnett (fysisk gjennomfgrbarhet,
utbyggingskostnader)

2. Lokaliseringsmuligheter for nzringsliv i terminalens neromrade

e Arealmessige muligheter og begrensninger for | ¢  Endret mulighet for lokalisering av stgrre
naringslokalisering innen 10 minutters trans- samlastere av jernbanegods i direkte tilknyt-
portavstand fra terminalen ning til terminalomradet

e Endret mulighet for lokalisering av n&rings-
virksomhet som er brukere av jernbanetrans-
port, i rimelig narhet til terminalen (sett i for-
hold til planer og retningslinjer for utbyg-
gingsmgnster og transportsystem)

Analysemetode

Deltemaet er vurdert ut fra prinsippene for vurdering av ikke-prissatte” konsekvenser i Statens
Vegvesens handbok 140 "Konsekvensanalyser’.

Deltemaet er i stor grad vurdert ut fra et faglig skjgnn fordi det finnes lite empirisk grunnlag for
vurdering av langsiktige byutviklingsmessige ringvirkningene av terminaletableringer.

Det er gjennomfgrt en enkel spgrreundersgkelse til aktuelt nzringsliv for a innhente informasjon
og vurderinger fra aktuelle bedrifter.

Influensomradet for deltemaet

Influensomradet er i prinsippet Trondheimsregionen, men hovedvekten er lagt pa utviklingen
lokalt i bydelene Brattgra, Leangen/Lade og Heimdal i Trondheim kommune. Utviklingen i alle
tre bydeler beskrives for alle alternativer.

Kilder til informasjon

L ]
L ]

Trondheim kommune: Oversikt over utbyggingsmuligheter for nzringsformal.
NSB Gods: Oversikt over sentrale kunder i Trondheimsomradet (upubl. materiale)
Trondheim kommune, Sgr-Trgndelag fylkeskommune og Statens Vegvesen: Kollektivplan for

Trondheimsregionen 1994-2005.
Trondheim kommune: Transportplan 1995.

S¢r-Trgndelag fylkeskommune: Ny giv for Trondheimsregionen. 1997
Trondheim Havn: Havneutviklingsplan 1998-2010
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¢ Trondheim kommune Byplankontoret og Trondheim Havn: Kommunedelplan for havneom-
radet. 1995.

¢ Kontaktpersoner ved Byplankontoret i Trondheim og kommuneadministrasjonene i Melhus
og Malvik kommuner

3.2 Beskrivelse av situasjon og utviklingstrekk

Nedenfor gis en kortfattet beskrivelse av overordnet utbyggingsmenster og trafikksystem i bergrte
kommuner og bydeler og forventet utvikling i O-alternativet. Beskrivelsen avsluttes med en vurde-
ring av verdi for deltemaet.

Retningslinjer og planer for overordnet utbyggings- og arealbruksmenster

Nasjonale retningslinjer

Miljgverndepartementet har utarbeidet «Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og

transportplanlegging» (gitt ved Kgl. resolusjon 1993). Milet er at arealbruk og transportsystem

skal utvikles slik at de fremmer samfunnsgkonomisk effektiv ressursutnyttelse basert pa et lang-

siktig baerekraftig perspektiv og gode regionale Igsninger pa tvers av kommunegrensene. Ret-

ningslinjene er generelle og omfatter blant annet fglgende hovedprinsipper:

o tilrettelegging for effektiv, trygg og miljgvennlig transport

begrensning av transportbehovet og effektiv samordning mellom ulike transportmater

okt konsentrasjon av utbyggingen i byggesonene i by- og tettstedsomrader

vern av store sammenhengende landbruksomrader av hgy kvalitet

vern av srlig verdifulle naturomrader, friluftsomrader og verdifulle kulturmiljger

tilrettelegging for kollektive transportformer

tilrettelegging for syklister, gaende og bevegelseshemmede

vektlegging av miljg- og helserisiko ved transport av farlig gods og lokalisering av virksom-

heter som medfgrer slik transport

e lokalisering av virksomheter som skaper tungtransport, i tilknytning til jernbanen, havner eller
hovedvegnettet

Plansituasjonen pa regionalt niva

Det foreligger en "Kollektivplan for Trondheimsregionen” fra 1994 som er utarbeidet av Trond-
heim kommune, S¢r-Trgndelag fylkeskommune og Statens Vegvesen . Sgr-Trgndelag fylkes-
kommune har i samarbeid med Nord-Trgndelag fylkeskommune igangsatt arbeid med en samord-
net areal- og transportplan for Trondheimsregionen som i tillegg til Trondheim, Malvik, Skaun,
Melhus og Klzbu ogsa skal omfatte Stjgrdal. Arbeidet er basert pa prinsippene fra de rikspolitis-
ke retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging vedrgrende bl.a. begrensning av
samlet transportbehovet til dagligreiser og styrking av kollektivtrafikkens rolle.

Plansituasjonen i Trondheim kommune

Den gjeldende arealdelen til kommuneplanens ble vedtatt av Trondheim bystyre 21.06.1995. Pla-
nen er basert pa prinsipper om at utbyggingsmgnsteret i hovedsak skal videreutvikles gjennom
fortetting innenfor eksisterende byggeomrader uten utvikling av nye bydeler i planperioden til
2005.

“Transportplan 1995 ble vedtatt av Trondheim bystyre 22.06.1995. Planen omfatter strategier og

tiltak for utforming av et miljgvennlig og helhetlig transportsystem. Planen omfatter blant annet
fglgende mal og strategier for arealbruksutviklingen:
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e Det skal utvikles et transport- og ressursbesparende arealbruksmgnster

e Midtbyen skal styrkes som service- og kultursentrum for landsdelen og kommunen.

e Utbyggingsmgnsteret skal tilrettelegge for gkt kollektivtrafikk og gang-/sykkeltrafikk gjen-
nom prioritert utbygging i sentrale bydeler, langs attraktive kollektivarer og i allsidige lokal-
sentra

e Transportsystemet skal tilpasses eksisterende og planlagt bystruktur og legge til rette for gn-
sket byutvikling (fortetting)

Det finner bare i begrenset grad kommunale planer som gir mal og retningslinjer for arealbruks-
utviklingen i de aktuelle bydelene. Dette vil bli beskrevet under hvert delomrade.

Utbyggingsmensteret i Brattera-omradet

Dagens situasjon

Brattgra er i dag et betydelig trafikksenter for gods- og persontrafikk med bade bane-, sj¢- og
vegtrafikk. Passasjertrafikken omfatter tog- og busstrafikk ved Sentralstasjonen, lokale hurtigbé-
ter ved Pirterminalen, Hurtigrutene og turistskip. Godstrafikken er knyttet til jernbanens godster-
minal, havnas stykkgodsterminaler, samt bilterminaler og nzringsvirksomheter i havneomréadet.
Havneomradet pa Brattgra er i tillegg ogsé et betydelig nzringsomrade med ca. 100 bedrifter og
anslagsvis 1.800 arbeidsplasser. Av dette utgjgr Pirsenteret/Leiv Eiriksson Senter et tyngdepunkt
med 1.100 arbeidsplasser innen hgyteknologi, fiskeriadministrasjon, transport og offentlig for-
valtning. Kanalhavna har mistet sine tidligere trafikkhavnfunksjoner, og kaiene nyttes til fiske-,
fritids- og veteranbater samt noe n@ringsvirksomhet.

Plansituasjonen

Gjennom mange &r har det vart arbeidet med planlegging av "Nordre avlastningsveg” over Bratt-
gra. En melding om tiltaket ble framlagt i 1992 etter bestemmelsene om konsekvensutredning i
Plan- og bygningsloven. Melding ble godkjent av Vegdirektoratet i 1994 uten krav til ytterligere
konsekvensutredning etter Plan- og bygningsloven. Meldingen var basert pa fgring av vegen over
jernbaneomradet pé Brattgra, mellom kjgresporene og godsterminalen. Kryssing av godssporene
var forutsatt  skje i kulvert som innebar store kostnader. Det er senere bygd en ny lastegate i
vegtraséen for & oppné ngdvendig kapasitet ved terminalen.

Kommunedelplanen for havneomradet ble vedtatt av bystyret 30.11.1995. Jernbaneomrédet og
Nordre Avlastningsveg ble unntatt fra planens rettsvirkninger i pavente av en avklaring vedrgren-
de eventuell utflytting av godsterminalen. Planen legger til rette for at havneomradene gst for
Havnegata med Pir I og II skal videreutvikles som havnas viktigste godstrafikksenter for stykk-
gods og containere. Omréadene fra Pirsenteret og vestover til Pirterminalen og Brattgrkaia dispo-
neres til lettere nzringsfunksjoner og passasjerterminal. Planen dpner for omdisponering av
Brattgrkaia til lettere nzringsfunksjoner, men omradet skal fortsatt kunne brukes til tyngre nz-
ringsvirksomhet i samsvar med dagens bruk. I samsvar med vinnerutkastet fra konkurransen
”Byen sgker vannet”, legger kommunedelplanen ogsa til rette for etablering av badestrand og
rekreasjonsomrader pa utsiden av Brattgra med gangbroforbindelse til Kanalhavna og Midtbyen.

Reguleringsplan for Pirbadet pé Brattgra ble vedtatt av Trondheim bystyre ved utgangen av 1998.

Dette er et stort "badeland”” som skal etableres i havneomradet, mellom Pirsenteret og Pirtermi-
nalen.
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Forventet utvikling i 0-alternativet

0O-alternativet er basert pa at jernbanens godsterminal skal viderefgres pa Brattgra. Jernbanens
driftsbanegard er besluttet flyttet fra Brattgra til Marienborg, og frigjorte areal pa anslagsvis 10-
15 dekar forutsettes nyttet til andre jernbaneformal.

Nordre Avlastningsveg forutsettes utbygd over Brattgra pa en mate som ikke reduserer godster-
minalens kapasitet. Dette forutsetter dermed andre lgsninger enn den traséen som inngikk i plan-
forslaget fra 1992. Det er i dag ikke avklart hvordan dette skal kunne lgses. Konsekvensutrednin-
gen er derfor basert pa at vegen fgres langs nordsida av jernbaneomradet pa Brattgra med riving
av to stgrre bygninger pa Brattgrkaia (Frionor og Frigoscandia). Andre lgsninger pa Brattgra er
imidlertid ogsa tenkelige.

Arealbruken i havneomridene antas & bli noe endret gjennom utbygging av Pirbadet og nye kon-
torbygg i omradet mellom Pirsenteret og Pirterminalen (jfr figur side 31). Den ytre delen av
Brattgra far dermed i gkende grad karakter av et generelt “byutviklingsomrade” med betydelig
publikumstrafikk. Havneomradet pa Pir I og II antas a bli videreutviklet som et mer rendyrket
godsterminalomrade og terminal for eventuell Englandsferge.

Utbyggingsmeonsteret i Leangen/Lade-omradet

Dagens situasjon

Leangen/Lade er en etablert bydel med omfattende boligbebyggelse, arbeidsplasser og service-
funksjoner. Jernbanen utgjgr en betydelig barriere mellom Lade og Leangen. Omradene pa Lade
nzrmest jernbanen er et stort nzringsomrade med virksomheter innen industri, lager og varehan-
del. Omradene er regulerte til industri/lager men er gradvis utviklet til et senteromrade med om-
fattende detaljvarehandel og servicefunksjoner. Dette omfatter ogsa OBS Lade som er et av lan-
dets stgrste varehus. De tilgrensende omrédene lenger nord omfatter stgrre boligomrader og re-
kreasjonsomrader nar sjgen.

Omradene pa Leangen, langs sgrsiden av Dovrebanen, omfatter bade boliger, nzringsomrader og
hgyskoler. Neringsvirksomheten omfatter bide varehandel, lager og industri. I omradet ligger
KBS-senteret, som er det stgrste kjgpesenteret i gstre bydeler, samt flere andre stgrre forretninger.
Tilgrensende omrader pa Strindheim omfatter store sammenhengende boligomrader og omfatten-
de naringsvirksomhet. Rotvoll-omradet i gst framstar som en stgrre sammenhengende grgntsone
med landbruksomréder, parkanlegg og rekreasjonsomrader i tillegg til undervisnings- og narings-
virksomhet.

Innenfor bydelen har jernbanen i dag stoppesteder bade ved Lademoen, Ladalen, Leangen og
Rotvoll.

Plansituasjonen

Det finnes ingen samlet oversiktsplan med retningslinjer for omradet. Trondheim kommune har
som mal & videreutvikle Strindheim som knutepunkt for kollektivtrafikk med mulighet for over-
gang buss/tog ved Leangen holdeplass. Trondheim kommune har igangsatt reguleringsplanarbeid
for omrader ved OBS Lade med sikte pa a oppna en bedre planmessig styring av omstrukturerin-
gen fra industri til senterfunksjoner i omradet.
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Det har i relativt lang tid pagatt planarbeid for ny E6 i omradet, og en konsekvensutredning er
under forberedelse. Trondheim kommune har som del av behandlingen av Transportplan 1995
gétt inn for alternativ G som fgrer E6 i tunnel fra Leangen til Nedre Elvehavn.

Forventet utvikling i 0-alternativet

Det gjennomfgres en stgrre utbygging av hovedvegnettet i omradet i form av ny E6 @st og Brom-
stadvegens forlengelse. E6 forutsettes utbygd etter alternativ G i samsvar med Bystyrets vedtak
om transportplanen. Det nye vegnettet vil gi langt bedre forbindelse mellom Lade og Leangen og
redusere jernbanens barrierevirkning betydelig. Utbyggingen av vegnettet antas & bidra til at La-
de/Leangen blir ytterligere attraktivt som naringsomrader. Dette kan pd sikt bidra til hgyere tom-
teverdier og mer intensiv utnyttelse av n@ringsarealene. Tendensen til omdisponering av industri-
/Nageranlegg til stgrre varehandelsbedrifter kan komme til & gke. Dette kan ogsé innebzre press
om omdisponering av mindre boligomrader pa Leangen til nzringsformal. Statoil har mulighet for
en videre utbygging innen egen tomt.

Utbyggingsmensteret i Heimdal-omradet

Dagens situasjon

Heimdal er en etablert og allsidig bydel med omfattende boligbebyggelse, arbeidsplasser og ser-
vicefunksjoner. Heimdal sentrum har et relativt allsidig servicetilbud og fungerer som bydelssen-
ter. Heimdal stasjon er integrert i sentrumsomradet. Omréadene vest for jernbanen er eller domi-
nert av store boligomrader. Omradene gst for jernbanen omfatter bade store boligomréader i nord
og store industriomrader pa Heggstadmoen 1 sgr.

Plansituasjonen

Det finnes ingen samlet oversiktsplan med retningslinjer for omradet. Det er utarbeidet regule-
ringsplan for ny Johan Tillers veg over jernbanen, men gjennomfgringen er ikke prioritert i trans-
portplanperioden til 2010.

Forventet utvikling i 0-alternativet

Det forventes at ledige arealreserver pa Heggstadmoen i ara framover blir gradvis utbygd med
industri og tyngre nzringsvirksomheter. Det antas at Linjegods vil fortsette virksomheten i omra-
det selv om jernbanens godsterminal blir liggende pé Brattgra. Det forutsettes derfor at sidespore-
ne til omradet blir opprettholdt i overskuelig framtid. Det forutsettes at NSB/Jernbaneverket pa
noe sikt vil selge de terminalarealer pa Heggstadmoen som ikke er ngdvendig til sidesporsyste-
met. Dette omfatter ca. 60-70 dekar som antas & bli disponert til industri/lager (jfr figur 3.1). Det
forventes ellers ingen vesentlige arealbruksendringer i bydelen for gvrig.
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Figur 3.1
©  Arealer som kan frigjeres pa
Heimdal uten terminal.

uten terminal
| Areal som kan frigjeres ved
flytting av Linjegods og nedlegging
av alle sidesporene
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Lokaliseringsmeonster for nzeringsliv som bruker jernbanetransport

Dagens brukere av jernbanetransport

Godstrafikk med jernbane som omlastes i Trondheim, omfatter i dag ca. 1.100 containere og 190
vognlastvogner pr uke. Vognlasttrafikken har gétt sterkt tilbake de senere ar og er i gkende grad
blitt erstattet med containere. Dette er en utvikling som antas 4 fortsette. B

\b gkt MWM & ,’ e

Containertrafikken domineres av de stgrste samlasterne Linjegods, Tollpost Globe og Posten som
samlet representerer 55% av containertrafikken. I tillegg finnes noen ekspeditgrer/samlastere i
havneomrédet som er mindre brukere av jernbanen (Nor-Cargo Trondheim, ASG, Jon Berg, J.P.
Strgm).

Lokaliseringen av samlastere i dag

Ingen av dagens store samlastere av jernbanegods er etablert pa Brattgra i direkte tilknytning til
terminalen. Linjegods er etablert ved sidespor pi Heggstadmoen i relativt lang avstand fra dagens
terminal pa Brattgra (13 km), mens Tollpost Globe er etablert ved sidespor pa Nyhavna i relativt
kort avstand fra terminalen (1 km). Begge bedriftene ble etablert pé et tidspunkt da driften var
basert pa betjening av vognlasttog pa egne sidespor. I lgpet av fa ar er dette bildet blitt totalt for-
andret i retning av fullstendig omlegging til containere som kjgres med bil til/fra jernbanetermi-
nalen. Vi fortolker signaler fra bedriftene slik at Linjegods i dag har et sterkt gnske om stgrre
narhet til godsterminalen. Tollpost Globe har ikke tilsvarende gnsker fordi kjgreavstanden til
jernbaneterminalen er kort og fordi bedriften nylig har investert betydelig i eget terminalanlegg.

Posten som ogsa er en betydelig jernbanekunde, har etablert sin pakketerminalen pé Sluppen.
Posten har oppgitt at det er uaktuelt 4 flytte egen terminal som fglge av at jernbanen flytter sin
godsterminal. Dagens anlegg har god tilknytning til hovedvegnettet og sentral beliggenhet i for-
hold til postkontorer og bedriftskunder.

Lokalisering av ovrige bedriftskunder i dag

Containertrafikken utenom de store samlasterne er fordelt pa et relativt begrenset antall bedrifter
som er jernbanebrukere av betydning, hovedsakelig innen industri og engroslager samt noen st@r-
re varehandelskjeder. Dette omfatter blant annet Ringnes/Dahls Bryggeri, Felleskjgpet, Narvesen,
Coca Cola, Arcus, Rema og Tine samt en del mer tilfeldige jernbanekunder. De stgrre container-
kundene er i betydelig grad konsentrert til de tyngre nzringsomradene i byen som Nyhav-
na/Lademoen, Tunga, Fossegrenda/Sluppen og Heggstadmoen/Sandmoen.

Relativt f4 av jernbanens bedriftskunder er i dag etablert i nzrheten av jernbanens godsterminal,
til tross for at det finnes relativt store tyngre nazringsomrader pa Brattgra og Nyhavna med kort
avstand til terminalen. Tidligere var tilgangen p4 eget sidespor en viktig lokaliseringsfaktor ved
valg av tomt for tyngre naringsvirksomhet. Dette er blitt sterkt endret med tiden pa grunn av end-
ringer i transporttilbudet (mindre bruk av sidespor) og endringer i nringsstrukturen (mindre tung
industri). Den dominerende bruken av containere i togtransporten innebzrer at lasten uansett ma
kjgres med bil mellom godsterminalen og kundene. Nerhet til jernbanens godsterminal er dermed
blitt mindre viktig i forhold til andre lokaliseringskrav for aktuelle bedrifter. Alle bedriftene som
har svart pa var spgrreundersgkelse, har oppgitt at det er uaktuelt 4 flytte bedriften som fglge av at
jernbanen flytter sin godsterminal. £

2 Det ble utsendt skjema til 19 bedrifter. Etter telefonisk purring ble det mottatt svar fra 8 bedrifter,
hvorav 4 ekspeditgrer/samlastere og 4 vareeiere/transportbrukere.
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Bedriftenes avhengighet av neerhet til godsterminalen

Vi konkluderer p& denne bakgrunn med at godsterminalen i fgrste rekke har betydning for lokali-
sering av bedrifter som Linjegods og Tollpost Globe som er store samlastere/ekspeditgrer av jern-
banegods og som i stor grad baserer sitt driftskonsept pa bruk av jernbanetransport. Transport-
gkonomisk ville det vare svart hensiktsmessig a kunne tilrettelegge for etablering av slike sam-
lastere nar terminalen, og helst i direkte tilknytning til terminalen uten bruk av offentlig vegnett.
Dagens terminal pa Brattgra har ikke arealmessig muligheter for slik tilrettelegging innenfor jern-
banens omrade.

Det er ikke dokumentert at det finnes en eneste ordinar bedrift (vareeier) i Trondheim som er sa
avhengig av jernbanetransport at det vil bli vurdert a flytte som fglge av at jernbanens godstermi-
nal flytter. Arsaken til dette er bade at det er f4 bedrifter som er svert store brukere av jernbane-
transport og at andre lokaliseringskrav tillegges langt stgrre vekt.

Ved eventuell etablering av nye bedrifter i Trondheimsomradet som er sterkt innrettet mot bruk
av containertransport med jernbane, ma en regne med at bedriften vil legge noe vekt pa en rimelig
nzrhet til jernbaneterminalen. Men tilgjengelige tomter nar terminalen vil bare vare attraktive
dersom de ogsé tilfredsstiller bedriftenes gvrige tomtekrav (pris, stgrrelse, beliggenhet i forhold til
kunder osv.).

Arealreserver til neringsformal

Lokaliseringsmgnsteret for jernbanens kundegrunnlag vil i ara framover pavirkes av utbygging av
nye naringsarealer. Figur 3.2 er utarbeidet av Trondheim kommune og viser ubebygde regulerte
naringsarealer (ledige tomter og stgrre reserver pa eksisterende naringstomter). Det stgrste are-
almessige potensialet er knyttet til fglgende bydeler:

e Lade — Leangen - Rotvoll:

Grilstad - Ranheim

Tunga — Dragvoll - Moholt

Fossegrenda - Sluppen

Heimdal (Rosten Nord, Heggstadmoen, Lgvasmyra)

Over 50% av arealreservene til neringsvirksomhet finnes i Heimdal-omréadet. En betydelig del av
arealene er egnet for "tyngre” naringsvirksomhet (industri, lager og tyngre varehandel) som ut-
gjgr et szrlig aktuelt kundepotensiale for jernbanetransport. Tilsvarende arealreserver finnes i
mindre mélestokk i Fossegrenda, Tunga og Ranheim. Arealreservene i gstre bydeler som Rotvoll,
Grilstadfjera og Dragvoll er i stor grad omrader som forventes nyttet til “lett” naringsvirksomhet
i form av forskning, tjenesteyting, undervisning og eventuell "lett” kunnskapsbasert industri. Po-
tensialet for jernbanetransport er dermed lite i forhold til arealpotensialet.

Figur 3.3 viser hvilke byomrader som er beregnet a ligge 5 og 10 minutters kjgreavstand med
lastebil fra dagens terminal péa Brattgra. Det er kun regnet med kjgretid pa offentlig vegnett og
uten forsinkelser pé grunn av rushtider. Vurderingen er basert pa en utbygging av hovedvegnettet
som forutsatt i O-alternativet (bl.a. Nordre Avlastningsveg, ny E6 @st). Gjennomsnittlig hastig-
hetsnivé pé vegnettet er differensiert fra 10-25 km/t pa lokalveger og sentrumsgater, 35-55 km/t
pa hovedveger og 65-75 km/t pA motorveger. Utbyggingen av nytt hovedvegnett bidrar til at om-
rader som Sluppen og Tunga kommer innenfor 10 minutters kjgretid fra Brattgra.
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Figur 3.2: Ledige regulerte neeringsarealer (Kilde: Trondheim kommune, Byplankontoret)
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Avstandssonene er sammenholdt med en oversikten fra Trondheim kommune over ubebygde re-
gulerte neringsarealer. Vi antar at det hovedsakelig vil vare arealer som er disponert til industri
eller annet tyngre nzringsformal som vil vare aktuelle for lokalisering av bedrifter som er avhen-
gig av jernbanetransport. Sonen innen en kjgreavstand pa 5 minutter fra Brattgra omfatter kun 20
dekar som er regulert til industriformal eller tyngre n@ringsvirksomhet, mens sonen innen en kjg-
reavstand pa 10 minutter 400 dekar.

Tallmaterialet for alle terminalalternativer er vist i neste tabell. Oversikten bekrefter at de stgrste
arealreservene ligger i Heimdalsomréadet. Utbyggingen av hovedvegnettet medfgrer at det blir
liten forskjell mellom Brattgra- og Leangen-alternativet for arealreserver innen en kjgreavstand
pa 10 minutter er liten forskjell mellom Brattgra og Leangen.

Tabell 3.2: Oversikt over ledige regulerte nceringstomter i Trondheim

Alle nzringsomrader Industriomrader
Alternativ |5 min. 10 min. 5 min. 10 min.
Brattgra 70 640 20 400
Leangen 480 750 320 400
Heimdal 960 1040 730 810
Samlet 1710 1710 1130 1130

Datamateriale for ledige nazringstomter omfatter kun ubebygde regulerte nzringstomter. I tillegg
kommer muligheter for fortetting og pabygging innenfor utbygde tomter. Andre utbyggingsmu-
ligheter finnes ogsé innenfor kommuneplanens arealdel, men disses er enna ikke regulert og av-
klart med hensyn til bruksformal.
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Forventet utvikling i 0-alternativet

Vi regner ikke med at det kan tilrettelegges arealer for stgrre private samlastere i direkte tilknyt-
ning til terminalomradet pa Brattgra. En mulighet kunne vere & utvikle et samarbeid med Trond-
heim Havn om felles terminallgsninger innenfor havneomradet som ogsa dekker samlasting av
jernbanegods. Det er imidlertid svart usikkert om dette er fysisk og organisasjonsmessig mulig.
Vi forventer heller ikke at noen av de stgrre eksisterende samlasterne av jernbanegods vil flytte
sine terminaler i O-alternativet for 8 komme narmere terminalen.

De viktigste kundene (vareeierne) for jernbanetransport i Trondheim er i dag lokalisert til byens
“tyngre” nzringsomrader som Nyhavna/Lademoen, Tunga, Fossegrenda/Sluppen og Heggstad-
moen/Sandmoen. Ogsa i framtida regner vi med at tyngden av brukerne vil vare konsentrert i
disse omradene. De stgrste arealreservene for “tyngre” nzringsaktivitet finnes i Heimdal-omradet,
og dette omradet forventes derfor pa sikt f4 en noe stgrre andel av jernbanens kundegrunnlag i
regionen.

Figur 3.3: Omrader innen kjoreavstand pa 5 og 10 minutter fra terminalomradet pa Brattora
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Vurdering av verdi for deltemaet

Verdi knyttet til overordnet by- og bydelsutvikling

Tiltaket kan ha betydning for utbyggingsmgnster og transportsystem pa bydelsniva, kommuneniva
og eventuelt regionniva. Ulike alternativer bergrer tre ulike bydeler og dermed store deler av
Trondheim og delvis ogsd omrader i nabokommunene. Tiltaket kan bade medfgre fysiske inngrep
i en og frigivelse av arealer i andre bydeler. For 4 kunne vurdere betydningen av slike konsekven-
ser pa en entydig méte, burde det fgrst defineres vurderingskriterier for hva som er et godt utbyg-
gingsmgnster og hvilken verdi dette skal tillegges. I den aktuelle konsekvensutredningen mé en
primart vurdere effektene av tiltaket i forhold til mal og retningslinjer for utvikling av overordnet
utbyggingsmgnster og transportsystem som er nedfelt i kommunale oversiktsplaner samt i statlige
retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging. Slike gjeldende retningslinjer og pla-
ner, for overordnet by- og bydelsutvikling, bgr etter var vurdering i utgangspunktet tillegges stor
verdi i alle bergrte bydeler.

Ved vurdering av verdi for jernbanearealer som frigis til andre formal, ma en ogsa ta hensyn til de
vurderinger som er lagt til grunn for inngrep i arealressurser i kapittel 2. Her forutsettes hgyest
verdi for arealer i sentrale bydeler med arealknapphet og stor etterspgrsel etter utbyggingsarealer.

Valg av terminalalternativ kan fa vesentlig betydning for gjennomfgringen av overordnet vegnett i
form av Nordre Avlastningsveg og E6 @st. Konsekvensene kan bade her vere knyttet til bade
gkonomiske konsekvenser (f.eks. utbyggingskostnader for vegene) og konsekvenser som vanske-
lig kan prissettes (f.eks. fysisk gjennomfgrbarhet for vegene). Selv om de eksakte kostnadsmessig
konsekvensene i stor grad ikke er kjent, bgr disse ikke blandes sammen med rent kvalitative as-
pekter som ma behandles som “ikke-prissatte” konsekvenser. Konsekvensene for fysisk gjen-
nomfgrbarhet av planlagt overordnet vegnett vurderes a ha stor verdi.

Verdi knyttet til lokaliseringsmuligheter for neeringsliv som etterspor jernbanetransport

Etter var vurdering bgr det her skilles mellom:

e lokaliseringsmuligheter for samlastere av jernbanetransport i direkte tilknytning til jernbane-
terminalen, uten ngdvendig bruk av offentlig vegnett

e lokaliseringsmuligheter for andre jernbanekunder i et stgrre nzromrade rundt terminalen
(f.eks. 10 minutters kjgreavstand som inkluderer store deler av byen i alle tre alternativer)

Lokaliseringsmuligheter for samlastere i direkte tilknytning til terminalen bgr etter var vurdering
tillegges stor verdi, mens lokaliseringsmuligheter for neringsliv innen et stgrre neromrade kun
ber tillegges liten/middels verdi. Bakgrunnen for dette er at dagens nzringsliv i Trondheim som
er jernbanebrukere, synes & legge liten vekt pa a vare lokalisert nzr jernbaneterminalen sammen-
lignet med andre lokaliseringskriterier (n@rhet til kunder, nzrhet til hovedvegnett osv.). Det kan
dermed vanskelig hevdes at tilrettelegging av n@ringsarealer n@r jernbaneterminalen er svart
viktig sammenlignet med andre kvalitetskriterier for n@ringsarealer. Nar det gjelder den trans-
portgkonomiske verdien av a lokalisere terminalen nar kundene, behandles dette som en prissatt
konsekvens i kapittel 4. Det legges imidlertid her vekt pa alle jernbanekunder, ikke bare avstan-
den til nye nzringsomrader.
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3. By- og bydelsutvikling

Kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang

De neste tabellene viser generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang. Kriteriene er
konkretisert nermere ut fra eget skjgnn i hvert enkelt alternativ.

Tabell 3.3: Generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang for by- og bydelsutvik-

ling

OMFANG KARAKTERISTIKK

Stort positivt omfang Tiltaket bidrar i sterk grad til realisering av gnsket overordnet utbyg-
gingsmgnster og transportsystem i gjeldende planer og retningslinjer.

Middels positivt omfang | Tiltaket bidrar i noe grad til realisering av gnsket overordnet utbyg-
gingsmgnster og transportsystem i gjeldende planer og retningslinjer.

Lite/intet omfang Tiltaket har ingen vesentlig betydning for overordnet utbyggingsmgns-
ter og transportsystem

Middels negativt omfang | Tiltaket bidrar i noe grad til hindring av gnsket overordnet utbyggings-

mgnster og transportsystem i gjeldende planer og retningslinjer.

Stort negativt omfang

Tiltaket bidrar i noe grad til hindring av gnsket overordnet utbyggings-
mgnster og transportsystem i gjeldende planer og retningslinjer.

Tabell 3.4: Generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang for lokaliseringsmulig-

heter for neringsliv
OMFANG KARAKTERISTIKK
Stort positivt omfang Tiltaket bidrar til betydelig stgrre ledige tomtereserver for n@ringsvirk-

somhet i nezromradet for terminalen.

Middels positivt omfang

Tiltaket bidrar til noe stgrre ledige tomtereserver for neringsvirksomhet
i neeromradet for terminalen..

Lite/intet omfang Tiltaket har ingen vesentlig betydning for tilgangen pa ledige nzrings-
arealer i neromradet for terminalen.
Middels negativt omfang | Tiltaket bidrar til noe mindre ledige tomtereserver for neringsvirksom-

het i neromradet for terminalen

Stort negativt omfang

Tiltaket bidrar til betydelig mindre ledige tomtereserver for n@rings-
virksomhet i nzromradet for terminalen
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3.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Konsekvenser for by- og bydelsutvikling

Virkninger i Brattora-omradet

Tiltaket medfgrer betydelige arealmessige inngrep i havneomradet som beskrevet i kapittel 2.3.
Tiltaket medfgrer ogsa konsekvenser for havnas utviklingsmuligheter ut over de rene arealinngre-
pene. Havnas resterende godsterminalomréade blir delt i to adskilte i to omrader med en smal for-
bindelse mellom delomrédene. Dette vil trolig redusere mulighetene for en rasjonell utnyttelse av
terminalomréadet. Tilgjengeligheten til havneterminalomradet og spesielt Pir II blir en del redusert
sammenlignet med O-alternativet.

Alternativet medfgrer at jernbaneomridets barrierevirkning pa Brattgra blir forsterket, bade visu-
elt og trafikkmessig. Dette vil vare noe uheldig for utviklingen av den ytre delen av Brattgra som
generelt byutviklingsomrade med badeanlegg og lettere n@ringsvirksomheter, uten at arealutnyt-
telsen pavirkes direkte. I kommunedelplanen ble det lagt vekt pa at det skulle etableres en siktak-
se i forlengelse av Havnegata mot Munkholmen, og detter prinsippet er senere ivaretatt ved plan-
leggingen av Pirbadet og utvidelser av Pirsenteret. Utvidelsen av jernbaneterminalen og omleg-
gingen av Havnegata medfgrer at dette prinsippet ma brytes.

Kostnadene for Nordre Avlastningsveg over Brattgra blir hgyere enn i O-alternativet pa grunn av
lgsningen med bru over jernbaneomradet.

Virkninger i andre bydeler/omrader

Sammenlignet med O-alternativet vil alternativ Brattgra 1 ikke medfgre spesielle virkninger i gv-
rige aktuelle bydeler og omrader (Leangen/Lade-omradet, Heimdal-omréadet eller Melhus). P4
samme méte som i O-alternativet antas det at Linjegods vil fortsette virksomheten pa Heimdal, og
NSB/Jernbaneverket pa noe sikt vil selge de terminalarealer pa Heggstadmoen som ikke er ngd-
vendige til sidesporsystemet.

Lokaliseringsmuligheter for nzringsliv som etterspor jernbanetransport

Alternativ Brattgra 1 medfgrer ingen endringer i forhold til Brattgra O nar det gjelder lokalise-
ringsmuligheter for naringsliv i neromradet for terminalen. Det antas ikke & vare mulighet for
etablering av private samlastere i direkte tilknytning til terminalen pa jernbanens omréde. En mu-
lighet kunne vere a utvikle et samarbeid med Trondheim Havn om felles terminallgsninger in-
nenfor havneomréadet som ogséa dekker samlasting av jernbanegods. Det er imidlertid svart usik-
kert om dette er fysisk mulig. Omrader innenfor en kjgreavstand pa 5 minutter fra Brattgra om-
fatter hvorav kun 20 dekar ledige nzringsarealer som er regulert til industriformal eller tyngre
neringsvirksomhet, mens sonen innen en kjgreavstand pa 10 minutter omfatter 400 dekar.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Neste tabell oppsummerer vére vurderinger av verdi, konsekvensenes omfang og konsekvensenes
betydning for alternativ Brattgra 1. Tiltaket medfgrer negative effekter for utnyttelsen av havnas
resterende terminalomrade gjennom ugunstig arrondering og redusert tilgjengelighet til Pir II.
Tiltaket kan ogsa vare noe uheldig for utviklingen av den ytre delen av Brattgra som generelt
byutviklingsomrade, uten at arealutnyttelsen pavirkes direkte. Alternativet medfgrer ingen end-
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ringer nar det gjelder lokaliseringsmuligheter for naringsliv i relativt kort kjgreavstand fra termi-
nalen sammenlignet med O-alternativet.

Samlet vurderes konsekvensenes betydning 4 tilsvare ingen/ubetydelig konsekvens(0) nér en ser
de positive effektene for giennomfgring av hovedvegnettet og de negative effektene for utnyttelse

av havneterminalomradet i sammenheng.

Tabell 3.2: Vurdering av konsekvensenes betydning for alternativ Brattora 1

Deltema: By- og bydelsutvikling
Alternativ: Brattera 1
Vurderinger Delaspekt 1 Delaspekt 2
Mulighet for utvikling av gnsket Mulighet for lokalisering av nz-
utbyggingsmgnster og transportsy- ringsvirksomhet i rimelig nzrhet til
stem. terminalen.
1) Verdi for deltemaet/ Stor verdi Stor verdi for samlastere,
delaspektet liten/middels verdi for vareeiere
2) Beskrivelse av konse- Lite negativt omfang Ingen endring
kvensenes omfang
3a)Vurdering av konse- Liten negativ konsekvens (-) Ingen konsekvens (0)
kvensenes betydning for
enkeltaspekter
3b)Samlet vurdering av Liten negativ konsekvens (-)
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Aktuelle avbetende tiltak
Ingen forslag.
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3.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Konsekvenser for by- og bydelsutvikling

Virkninger i Leangen/Lade-omradet

Tiltaket medfgrer arealmessige inngrep som er beskrevet i kapittel 2.

Tiltaket antas ikke 4 medfgre arealmessige virkninger av betydning for tilgrensende omrader.
Jernbanen er allerede en betydelig barriere i omradet, og utbyggingen av godsterminalen endrer
ikke dette bildet vesentlig. Tiltaket kan gi gkt etterspgrsel etter nzringstomter i omradet. I serlig
grad vil dette gjelde for omrdder som grenser opp mot adkomsten til terminalomradet og som kan
nyttes av samlastere. Dette er primart tomter for lagerbedrifter som dermed kan oppné en verdi-
gkning i markedet. Det finnes svert lite ledige nzringsarealer i det n@rmeste omradet ved termi-
nalen. Bedrifter som gnsker etablering i Leangen-/Ladeomradet, er dermed i hovedsak avhengig
av & utnytte mulighetene i det private eiendomsmarkedet. I utgangspunktet er det imidlertid bety-
delig press i retning av omdisponering av industri-/lageromrader til handelsvirksomhet i omradet.
Tiltaket vil dermed neppe medfgre gkt nzringsaktivitet eller byggepress av betydning i omradet.

Tiltaket medfgrer en viss negativ effekt for planleggingen av ny E6 @st ved at det utelukker gjen-
nomfgring av det regulerte alternativet langs jernbanen. Selv om trasévalget ikke er avklart, antas
imidlertid dette alternativet & vaere uaktuelt i dag.

Virkninger i Brattora-omradet

Utflytting av godsterminalen fra Brattgra vil medfgre at dagens godsterminalomrade pa Brattgra
kan frigjgres til andre formal (jfr figur 3.4). Dette omradet er anslatt til knapt 90 dekar. Arealet
kan nyttes til byutviklingsformal og framfgring av Nordre Avlastningsveg.

Utflytting av terminalen vil medfgre en betydelig gkt fleksibilitet ved framfgring av Nordre Av-
lastningsveg over Brattgra i tillegg til kostnadsmessige besparelser3. Vegen kan om gnskelig fgres
over terminalomradet pa Brattgra i dagen. Neste figur viser to aktuelle prinsipplgsninger som er
vist 1 Transportplan for Trondheim. Dette omfatter a) eksisterende planlgsning uten lgsmassetun-
nel og b) flytting av vegtrasé inntil gjenvarende jernbanespor ved stasjonsomradet.

De frigjorte godsterminalarealene er sentrumsnzare og attraktive som byutviklingsomrader. Dette
potensialet er neermere vurdert av Trondheim kommune i prosjektet "Byutvikling Brattgra™ og
oppsummert i Transportplan 1995. Det er her antatt at deler av arealet vil bli nyttet til Nordre
avlastningsveg, lokale veger og havnespor og at 35 dekar utnyttes til utbyggingsformal. Med en
byggehgyde pa S etasjer, kan dette romme en bygningsmasse pa 80.000 gulvkvm med 2000 ar-
beidsplasser. Sentral beliggenhet i forhold til Midtbyen gjgr at omradet er spesielt egnet for ar-
beidsplassintensiv virksomhet som er lite bilavhengig.

? Besparelsene har tidligere vart anslatt til 120 mill.kr (1995-kr) i forhold til den viste lgsningen i meldingen fra
1992. Denne lgsningen er ikke lenger aktuell som O-alternativ ved opprettholdelse av godsterminalen. Besparel-
sen vil fortsatt veere betydelig , men trolig pa et vesentlig lavere niva enn angitt og varierende med forutsatt Igs-
ning for O-alternativet.
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En omdisponering av omradet til byutviklingsformal kan pa sikt aktualisere en tilsvarende utvik-
ling pa havnas omrader pa Brattgrkaia pa sikt. Dette ville gi et stort sammenhengende byutvik-
lingsomrade ved fjorden som ogsa inkluderer Pirterminalen, Pirsenteret og det planlagte badean-
legget.

Trondheim Havn har i Havneutviklingsplan gitt signaler om at jernbanearealene ogsé er attraktive
til havneformal (jf kap. 6).
Virkninger i Heimdal-omradet

Tiltaket antas ikke a medfgre spesielle effekter i Heimdal-omradet sammenlignet med 0-
alternativet.

Figur 3.5: Mulig tilrettelegging for byutvikling og Nordre Avlastningsveg ved frigivelse av
Jernbanens godsterminalomrade pa Brattora (Kilde: Transportplan 95)
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Lokaliseringsmuligheter for nzeringsliv som ettersper jernbanetransport

Samlastere

For store samlastere av jernbanegods vil det normalt vare driftsmessig meget rasjonelt med etab-
lering i direkte tilknytning til jernbaneterminalen, uten bruk av offentlig vegnett. Alternativene pa
Leangen omfatter ikke arealer for slike virksomheter i direkte tilknytning til terminalomradet. Det
finnes heller ikke slike ledige private tomtemuligheter av tilstrekkelig stgrrelse i omrédet. I alter-
nativ Leangen 4 ville den gunstigste beliggenheten for samlastere vare etablerte nzringsomrader
pa nordsida av terminalen med mulighet for direkte kjgreadkomst til terminalomradet. I omradet
peker to muligheter seg ut (jfr figur 3.6:

1. Omradet i nord-gst mellom Bromstadvegens forlengelse og Ladeforbindelsen. Omradet utgjgr
44 dekar delt pa to parseller. Omradet eies av A. J. Nilsson AS og NKL. Omradet nyttes i dag
til nzringsformal for Nilsson Trelast og leietakere av NKL (Strindheim Bil, Ericsson m.fl.).

2. Omradet i nord-vest ved Lilleby metall. Omrédet utgjgr 34 dekar. Omradet eies av bl.a. Fran-
zefoss Gjenvinning, Trondheim Shoddy, Telenor og Rena AS.

Overtakelse av slike eiendommer ville forutsette avtaler med de aktuelle eierne eller eventuelt
ekspropriasjon til trafikkformal, Dette er ikke innarbeidet som en del av tiltaket. Vi konkluderer
derfor med at Leangen-alternativet ikke gir muligheter for a sikre arealer for a etablere private
samlasterei direkte tilknytning til godsterminalen.

Figur 3.4: Alternativ Leangen 4. Gunstige omrader for samlastere i tilknytning til terminalen.
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Annet neeringsliv

Figur 3.7 viser hvilke byomrader som er beregnet a ligge 5 og 10 minutters kjgreavstand med
lastebil fra en terminal pa Leangen. Forutsetningene for beregningen er beskrevet nermere i ka-
pittel 3.3.

Sammenlignet med O-alternativet vil omfanget av nzringsarealer for tyngre nzringsvirksomhet
gke med ca 100 dekar innen en kjgreavstand pa 5 minutter fra terminalen, mens det ikke er noen

forskjell for en kjgreavstand pa 10 minutter.

Tabell 3.6: Oversikt over ledige regulerte neeringstomter i neromradet for Leangen

Alle nzringsomrader Industriomrader
Alternativ |5 min. 10 min. 5 min. 10 min.
Brattgra 70 640 20 400
Leangen 480 750 320 400
Differanse 410 110 300 0

Figur 3.7: Omrader innen kjoreavstand pa 5 og 10 minutter fra terminalomradet pa Leangen
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Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Etter var vurdering vil tiltaket ikke medfgre vesentlige negative eller positive konsekvenser for
utviklingen i Lade-/Leangenomradet ut over de fysiske arealinngrepene. P4 Brattgra vil tiltaket
medfgre at jernbanearealer med stor alternativ verdi kan omdisponeres til byutviklingsformal og
Nordre Avlastningsveg. Framfgringen av Nordre Avlastningsveg over Brattgra forenkles vesentlig
gjennom stgrre fleksibilitet og mindre konfliktpotensiale, i tillegg til rent gkonomiske besparelser.

Alternativene pa Leangen gir ikke bedre muligheter for samlokalisering av samlastere sammen-
lignet med O-alternativet. Tiltaket medfgrer at tilgangen pé ledige nzringsarealer for tyngre virk-
somheter gker med 300 dekar innenfor en kjgreavstand pd 5 minutter, mens gkningen er O innen
en kjgreavstand pa 10 minutter.

Tabell 3.4: Vurdering av konsekvensenes betydning for alternativ Leangen

Deltema: By- og bydelsutvikling
Alternativ: Leangen 2,3 og 4

Vurderinger Delaspekt 1 Delaspekt 2.
Mulighet for utvikling av gnsket Mulighet for lokalisering av nz-
utbyggingsmgnster og transportsy- | ringsvirksomhet i rimelig nzerhet til
stem. terminalen.
1) Verdi for deltemaet/ Stor verdi Stor verdi for samlastere,
delaspektet liten/middels verdi for vareeiere
2) Beskrivelse av konse- Stort positivt omfang Lite positivt omfang
kvensenes omfang
3a)Vurdering av konse- Meget stor positiv konsekvens Liten positiv konsekvens (+)
kvensenes betydning for (++++)
enkeltaspekter

3b)Samlet vurdering av Stor positiv konsekvens (+++)
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Aktuelle avbetende tiltak
Ingen forslag.
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3.5 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Konsekvenser for overordnet by- og bydelsutvikling

Virkninger i Heimdal-omradet

Tiltaket medfgrer arealmessige inngrep som er beskrevet i kapittel 2.

Tiltaket medfgrer at jernbanens lédige terminalarealer p4 Heggstadmoen ikke kan omdisponeres
til andre naringsformal slik som forutsatt i 0-alternativet.

Tiltaket vil trolig gke Heggstadmoens attraktivitet som industriomrade og gi stgrre etterspgrselen
etter nzringsarealer enn i O-alternativet. Omradet har betydelige ledige arealreserver som er re-
gulert til industriformal bade i direkte tilknytning til terminalomradet og i neromradet for gvrig.
En regner derfor ikke med at tiltaket vil medfgre et uheldig utbyggingspress for arealer regulert til
boliger elle andre formal.

Terminalomradet vil medfgre en viss barrierevirkning ved at "Terminalen” stenges for gjennom-
kjgring. Dette medfgrer at tilgjengeligheten til deler av industriomradet blir noe dérligere enn i
dag.

Tiltaket vil medfgre en viss trafikkgkning i Heimdal sentrum (jfr kapittel 4), men vi regner ikke
med at dette vil ha betydning for utviklingsmulighetene for Heimdal sentrum.
Virkninger i Melhus kommune

I alternativ Heimdal 2 vil dagens Dovrebane pa strekningen Heimdal - Melhus - Sgberg bli ned-
lagt, og banearealet kan omdisponeres til andre formal. I Melhus sentrum kan sporomradet dispo-
neres til utbyggingsformal, mens den gvrige banestrekningen kan tilbakefgres til tilgrensende
eiendommer som i hovedsak er gardsbruk. Tiltaket kan samtidig ha en viss negativ virkning for
videreutviklingen av Melhus sentrum gjennom tap av stoppestedet for Trgnderbanen.

Virkninger i Brattora-omradet

Tiltaket vil gi samme positive virkninger som omtalt under Leangen-alternativet, som fglge av
utflyttingen av godsterminalen fra Brattgra.

Virkninger i Leangen/Lade-omradet

Tiltaket antas ikke a medfgre spesielle effekter i Leangen/Lade -omradet sammenlignet med O-
alternativet.
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Lokaliseringsmuligheter for nzeringsliv som etterspor jernbanetransport

Samlastere

For store samlastere av jernbanegods vil det normalt vere driftsmessig meget rasjonelt med etab-
lering i direkte tilknytning til jernbanéterminalen, uten bruk av offentlig vegnett. Linjegods er
derfor svart gunstig lokalisert i forhold til terminalomréadet pa Heimdal. Omradet som Linjegods
leier av NSB/Jernbaneverket, er bare delvis utnyttet og har kapasitet for vesentlig utvidelse eller
etablering av ytterligere en virksomhet av samme stgrrelse (jfr neste figur). Dette forutsetter at
planlagt depotspor flyttes eller integreres i samlastingsomradet. Det finnes i tillegg ogsé ledig
private industriarealer ved terminalomrédet som er egnet for formalet. Vi konkluderer derfor med
at det for Heimdal-alternativet finnes gode muligheter for 4 sikre arealer for viktige samlastere i
direkte tilknytning til godsterminalen.
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Figur 3.8: Alternativ Heimdal 1-2. Gunstig omrade for samlastere i tilknytning til terminalen.

Asplan Viak Trondheim AS



Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
3. By- og bydelsutvikling

81

Annet neeringsliv

Figur 3.9 viser hvilke byomrader som er beregnet a ligge 5 og 10 minutters kjgreavstand med
lastebil fra en terminal pa Heimdal. Forutsetningene for beregningen er beskrevet nzrmere i ka-
pittel 3.3. Sammenlignet med O-alternativet, vil omfanget av n@ringsarealer for tyngre n®rings-
virksomhet gke med ca 700 dekar innen en kjgreavstand pa 5 minutter fra terminalen , mens gk-
ningen er ca. 400 dekar for en kjgreavstand pa 10 minutter. En konkluderer derfor med at det for
Heimdal-alternativet er relativt stort ledig arealreserver for bedrifter som eventuelt gnsker etable-
ring i nzrheten av til terminalen.

Tabell 3.8: Oversikt over ledige regulerte neringstomter i Trondheim

Alle nzeringsomrader Industriomrader
Alternativ |5 min. 10 min. 5 min. 10 min.
Brattgra 70 640 20 400
Heimdal 960 1040 730 810
Differanse 890 400 710 410
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Figur 3.9: Omrader innen kjoreavstand pa 5 og 10 minutter fra terminalomradet pa Heimdal
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Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Heimdal-alternativene vil medfgre at jernbanearealene pa Heggstadmoen ikke kan omdisponeres
til andre formal slik som forutsatt i O-alternativet. Terminalen vil medfgre darligere tilgjengelig-
het til deler av industriomradet ved at ”Terminalen” stenges. Pa Brattgra vil tiltaket medfgre at
jernbanearealer med stor alternativ verdi kan omdisponeres til byutviklingsformal. Framfgringen
av Nordre Avlastningsveg over Brattgra forenkles vesentlig gjennom stgrre fleksibilitet og mindre
konfliktpotensiale.

Alternativene pa Heimdal gir svert god muligheter for samlokalisering av samlastere med termi-
nalen sammenlignet med O-alternativet. Tilgangen pa ledige n®ringsarealer for tyngre virksom-
heter gker i sterk grad innenfor en kort kjgreavstand pa 5 minutter og i betydelig grad ogsa in-
nenfor en kjgreavstand pa 10 minutter, sammenlignet med O-alternativet.

Alternativ Heimdal 2 kan i tillegg ha en viss negativ konsekvens for videreutvikling av Melhus
sentrum gjennom tap av stoppestedet for Trgnderbanen. Dette oppveies delvis av at nedlagt jern-

baneareal kan omdisponeres til andre formal, blant annet til byggeformal i Melhus sentrum.

Tabell 3.9.: Vurdering av konsekvensenes betydning for alternativ Heimdal 1 og 2

Deltema: By- og bydelsutvikling
Alternativ: Heimdal 1 og 2
Vurderinger Delaspekt 1 Delaspekt 2
Mulighet for utvikling av gnsket Mulighet for lokalisering av nz-
utbyggingsmegnster og transportsy- | ringsvirksomhet i rimelig nzrhet til
stem. terminalen.
1) Verdi for deltemaet/ Stor verdi Stor verdi for samlastere,
delaspektet liten/middels verdi for vareeiere
2) Beskrivelse av konse- Stort positivt omfang Stort positivt omfang
kvensenes omfang
3a)Vurdering av konse- Meget stor positiv konsekvens Meget stor positiv konsekvens
kvensenes betydning for (++++) (++++)
enkeltaspekter
3b)Samlet vurdering av Meget stor positiv konsekvens (++++)
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Aktuelle avbetende tiltak
Ingen forslag.

3.6 Behov for oppfelgende undersokelser

Det er behov for en nzrmere vurdering av hvordan Nordre Avlastningsveg best kan Igses dersom
godsterminalen skal viderefgres pa Brattgra og ved eventuell utflytting av terminalen, herunder
ogsé kostnadsmessige forskjeller mellom disse situasjonene.
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3.7 Samlet vurdering av konsekvensene for deltemaet

Vurdering av verdi

Ved vurderinga av verdi knyttet til overordnet by- og bydelsutvikling har en lagt vesentlig vekt pa
mal og retningslinjer som er nedfelt i kommunale oversiktsplaner samt i statlige retningslinjer for
samordnet areal- og transportplanlegging. Slike retningslinjer og planer i utgangspunktet tillegges
stor verdi i alle bergrte bydeler. Det er i betydelig grad vart ngdvendig a bruke eget skjgnn til &
overfgre prinsipper i oversiktsplaner og retningslinjer til situasjonen i de aktuelle bydelene. Ved
vurdering av verdi for jernbanearealer som frigis til andre formal, er det ogsa tatt hensyn til de
differensierte vurderinger som er lagt til grunn for inngrep i arealressurser i kapittel 2.

Ved vurdering av verdi knyttet til lokaliseringsmuligheter for nzringsliv har en valgt a legge stor
vekt pa om det finnes tilgjengelige arealer for samlastere i direkte tilknytning til terminalen, mens
lokaliseringsmuligheter for nzringsliv innen et stgrre neromrade (10 minutters kjgreavstand) kun
tillegges liten/middels verdi.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tabellen pa neste side viser en oppsummering av konsekvensenes omfang og vurderinger av kon-
sekvensenes betydning for det aktuelle deltemaet
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4. Transportavvikling

4.1 Generelt om deltemaet

Definisjon og avgrensning av deltemaet

Utredningsprogrammet

Deltemaet ” Transportavvikling” dekker deltemaet betegnet ” Transport og trafikk” i utrednings-
programmet. I utredningsprogrammet star fglgende om dette deltemaet:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Transport og trafikk

"Transportarbeidet godsterminalen skaper pa jernbane- og vegnettet skal beregnes og beskrives i
Jforhold til i hvilken grad endring av terminalforholdene kan gi bidrag til a overfore transport fra bil
til tog.

Transportarbeidet godterminalen skaper pa jernbane og vegnettet skal beregnes og beskrives i for-
hold til overordnet vegsystem, kapasitet og kapasitetsbehov, kjoretoyfordeling, trafikksikkerhetsvirk-
ninger. Transportanalysen kan utarbeides med bruk av transportmodellen TRIPS som er utarbeidet
for Trondheim.

Konsekvenser av trafikken skal beskrives pa regionalt/by/system niva. Viktige elementer nar det gjel-
der jernbanenettet er konsekvenser for persontrafikken pa Tronderbanen, kapasitet Melhus-
Trondheim, konsekvenser for Stavne-Leangenbanen, Heimdal stasjon og Leangen holdeplass. Viktige
elementer nar det gjelder vegnettet er tilknytningen til hovedveger. Planlagt vegnett med blant annet
Nordre avlastningsveg, E6 ost, Bromstadvegens forlengelse, Omkjoringsvegen (4 felt) , ny E6 forbi
Melhus og anlegg av Johan Tillers veg, legges til grunn.

Konsekvenser i forhold til omlastingen jernbane/bat skal ogsa beskrives.”

Deltemaets avgrensning og omfang

Vi har valg 4 omdgpe deltemaet til “Transportavvikling” for & fa et klarere skille mot deltema

“Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk”. Dette representerer likevel ingen innholdsmessig end-

ring i forhold til utredningsprogrammet. Etter var vurdering omfatter deltemaet fglgende delas-

pekter:

1. Konsekvenser for transportarbeid pa veg- og jernbanenettet (lokalt og ved overfgring av
godstransport fra veg til bane)

2. Konsekvenser for trafikksituasjonen og kapasitet pa vegnettet

3. Konsekvenser for trafikksituasjonen for gvrig jernbanetrafikk (persontog)

4. Konsekvenser for omlasting mellom sj@- og jernbanetransport

Deltemaet omfatter konsekvenser av tiltaket for overordnet transportavvikling. Konsekvenser for
trafikksikkerhet og forholdene for gang-/sykkeltrafikken er belyst i deltemaet "Trafikksikkerhet
og gang-/sykkeltrafikk™. Tiltakets betydning i forhold til malsettinger om samordnet areal- og
transportplanlegging er dekket av deltemaet “By- og bydelsutvikling”.

Aktuelle typer effekter og konsekvenser

Neste tabell viser definerte effekter og konsekvenser for mennesker og natur innenfor deltemaet.
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Effekter av tiltaket Konsekvenser for mennesker og natur
Transportarbeid pa veg og jernbane

e Endret lokalt kjpremgnster for godstog o Endret transportarbeid/-kostnad for bil og
e Endret godsmengde med jernbane jernbane

e Endret lastebiltrafikk til/fra terminalen
e Overfgring av godstransport fra veg til bane

Trafikksituasjonen og kapasitet pa vegnettet
e Endret belastning av biltrafikk pa vegnetteti |e Endret framkommelighet for gvrig biltrafikk i
regionen regionen

Trafikksituasjonen for evrig jernbanetrafikk
e Endret trafikkbelastning med godstog pé ulike |® Endret banekapasitet/framkommelighet for

jernbanestrekninger i regionen passasjertog 1 regionen
e Endring av banenett for persontog i regionen |e Endret trafikkgrunnlag/potensiale for passa-
e Frigivelse av arealer til byutviklingsformal sjertrafikk med tog

Omlasting mellom sjg- og jernbanetransport
e Endret avstand mellom jernbaneterminal og

havneanlegg ¢ Endret mulighet for rasjonell omlasting mel-
e Endret behov for utbygging av havnespor lom sjg- og jernbanetransport
Analysemetode

Tiltakets konsekvenser for lokalt transportarbeid pa veg- og jernbanenettet og for overfgring av
godstransport fra veg til bane er behandlet som prissatte konsekvenser. Dette er fremkommet ved
a ta utgangspunkt i beregnet trafikkarbeid/transportarbeid.

Tiltakets konsekvenser for trafikksituasjon/kapasitet pa hovedvegnettet, kapasiteten pa jernbane-
nettet og omlastingsmuligheter mellom jernbane og sjgtransport er vurdert kvalitativt og i sam-
svar med metodikk for ikke-prissatte konsekvenser.

Influensomradet

Ved beregning av konsekvenser knyttet til overfgring av gods fra bil til bane omfatter influensom-
radet jernbane og hovedveg pa relasjonene Trondheim — Oslo og Trondheim — Bodg. Influensom-
radet for gvrig er Trondheimsregionen.

Spesielle forutsetninger

Vegnett og vegtrafikk i 0-alternativet

Hovedvegnettet er forutsatt utbygd i samsvar med prosjekter i “Trondheimspakken” og med E6
gst lagt i tunnel under Kuhaugen (jfr kap. 1.4). Trafikkutvikling og trafikkfordeling pd dette veg-
nettet er beregnet av Statens Vegvesen med trafikkberegningsmodellen TRIPS, med grunnlag i
befolknings, arbeidsplass- og bilholdsdata for 2005. Det er forutsatt at trafikk til/fra Brattgra O er
inkludert i trafikktallene.

Jernbanenett i 0-alternativet

Det er forutsatt samme jernbanenett i regionen i hele beregningsperioden som dagens nett.
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Trafikkmengder og kapasitet for godsterminalen

Trafikkutviklingen for godsterminalen er anslatt ut fra registrerte tall for 1998 og forutsatt arlig
trafikkvekst i ara framover. Prognoseforutsetningene er basert pA NSB BA Gods sin strategi mot
ar 2007. For containertrafikk er det forutsatt en arlig vekst pa 2% fram til 2005 og deretter 1,3%
for resten av analyseperioden fram mot ar 2028. For vognlast er dette ikke forutsatt trafikkvekst.
Den forutsatte trafikkveksten utgjgr en potensiell trafikkvekst for en rasjonell terminal med hen-
syn pa driftsgkonomi og distribusjon. Forenklet er det ikke forutsatt ulik trafikkvekst for ulike
lokaliseringsalternativ. Dagens godsterminalen pa Brattgra har begrenset kapasitet for fortsatt
vekst. Kapasiteten er nylig gkt gjennom utbygging av ny lastegate. Konsekvensutredningen er
basert pa at kapasitetsgrensen vil vare nadd i ar 2005 for O-alternativet pa Brattgra. For utbyg-
gingsalternativene er det forutsatt at kapasiteten er tilstrekkelig for avvikling av den forutsatte
godstrafikkveksten etter ar 2005.

Forutsetningen om begrenset kapasitet ved dagens godsterminal pa Brattgra medfgrer at ny termi-
nal gir gkt lokalt biltrafikk til/fra godsterminalen. Samtidig reduseres langtransporten med bil pa
nasjonalt niva ved at gods overfgres fra veg til bane.

Trafikkarbeid knyttet til biltrafikk til/fra kunder i Trondheimsomradet

Beregning av trafikkarbeid knyttet til lokal bildistribusjon for de enkelte terminalalternativene er
gjennomfgret under forutsetning om at turene tilordnes korteste kjgrerute pa hovedvegnettet. Det
forutsettes i utgangspunktet at dagens lokaliseringsmgnster for brukere av godsterminalen blir
uendret i analyseperioden. 54% av bilturene er knyttet til de tre stgrste samlasterne (Linjegods,
Tollpost Globe og Posten). Resterende turer er fordelt pa ulike bydeler i Trondheim ut fra dagens
lokaliseringsmgnster for tyngre naringsaktivitet (industri) malt i arbeidsplasser. Ved fordeling av
turer til bydelene er Trondheim delt inn i totalt 20 soner. Det benyttes samme lokaliseringsmgns-
ter for alle utbyggingsalternativer.

Ved beregning av antall bilturer, er det forutsatt 1 biltur til/fra godsterminal pr container som
handteres pa godsterminalen. Dette bygger pa registreringer av biltrafikk til/fra terminal i uke
6/1998. For vognlastvogner er det forutsatt 3 bilturer til/fra godsterminal for hver vognlastvogn
som héndteres pa selve godsterminalen.

Trafikkarbeid knyttet til godstogtrafikk i regionen

Pa jernbanesiden knyttes vurderingene til endring i trafikkarbeid og transportarbeid som fglge av
endret kjgrelengde ved eventuell flytting av godsterminal. Ved beregningene antas at eventuell ny
terminal ved Leangen blir liggende 3 km nordgst for eksisterende terminal og at eventuell ny ter-
minal ved Heimdal blir liggende 12 km s¢r for eksisterende. Beregningene tar utgangspunkt i
ruteopplegg for godstog gjeldende fra januar 1998. Av 136 tog pr uke er 46 tog knyttet til trafikk
mellom Trondheim og sgrligere deler av Norge, 61 tog er knyttet til trafikk mellom Trondheim og
nordligere deler av Norge og 29 tog er gjennomgaende. For de gjennomgaende togene antas at
lokaliseringssted for terminal ikke har innvirkning pa utkjgrt distanse. For gvrige tog forutsettes at
det 1 gjennomsnitt er 15 godstog pr dggn, at 6 tog (40 %) er rettet til/fra Sgr-Norge og 9 tog (60%)
er rettet til/fra Nord-Norge. I forbindelse med beregningene forutsettes at hvert tog til/fra Sgr-
Norge i gjennomsnitt er pa 500 tonn og hvert tog til/fra Nord-Norge er pa 375 tonn. Denne forut-
setningen bygger pa materiale i Nasjonal Transportplan som indikerer at ca 75 % av godset har ett
endepunkt sgr for Trondheim og ca 25% av godset har ett endepunkt nord for Trondheim.
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Transportarbeid knyttet til overforing av gods fra veg til bane

Beregningene omhandler reduksjon i transportarbeid pé veg og gkning i transportarbeid pa bane
for gods til/fra Trondheimsregionen som fglge av gkt kapasitet ved en eventuell ny godsterminal.
Det forutsettes at 75% av godset som vil ove%ﬁres til bane har ett endepunkt sgr for Trondheim
og 25% av godset har ett endepunkt nord for Trondheim. Det antas at gjennomsnittlig kjgrelengde
pa veg er 500 km i begge retninger, bade for veg og bane. Ved beregning av biltrafikk, er det for-
utsatt at ett vogntog tilsvarer 2 jernbanecontainere eller 1 vognlastvogn. En jernbanecontainer
forutsettes 4 inneholde gjennomsnittlig 8 tonn gods og hver vognlastvogn 16 tonn gods. Det forut-
settes at overfgring av gods fra veg til bane ikke vil utlgse behov for flere togavganger, men kan
lgses med lengre tog.

Dimensjonerende trafikk

Ved beregning av prissatte konsekvenser knyttet til trafikkarbeid/transportarbeid benyttes tra-
fikkmengder for et gjennomsnittsdggn. Dette er forutsatt 4 tilsvare gjennomsnittlig uketrafikk
fordelt pa 6 dggn pa grunn av lite trafikk pa sgndager. Ved beregning av konsekvenser for kapa-
sitet benyttes trafikkmengder for et dimensjonerende dggn. Dette er forutsatt & tilsvare trafikk-
mengde for gjennomsnittsdggn multiplisert med faktor 1,4 som er fastlagt ut fra registreringer av
lastebiltrafikk til/fra godsterminalen i uke 6 1998. Registreringene viste at dggnet med stgrst tra-
fikk til/fra terminalen, hadde 1,4 ganger flere turer enn gjennomsnittet for uka. I fglge container-
statistikk fra NSB for 1998, 14 uke 6 over arsgjennomsnittet med hensyn pa antall containere
til/fra terminal, noe som indikerer at det selv i trafikkmessig tunge uker er store variasjonene i
godsmengde fra dag til dag.

Prissetting av konsekvensene

Ved beregninger av prissatte konsekvenser for vegtrafikk benyttes fastsatte verdier i Statens veg-
vesens "Handbok 140”. Beregningene er utfgrt med grunnlag i samfunnsgkonomiske driftskost-
nadene for vogntog 3,26 kr/km i 1995. Ved omregning til 1999-kr er det benyttet en arlig pris-
/kostnadsstigning pa 2%, noe som gir 3,53 kr/km i 1999. Tidskostnader er ikke tatt med.

Ved beregning for godstogtrafikk benyttes data fra NSB Servicedivisjonen. Driftskostnadene pr
lok-km i 1994: kr 27,55 for el-lok og kr 38,85 for diesel-lok. Driftskostnader pr tonnkm i 1994:
0,0085 kr for el-lok og kr 0,0115 for diesel-lok. Forutsatt arlig pris-/kostnadsstigning pa 2% blir
kostnadene i 1999-kr henholdsvis 30,42 kr/lok-km og 0,0094 kr/tonnkm for el-lok og 42,89
kr/lok-km og 0,0127 kr/tonnkm for diesel-lok. Tidskostnader er ikke tatt med. For turer innen
Sgr-Norge beregnes de prissatte konsekvensene ut fra at el-lok benyttes. For turer innen Nord-
Norge forutsettes at det benyttes diesel-lok.

Beregningsperioden for prissatte konsekvenser er satt til 25 ar og gjelder for perioden fra og med
&r 2004 til og med ar 2028. Framtidige kostmader er omregnet til naverdi i ar 2004 med bruk av
kalkulasjonsrente pa 7%. Trafikkarbeid og transportarbeid for ar 2015 er forutsatt & representere
et gjennomsnitt for hele perioden ved beregningen av de prissatte konsekvensene.
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Kilder til informasjon

[ ]

Jernbaneverket: Forutsetninger vedrgrende godstrafikkmengder til/fra terminalene, togtra-
fikkkmengder, kjgremgnster og kapasitetsforhold pa jernbanenettet i Trondheim.
Jernbaneverket: Hovedplan ny godsterminal og skiftestasjon i Trondheim, august 1997.
NSB Gods: Oversikt over sentrale kunder i Trondheimsomradet (upubl. materiale)
Trondheim kommune/Statens Vegvesen: Data for registrerte trafikkmengder og spesielle ka-
pasitetsproblemer pa dagens hovedvegnett i Trondheim (upubl. materiale)

Statens Vegvesen: Beregning av trafikkfordeling pa vegnett i utredningsalternativene med
modellverktgyet TRIPS (upubl. materiale)

Trondheim Havn: Data for omlasting sj¢-bane. (upubl. materiale)

Taugbgl & @verland: Tilleggsrapport kundelokalisering og kostnader, januar 1994.
Trondheim kommune, Sgr-Trgndelag fylkeskommune og Statens Vegvesen: Kollektivplan for
Trondheimsregionen 1994-2005.

Jernbaneverket: Program for stasjoner og holdeplasser i Region Nord. Hgringsutkast 1998.
Trondheim kommune: Transportplan 1995.

Ser-Trgndelag fylkeskommune: Ny giv for Trondheimsregionen. 1997

Trondheim Havn: Havneutviklingsplan 1998-2010

Trondheim kommune Byplankontoret og Trondheim Havn: Kommunedelplan for havneom-
radet. 1995.

Jernbaneverket: Handlingsprogram for infrastrukturen 1998-2001.
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4.2 Beskrivelse av situasjon og utviklingstrekk

Transport pa jernbane og veg

Omfanget av godstransport med jernbane som omlastes i Trondheim, er beregnet pa grunnlag av
trafikkstatistikk fra NSB Gods fra 1998 for henholdsvis containere og vognlast. Det ble det regist-
rert omlasting av gjennomsnittlig 1165 containere og 89 vognlastvogner pr uke. Containertrafik-
ken fordelte seg med 73% til/fra Sgr-Norge og 27% til/fra Nord-Norge.

Det er foretatt en fremskriving av trafikken basert pé forutsetninger om samlet érlig vekstrate (jff.
kap. 4.1), overfgring fra vognlast til containere samt overfgring av godsomlasting fra sidespor til
godsterminal. Neste tabell viser forutsatt antall jernbanevogner til/fra terminalen pé Brattgra i
alternativ 0. For 4r 2015 er det angitt trafikkmengder bade for dagens terminal og for eventuell ny
terminal uten begrensninger i kapasitet.

Tabell 4.1: Anslatt antall lastenheter som omlastes ved godsterminalen i Trondheim 1998 — 2015

1998 2005 2015 2015
m/dagens m/ny
terminal | terminal
Gjennomsnittsdegn
Antall containere 194 231 231 274
Antall vognlast-vogner (over terminal) 15 15 15 16
Dimensjonerende degn
Antall containere 272 323 323 384
Antall vognlast-vogner (over terminal) 21 22 22 23

Merknad: Vognlaster som omlastes ved sidespor, er holdt utenfor

Antall bilturer til/fra terminal er beregnet ut fra forutsatt jernbanetrafikk i tabell 4.1 og antall bil-
turer pr jernbanevogn som beskrevet under spesielle forutsetninger i avsnitt 4.1. Samlet trafikk-
mengde til/fra terminal for et dimensjonerende dggn fremgér av tabell 4.2.

Tabell 4.2: Anslatt antall lastebiler til/fra terminal (sum begge retninger)

1998 2005 2015 2015
m/dagens m/ny
terminal | terminal
Gjennomsnittsdegn
Bilturer containere 194 231 231 274
Bilturer vognlast 45 46 46 48
Bilturer samlet 239 277 277 322
Dimensjonerende degn
Bilturer containere 272 324 324 384
Bilturer vognlast 62 64 64 67
Bilturer samlet 334 388 388 451

Kundegrunnlaget for NSB Gods representeres i stor grad av aktgrene Linjegods, Tollpost Globe,
Posten og Nor Cargo som i dag samlet representerer 66 % av containertrafikken pd Brattgra. De
tre store samlasterne Linjegods, Tollpost Globe og Posten star for 54% av containertrafikken.
Disse tre aktgrene kjgrer i hovedsak all gods til/fra egen terminal fgr videre distribusjon til/fra
egne kunder. Nor-Cargo er en viktig fjerde aktgr som i hovedsak operere som speditgr for et fatall
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bedriftskunder og ikke som samlaster for containergods i Trondheim. Containertrafikken utenom
de store samlasterne er fordelt pé et relativt begrenset antall kunder av betydning, hovedsakelig
innen industri og engroslager samt noen stgrre varehandelskjeder. Ca 60% av vognlasttrafikken
pa Brattgra/Nyhavna er i dag knyttet til nybiltransport.

Kundene for NSB Gods er i dag i betydelig grad konsentrert til bydeler som Nyhavna/Lademoen,
Heggstadmoen, Fossegrenda/Sluppen og Tunga. Tabell 4.3 viser beregnet fordeling av bilturer pa

stgrre bydeler i Trondheim.

Tabell 4.3: Antall bilturer til/fra terminal pr dimensjonerende dogn fordelt pa bydeler

Bydel 1998 2005 2015 2015
m/dagens | m/ny
terminal | terminal

Midtbyen — Brattgra — Nyhavna 109 123 123 142

Byasen — Sverresborg 3 3 3 3

@ya — Singsaker — Tyholt 14 17 17 20

Fossegrenda — Nardo — Moholt 35 41 41 49

Lade 24 28 28 33

Leangen — Strindheim — Tunga 30 35 35 40

Ranheim — Trondheim @st 18 21 21 24

Heimdal — Flatdsen — Tiller 101 120 120 140

Sum 334 388 388 451

Med grunnlag i tabell 4.3 er det beregnet trafikkarbeid pa veg knyttet til transport til/fra dagens
godsterminal pa Brattgra. Dette er vist i tabell 4.4. I beregningene for 4r 2015 er det tatt hensyn til
kapasitetsbegrensningene ved dagens terminal.

Tabell 4.4:

Trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra terminalen for alternativ Brattora 0 (kjt.km ar)
1998 2005 2015

Trafikkarbeid pa veg, Trondheimsregionen 480.000 560.000 560.000

I forbindelse med utarbeidelse av Transportplan for Trondheim ble trafikkarbeidet pr dggn i 1994
anslatt til 1,88 mill kjt.km. For hele dret vil dette bli 686 mill kjt.km. Beregnet trafikkarbeid
knyttet til godsterminalen pa Brattgra utgjgr omlag 0,05% av totalt trafikkarbeid.

Trafikksituasjon og kapasitet pa vegnettet

Brattora

Jernbanens godsterminal er knyttet til Havnegata som eneste kjgreveg (jfr figur side 31). Havne-
gata er riksveg med hgy standard og i hovedsak uten direkte avkjgrsler. Havnegata har 4 felt fram
til krysset for jernbaneterminalen. Hovedvegnettet videre ut fra Havnegata fordeler seg sgrover,
gjennom Midtbyen med forgrening mot sgr (Prinsens gate) og vest (Sandgata og Kongens Gate),
og gstover langs Innherredsvegen med videre forgrening i retning Lade og Leangen/Tunga. Tra-
fikk til/fra sgrlige og vestlige omrader av byen kjgrer i dag stort sett gjennom Midtbyen. Trafikk
til/fra gstlige omrader benytter Nidelv bru og Innherredsvegen fgr den fordeles videre ut i veg-
nettet. Utbyggingen av Trondheimspakken vil fgre til at trafikk til/fra sgrlige og vestlige omrader

Asplan Viak Trondheim AS



Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
4. Transportavvikling

92

i stor grad vil benytte Nordre Avlastningsveg og Oslovegen. For trafikk til/fra gstlige og nordlige
omrader vil det vaere naturlig a kjgre om Ny Nidelv bru og nye E6 videre gstover.

Béade Midtbyen og Innherredsvegen er i dag sterkt preget av gjennomgangstrafikk, og i perioder er
kapasiteten i vegnettet for liten til a sikre god flyt. Nytt hovedvegnett vil gi god avlastning av
dette vegnettet og samtidig fgre til god flyt og fremkommelighet i trafikken pa det nye vegnettet.

Leangen

Hovedvegsystemet i Leangen-omradet omfatter Innherredsvegen i sgr og Haakon VILs gate i nord
(jfr figur side 33). I gst ligger Ladeforbindelsen som en forlengelse av Haakon VILs gate, med
kobling til Omkjgringsvegen. Det fremtidige hovedvegnettet forutsetter 4 inneholde Bromstadve-
gens forlengelse som ny forbindelse mellom Innherredsvegen og Haakon VILs gate og ny E6 gst i
tunnel under Kuhaugen.

Leangen allé og Ranheimsvegen fungerer i dag som naturlige samleveger innenfor omradet og det
er disse lokalvegene som vil kunne bli bergrt ved en eventuell etablering av terminal pa Leangen.
Jernbaneomradet utgjgr i dag i betydelig grad en trafikkmessig barriere mellom Lade og Leangen.
Dette vil bli vesentlig endret ved utbygging av Bromstadvegens forlengelse. Leangen all€ vil bli
stengt for gjennomkjgring ved utbygging av denne vegen.

Bade Innherredsvegen og Haakon VIL.s gate er i dag sterkt trafikkert og har i perioder trafikk opp
mot kapasitetsgrensen. For Haakon VILs gate er trafikkavviklingen preget av relativt uryddige
avkjgrselsforhold. Utbygging av ny E6 gst forventes a gi god flyt i trafikken mellom sentrale og
gstlige deler av Trondheim samtidig som det vil vaere en effektiv avlastning av Innherredsvegen.
Etableringen av Bromstadvegens forlengelse vil bedre tilknytningen mellom Innherredsvegen og
Haakon VILs gate i forhold til i dag. Tilrettelegging av rundkjgringer i tilknytningspunktene vil
sikre god kapasitet.

Heimdal

Hovedvegnettet omkring aktuell terminallokalisering pa Heimdal omfatter Heimdalsve-
gen/Bjgrndalen i vest og E6 over Heimdalsmyra i gst (jfr figur side 35). Ved Rosten i nord knyttes
vegnettet sammen via John Aaes veg. Dette hovedvegnettet forutsettes uendret i analyseperioden.
(st for E6 er vegnettet nylig utvidet som fglge av apningen av @stre Rostens forlengelse til kryss
ved Sandmoen. Lokalt vegnett som vil bli bergrt av eventuell terminallokalisering pa Heimdal, er
i fgrste rekke Industrivegen og Johan Tillers veg pé strekningen Industrivegen — Heimdalsvegen.
Dette lokale vegnettet fungerer som samleveger for omradet. Kobling mellom lokalt og overord-
net vegsystem foregar i kryss mellom Industrivegen og E6 ved Sandmoen, kryss mellom E6 og
John Aaes veg ved Rosten og kryss mellom Johan Tillers veg og Heimdalsvegen.

Det er i dag god flyt pd E6 over Heimdalsmyra med unntak av enkelte rushtidsperioder om etter-
middagen pé veg ut fra byen. I perioder med stor trafikk pa E6 vil trafikk overfgres til @stre Ros-
ten. Ogsé langs Heimdalsvegen og Bjgrndalen er det stort sett god trafikkavvikling. P4 denne
strekningen kan det likevel oppleves som konfliktfylt at hovedvegen gar gjennom Heimdal sen-
trum og delvis splitter tettstedet i to. En flaskehals i vegnettet i dag finner man ved jernbanebrua i
Johan Tillers veg. I og med at den kun har ett kjgrefelt, kan det i de mest trafikksterke tidspunkte-
ne skapes tilbakeblokkering til kryssene med Heimdalsvegen og Industrivegen. Det er dessuten
forbud mot tungtrafikk pé brua. Trondheim kommune har forelgpig ikke prioritert utbedring av
denne flaskehalsen. Konsekvensutredningen er basert pa at vegen ikke vil bli ombygd i 0-
alternativet.
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Trafikksituasjonen for persontogtrafikk

Dagens situasjon

Banenettet innenfor influensomradet omfatter strekningene Sgberg-Trondheim-Rotvoll med
tverrforbindelsen Stavne-Leangen i tunnel. Dette jernbanenettet er i prinsippet utbygd som en
ensporet jernbane som gir begrenset kapasitet og svert liten fleksibilitet ved forsinkelser. Mgte-
strekninger for person- og godstog finnes kun pa stasjonene Trondheim, Leangen og Heimdal
samt pa strekningen Marienborg-Trondheim som har dobbeltspor. I tillegg finnes et kort dobbelt-
spor pa Selsbakk stasjon.

Trafikkmengdene og kapasitetsproblemene er stgrst pa strekningen fra Trondheim og gstover, og
serlig pa strekningen Leangen-Stjgrdal som har lange strekninger uten krysningsspor. Streknin-
gen sgrover fra Marienborg mot Heimdal har ogsa begrenset kapasitet i form av en lang sporleng-
de pa 8 km uten mgtemuligheter mellom gods- og persontog.

Strekningen fra Trondheim og gstover mot Stjgrdal omfatter samlet 57 persontog og 15 godstog
pr. virkedggn (ruteplan var 1998). Trafikken sgr for Trondheim pé strekningen Stavne-Heimdal
omfatter 41 persontog i rute og 13 godstog pr virkedggn. 4 godstog pa begge baneretninger av-
vikles om natten i perioden kl 24-05 nar det er svert lite passasjertogtrafikk. Pa dagtid avvikles
opptil 3 godstog pr time gst for Trondheim og 2 godstog pr time sgr for Trondheim samtidig med
persontogtrafikken.

~ Lademoen
. Trondheim S
!

Skansgn

Marienborg

Stavne
Lerkendal

Selsbakk

Heimdal

Figur 4.1: Oversikt over jernbanenettet i Trondheim
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Stavne-Leangenbanen brukes i dag i begrenset grad av lokale persontog, men ikke av godstog (1
tog inntil 01.06.1998). Lerkendal holdeplass betjenes kun av 7 persontog pr dag. Av disse er det
kun 2 tog som kjgrer tunnelen mot Leangen. De gvrige 5 togene bruker Lerkendal som
start/endested og pendler tilbake til Trondheim S og videre gstover.

En ensporet bane innebzrer svart begrenset kapasitet og behov for sterk samordning av rute-
mgnsteret for ulike persontog og mellom person- og godstog. Det er vanskelig & oppna optimal
utnyttelse av kjgremateriellet i persontransporten. Begrenset kapasitet og lang avstand mellom
mgtespor gir liten fleksibilitet, og forsinkelser for ett tog vil lett fa betydelige ringvirkninger for
trafikkavviklingen for gvrig. I denne situasjonen ma godstog ofte vike prioritet for persontog og
spesielt fjerntogene.

Neste tabell viser en oversikt over stoppestedene for persontogene i Trondheim kommune. Lean-
gen og Ladalen betjener i dag hver sin side av banen og kan dermed trafikkmessig vurderes som
ett stoppested.

Tabell 4.5: Gjennomsnittlig antall av- og pastigende passasjerer 1997)

Stoppested Betjente Passasjerer | Passasjerer
persontog pr. ar pr. degn

Melhus 30 32 000 90
Heimdal 41 87 000 240
Selsbakk 31 5 000 10
Stavne 31 12 000 30
Lerkendal 7 7 000 20
Skansen 38 29 000 80
Trondheim S 66 1 142 000 3100
Lademoen 49 35 000 100
Leangen/Ladalen 49 42 000 120
Rotvoll 49 27 000 70

Kilde: NSB Persontrafikk, trafikktelling pa stasjoner uke 11/1997 og 42/1997.

Forventet utvikling i 0-alternativet

Vi forventer at det i dra framover vil vare aktuelt med en ytterligere forbedring av rutefrekvensen
pa Trgnderbanen i den grad tilgjengelig kjgremateriell og linjekapasitet gjgr dette mulig. I serlig
grad gjelder dette for strekningen Trondheim-Vames flyplass-Stjgrdal og delvis ogsa videre til
Innherred. Innen godstrafikken vil satsingen pa containerpendel Oslo-Trondheim gi noe gkt
godstogtrafikk sgr for Trondheim sentrum. Dette er godstogtrafikk som er relativt tidskritisk 1
forhold til forsinkelser og krever hgyere prioritet enn ordinre godstog.

Det er ikke prioritert stgrre linjeforbedringer innenfor Trondheim kommune i de fgrste dra fram-
over. I Igpet av noen ar forventes oppgradering av strekningen Leangen-Stjgrdal med flere krys-
ningsspor og generell standardheving. P4 lengre sikt kan det ogsa bli aktuelt med dobbeltspor pa
strekningen Trondheim-Leangen, men dette er ikke forutsatt i O-alternativet.

I slutten av ar 2000 forventes det etablert en ny holdeplass pa Marienborg i tilknytning til den nye
bruforbindelsen til Regionsykehuset. Oppgradering av Lerkendal holdeplass i tilknytning til
NTNU/Glgshaugen er ogsa en aktuell mulighet pa sikt, og dette vil trolig innebare gkt bruk av
Stavne-Leangenforbindelsen til persontog.
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Leangen holdeplass vil fa en mer strategisk beliggenhet ved utbygging av "Bromstadvegens for-
lengelse” mellom Strindheim og Lade. Det forutsettes etablert en ny holdeplass ved vegbrua som
erstatter dagens to stoppesteder ved Leangen/Ladalen. Den nye holdeplassen vil gi stgrre mulighet
for omstigning tog-buss pa Leangen. I den regionale og kommunale transportplanleggingen er for
gvrig Strindheim definert som et av 4 sentrale omstigningspunkt for kollektivtrafikk i Trondheim
*_En slik tilrettelegging vil ogsa bidra til 4 styrke jernbanens trafikkgrunnlag i omradet.

Omlasting mellom jernbane og sjstransport

Dagens situasjon

Den offentli ge trafikkhavna i Trondheim som forvaltes av Trondheim Havn, omfatter godskaier i
delomradene Ila Pir, Brattgra og Nyhavna. I tillegg kommer havneanlegg i Hgvringen-omradet
som omfatter 5 private oljekaier samt ett kaianlegg som eies av jernbanen (’Folldalkaia™).

Godstrafikken med skip over offentlige og private kaier i Trondheim utgjorde 1,3 mill.tonn i
1998. Dette fordelte seg pa 300.000 tonn stykkgods, 550.000 tonn tgrrbulk og 490.000 tonn
vatbulk (hovedsakelig mineralolje over private kaier). Godstrafikken over de offentlige kaiene i
Trondheim ble sterkt redusert i perioden 1970-1990, men har vart mer stabil de senere ar.

I forrige arhundre ble havna og jernbanestasjonen pa Brattgra utbygd etter en samlet plan for a
sikre gode omlastingsmuligheter mellom sj@- og jernbanetransport. I dag er det havnespor til Ila
Pir, Brattgra (Pir II) og Nyhavna (Transittgata/-kaia og Strandvegkaia).
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Figur4.2: Oversikt over havneomrader i Trondheim

* Kollektivplan for Trondheimsregionen”
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Trafikken over havnesporene er blitt sterkt redusert de senere ar og omfattet i 1996 bare 1.500
vogner med anslagsvis 20.000 tonn gods. Av dette regner en med at bare vel 10.000 tonn ble om-
lastet sjg-bane. Nedgangen skyldes delvis at jernbanen har tapt markeder til bil samt gkende bruk
av containere i jernbanetrafikken som fgrer til at gods kjgres med bil mellom bedrifter i havna og
jernbanens godsterminal uten bruk av havnas sidespor.

Omlastingen sjg-bane utgjgr i dag bare 1% av godsmengdene over offentlige kaier (3% av stykk-
godset) og har relativt liten betydning for havnas transportfunksjon.

Statlige retningslinjer for havnevirksomheten

Sentrale myndigheter har gjennom behandling av flere stortingsmeldinger gitt signaler om at bade
sj@- og jernbanetransporten skal styrkes for a oppna mer effektive transportnettverk og reduserte
miljg- og kapasitetsproblemene i veisektoren. I stortingsmeldingen «Om grunnlaget for samferd-
selspolitikken»” ble det pekt pa behov for mer effektive Igsninger for samordning mellom trans-
portsektorene, herunder samordning mellom landtransport og sjgtransport og tilrettelegging for
kombinerte transporter. Gjennom behandlingen av stortingsmeldingen om «Havner og infra-
struktur for sj{atransport»6 ble Trondheim utpekt som en av 8 nasjonale havner som skal utgjgre et
framtidig overordnet havnenett i Norge. I meldingen ble det gitt retningslinjer om at den statlige
styringen av de nasjonale havnene skal styrkes slik at de nasjonale interesser i tilknytning til hav-
nene bedre kan ivaretas. Tilknytningen mellom de nasjonale havnene og det landbaserte trans-
portnettet skal prioriteres bade nér det gjelder forbindelse til stamvegnettet og nar det gjelder
jernbanetilknytning. Fra regjeringen ble det ogsa gitt retningslinjer om at de nasjonale havnene
skal sikres nok landareal til en effektiv godshéndtering. Det er i dag fortsatt usikkert hvordan sta-
ten vil fglge opp disse retningslinjene og hvilke virkemidler som vil bli satt inn for 4 nd malene.

Planer for havneutviklingen i Trondheim

Bystyret i Trondheim vedtok viren 1998 "Havneutviklingsplan 1998-2010” som er en langsiktig
strategiplan for Trondheim Havn som kommunal bedrift. I planen er "gkt regional og nordisk
godstrafikk” og "videreutvikling av Brattgra godsterminal” utpekt som to av hovedsatsingsomra-
dene. En sentral malsetting er at Trondheim Havn skal etableres og videreutvikles som overordnet
stykkgods- og containerhavn for et stgrre regionalt og nordisk markedsomrade. Det er her lagt
stor vekt pa havnas utviklingspotensiale som nordisk transitthavn basert pa en styrking av trans-
portsystemet gst-vest i Midt-Norden, herunder ogsa oppgradering av jernbanesystemet over
svenskegrensa som del av «Atlantbanen»-konseptet. I denne forbindelse skal Trondheim Havn
sgke a fa etablert en fast helars fergeforbindelse til England basert pa godstrafikk i kombinasjon
med passasjer- og personbiltrafikk.

I fglge havneutviklingsplanen skal Brattgra med Pir I og II videreutvikles som havnas stykkgods-
og containerterminal og tilrettelegges for en mulig betydelig trafikkgkning i form av integrerte
stykkgodstransporter med krav til mer effektiv omlasting sjg-bane-bil. Muligheten for en fel-
lesterminal pa Pir II for alle stykkgodsekspeditgrer i havna skal sgkes utredet. Framtidig arealbe-
hov for havneterminalen skal sgkes sikret gjennom utvidelse av Pir II og ved eventuell overtakel-
se av jernbanearealer dersom jernbanens godsterminal utflyttes.

Nir det gjelder jernbanebetjening av terminalomradet pekes det i planen pa at det ved tilretteleg-
ging for en betydelig gkt stykkgodstrafikk, vil vare hensiktsmessig a flytte sidesporet til vestsiden
av Pir II for & oppna stgrre sammenhengende godshandteringsarealer mot kaiene. Ved utflytting

3 Stortingsmelding nr 32(1995-96)
® Stortingsmelding nr 46 (1996-97)
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av jernbanens godsterminal, blir det pekt pa behov for tilstrekkelig areal for et rasjonelt jernbane-
spor til havna med ngdvendig avstand og sikring mot tilgrensende funksjoner. Trondheim Havn
har utarbeidet et utkast til reguleringsplan for Pir II pa grunnlag av retningslinjene i havneutvik-
lingsplanen.

Forventet utvikling i 0-alternativet

Omlastingen sj@-bane antas fortsatt a bli konsentrert til Pir II pa Brattgra, mens gvrige havnespor
antas kun a bli nyttet til betjening av bedrifter i havneomradet. Nordre Avlastningsveg forutsettes
a bli fgrt i Havnegata. Dette vil gi en sterk trafikkgkning i Havnegata som vil utgjgre en betydelig
barriere for effektiv jernbanebetjening. En antar at dette ma lgses med trafikklys og eventuell
styring av togtrafikken til tidsrom utenom rushtidene pa vegnettet.

En antar i utgangspunktet at godsmengdene som omlastes sjg-bane i Trondheim, vil holde seg
noenlunde pa dagens niva i ara framover. Trafikken kan pa sikt ogsé gke en del som fglge av ster-
kere restriksjoner for lastebiltrafikk (miljgavgifter m.m.) og statlig satsing pa styrking av de na-
sjonale havnene. Det er i tillegg betydelige vekstmuligheter knyttet til utvikling av Trondheim
som transitthavn for et stgrre nordisk influensomrade. En utlgsning av et stgrre nordisk markeds-
grunnlag antas a medfgre betydelig gkt omlasting sj@-bane pa Brattgra. En eventuell sterk gkning
av omlastingen sjg-bane kan i betydelig grad bli basert pa heltog som kjgrer direkte til havneom-
radet, uten omkobling av vogner pa terminalomradet for jernbanen.

Trinn 2 | Trinn 3

Figur 4.3: Utviklingsskisser. Mulig trinnvis utvikling av Pir II som havneterminal.
(Kilde: Trondheim Havn. Havneutviklingsplan 1998-2010.)
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Vurdering av verdi for deltemaet

Transportarbeid pa veg- og jernbanenett
Deltemaet behandles som prissatt konsekvens.

Trafikksituasjon og kapasitet pa vegnettet

Kapasitetsforholdene pi vegnettet behandles som en ikke-prissatt konsekvens i konsekvensutred-
ningen. Delaspektet er tillagt middels verdi i konsekvensutredningen.

Trafikksituasjon for persontogtrafikk

Det er et overordnet nasjonalt mal 4 styrke jernbanens rolle i nzrtrafikken omkring Trondheim og
de gvrige stgrre byene. Dette er ogsa nedfelt i den regionale kollektivplanen. Pa denne bakgrunn
konkluderer vi med at sikring av kapasitet og utviklingsmuligheter for passasjertogtrafikken bgr
tillegges stor verdi i konsekvensutredningen.

Omlasting mellom sjo- og jernbanetransport

Det er et overordnet nasjonalt mél 4 utvikle bedre samordning og omlastingsmuligheter mellom
transportsektorene, herunder ogsé mellom sjg og jernbane. Trondheim Havn er utpekt som en av
8 nasjonale havnet og del av landets hovedhavnenett. Gjennom Havneutviklingsplanen er Brattgra
utpekt som framtidig stykkgodsterminal, mens Ila Pir og Nyhavna skal videreutvikles som mer
rendyrkete industrihavnomrader. P4 denne bakgrunn vurderer vi det slik at sikring av effektive
omlastingsmuligheter mellom jernbane og sjgtransport pa Brattgra har stor strategisk betydning
for havna og bgr tillegges stor verdi i konsekvensutredningen, mens tilsvarende omlastingsmulig-
heter i andre havneomrader tillegges liten verdi.

Kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang

Neste tabell viser generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang. Kriteriene er kon-
kretisert nermere ut fra eget skjgnn i hvert enkelt alternativ.

Tabell 4.6: Generelle kriterier for vurdering av konsekvensenes omfang for trafikksituasjon pa
vegnett, trafikksituasjon for persontogtrafikk og for omlasting sjo-bane

Omfang | Karakteristikk
Stort e Framkommelighet pa vegnettet blir markert forbedret
positivt | e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for persontog blir markert forbedret
omfang |e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for omlasting sjg-bane blir markert forbedret
Middels |e Framkommelighet p& vegnettet blir en del forbedret
positivt | e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for persontog blir en del forbedret
omfang |e Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for omlasting sj@-bane blir en del forbedret
Lite/intet |e Framkommelighet pa vegnettet blir lite endret
omfang |e Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for persontog blir lite endret
e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for omlasting sjg-bane blir lite endret
Middels |e Framkommelighet pa vegnettet blir markert en del forverret
negativt |e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for persontog blir en del forverret
omfang |e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for omlasting sjg-bane blir en del forverret
Stort e Framkommelighet pa vegnettet blir markert forverret
negativt |e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for persontog blir markert forverret
omfang |e  Transportmuligheter eller trafikkgrunnlag for omlasting sjg-bane blir markert forverret
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4.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Transportarbeid pa veg og jernbane

Utkjort togdistanse lokalt

Utbygging av alternativ Brattgra 1 medfgrer ikke endring i utkjgrt distanse for godstogene sam-
menlignet med dagens Igsning.

Bildistribusjon

Tiltaket medfgrer at trafikkarbeidet pa veg knyttet til bildistribusjon innen Trondheimsregionen
pa sikt vil gke sammenlignet med O-alternativet. Neste tabell viser at trafikkarbeid vil gke med

100.000 kjt.km i ar 2015 sammenlignet med O-alternativet. Forklaringen pa dette er kapasitetsbe-
grensningene ved dagens terminal som forutsettes fullt utnyttet i ar 2005.

Tabell 4.7:  Trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra jernbanens godsterminal (kjt.km)

Alternativ 2005 2015

Brattera 1 560.000 660.000
Brattera 0 560.000 560.000
Endring i alternativ Brattera 1 0 +100.000

Overforing av godstransport fra veg til bane

Utvidelse av kapasiteten i alternativ Brattgra 1 forutsettes a gi gkt trafikk etter ar 2005 med
overfgring av gods fra veg til bane sammenlignet med O-alternativet. Overfgringen av gods fra
veg til bane medfgrer en reduksjon i fjerntrafikk til/fra regionen pa 7.200 vogntog pr ar eller 23
vogntog pr dggn (6 virkedggn pr uke). Neste tabell viser at dette tilsvarer en reduksjon av trans-
portarbeidet med lastebil pa knapt 58 mill. tonnkm i ar 2015 sammenlignet med O-alternativet.

Tabell 4.8:  Trafikkarbeid/transportarbeid ved overforing fra veg til bane ved etablering av
Brattora 1 med bedre kapasitet (kjt.km/tonnkm)

Overfort fra veg til bane 2005 2015
Trafikkarbeid (kjt.km) 0 3.600.000
Transportarbeid (tonnkm) 0 57.600.000

Konsekvenser for transportkostnader

Neste tabell oppsummerer de prissatte konsekvensene knyttet til transportarbeid pa veg- og jern-
banenett. Alternativ Brattgra 1 medfgrer noe gkte transportkostnadene knyttet til lokal bildistribu-
sjon til/fra terminalen som fglge av stgrre godsmengder enn i O-alternativet. Trafikkgkningen
medfgrer samtidig betydelige reduserte transportkostnader knyttet til overfgring av godstrafikk fra
veg til bane. Disse effektene gir en samlet besparelse i analyseperioden pa 147 mill kr.
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Tabell 4.9:  Endring av transportkostnader for alternativ Brattora 1
(Naverdi 2004 for analyseperioden 2004-2028 angitt i 1999-kr)

Samlet endring i kost-
nader 2004-2028

Transportarbeid pa veg og jernbane i regionen

Bildistribusjon +4,4
Godstogtrafikk 0,0
Sum +4,4
Overfering av godstransport fra veg til bane

Vegtransport (pga. redusert godsmengde) - 1589
Jernbanetransport (pga. gkt godsmengde) + 80
Sum - 150,9
Sum i alt - 146,5

Trafikksituasjon og kapasitet pa vegnettet

Alternativet medfgrer en mindre trafikkgkning til/fra terminalomradet pa Brattgra som utgjer ca
60 lastebiler pr dimensjonerende dggn i ar 2015 (jfr tabell 4.2 foran). Neste figur viser antatt for-
deling av trafikkgkningen pé vegnettet. Det er fgrst fra ar 2005, nar kapasitetsgrensa er nadd ved
dagens terminal, at alternativ Brattgra 1 gir stgrre trafikk enn Brattgra 0. Av figuren fremgar at for
ca halvparten av trafikken vil naturlig kjgrerute vaere knyttet mot Nidelv bru/E6 gst og for den
gvrige halvparten Nordre Avlastningsveg mot vest.

Figur 4.4:
Fordeling av ekstra terminaltrafikk for Brattora 1 i ar 2015 pa omkringliggende vegnett
Brattera 1
30 k‘j/ N kjt
Nordre Avlastnings- Ny Nidelv Bru / E6

En ny godsterminal pd Brattgra vil gi et beskjedent bidrag nar det gjelder gkt trafikk pa vegnettet.
Neste tabell viser registrert vegtrafikk i dag, beregnet trafikk i ar 2015 uten ny godsterminal og
beregnet trafikkgkning ved ny terminal. Pkningen i terminaltrafikk som fglge av Brattgra 1, vil
ikke fgre til kapasitetsproblemer.

Tabell 4.10:  Trafikkmengder pa vegnettet omkring Brattora. Arsdogntrafikk (ADT)

Veg/gate Registrert Beregnet trafikk | Okt trafikk i ar
trafikk (ar) 2015 uten ny gods- | 2015 som felge av

terminal. Brattera 1

Havnegata 9.400 (1996) 9.200 60

Brattgrbrua 10.900 (1998) 11.300 0

Nidelv bru 16.800 (1998) 11.500 0

Ny Nidelv bru / E6 gst - 13.500 30

Nordre Avlastningsveg - 17.000 30
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Trafikksituasjonen for persontogtrafikk
Det forventes ingen endringer i forhold til O-alternativet.

Omlasting mellom sjeg- og jernbanetransport

Tiltaket medfgrer at omlastingen sjg-bane blir mer rasjonell ved at en slipper a krysse Havnega-
ta/Nordre Avlastningsveg i plan. Samtidig kan de betydelige arealmessige inngrepene i havnas
terminalomrade ha negativ virkning for havneterminalens funksjonsdyktighet, szrlig ved avvik-
ling av stgrre godsmengder enn i dag.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Prissatte konsekvenser

Konsekvensene for samfunnsgkonomiske transportkostnader for veg- og banetransport er bereg-
net a utgjgre en samlet besparelse i analyseperioden pa 147 mill kr.

Ikke-prissatte konsekvenser

Tiltaket medfgrer en mindre gkning av biltrafikken til/fra terminalen uten at dette vil fa merkbar
virkning for kapasiteten pa vegnettet. Tiltaket medfgrer ikke endringer som bergrer trafikksitua-
sjonen for persontogtrafikk. For omlasting sjg-bane vil tiltaket medfgre klart positive men muli-
gens ogsa negative virkninger. Samlet blir konsekvensenes betydning vurdert som liten positiv
konsekvens (+).

Tabell 4.11: Vurdering av konsekvensenes betydning for alternativ Brattora 1

Deltema: Transportavvikling
Alternativ: Brattera 1
Vurderinger Delaspekt 3 Delaspekt 4 Delaspekt 5
Trafikksituasjon og kapa- | Trafikksituasjonen for Omlasting mellom sj@-
sitet pa vegnettet persontogtrafikk og jernbanetransport
1) Verdi for deltemaet/ Middels verdi: Stor verdi Stor verdi
delaspektet
2) Beskrivelse av konse- Intet/lite omfang Intet omfang Lite positivt omfang
kvensenes omfang
3a)Vurdering av konse- Ubetydelig/ingen konse- | Ingen konsekvens (0) Liten positiv konsekvens
kvensenes betydning for | kvens (0) (+4).
enkeltaspekter
3b)Samlet vurdering av Liten positiv konsekvens (+).
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Aktuelle avbsetende tiltak
Det er ikke foreslatt serskilte avbgtende tiltak.
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4.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Transportarbeid pa veg og jernbane

Utkjort togdistanse

Ved etablering av ny terminal pa Leangen vil érlig utkjgrt distanse for godstogene reduseres med
3.300 km sammenlignet med dagens lgsning pa Brattgra. Dette er vist i neste tabell.

Tabell 4.12:  Endring i trafikkarbeid pr ar med tog ved etablering av godsterminal pa

Leangen (lok-km)
Alternativ 2005 2015
Leangen 2, 3 og 4 3.300 3.300
Bildistribusjon

Ved beregning av trafikkarbeid pa veg er de 3 Leangen-alternativene handtert likt. Eventuelle
forskjeller i utkjgrt distanse som fglge av ulike lgsninger pa terminaltilknytningen, er ikke tatt
hensyn til. Som det fremgér av tabell 4.13, fgrer etablering av godsterminal pad Leangen til en
gkning i lokalt trafikkarbeid sammenlignet med O-alternativet. @kningen utgjgr 150.000 kjt.km i
&r 2015, hvorav 50.000 kjt.km skyldes endret lokalisering og 100.000 kjt.km skyldes gkt gods-
mengde sammenlignet med O-alternativet.

Tabell 4.13:  Trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra jernbanens godsterminal (kjt.km)

Alternativ 2005 2015

Leangen (2, 3 og 4) 610.000 710.000
Brattera 0 560.000 560.000
Endring i alternativ Leangen +50.000 +150.000

' Dersom en forutsettes at de store samlasterne Linjegods, Tollpost Globe og Posten etablerer seg
pé terminalomradet, ville lokalt trafikkarbeid til/fra godsterminalen reduseres med ca 360.000
kjt.km i ar 2005 og 420.000 kjt.km i &r 2015, dvs en reduksjon pa ca 60 % (jfr neste tabell). En
slik samlokalisering kan imidlertid fgre til gkt kjgrelengde mellom samlasterne og deres kunder.
Hvilke utslag dette vil gi avhenger bl.a. av hvilket ruteopplegg som de benytter ved utkjgring fra
egen terminal. Dette er ikke med i de utfgrte beregningene.

Tabell 4.14:  Trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra jernbanens godsterminal med/uten lokali-
sering av samlastere pa terminalomradet for Leangen (kjt.km)

Alternativ 2005 2015
Uten samlokalisering av samlastere

og godsterminal 610.000 710.000
Med samlokalisering av samlastere

| og godsterminal 250.000 290.000

Overforing av godstransport fra veg til bane

En etablering av terminal pa Leangen forventes & medfgre samme overfgring av godstransport fra
veg til bane som vist i tabell 4.8 for Brattgra 1 alternativet. Overfgringen av gods fra veg til bane
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medfgrer en reduksjon i fjerntrafikk til/fra regionen pa 7.200 vogntog pr ar eller 23 vogntog pr
dggn (6 virkedggn pr uke). Dette tilsvarer en reduksjon av transportarbeidet med lastebil pa knapt
58 mill. tonnkm i ar 2015 sammenlignet med O-alternativet.

Konsekvenser for transportkostnader

Neste tabell oppsummerer de samfunnsgkonomiske kostnadene knyttet til transportarbeid pa veg-
og jernbanenett. Alternativet medfgrer noe reduserte kostnader til godstogtrafikk i regionen, noe
gkte kostnader til lokal bildistribusjon til/fra terminalen og vesentlig stgrre besparelser knyttet til
overfgring av godstrafikk fra veg til bane. Disse effektene gir en samlet besparelse i analyseperio-
den pa 147 mill kr.

Tabell 4.15:  Endring av transportkostnader for alternativ Leangen
(Naverdi 2004 for analyseperioden 2004-2028 angitt i 1999-kr)

Samlet endring i kost-
nader 2004-2028

Transportarbeid pa veg og jernbane i regionen

Bildistribusjon +6,6
Godstogtrafikk -3,0
Sum + 3,6
Overfering av godstransport fra veg til bane

Vegtransport (pga. redusert godsmengde) - 158,9
Jernbanetransport (pga. gkt godsmengde) + 8,0
Sum -150,9
Sum i alt -147,3

Trafikksituasjon og kapasitet pa vegnettet

Alternativet medfgrer en trafikkgkning til/fra terminalomradet pa Leangen som utgjgr ca 450
lastebiler pr dimensjonerende dggn i &r 2015 (jfr tabell 4.2 foran). Neste figur og tabell viser
hvordan trafikkgkningen anslas a fordele seg pa hovedvegnettet. Det er her skilt mellom Leangen
2-3 som vil ha terminaltilknytning bade mot Ladeforbindelsen og Ranheimsvegen, og Leangen 4
som kun vil ha terminaltilknytning til Haakon VILs gate.
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Figur 4.5: Fordeling av terminaltrafikk Leangen i 2015 pa omkringliggende vegnett

Haakon VILs vestover Ladeforbindel:

ss:x A kit

Leangen 2 0g 3

186 kit

Ladeforbindelsen
(via Haakon VIL.s gate)

Akjt

VILs gate vestover
\-’Bkjt

186 kit

Leangen 4

Bromstadvegens forlengelse
(via Haakon VILs gate)

Tabell 4.16:  Trafikkmengder pa vegnettet omkring Leangen. Arsdogntrafikk.

Registrert Beregnet trafikk | Endret trafikk i
Veg/gate Trafikk 2015 uten gods- 2015 med gods-

terminal. terminal

Leangen 2 og Leangen 3
Ladeforbindelsen 12.500 (1997) 5.800 230
Haakon VILs gate 16.000 (1998) 5.800 33
Ranheimsvegen 4.700 (1997) 2.400 186
Bromstadvegens forlengelse - 9.200
Innherredsvegen (E6 gst) 12.600 (1995) 20.800
Leangen 4
Ladeforbindelsen 12.500 (1997) 5.800 230
Haakon VILs gate 16.000 (1998) 5.800 33
Bromstadvegens forlengelse - 9.200 186

For alle Leangen-alternativene vil trafikkgkningen utgjgre ca 230 kjgretgyer i ar 2015 pa Lade-
forbindelsen (mot sgr) og ca 30 kjgretgyer til Haakon VILs gate (vest for Bromstadvegens forlen-
gelse). Ca 190 kjgretgyer ledes til Ranheimsvegen for Leangen 2/3, mens tilsvarende trafikk for
Leangen 4 ledes til Bromstadvegens forlengelse.

Trafikkgkningen er beskjeden i forhold til gvrig trafikk, 1 % for Haakon VILs gate og 2 % for
Ladeforbindelsen. For Ranheimsvegen utgjgr trafikkveksten 8 % av gvrig trafikk i alternativ Le-
angen 2/3. 1 og med at Leangen allé vil bli stengt som fglge av Bromstadvegens forlengelse, vil
framtidig trafikk langs Ranheimsvegen likevel bli betydelig redusert i forhold til dagens situasjon.
Dersom man antar at tungtrafikkandelen i utgangspunktet generelt er 10% for alle veglenker, sa
vil terminaltrafikken for enkelte vegstrekninger fore til en markant gkning i tungtrafikkandelen.
For Ranheimsvegen vil tungtrafikken gke med nermere 70% sammenlignet med O-alternativet.

Etablering av terminal pa Leangen vil ikke fgre til negative konsekvenser pé trafikkavviklingen i

dette vegnettet. Utbygging av terminal pa Leangen medfgrer bortfall av terminaltrafikk pé Bratt-
gra, men denne trafikkreduksjonen vil ikke ha betydning for trafikkavviklingen pa Brattgra.
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Trafikksituasjonen for persontogtrafikk

Endring av banekapasitet og framkommelighet for persontog

Leangen-alternativene er basert pa at alle rutegdende godstog skal nytte Stavne-Leangenbanen.
Banestrekningen Marienborg — Trondheim - Leangen blir dermed avlastet for godstogtrafikk. For
persontogtrafikken medfgrer dette bedre kapasitet/framkommelighet pa spesielt strekningen
Trondheim - Leangen som har stgrst kapasitetsproblemer.

Variant Leangen 2 og 3 er basert pa at tunnelstrekningen pa Stavne-Leangenbanen vil bli reser-
vert for godstog. Dette innebarer en redusert fleksibilitet og valgmulighet for utforming av rute-
opplegg for persontogene.

Endring av trafikkgrunnlaget for passasjertog

En forutsetter at det i alle Leangen-alternativene vil bli etablert et fullverdig stoppested pa Lean-
gen i tilknytning til Bromstadvegens forlengelse som gir gangbroforbindelse over banen. Videre
forutsetter vi at Rotvoll holdeplass kan opprettholdes.

Etablering av ny godsterminal pa Leangen medfgrer at deler av godsterminalomradet pa Brattgra
kan omdisponeres til byutviklingsformal. Under forutsetning av at arealet utbygges med hgy
tomteutnytting og disponeres til arbeidsplassintensiv naeringsvirksomhet, vil dette kunne bidra til
noe styrking av trafikkgrunnlaget for persontogtrafikken for Trgnderbanen.

Variant Leangen 2 og 3 medfgrer stenging av Stavne-Leangentunnelen for persontog. Lerkendal
kan dermed bare betjenes som et endestopp og fra Stavnesiden. Dette kan til en viss grad begren-
se mulighetene for & oppgradere togtilbudet ved Lerkendal holdeplass.

Omlasting mellom sje- og jernbanetransport

Flytting av godsterminalen til Leangen medfgrer at avstanden til havneterminalen pa Pir II gker
med ca. 3 km. Dette vil gke tidsforbruk og kostnader ved omlasting sjg-bane ved at vogner ma
kjgres med kipptog mellom jernbaneterminalen og havna. Dette antas a redusere mulighetene for
omlasting sjg-bane basert pa ordinzre vognlasttog, og for a kunne videreutvikle dette markedet.
En eventuell utvikling av stor nordisk transittrafikk over Trondheim Havn kan i stor grad bli ba-
sert pa egne heltog som ikke bergres av terminallokaliseringen.

Flytting av godsterminalen fra Brattgra medfgrer frigivelse av jernbanens godsterminalomrade til
andre formal. En antar at det blir sikret rasjonell sporforbindelse til havnas terminalomrade pa
Brattgra, men det er ikke avklart hvordan dette vil bli Igst.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Prissatte konsekvenser

Konsekvensene for samfunnsgkonomiske transportkostnader for veg- og banetransport er bereg-
net a utgjgre en samlet besparelse i analyseperioden pa 147 mill kr.
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Ikke-prissatte konsekvenser

Neste tabell oppsummerer vire vurderinger av verdi for delaspektene, konsekvensenes omfang og
konsekvensenes betydning for Leangen-alternativene. Den gkte lastebiltrafikken til/fra Leangen-
omradet gir etter var vurdering ikke kapasitetsproblemer for bergrt vegnett.

For persontogtrafikken vil tiltaket ha positive effekter ved bedre kapasitet pa strekningen Trond-
heim-Leangen og at omdisponering av arealer pa Brattgra til byutviklingsformal kan gi grunnlag
for noe gkt lokaltrafikk. I alternativ Leangen 2 og 3 oppveies dette delvis av negative effekter
gjennom noe reduserte utviklingsmuligheter for Lerkendal holdeplass.. Vi vurderer konsekvense-
nes omfang for delaspektet til 4 tilsvare mellom lite og middels positivt omfang for alle Leangen-
alternativene, selv om virkningene er noe mer positive for Leangen 4 enn Leangen 2-3.

For omlasting sjg-bane vil tiltaket medfgre en viss negativ virkning ved at avstanden mellom
jernbaneterminal og havn gker med 3 km. Dette kan gi noe mindre mulighet for omlasting sjg-
bane med ordinzre vognlasttog, mens eventuell betjening av store godsmengder med egne heltog
ikke bergres. Vi vurderer konsekvensenes omfang for delaspektet til 4 tilsvare mellom lite og
middels negativt omfang.

Samlet vurderes konsekvensenes betydning & tilsvare ” ubetydelig/ingen konsekvens ” nar en ser
de positive virkningene for persontogtrafikken og de negative virkningene for omlasting sjg-bane

i sammenheng.

Tabell 4.17: Vurdering av konsekvensenes betydning for alternativ Leangen 2, 3 og 4

Deltema: Transportavvikling
Alternativ: Leangen 2, 3 og 4
Vurderinger Delaspekt 3 Delaspekt 4 Delaspekt 5
Trafikksituasjon og kapa- | Trafikksituasjonen for Omlasting mellom sjg-
sitet pd vegnettet persontogtrafikk og jernbanetransport
1) Verdi for deltemaet/ Middels verdi: Stor verdi Stor verdi
delaspektet
2) Beskrivelse av konse- Lite/intet omfang Lite/middels positivt Lite/middels negativt
kvensenes omfang omfang omfang
3a)Vurdering av konse- Ubetydelig/ingen konse- | Middels positiv konse- Middels negativ konse-
kvensenes betydning for kvens (0) kvens (++) kvens (--)
enkeltaspekter
3b)Samlet vurdering av Ubetydelig/ingen konsekvens (0)
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Aktuelle avbetende tiltak
Det er ikke foreslatt spesielle tiltak.
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4.5 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Transportarbeid pa veg og jernbane

Utkjort togdistanse

Ved flytting av terminalen til Heimdal vil arlig utkjgrt distanse for godstogene gke med 13.100
km sammenlignet med dagens lgsning pa Brattgra. Dette er vist i tabell 4.18. I alternativ Heimdal
2 er effekten av noe kortere banestrekning Sgberg - Heimdal ikke tatt med.

Tabell 4.18:  Endring i trafikkarbeid pr ar med tog ved etablering av godsterminal pa

Heimdal (lok-km)
Alternativ 2005 2015
Heimdal 1 og 2 13.100 13.100
Bildistribusjon

De to Heimdal-alternativene er identiske nér det gjelder vegtilknytning. Som det fremgar av tabell
4.19 fgrer etablering av godsterminal p4 Heimdal til en gkning i lokalt trafikkarbeid. @kningen
utgjer 480.000 kjt.km i ar 2015, hvorav 340.000 kjt.km skyldes endret lokalisering og 140.000
kjt.km skyldes gkt godsmengde sammenlignet med O-alternativet.

Tabell 4.19:  Trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra jernbanens godsterminal (kjt.km)

Alternativ 2005 2015

Heimdal 1 og 2 900.000 1040.000
Brattera 0 560.000 560.000
Endring i alternativ Heimdal +340.000 +480.000

Dersom det i forbindelse med ny godsterminal pa Heimdal forutsettes at de store samlasterne
Linjegods, Tollpost Globe og Posten etablerer seg ved terminalomradet, vil trafikkarbeidet til/fra
godsterminalen reduseres. Dette fremgar av neste tabell. En samlokalisering vil medfgre en re-

' duksjon i trafikkarbeidet lokalt pa ca 320.000 kjt.km i ar i 2005 og 380.000 kjt.km i ar 2015, dvs

en reduksjon pa ca 35 %. En slik samlokalisering kan imidlertid fgre til gkt kjgrelengde mellom
samlasterne og egne kunder. Dette er ikke med i de utfgrte beregningene.

Tabell 4.20:  Trafikkarbeid for bildistribusjon til/fra jernbanens godsterminal med/uten lokali-

sering av samlastere pa terminalomradet for Heimdal

Alternativ 2005 2015
Uten samlokalisering av samlastere

| og godsterminal 900.000 1.040.000
Med samlokalisering av samlastere

og godsterminal 580.000 660.000
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Overforing av godstransport fra veg til bane

En etablering av terminal p4 Heimdal forutsettes & medfgre overfgring av godstransport fra veg til
bane som vist i tabell 4.8 for Brattgra 1 alternativet’. Overfgringen av gods fra veg til bane med-
forer en reduksjon i fjerntrafikk til/fra regionen pa 7.200 vogntog pr ar eller 23 vogntog pr dggn
(6 virkedggn pr uke). Dette tilsvarer en reduksjon av transportarbeidet med lastebil pa knapt 58
mill. tonnkm i ar 2015 sammenlignet med O-alternativet.

Konsekvenser for transportkostnader

Neste tabell oppsummerer de samfunnsgkonomiske kostnadene knyttet til transportarbeid pa veg-
og jernbanenett. Alternativet medfgrer noe gkte kostnader til godstogtrafikk innen Trondheims-
omradet og lokal bildistribusjon til/fra terminalen. Samtidig medfgrer alternativet en vesentlig
stgrre besparelse knyttet til overfgring av godstrafikk fra veg til bane. Disse effektene gir en sam-
let besparelse i analyseperioden pa 118 mill kr.

Tabell 4.21:  Endring av transportkostnader for alternativ Heimdal
(Naverdi 2004 for analyseperioden 2004-2028 angitt i 1999-kr)

Samlet endring i kost-
nader 2004-2028

Transportarbeid pa veg og jernbane i regionen

Bildistribusjon +21,2
Godstogtrafikk +119
Sum + 33,1
Overfering av godstransport fra veg til bane

Vegtransport (pga. redusert godsmengde) - 1589
Jernbanetransport (pga. gkt godsmengde) + 8,0
Sum -150,9
Sum i alt -117,8

Trafikksituasjon og kapasitet pa vegnettet

Alternativet medfgrer en trafikkgkning til/fra terminalomradet p4 Heimdal som utgjgr ca 360
lastebiler pr dimensjonerende dggn i ar 2015 (jfr tabell 4.2 foran). Det er her forutsatt at transport
til/fra Linjegods ikke bergrer offentlig vegnett. Neste figur og tabell viser hvordan trafikkgknin-
gen anslas a fordele seg pa hovedvegnettet.

Figur 4.6: Fordeling av terminaltrafikk Heimdal i ar 2015 pa omkringliggende vegnett

Heimdalsvegen

"V
180 kit Heimdal 2 og
/ 4 kjt\‘

Industrivegen Industrivegen

Tabell 4.22:  Trafikkmengder pa vegnettet omkring Heimdal. Arsdogntrafikk.

7 Det er forutsatt samme trafikkvekst for alle utbyggingsalternativene. Det er dermed ikke tatt hensyn til at kost-
nader til terminaldrift og bildistribusjon kan pavirke terminalens trafikkpotensiale..
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Veg/gate Registrert Beregnet trafikk | Endret trafikk
Trafikk 2015 uten gods- 2015 med gods-
terminal. terminal
Heimdal 1 og 2
Industrivegen, sgr - 8.200 180
Johan Tiller veg, vest 4.400 (1998) 6.500 180
Heimdalsvegen 9.400 (1995) 11.800 176

Slik godsterminalen er utformet, antas hoveddelen av trafikk inn til terminal 4 ga om Indust-
rivegen/Heggstadmoen mens trafikk ut fra terminalen i hovedsak vil fglge Johan Tillers veg —
Heimdalsvegen - Bjgrndalen (retning nordover). Trafikkgkningen for Johan Tillers veg og Heim-
dalsvegen vil vare ca 180 kjgretgy. Dette utgjer en trafikkvekst pa 3% for Johan Tillers veg og
2% for Heimdalsvegen. Industrivegen vil ogsa fa en gkning pa 180 kjgretgyer, men kun knyttet til
den sgrlige delen fra Sandmoen-krysset til Heggstadmoen-vegen. Industrivegen lenger nord, langs
boligomradene, er kun forventet a fa en marginal trafikkgkning. Veksten i tungtrafikken vil vare
stgrre og vil for Heimdalsvegen gjennom Heimdal sentrum utgjgre anslagsvis 20%.

Trafikkveksten som fglge av terminal pa Heimdal, vil vere forholdsvis beskjeden sett i forhold til
gvrig trafikk. Samlet trafikkmengdene vil ligge under kapasitetsgrensene for bergrt vegnett, og
terminalen vil ut fra dette ikke skape kapasitetsproblemer.

Utbygging av terminalen vil medfgre omlegging av Johan Tillers veg pa strekningen mellom In-
dustrivegen og Heimdalsvegen. Vegen som i dag har ett felt og forbud mot tungtrafikk, vil fa
langt bedre kapasitet og bli tilrettelagt for tungtrafikk. Dette vil innebare positive konsekvenser
for kapasitet og framkommelighet for gvrig tungtrafikk i omradet.

Utbygging av terminal pa Heimdal medfgrer bortfall av terminaltrafikk pa Brattgra. Endringen vil
her vare marginal og ikke ha betydning for trafikkavviklingen pa Brattgra.

Trafikksituasjonen for persontogtrafikk

Endring av banekapasitet og framkommelighet for persontog

Heimdal-alternativene er basert pa at alle rutegdende godstog til/fra Nordlandsbanen skal nytte
Stavne-Leangenbanen, men banestrekningen vil ogsa veare fullt tilgjengelig for persontog som i
dag. Banestrekningen Marienborg-Trondheim-Leangen blir dermed avlastet for godstogtrafikk.
For persontogtrafikken medfgrer dette bedre kapasitet/framkommelighet pa spesielt strekningen
Trondheim-Leangen har stgrst kapasitetsproblemer.

Strekningen Stavne-Heimdal vil fa nesten en fordobling av godstogtrafikken i forhold til alterna-
tiv 0. Spesielt tunge godstog nordfra vil bare kunne holde lav hastighet i de sterke stigningene mot
Heimdal. Dette kan gi ep merkbar reduksjon av banekapasiteten for persontog siden det ikke fin-
nes lange krysningsspor pa strekningen Stavne-Heimdal.

Variant Heimdal 2 medfgrer en positiv effekt for persontogtrafikken ved at kjgretiden Sgberg-
Heimdal kan reduseres.

Endring av trafikkgrunnlaget for passasjertog

Flytting av godsterminalen til Heimdal medfgrer at deler av godsterminalomradet pa Brattgra kan
omdisponeres til byutviklingsformal. Under forutsetning av at arealet disponeres til arbeids-
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plassintensiv nzringsvirksombhet, vil dette kunne bidra til 4 styrke trafikkgrunnlaget for person-
togtrafikken.

Variant Heimdal 2 medfgret nedlegging stoppestedet i Melhus sentrum som trolig erstattes av nytt
stoppested ved Sgberg. Dette vil medfgre tap av lokaltrafikk med Trgnderbanen, og muligheten
for videreutvikle Melhus skysstasjon som kollektivknutepunkt tog/buss gér tapt.

Omlasting mellom sjo- og jernbanetransport

Flytting av godsterminalen til Heimdal medfgrer at avstanden til havneterminalen pé Pir II gker
med ca. 12 km. Dette vil gke tidsforbruk og kostnader ved omlasting sjg-bane ved at vogner ma
kjgres med kipptog mellom jernbaneterminalen og havna. Dette antas i betydelig grad a redusere
mulighetene for omlasting sjg-bane basert pa ordinzre vognlasttog, og for 4 kunne videreutvikle
dette markedet. En eventuell utvikling av stor nordisk transittrafikk over Trondheim Havn kan i
stor grad bli basert pa egne heltog som ikke bergres av terminallokaliseringen.

Flytting av godsterminalen fra Brattgra medfgrer frigivelse av jernbanens godsterminalomréde til
andre formal. En antar at det blir sikret rasjonell sporforbindelse til havnas terminalomrade pa
Brattgra, men det er ikke avklart hvordan dette vil bli Igst.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Prissatte konsekvenser

Konsekvensene for samfunnsgkonomiske transportkostnader for veg- og banetransport er bereg-
net & utgjgre en samlet besparelse i analyseperioden pa 118 mill.kr.

Ikke-prissatte konsekvenser

Neste tabell oppsummerer vére vurderinger av verdi for delaspektene, konsekvensenes omfang og
konsekvensenes betydning for Leangen-alternativene. Tiltaket medfgrer en gkning pa ca 360
tunge biler til/fra Heggstadmoen pr dggn. Dette gir etter var vurdering ikke kapasitetsproblemer
for bergrt vegnett.

For persontogtrafikken vil tiltaket medfgre positive konsekvenser ved at kapasitet pa strekningen
Trondheim-Leangen blir bedre og ved at omdisponering av arealer pa Brattgra til byutviklings-
formal kan gke jernbanens trafikkpotensiale i lokaltrafikken. Dette oppveies noe ved at kapasite-
ten pé strekningen Stavne-Heimdal reduseres. I alternativ Heimdal 2 gér stoppestedet 1 Melhus
sentrum tapt og gir noe redusert trafikkmuligheter for lokal persontogtrafikk. Samtidig reduseres
kjgretiden Sgberg-Heimdal som fér kortere bane med bedre standard. Vi vurderer konsekvensenes
omfang for delaspektet til 4 tilsvare ” lite/intet omfang” for begge alternativer nér en ser de posi-
tive og negative effektene 1 sammenheng.

For omlasting sjg-bane vil tiltaket medfgre en klar negativ virkning ved at avstanden mellom
jernbaneterminal og havn gker med 12 km. Dette gir mindre mulighet for omlasting sjg-bane med
ordinzre vognlasttog, mens eventuell betjening av store godsmengder med egne heltog ikke berg-
res. Vi vurderer konsekvensenes omfang for delaspektet til 4 tilsvare stort negativt omfang.

Samlet vurderes konsekvensenes betydning 4 tilsvare “middels negativ konsekvens” for hele del-
temnaet.
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Tabell 4.23: Vurdering av konsekvensenes betydning for alternativ Heimdal
Deltema: Transportavvikling
Alternativ: Heimdal 1 og 2
Vurderinger Delaspekt 3 Delaspekt 4 Delaspekt 5
Trafikksituasjon og kapa- | Trafikksituasjonen for Omlasting mellom sj@-
sitet pa vegnettet persontogtrafikk og jernbanetransport
1) Verdi for deltemaet/ Middels verdi: Stor verdi Stor verdi
delaspektet
2) Beskrivelse av konse- Lite/intet omfang Lite/intet omfang Stort negativt omfang
kvensenes omfang
3a)Vurdering av konse- Ubetydelig/ingen konse- | Ubetydelig/ingen konse- | Stor negativ konsekvens
kvensenes betydning for kvens (0) kvens (0) (=)

enkeltaspekter

3b)Samlet vurdering av
konsekvensenes betydning
for hele deltemaet

Middels negativ konsekvens (--)

Aktuelle avbetende tiltak
Det er ikke foreslatt s@rskilte avbgtende tiltak.

4.6 Behov for oppfelgende undersokelser

Ingen forslag.
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4.7 Samlet vurdering av konsekvensene for deltemaet

Vurdering av verdi

Deltemaet omfatter 5 ulike delaspekter som er drgftet uavhengig av hverandre. Delaspektene

“trafikkarbeid pd veg- og jernbanenettet” og “overfgring av godstransport fra veg til bane” er be-

handlet som prissatte konsekvenser. De gvrige 3 delaspektene er vurdert som "ikke-prissatte”

konsekvenser og tillagt fglgende verdi:

e Kapasitet pa vegnettet er tillagt middels verdi

e Trafikksituasjon for persontogtrafikk er tillagt stor verdi

e Omlastingsmuligheter mellom jernbane og sjgtransport er tillagt stor verdi nar det gjelder
havneterminalen pa Brattgra, men liten betydning nar det gjelder betjening av andre havne-
omrader.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tabellen pa neste side viser en oppsummering av konsekvensenes omfang og vurderinger av kon-
sekvensenes betydning for det aktuelle deltemaet
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5. Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk

5.1 Generelt om deltemaet

Definisjon og avgrensning av deltemaet

Utredningsprogrammet

Deltemaet "Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk ” dekker deltemaet betegnet
"Trafikksikkerhet” i utredningsprogrammet. I utredningsprogrammet star fglgende om dette del-
temaet:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Trafikksikkerhet

”Konsekvenser av trafikken til og fra terminalen for bosatte og virksomheter i neromradene til loka-
liseringsomradet for terminalen skal beskrives kortfattet pa lokalt niva. Konsekvenser for gang- og
sykkeltrafikk beskrives.”

Deltemaets avgrensning og omfang

Vi har valg a omdgpe deltemaet til “Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk™ uten at dette repre-

senterer noen innholdsmessig endring i forhold til utredningsprogrammet. Etter var vurdering

omfatter deltemaet fglgende to delaspekter:

e konsekvenser for trafikksikkerhet

e konsekvenser for gang-/sykkeltrafikk (transportsyklister og lokal gang-/sykkeltrafikk knyttet
til bergrte nzrmiljger)

Kapasitetsproblemer pa lokalt vegnett dekkes av deltemaet "Trafikkavvikling”. Stgymessige kon-
sekvenser dekkes av en egen utredning, og mer helhetlige vurderinger av de trafikkmessige kon-
sekvensene for nermiljget dekkes av utredning av "Helse og trivsel”.

Aktuelle typer effekter og konsekvenser

Neste tabell viser definerte effekter og konsekvenser for deltemaet.

Tabell 5.1: Definerte effekter og konsekvenser for deltemaet

Effekter av tiltaket Konsekvenser for mennesker og natur

Konsekvenser for trafikksikkerhet

e Endringer av trafikkmengder pa vegnett i e endring av ulykkestall og ulykkeskostnader
regionen knyttet til biltrafikk i regionen og til overfg-

e Overfgring av godstransport fra veg til bane ring av godstransport fra veg til bane

e Endringer av ulykkesrisiko for bergrt vegnett

Konsekvenser for gang- og sykkeltrafikk

» Fysiske endringer av vegnettet (gang-
/sykkelveger og adkomstveger nyttet til blan-
det trafikk)

e Endringer av biltrafikkmengder pa vegnett

e endret mulighet for gang-/sykkeltrafikk i be-
rgrte nermiljger

* endret standard for gjennomgaende gang- og
sykkeltrafikk
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Analysemetoder

Trafikkulykker er behandlet som en prissatt konsekvens og utfgrt etter prinsippene i Statens Veg-
vesens handbok 140 “Konsekvensanalyser”. Konsekvenser for trafikkulykker er kvantifisert og
kostnadsberegnet med grunnlag i normtall for ulykkesfrekvenser og beregnet trafikkarbeid. Tra-
fikkforutsetninger er hentet fra kapittel 4. Konsekvenser for trafikksikkerhet, med hensyn pa u-
lykker med personskade og ulykkeskostnader, er beregnet separat for trafikkarbeid innen Trond-
heimsregionen og knyttet til overfgring av godstransport fra veg til bane.

Beregnet biltrafikk pa lokalvegsystemet til/fra terminal for de enkelte alternativene er av sa be-
skjedent omfang at det er vurdert som ikke hensiktsmessig & beregne endring i ulykkestall og
ulykkeskostnader for hver enkelt lenke. Usikkerheten ved slike beregninger ville vare svert store
sett i forhold til beregnede ulykkestall.

Konsekvenser for gang-/sykkeltrafikk er vurdert kvalitativt og i samsvar med metodikk for ikke-
prissatte konsekvenser.

Influensomradet for deltemaet

Delkapitlet er basert pa influensomrader pa ulike geografiske nivaer. Influensomradet for gang-
/sykkeltrafikk er avgrenset til et "nzromrade” ved terminalalternativene pa Brattgra, Leangen og
Heimdal. Konsekvensene for trafikksikkerhet er vurdert bade innen neromradet (spesielle ulyk-
kespunkt), pa regionalt niva (virkninger av vegtrafikk til/fra terminalen) og pé nasjonalt niva
(virkninger av overfgrt godstransport fra veg til bane).

Spesielle forutsetninger

Forutsetninger for beregning av ulykkestall

I beregningene er det benyttet normale ulykkesfrekvenser hentet fra "Handbok 140”. For hoved-
vegsystemet innen Trondheimsregionen benyttes en generell ulykkesfrekvens pa 0,29 ulykker pr
mill kjt.km (normal ulykkesfrekvens for 2-felts veg, standardklasse H2, fartsgrense 70 km/t). Ved
beregning av ulykker og knyttet til overfgring av gods til bane, benyttes en generell ulykkesfre-
kvens pé 0,17 ulykker pr mill kjt.km (normal ulykkesfrekvens for 2-felts veg, standardklasse HI,
fartsgrense 80 km/t).

Det forutsettes at endringer i trafikkarbeid med bane (lok-km) ikke medfgrer endringer i ulykkes-
situasjonen pa jernbanenettet.

Beregningsperiode for ulykkeskostnader er satt til 25 ar og gjelder for perioden fra og med ér
2004 til og med &r 2028. trafikkarbeid for ar 2015 er forutsatt & representere et gjennomsnitt for
hele perioden.

Forutsetninger for beregning av ulykkeskostnader

Ved beregningene benyttes fastsatte verdier i statens vegvesens "Handbok 140”. Hver ulykke med
personskade er beregnet til & koste samfunnet 2.150.000 kr i 1997. For hver personskadeulykke
forutsettes at det forekommer 14 ulykker med materiell skade til en kostnad pa 32.000 kr pr ulyk-
ke. Totalt vil ulykkeskostnadene malt ut fra personskadeulykker utgjgre 2.598.000 kr pr ulykke.
Ved omregning til 1999-kr benyttes en érlig pris-/kostnadsstigning pa 2%, noe som gir 2.703.000
kr pr ulykke i 1999.
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Kilder til informasjon

Trondheim kommune: Trafikktellinger. Registerte personskadeulykker.
Egne registreringer av vegutforming, trafikksituasjon, gang- og sykkeltrafikk, aktivitets-
/nzrmiljgfunksjoner

e Vegkontoret i Sgr-Trgndelag: Trafikkberegninger m/bruk av TRIPS (varen 1998)

5.2 Beskrivelse av situasjon og utviklingstrekk

Brattera-omradet

Trafikksikkerhet

Det finnes svart fa registerte trafikkulykker i omradet. Det er ikke registrert spesielle ulyk-
kespunkt eller ulykkesstrekninger langs Havnegata. I perioden 1991 — 1996 er det registrert 1
trafikkulykke med personskade i Havnegata nord for Nidelv bru.

Gang- og sykkeltrafikk

Det er utbygd gang-/sykkelveg med god standard langs Havnegata. Det er i dag forholdsvis be-
skjeden gang-/sykkeltrafikk i omradet, og den er i hovedsak rettet mot Pirsenteret. O-alternativet
er basert pa at det planlagte Pirbadet utbygges, og dette forventes & medfgre en betydelig gkning i
gang- og sykkeltrafikk pa Brattgra.

Leangen-omradet

Trafikksikkerhet

Trafikkulykker med personskade er i hovedsak knyttet til kryss mellom lokalt og overordnet veg-
system. For perioden 1991 — 1996 er det fglgende kryss og strekninger som i s@rlig grad skiller
seg negativt ut:
- Kryss mellom Persaunevegen og Innherredsvegen, 5 ulykker.
Kryss mellom Innherredsvegen og Bromstadvegen , 4 ulykker.
Kryss mellom Leangen allé og Haakon VII.s gate/Ladeforbindelsen, 4 ulykker.
Kryss mellom Ladeforbindelsen og Rotvoll , 2 ulykker.
Ranheimsvegen pa strekningen Brannstasjon gst — HIST, 4 ulykker.

De mest utsatte kryssene ligger i “grenseland” til & kunne defineres som ulykkespunkter (minst 4
ulykker innen en strekning pa 100 meter i Igpet av en 4 ars periode).

Gang- og sykkeltrafikk

Omrédet er utbygd med gang-/sykkelveger som er knyttet til sentrale funksjoner. Det er f.eks.
gang-/sykkelveg langs Ranheimsvegen mellom hggskolesenteret HIST (tidligere "Radmannbyg-
get") og omstigningspunkt for bussene ved KBS kjgpesenter og holdeplassen ved Gildheim og
Leangen allé. Deler av Ranheimsvegen har lavere standard med fortauslgsning. Fortauet er her
ensidig med stadig skifte fra side til side i forhold til vegbanen.

Nordlandsbanen utgjgr en betydelig barriere for gang-/sykkeltrafikk mellom Lade og Leangen.
Det er i dag krysningsmuligheter for gang-/sykkeltrafikk ved Stiklestadvegen/Lilleby Metall, Le-
angen allé, Ladeforbindelsen og Rotvoll allé. Som del av O-alternativet forutsettes utbygd ny
gang-/sykkelveg langs Bromstadvegens forlengelse i bro over jernbanen. "Gang- og sykkelveg-
plan for Trondheim” som ble vedtatt i 1994, viser ogsa en ny gang-/sykkelforbindelse over jern-
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banen i forlengelsen av Thrond Nergaards veg, ved Dronning Mauds minne. Denne forbindelsen
inngar ogsa i pigaende bydelsplanlegging i omradet. Forbindelsen er forelgpig ikke prioritert og
er derfor ikke forutsatt gjennomfgrt i O-alternativet.

Heimdal-omradet

Trafikksikkerhet

Mange av de registrerte trafikkulykkene med personskade er lokalisert i kryss mellom lokalveger
og hovedveger. For perioden 1991 — 1996 har de mest ulykkesutsatte kryss og strekninger vert:
- Kryss mellom Johan Tillers veg og Heimdalsvegen, 3 ulykker.
- Kryss mellom Bjgrndalen og Sivert Thonstads veg, 4 ulykker.
- Langs Industrivegen, 7 ulykker, herav:
- 2 ulykker i kryss med Sivert Thonstads veg
- 2 ulykker i kryss med Idrettsvegen
- 3 ulykker pa strekningen mellom Sandmoen og Johan Tillers veg.

Gang- og sykkeltrafikk

Gjennom den klare avgrensningen man har i omradet ved at boligomréader og skoler ligger gst for
Industrivegen mens nring og industri ligger vest for vegen synes fotgjenger- og sykkeltrafikken i
hovedsak & vare relativt godt skjermet mot biltrafikk til/fra n@ringsomradene som ligger vest for
Industrivegen. Det er etablert fortau langs samlevegene med unntak av deler av Industrivegen pa
strekningen Johan Tillers veg — Sandmoen og jernbaneovergangen i forlengelsen av Johan Tillers
veg Jernbaneovergangen skiller seg szrskilt negativt ut ved at biltrafikken er stor og vegbredden
er liten.

Vurdering av verdi for deltemaet

Trafikksikkerhet
Delaspektet behandles som prissatt konsekvens.
Gang-/sykkeltrafikk

Forholdene for gang-/sykkeltrafikk er vurdert som en “ikke-prissatte” konsekvens. Delaspektet
tillegges stor verdi i analyseopplegget.
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5.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Konsekvenser for trafikksikkerhet

Alternativet medfgrer en mindre trafikkgkning til/fra terminalomradet pa Brattgra som utgjgr ca

60 lastebiler pr dimensjonerende dggn i &r 2015 (jfr kap. 4). Terminalomradet utvides gstover og
vegsystemet med Havnegata og Nordre Avlastningsveg fgres i bro over det nye terminalomradet.
Gang- og sykkelvegene langs Havnegata omlegges tilsvarende. Vi forutsettes at dagens standard
med gjennomgédende gang-/sykkelveg langs Havnegata ivaretas, og at utforming av ny terminal-

tilknytning gjennomfgres pé fotgjengere og syklisters premisser. Ut fra dette vurderes Brattgra 1

ikke a fgre til spesielle negative konsekvenser for trafikksikkerheten pa lokalt vegnett.

Tabell 5.2 viser beregnet antall trafikkulykker med personskade for alternativ Brattgra 1 sam-
menlignet med O-alternativet. Av tabellen fremgér at ny godsterminal pa Brattgra kan fgre til en
liten gkning i antall ulykker knyttet til bildistribusjon, mens overfgring av gods fra veg til bane
medfgrer betydelig stgrre ulykkesreduksjon. Totalt gir dette en beregnet reduksjon pa 14,5 ulyk-
ker for analyseperioden pa 25 ar.

Tabell 5.2:  Beregnet antall trafikkulykker i alternativ Brattora I

Trafikkarbeid Normtall Trafikk- Trafikk-

(kjprte km) Ulykkes- Ulykker ulykker

OMRADE ar 2015 Frekvens ar 2015 2004-2028
Brattera 1
Bildistribusjon 660.000 0,29 0,19 4,8
Langtransport (veg-bane) 0 0,17 0,00 0,0
Sum ulykker - - 0,19 4,8
Brattera 0
Bildistribusjon 560.000 0,29 0,16 4,0
Langtransport (veg-bane) 3.600.000 0,17 0,61 15,3
Sum ulykker - - 0,77 19,3
Endring av antall trafikkulykker
i alternativ Brattera 1 - - -0,58 -14,5

Neste tabell viser beregnet endring i ulykkeskostnader i analyseperioden. Arlige kostnadsendrin-
ger er omregnet til ndverdi i starten av analyseperioden. Samlet gir dette en besparelse pa 19,6
mill. kr.

Tabell 5.3:  Samlet endring av ulykkeskostnader for alternativ Brattora . (Naverdi 2004 for analy-
seperioden 2004-2028 angitt i 1999-kr)

Endring i kostnader 2004-2028
Bildistribusjon + 1,0
Langtransport (veg-bane) - 20,6
Sum kostnadsendring - 19,6

Konsekvenser for gang-/sykkeltrafikk

Tiltaket medfgrer omlegging av Havnegata/Nordre Avlastingsveg i bro over jernbaneterminalen.
Dette fgrer til en gkt veglengde pa 300 m for fotgjengere/syklister langs Havnegata som skal
til/fra Pirbadet, Pirsenteret og Pirterminalen. I tillegg kommer hgydeforskjell pa 7 m som ogsa er
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en ulempe for gang-/sykkeltrafikk. Deler av ulempene kompenseres av at det skal utbygges en ny
gangforbindelse under jernbanesporene ved Trondheim sentralstasjon gjennom forlengelse av
kulverten til perrongene. For fotgjengere vil dette redusere en del av ulempene ved omlegging av
Havnegata, men ikke for syklister.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Prissatte konsekvenser

Ulykkeskostnadene regionalt og nasjonalt er beregnet & utgjgre en samlet besparelse pa 19,6 mill.
kr. for analyseperioden pa 25 ar.

Ikke-prissatte konsekvenser:

Delaspektet gang-/sykkeltrafikk er generelt tillagt stor verdi. Endring av gang-/sykkelvegsystemet
vurderes samlet & utgjgre middels negativt omfang. Samlet vurderes konsekvensenes betydning &
utgjgre middels negativ konsekvens ()

Aktuelle avbetende tiltak
Ingen forslag.

5.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Konsekvenser for trafikksikkerhet

Alternativet medfgrer en trafikkgkning til/fra terminalomradet pa Leangen som utgjgr ca 450
lastebiler pr dimensjonerende dggn i ar 2015 (jfr kap. 4). For Leangen 2 og 3 er det anslatt at
knapt 50% av terminaltrafikken, dvs ca 220 kjgretgyer, vil benytte Ranheimsvegen som del av
kjgrerute til/fra terminal. Resterende terminaltrafikk antas a kjgre direkte til/fra Ladeforbindelsen.
Pa grunn av stengning av Leangen allé, som fglge av etablering av Bromstadvegens forlengelse,
vil det i utgangspunktet vaere beskjedne trafikkmengder pa Ranheimsvegen sammenlignet med i
dag. Det forventes derfor ingen sarskilt negative konsekvenser knyttet til terminaltrafikken nar
det gjelder trafikkulykker langs Ranheimsvegen.

For Leangen 2 og Leangen 3 kan planlagt terminaltilknytningen til Ladeforbindelsen gi et ekstra
negativt bidrag i ulykkeskostnadene. Etter var vurdering er foreslatt lokaliseringen av krysset
mellom terminal og Ladeforbindelse uheldig ut fra et trafikksikkerhetsmessig synspunkt. Siktfor-
holdene vil vare begrenset som fglge av at krysset er planlagt lagt i en kurve like ved fundament
for jernbanebru. A kvantifisere ulykkesmessige virkninger av en slik lgsning er likevel ikke mu-
lig, men i utgangspunktet bgr man i stgrst mulig grad unnga Igsninger som vurderes 4 ha uheldige
virkninger.

For Leangen 4 er all terminaltrafikk planlagt lagt direkte ut pa hovedvegnettet ved tilknytning til
Haakon VILs gate. Tilknytningen er planlagt utformet som rundkjgring som vurderes som gunstig
ut fra trafikksikkerhetssynspunkt.

Tabell 5.4 viser beregnet antall trafikkulykker med personskade for alternativ Leangen sammen-
lignet med O-alternativet. Av tabellen fremgar at ny godsterminal pa Leangen kan fgre til en liten
gkning i antall ulykker knyttet til bildistribusjon, mens overfgring av gods fra veg til bane medfg-
rer betydelig stgrre ulykkesreduksjon. Totalt gir dette en reduksjon pa 14,0 ulykker for analysepe-
rioden pa 25 ar.
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5. Trafikksikkerhet og gang-/sykkeltrafikk
Tabell 5.4:  Beregnet antall trafikkulykker i alternativ Leangen
Trafikkarbeid Normtall Trafikk- Trafikk-
(kjgrte km) ulykkes- Ulykker Ulykker
OMRADE ar 2015 frekvens Ar 2015 2004-2028
Leangen 2,3 og 4
Bildistribusjon 710.000 0,29 0,21 5,3
| Langtransport (veg-bane) 0 0,17 0,00 0,0
Sum ulykker - - 0,21 53
Brattera 0
Bildistribusjon 560.000 0,29 0,16 4,0
Langtransport (veg-bane) 3.600.000 0,17 0,61 15,3
Sum ulykker - - 0,77 193
Endring av antall trafikkulykker
i alternativ Leangen 2,3 og 4 = _ -0,56 - 14,0

Neste tabell viser beregnet endring i ulykkeskostnader i analyseperioden. Arlige kostnadsendrin-
ger er omregnet til ndverdi i starten av analyseperioden. Samlet gir dette en besparelse pa 18,9
mill. kr.
Tabell 5.5:  Samlet endring av ulykkeskostnader for alternativ Leangen .
(Naverdi 2004 for analyseperioden 2004-2028 angitt i 1999-kr)

Endring i kostnader 2004-2028

Bildistribusjon + 1,7

Langtransport (veg-bane) - 20,6

Sum kostnadsendring -18,9

Konsekvenser for gang-/sykkeltrafikk

For omradet gst for Bromstadvegens forlengelse vil ekstra trafikk som fglge av etablering av
godsterminal ikke fgre til merkbare konsekvenser for fotgjengere/syklister. For Leangen 4 er bak-
grunnen for dette at all terminaltrafikk blir ledet direkte ut pa hovedvegsystemet i tilknytnings-
punkt ved Haakon VILs gate. For Leangen 2 og Leangen 3 er det anslatt en viss trafikkgkning for
Ranheimsvegen gst for ny Bromstadvegens forlengelse, men uten at dette far barrieremessige
effekter av betydning ut over gvrig trafikk. Terminalutbygging vil medfgre stengning av Leangen
allé som gang-/sykkelforbindelse mellom Ranheimsvegen/Innherredsvegen og Haakon VILs gate.
Dette vurderes a utgjgre lite negativt omfang for fotgjengere og syklister som vil ha alternative
forbindelsesmuligheter nord-sgr ved Lade

forbindelsen og Bromstadvegens forlengelse.

Omrédene vest for Bromstadvegens forlengelse vil ikke bli tilfgrt biltrafikk tilknyttet eventuell
godsterminal pa Leangen. For Leangen 3 opprettholdes krysningsmulighetene under Nordlands-
banen og Stavne-Leangenbanen som i dag. Planlagt lgsning for Leangen 2 og 4 vil medfgre
stengning av gang-/sykkelvegforbindelse mellom Stjgrdalsvegen og Thonning Owesens gate.
Dette vil bli kompensert gjennom etablering av ny gang-/sykkelvegforbindelse med undergang
under jernbanetraseen ved Lademoen Kirkegard. Omleggingen forventes ikke & medfgre noen
merkbar gkning i veglengde for gang-/sykkeltrafikken. Gang- og sykkelvegplanen for Trondheim
viser en planlagt ny gang-/sykkelbru over jernbanen i forlengelsen av Thrond Nergaards veg ved
Dronning Mauds minne. Etablering av godsterminal pa Leangen vil medfgre at en slik bru ma
gjores lengre enn ellers og gir dermed gkte utbyggingskostnader for brua. Utforming av brua for
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gvrig vil ikke pavirkes av terminalen. En forutsetter derfor at terminalen ikke pavirker mulighete-
ne for gangbru i dette omradet, ut over kostnadsgkningen.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Prissatte konsekvenser

Ulykkeskostnadene regionalt og nasjonalt er beregnet & utgjgre en samlet besparelse pa 18,9 mill.
kr. for analyseperioden pa 25 ar.

Ikke-prissatte konsekvenser:

Delaspektet gang-/sykkeltrafikk er tillagt stor verdi. Stengning av gang-/sykkelvegen ved Leangen
allé vurderes 4 utgjgre lite negativt omfang pa grunn av andre nzrliggende krysningsmuligheter
over jernbanen. Samlet vurderes konsekvensenes betydning  utgjgre ubetydelig/ingen konsekvens

0

Aktuelle avbstende tiltak

I alternativ Leangen 2-3 bgr det for vegtilknytningen til Ladeforbindelsen vurderes etablert rund-
kjgring eller forbud mot svingebevegelser som medfgrer kryssing av kjgrefelt. Dette vil eventuelt
medfgre gkning i anleggskostnadene.

5.5 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Konsekvenser for trafikksikkerhet

Alternativet medfgrer en trafikkgkning til/fra terminalomradet pa Heimdal som utgjgr ca 360
lastebiler pr dimensjonerende dggn i ar 2015 (jfr kap. 4). Det er her forutsatt at transport til/fra
Linjegods ikke bergrer offentlig vegnett. Inngéende trafikk til terminalen er forutsatt & fglge
Heggstadmoen fra E6 ved Sandmoen som er korteste rute. Det meste av utgaende trafikk er forut-
satt 4 ga til Heimdalsvegen og gjennom Heimdal sentrum som er korteste rute for det meste av
trafikken. Svzrt lite av terminaltrafikken derfor er antatt & belaste Industrivegen. Pa denne bak-
grunn forventes det ikke spesielle sikkerhetsmessige problemer i nzromradet for terminalen.

Det er planlagt utkjgring fra terminal til Johan Tillers veg med kryss i kulverten. Lgsningen kan
etter var vurdering vare uheldig ut fra et trafikksikkerhetsmessig synspunkt. Det er likevel van-
skelig & kvantifisere de ulykkesmessige virkningene av en slik utforming, men man bgr i stgrst
mulig grad unngé lgsninger som vurderes a ha uheldige virkninger

Tabell 5.6 viser beregnet antall trafikkulykker med personskade for alternativ Heimdal sammen-
lignet med O-alternativet. Av tabellen fremgar at ny godsterminal pa Heimdal kan fgre til en liten
gkning i antall ulykker knyttet til bildistribusjon, mens overfgring av gods fra veg til bane medfg-
rer betydelig stgrre ulykkesreduksjon. Totalt gir dette en reduksjon pa 11,8 ulykker for analysepe-
rioden pa 25 ar.

Asplan Viak Trondheim AS



Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.

Temarapport: Byutvikling, areal og transport. 123
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Tabell 5.6:  Beregnet antall trafikkulykker i alternativ Heimdal
Trafikkarbeid Normtall Trafikk- Trafikk-
(kjgrte km) Ulykkes- ulykker Ulykker
OMRADE ar 2015 Frekvens ar 2015 2004-2028
Heimdal 1 og 2
Bildistribusjon 1.040.000 0,29 0,30 7,5
Langtransport (veg-bane) 0 0,17 0,00 0,0
Sum ulykker - - 0,30 7,5
Brattera 0
Bildistribusjon 560.000 0,29 0,16 4,0
Langtransport (veg-bane) 3.600.000 0,17 0,61 15,3
Sum ulykker - - 0,77 19,3
Endring av antall trafikkulykker
i alternativ Heimdal 1 og 2 - - - 0,47 -11,8

Neste tabell viser beregnet endring i ulykkeskostnader i analyseperioden. Arlige kostnadsendrin-
ger er omregnet til naverdi i starten av analyseperioden. Samlet gir dette en besparelse pa 15,9

mill. kr.

Tabell 5.7:

Samlet endring av ulykkeskostnader for alternativ Heimdal.

(Naverdi 2004 for analyseperioden 2004-2028 angitt i 1999-kr)

Endring i kostnader 2004-2028

Bildistribusjon +4,7
Langtransport (veg-bane) - 20,6
Sum kostnadsendring - 15,9

Konsekvenser for gang-/sykkeltrafikk

I dag oppleves jernbanebrua i Johan Tillers veg som en flaskehals for fotgjengere og syklister
fordi vegen er svart smal og mangler fortau. Utbygging av ny Johan Tillers veg under jernbanen
med parallell gang-/sykkelveg vil forbedre forholdene for fotgjengere/syklister i omradet. Lgsnin-
gen med lang kulvert (80 m) kan imidlertid ogsa utgjgre en barriere for gangtrafikk.

Industrivegen pa strekningen Sandmoen — Johan Tillers har kun gang-/sykkelveg langs deler av
strekningen. Etter var vurdering vil Industrivegen bli svart lite belastet med tungtrafikk til/fra
terminalen. Etter var vurdering vil derfor ikke terminalen fgre til spesielle negative konsekvenser
for gang-/sykkeltrafikk i Industrivegen.

Etableringen av terminalen vil medfgre en trafikkgkning i Heimdal sentrum som er anslatt til 180
lastebiler pr dggn. Dette kan gi noe ekstra barriereeffekt for kryssende gang-/sykkeltrafikk i om-
radet sammenlignet med gvrig trafikk.
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Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Prissatte konsekvenser

Ulykkeskostnadene regionalt og nasjonalt er beregnet 4 utgjgre en samlet besparelse pa 15,9 mill.
kr. for analyseperioden pa 25 ér.

Ikke-prissatte konsekvenser:

Delaspektet gang- og sykkeltrafikk er tillagt stor verdi. Omlegging av Johan Tillers veg vil utgjgre
en viss forbedring for sykkeltrafikken, men Igsningen med lang kulvert kan utgjgre en viss barrie-
reeffekt for fotgjengere. Trafikkgkningen i Heimdalsvegen gjennom Heimdal sentrum kan gi en
viss gkning av barriereeffekten for gang-/sykkeltrafikk. Dette vurderes a utgjgre lite negativt om-
fang for gang-/sykkeltrafikk. Samlet vurderes konsekvensenes betydning a utgjgre liten negativ
konsekvens (-)

Aktuelle avbetende tiltak

Den forutsatte utkjgringen fra terminalen til Johan Tillers veg bgr vurderes erstattet med utkjgring
til Industrivegen ved Sandmoen, dvs samme trasé for kjgring inn til terminal som ut fra terminal.

5.6 Behov for oppfelgende undersekelser
Etter var vurdering er det ikke behov for oppfglgende undersgkelser.

5.7 Samlet vurdering av konsekvensene for deltemaet

Vurdering av verdi

Konsekvenser for trafikksikkerhet er vurdert som en prissatt konsekvens. Konsekvenser for gang-
/sykkeltrafikk er vurdert som ikke-prissatt konsekvens og delaspektet er tillagt stor verdi.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tabellen pa neste side viser oppsummering av konsekvensenes omfang og vurderinger av konse-
kvensenes betydning for det aktuelle deltemaet.
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6. Luftforurensning fra biltrafikk
6.1 Generelt om deltemaet

Utredningsprogrammet
I utredningsprogrammet star det fplgende om dette deltemaet:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Utslipp av gasser og stov

”Bade totale mengder (globalt og nasjonalt), og lokale mengder og virkninger av utslipp av gasser og
stov som folge av godsterminal og/eller annen virksomhet med tilhorende veg- og jernbanetrafikk skal
beskrives oversiktlig. Beskrivelsen skal ta utgangspunkt i kjorerutene for godstog og biltrafikk gjen-
nom byen til og fra terminalen. Utslippet fra selve terminalen lokalt skal ogsa angis. Mengdene skal
sammenlignes med bakgrunnsnivaet for slike utslipp. Det redegjores for gjeldende normer og nasjo-
nale mal.”

Deltemaets avgrensning og omfang:

Ved gjennomfgring av konsekvensutredningen er deltemaet "Forurensende utslipp av gasser og
stgv” delt 1 to deler:

1. Luftforurensning — utslipp fra vegtrafikk til/fra terminal

2. Luftforurensning — utslipp fra terminalomradet. (Underkonsulent NILU)

Norsk Institutt for Luftforskning (NILU) avgir egen rapport nar det gjelder del 2, luftforurensning
fra terminalomradet. NILU gir ogsd en samlet vurdering av luftforurensningens betydning.

Aktuelle typer effekter og konsekvenser

Tiltaket har umiddelbare effekter for trafikkmengder og andel tungtrafikk pa bergrte vegstreknin-
ger. Dette gir utslipp til luft fra aktuelle kjgretgyer. Utslippene omfatter en rekke kjemiske for-
bindelser knyttet til ufullstendig forbrenning av drivstoff, smgremidler og dekkslitasje. I tillegg
kommer stgv fra slitasje p4 veggdekket som i serlig grad er knyttet til bruk av piggdekk. De vik-
tigste forurensningene er knyttet til fglgende komponenter:

Benzen Er helseskadelig (giftig og kreftfremkallende)

Karbonmonoksyd CO  Er helseskadelig (kvelning ved store konsentrasjoner)

Nitrogenoksider NOx  Er helseskadelig (nedsatt lungefunksjon, gkt forekomst av luftveis-
infeksjoner). Bidrar til forsuring.

Hydrokarboner HC Samlebetegnelse for flere stoffer. Er helseskadelige.

Svevestgv PM Omfatter sot og piggdekkstgv. Er helseskadelig (pkt forekomst av
bihulebetennelse, hoste, bronkitt, allergi etc.).

Svoveldioksid SO, Viktig drsak til forsuring..

Bly Er sveart helseskadelig.

Ozon Er helsefarlig.

Karbondioksid CO, Pavirker drivhuseffekten.

Neste tabell viser definerte effekter og konsekvenser for mennesker og natur innenfor deltemaet. I

samsvar med vanlig metodikk p& omradet skilles det mellom bidrag til lokal og regional/global
luftforurensning.
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Tabell 7.1: Definerte effekter og konsekvenser for deltema ”Luftforurensning fra biltrafikk”
Effekter av tiltaket Konsekvenser for mennesker og natur
Lokal luftforurensning
e Utslipp av nitrogendioksid (NO,) Endring i antall bosatte personer utsatt for kon-
e Utslipp av svevestgv (PM;j, sentrasjoner over angitte grenseverdier for NO, og
PM,o

Regional/global luftforurensning
e Utslipp av karbondioksid (CO,) Endring i totale utslippsmengder for CO, og NOx
e Utslipp av nitrogenoksider (NOx)

Vurderingene av lokale konsekvenser er s@rlig innrettet mot helseskadelige virkninger. De aktu-
elle skadevirkningene omfatter blant annet nedsatt lungefunksjon, gkt mottakelighet for luftveis-
infeksjoner, kroniske luftveissykdommer, hodepine, gye- og neseirritasjoner samt kreft. En har
likevel begrenset kunnskap om sammenhengen mellom konsentrasjonen av ulike stoff og omfan-
get av helseskader. De mest fglsomme gruppene er astmatikere, barn, eldre og syke mennesker
(Statens Vegvesen handbok 140 IIa). I tillegg til helsevirkningene kan utslippene ogsa vare et
trivselsproblem som fglge av darlig lukt, stgv og skitt. Lokal luftforurensning kan ogsa bidra til
skader lokal natur, spesielt vegetasjon. Analyseopplegget for konsekvensvurderingene fokuserer
pé utslipp av nitrogendioksid NO,og svevestgv PM,, som indikatorer for lokale utslippsniva. Det
fokuseres pa antall bosatte personer som utsettes for konsentrasjoner over angitte grenseverdier.

Luftforurensning fra biltrafikk er ogsé et problem pa regionalt og globalt niva. Dette gjelder sar-
lig utslipp av nitrogenoksider (NOx) som kan gi sur nedbgr og karbondioksid (CO2) som kan gi
bidrag til global temperaturgkning gjennom den sédkalte “drivhuseffekten”.

Analysemetode

Analysen av lokal luftforurensning er utfgrt med beregningsprogrammet VLUFT (Versjon 4.14)
som er et utviklet for beregning av lokal luftforurensning fra vegtrafikk. VLUFT kan nyttes til &
beregne maksimalkonsentrasjon av komponenter som nitrogendioksid NO, og svevestgv PM .
Dette er sentrale indikatorer for vurdering av lokale luftforurensningsproblemer og risiko for ne-
gative helsevirkninger. VLUFT er primart et beregningsverktgy for overordnete og strategiske
beregninger. Beregningene er basert pa grove standardforutsetninger for bakgrunnsforurensningen
fra andre kilder i omradet, og ikke pé reelle malinger. Verktgyet kan dermed ikke nyttes til & be-
regne eksakt utslippsniva for definerte eiendommer eller vegstrekninger.

Analysen av regional/global luftforurensning omfatter anslag av utslipp av karbondioksid CO; og
nitrogenoksider NOx som er beregnet med utgangspunkt i anslatt endret vegtrafikkarbeid i regio-
nen og ved overfgring av gods fra veg til bane.

Deltemaet er vurdert ut fra prinsippene for vurdering av “ikke-prissatte” konsekvenser i Statens
Vegvesens handbok 140 "Konsekvensanalyser”. I Handbok 140 er lokal luftforurensning delvis
behandlet som en prissatt konsekvens ved at antall boliger som utsettes for forurensning over en
viss grense, blir prissatt. Vi har likevel valgt 4 handtere dette primert som er ikke-prissatt konse-
kvens, men presenterer ogsa de tilsvarende kostnadsberegningene etter vegvesenets beregnings-

opplegg.

Asplan Viak Trondheim AS




Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
6. Luftforurensning fra biltrafikk

128

Bruk av grenseverdier

I konsekvensanalysen blir det beregnet hvor mange bosatte personer som er knyttet til boliger
med maksimal luftforurensning over definerte grenseverdier. De anvendte grenseverdier framgar
av neste tabell. Statens Forurensningstilsyn (SFT) har utarbeidet anbefalte grenseverdier for mak-
simalkonsentrasjoner i byer og tettsteder av nitrogendioksid NO; og svevestgv PM (jfr neste
tabell). Luftkvalitetskriteriene tolkes slik at konsentrasjoner hgyere enn de anbefalte grensene kan
medfgre skader eller negative helsevirkninger for spesielt sarbare grupper. I stgrre byer vil imid-
lertid bakgrunnsforurensningen ofte overskride disse grensene. I tillegg foretas derfor sammenlig-
ning med kartleggingsgrense og tiltaksgrense som er fastsatt i forskrift til Forurensningslovcn.8

Tabell 6.1: Grenseverdier for lokal luftforurensning (maksimalkonsentrasjoner)

Komponent | Midlingstid SFT Forurensningsloven
(méleenhet) Anbefalt grense | Kartleggingsgrense Tiltaksgrense
NO; (ug/m’) | Timesmiddel 100 200 300
PM,, (Lg/m’) | Dggnmiddel 35 150 300

ttg/m’ : milliondels gram pr. kubikkmeter

Influensomradet

For vurdering av lokale virkninger er influensomradet i utgangspunktet definert til hele Trond-
heim kommune. I praksis er det innenfor kommunen definert et basisvegnett som kun omfatter
veglenker som antas a bergres av trafikkendringer i utbyggingsalternativene (ADT og andel tunge
kjgretgyer). Lenkene er tilpasset den foreliggende VLUFT-modellen for Trondheim som nyttes av
Vegkontoret i Sgr-Trgndelag. Influensomradet er det samme i alle beregningsalternativer.

Beregning av regionale/globale virkninger inkluderer i tillegg utslipp knyttet til overfering av
gods fra veg til bane pa relasjonene Trondheim — Oslo og Trondheim — Bodg.

Spesielle forutsetninger

Lenke- og bygningsregister

Beregningene er basert lenke- og bygningsregister i den foreliggende VLUFT-modellen for
Trondheim som nyttes av Vegkontoret i Sgr-Trgndelag. Dataene er forutsatt a vere oppdaterte.
Det er forutsatt gjennomsnittlig 2.2 personer/bolig.

Bakgrunnskonsentrasjoner

Bakgrunnskonsentrasjoner fra andre kilder er fastlagt ut fra standardverdier for omradety-
pe/bystgrrelse i VLUFT.

Piggdekkandel

Etter samrad med Vegkontoret i Sgr-Trgndelag er det forutsatt en piggfriandel pa 80 % for ér
2015. Dette er i henhold til vedtatt malsetting om piggfriandel pa 80 % i Trondheim i ar 2002.
Trafikkmengder

Beregningen av luftforurensningen fra biltrafikk til/fra terminalen er basert de trafikkberegninger
for ulike veglenker som er utfgrt under deltema "Transportavvikling” (jfr kap. 4) i samarbeid med
Statens Vegvesen Sgr-Trgndelag. Det er nyttet beregnet trafikkmengde for ulike veglenker i ar
2015.

% Det er vedtatt 4 skjerpe tiltaksgrensene
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Utslipp av karbondioksid CO; og nitrogenoksider NOx

Det benyttes standard utslippsfaktorer hentet fra Statens vegvesens "Héandbok 140 ved beregning
av utslippsmengder. Det antas at all aktuell lastebiltrafikk foregar med dieselkjgretgy. Det er for-
utsatt utslipp av 2,66 kg CO, og 0,022 kg NOx pr liter diesel. Det antas et gjennomsnittlig forbruk
pa 0,35 liter diesel pr kjgrt km. Ved overfgring av last til bane antas dette a kun gjelde Sgr-Norge
med bruk av el-tog uten utslipp av CO, og NOx.

Kilder til informasjon

e Statens Vegvesen: Registre til bruk for VLUFT-beregninger i Trondheim

e Statens Vegvesen: Beregning av trafikkfordeling pa vegnett med modellverktgyet TRIPS

¢ Statens Forurensningstilsyn: Forskrift om grenseverdier for lokal luftforurensning og stgy
(1997)

6.2 Beskrivelse av situasjon og utviklingstrekk

Lokal luftforurensing

Det foreligger ikke malinger av luftforurensninger i de aktuelle delomradene i Trondheim. Som
en del av utredningen, er det gjennomfgrt beregninger av luftforurensning for alternativ O (jfr ta-
bell 6.2). I tilknytning til de veglenker som bergres trafikkmessig av utbyggingsalternativene, er
det beregnet at 1.600 bosatte mennesker i ar 2015 vil bli utsatt for konsentrasjoner av nitrogendi-
oksid over de anbefalte grenseverdiene fra SFT, mens 4.000 personer utsettes for konsentrasjoner
av svevestgv PM,, over grenseverdiene. De aktuelle bosettingene er knyttet til boligomrader langs
sterkt trafikkerte hovedveger i1 Trondheim.

Bidrag til regional/global luftforurensning

Trafikkarbeidet knyttet til lokal bildistribusjon til/fra terminalen er beregnet 4 omfatte 510.000
kjgretgykm i O-alternativet i ar 2015. Det er anslatt at dette bidrar til utslipp av knapt 480 tonn
CO; og knapt 4 tonn NOx i ar 2015 som kan nyttes som en gjennomsnittsverdi for arlige utslipp i
analyseperioden. Dette er en liten del av de totale utslippene i Trondheimsomradet.

Vurdering av verdi for deltemaet

Det er dokumentert klarte negative helsevirkninger for mennesker som utsettes for betydelig
luftforurensning fra vegtrafikk. Betydelige bydeler langs sterkt trafikkerte veger i Trondheim er
utsatt for luftforurensning over anbefalte grenseverdier. Deltemaet luftforurensing bgr derfor til-
legges stor verdi i konsekvensutredningen.

6.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Konsekvenser for lokal luftforurensing

Konsekvensene for utsatte boliger er beregnet i form at antall bosatte personer som far luftforu-
rensning over ulike grenseverdier. Utbygging av alternativ Brattgra 1 gir en liten trafikkgkning
til/fra terminalomradet som knapt er malbart langs vegstrekninger med boliger. Tiltaket gir ikke
malbare negative tilleggsvirkninger for lokal forurensning.
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Konsekvenser for regional/global luftforurensning

Tabell 6.1 viser beregnet endring i utslippsmengder av karbondioksid CO, og nitrogenoksider
NOx for Brattgra 1 sammenlignet med Brattgra 0. For utslippene knyttet til lokal bildistribusjon
utgjor gkningen 18%. Dette utjevnes av en langt stgrre nedgang i utslipp knyttet til overfgring av
last fra veg til bane. Samlet utslipp pr ér vil ga ned med 3.270 tonn CO; og 27 tonn NOx pr ar.
Dersom en som et regneeksempel antar at jernbanen har en markedsandel pa 25-30% av godstra-
fikken p4 aktuelle relasjoner, vil denne nedgangen utgjgre en reduksjon av utslipp fra lastebiltra-
fikk pa disse relasjonene pa 6-8%.

Tabell 6.1: Endret utslipp av karbondioksid CO,; og nitrogenoksider NOy i ar 2015 som folge
av endret biltrafikk. Alternativ Brattora 1.

Type biltrafikk Trafikkarbeid | Utslipp CO, | Utslipp NOx
Kjt.km Tonn Tonn
Bildistribusjon i regionen +90.000 +80 +0,7
Overfgrt gods fra veg til bane -3.600.000 -3.350 -27,7
Sum -3.510.000 -3.270 -27,0

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tiltaket medfgrer en svart liten gkning i lokal luftforurensning og en liten reduksjon i bidraget til
regional/global forurensning. Samlet vurderes konsekvensene 4 ha lite positivt omfang. Konse-
kvensenes betydning vurderes 4 tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0). Ved vurdering av lokal
forurensning som prissatt konsekvens etter vegvesenets beregningsopplegg, blir virkningen ogsa
lik 0.

Aktuelle avbetende tiltak
Det er ikke foreslatt serskilte avbgtende tiltak.

6.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Konsekvenser for lokal luftforurensning

Konsekvensene for utsatte boliger er beregnet i form at antall bosatte personer som fér luftforu-
rensning over ulike grenseverdier. Tiltaket medfgrer litt gkte utslipp i Leangen-omradet og litt
reduserte utslipp i Brattgra-omradet. Dette gir likevel ikke malbar gkning i samlet antall bosatte
personer som utsettes for utslipp over anbefalte grenseverdier (jfr tabell 6.2).

Tabell 6.2: Antall personer utsatt for maksimalkonsentrasjoner over ulike grenseverdier

Komponent Grenseverdi Antall personer
Brattera 0 | Heimdal 1 og 2
Nitrogendioksid | 100 pg/ m°  Anbefalt av SFT 1633 1629
(NOyy 200 ug/m®  Kartleggingsgrense 0 0
300 ug/m’  Tiltaksgrense 0 0
Svevestev 35ug/m’  Anbefalt av SFT 3 964 3 964
(PMyo) 150 pyg/m®  Kartleggingsgrense 0 0
300 ug/m’ _ Tiltaksgrense 0 0
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Konsekvenser for regional/global luftforurensning

Tabell 6.1 viser beregnet endring i utslippsmengder av karbondioksid CO; og nitrogenoksider
NOx for Brattgra 1 sammenlignet med Brattgra 0. For utslippene knyttet til lokal bildistribusjon
utgjor gkningen 35%. Dette utjevnes av en langt stgrre nedgang i utslipp knyttet til overfgring av
last fra veg til bane. Samlet utslipp pr ér vil ga ned med 3.180 tonn CO; og 26 tonn NOx pr ar.
Dersom en som et regneeksempel antar at jernbanen har en markedsandel pa 25-30% av godstra-
fikken pa aktuelle relasjoner, vil denne nedgangen utgjgre en reduksjon av utslipp fra lastebiltra-
fikk pa disse relasjonene pa 6-8%.

Tabell 6.3: Endret utslipp av karbondioksid CO; og nitrogenoksider NOy i ar 2015 som folge av
endret biltrafikk. Alternativ Leangen 2, 3 og 4.

Type biltrafikk Trafikkarbeid | Utslipp CO, Utslipp NOx
Kjt.km Tonn Tonn
Bildistribusjon i regionen +180.000 +170 +1,4
Overfert gods fra veg til bane -3.600.000 -3.350 -27,7
Sum -3.420.000 -3.180 -26,3

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tiltaket medfgrer en svart liten gkning i lokal luftforurensning og en liten reduksjon i bidraget til
regional/global forurensning. Enkle overslag viser at enkelthus ved veger som blir mest bergrt av
trafikkgkning, kan fa gkning i luftforurensningen pa opptil pa 5-10%. Samtidig er det bolighus
som vil fa en tilsvarende nedgang. Samlet vurderes konsekvensene a ha lite positivt omfang. Kon-
sekvensenes betydning vurderes a tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0). Ved vurdering av
lokal forurensning som prissatt konsekvens etter vegvesenets beregningsopplegg, blir virkningen
ogsa lik 0.

Aktuelle avbetende tiltak
Det er ikke foreslitt srskilte avbgtende tiltak.
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6.5 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Konsekvenser for lokal luftforurensing

Konsekvensene for utsatte boliger er beregnet i form at antall bosatte personer som far luftforu-
rensning over ulike grenseverdier. Tiltaket medfgrer litt gkte utslipp i Heimdal-omradet og litt
reduserte utslipp i Brattgra-omradet. Beregningen viser en liten gkning i samlet antall bosatte
personer som utsettes for utslipp over anbefalte grenseverdier for NO, pa knapt 20 personer (jfr
tabell 6.4). Beregnet effekt av tiltaket for svevestgv er enda mindre. Usikkerheten ved beregnin-
gene er langt stgrre enn de effektene som kan beregnes med VLUFT. En konkluderer derfor med
at alternativet ikke gir merkbare virkninger i forhold til grenseverdiene.

Tabell 6.4: Antall personer utsatt for maksimalkonsentrasjoner over ulike grenseverdier

Komponent Grenseverdi Antall personer
Brattera 0 | Heimdal 1 og 2 |
Nitrogendioksid | 100 ug/m®  Anbefalt av SFT 1633 1649
(NO,, 200 pg/m®  Kartleggingsgrense 0 0
300 pug/m’  Tiltaksgrense 0 0
Svevestov 35ug/m®  Anbefaltav SFT 3 964 3967
(PMo) 150 pg/m®  Kartleggingsgrense 0 0
300 ug/nf Tiltaksgrense 0 0

Konsekvenser for regional/global luftforurensning

Tabell 6.1 viser beregnet endring i utslippsmengder av karbondioksid CO; og nitrogenoksider
NOx for Brattgra 1 sammenlignet med Brattgra 0. For utslippene knyttet til lokal bildistribusjon
utgjgr pkningen 112%. Dette utjevnes av en langt stgrre nedgang i utslipp knyttet til overfgring av
last fra veg til bane. Samlet utslipp pr ar vil g& ned med 2.280 tonn CO, og 23 tonn NOx pr ar.
Dersom en som et regneeksempel antar at jernbanen har en markedsandel pa 25-30% av godstra-
fikken pa aktuelle relasjoner, vil denne nedgangen utgjgre en reduksjon av utslipp fra lastebiltra-
fikk pa disse relasjonene pa 5-7%.

Tabell 6.5: Endret utslipp av karbondioksid CO; og nitrogenoksider NOx i ar 2015 som folge
av endret biltrafikk. Alternativ Heimdal 1 og 2.

Type biltrafikk Trafikkarbeid | Utslipp CO, | Utslipp NOx
Kjt.km Tonn Tonn
Bildistribusjon i regionen +570.000 +530 +4.4
Overfgrt gods fra veg til bane -3.600.000 -3.350 -27,7
Sum -3.030.000 -2.820 -23,3

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tiltaket medfgrer en svart liten gkning i lokal luftforurensning og en liten reduksjon i bidraget til
regional/global forurensning. Enkle overslag viser at enkelthus ved veger som blir mest bergrt av
trafikkgkning, kan f& gkning i luftforurensningen pa opptil pa 5-10%. Samtidig er det bolighus
som vil f en tilsvarende nedgang. Samlet vurderes konsekvensene 4 ha lite positivt omfang. Kon-
sekvensenes betydning vurderes 4 tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens (0). Ved vurdering av

Asplan Viak Trondheim AS



Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
6. Luftforurensning fra biltrafikk

133

lokal forurensning som prissatt konsekvens etter vegvesenets beregningsopplegg, blir virkningen
ogsa lik 0.

Aktuelle avbetende tiltak
Det er ikke foreslatt sarskilte avbgtende tiltak.

6.6 Behov for oppfelgende undersokelser

Etter vér vurdering, er det ikke behov for ytterligere undersgkelser for a klarlegge konsekvenser
av luftforurensning fra biltrafikk som fglge av terminalutbyggingen.

6.7 Samlet vurdering av konsekvensene for deltemaet

Vurdering av verdi
Deltemaet luftforurensing er tillagt stor verdi i konsekvensutredningen.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tabellen pa neste side viser oppsummering av konsekvensenes omfang og vurderinger av konse-
kvensenes betydning for det aktuelle deltemaet.
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7. Risiko ved transport og lagring av farlig gods

7.1 Generelt om deltemaet

Definisjon og avgrensning av deltemaet

Utredningsprogrammet
Deltemaet utgjgr et eget punkt i utredningsprogrammet med fglgende ordlyd:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Risiko

"Risiko og fare forbundet med transport og lagring av farlig gods beskrives for transportnettet og
i forhold til selve terminalaktiviteten og de aktuelle omgivelsene.”

Deltemaets avgrensning og omfang

Ut fra utredningsprogrammet har vi valgt a skille mellom fglgende delaspekter:
e risiko knyttet til transport (jernbane og veg)
e risiko knyttet til terminalaktivitet/omlasting

Risikoen omfatter i prinsippet fare for skader pa mennesker (liv, helse), naturmiljg og eien-
dom. Hovedvekten er lagt pa faren for personskade for 3.person. Risiko for terminalpersonalet
forutsettes i hovedsak ivaretatt gjennom detaljerte krav til transporten og til detaljutformingen
av terminalen.

Risikoen knyttet til jernbanetransport av farlig gods er i utgangspunktet svart liten. Det fore-
ligger i utgangspunktet ingen detaljert risiko- eller sarbarhetsanalyse for eksisterende eller
planlagt godsterminal’ Dette forutsettes gjennomfgrt ved detaljplanleggingen av valgt termi-
nal. Risikovurderingene i konsekvensutredningen er sterkt forenklet og fokuserer kun pa pro-
blemstillinger som kan ha betydning for valg av lokaliseringssted i Trondheimsomradet. Til-
gjengelige data har ikke gjort det mulig & kvantifisere risikoen.

Aktuelle typer effekter og konsekvenser

Neste tabell viser definerte effekter og konsekvenser for mennesker og natur innenfor delte-
maet. Oversikten viser kun eksempler pa effekter som kan ha betydning ved lokaliseringsval-
get ,og er ikke dekkende for alle risikoaspekter.

? Det er utarbeidet en egen "Sikkerhet og arbeidsmiljganalyse” for skiftesporanlegg i fjell som til en viss grad
ogsa dekker mulige uhell knyttet til farlig gods i sin alminnelighet (Fortifikasjon 1997).
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Tabell 7.1: Definerte effekter og konsekvenser for deltema "By- og bydelsutvikling”

Effekter av tiltaket Konsekvenser for mennesker og natur

1. Jernbanetrafikk
*  Endret trafikkmengde og trafikkmgnster for gods- e Endret risiko for togulykke der farlig gods

tog pa ulike banestrekninger i Trondheimsomradet bidrar til skade for mennesker eller natur
e  Endret fjerntrafikk som fglge av overfgring av
gods trafikk fra veg til bane

2.Biltrafikk
¢ Endret trafikkmengde og trafikkmgnster for gods- | e  Endret risiko for lastebilulykke der farlig gods
biler til/fra terminalen bidrar til skade for mennesker eller natur

e  Endret fjerntrafikk som fglge av overfgring av
gods trafikk fra veg til bane

3. Terminalaktivitet

e Endret avstand og avskjerming mot sirbare |e Endret risiko for hendelse der farlig gods
funksjoner i na@romradet for terminalen bidrar til skade for mennesker eller natur

e Endret utforming av terminalen (bl.a. utfor-
ming av skifteterminal)

Sentrale begreper

Farlig gods” er en samlebetegnelse pa stoffer som pa grunn av sine egenskaper representerer
en sarlig risiko for skade for mennesker, miljg eller eiendom. Farlig gods er formelt definert
som de stoffer som regnes som farlig gods i henhold til de internasjonale konvensjonene om
transport av farlig gods pa jernbane og veg (RID og ADR).

En ulykke med transport av farlig gods, eller “farliggodsulykke”, vil vi definere som en ugn-
sket hendelse som far til fglge at farlig stoff kommer ut av sin inneslutning (Lindberg 1994).
Dermed utelukkes vanlige” trafikkulykker der forlgp og konsekvenser ikke pavirkes av det
farlige godset som transporteres. Alle uhell under transport av farlig gods som medfgrer ut-
rykning av brannvesenet, skal imidlertid rapporteres til Direktoratet for brann- og eksplo-
sjonsvern pa spesifisert skjema.

Risiko uttrykker den fare som slike ulykker representerer for mennesker, miljg og eiendom.
Risiko er en sammenveiing (vanligvis produktet) av sannsynligheten for en ulykke (ulykkes-
frekvens) og dens forventede konsekvenser (ulykkens omfang)m. Sarbarhet er 1 denne sam-
menheng et uttrykk for systemets evne til & unnga stgrre skadeomfang dersom det inntreffer
ulykker med farlig gods (Direktoratet for sivilt beredskap, 1994).

Generelle bestemmelser om transport av farlig gods

Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern (DBE) forvalter regelverket om landtransport av
farlig gods etter bestemmelser i lovene om brannfarlige varer m.v. og eksplosive varer og dels
etter jernbanelov og veglov. Det er fastlagt forskrifter om transport av farlig gods pa veg og
jernbane. Forskriftene er basert pa europeiske avtaler om internasjonal transport av farlig gods
pa jernbane (RID) og veg (ADR) med nasjonale tilpasninger.

b Begrepet risiko kan i andre sammenhenger bli nyttet i noe annen betydning, f.eks. som ulykkessannsynlig-
het eller ulykkeskilde.
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I forskrifter og regelverk er farlig gods inndelt i1 fglgende klasser:

1 Eksplosive stoffer og gjenstander

2 Gasser

3 Brannfarlige vasker

4.1 Brannfarlige faste stoffer

4.2  Selvantennende stoffer

4.3  Stoffer som avgir brennbare gasser ved kontakt med vann
5.1  Oksiderende stoffer

5.2  Organiske peroksider

6.1  Giftige stoffer

6.2 Infeksjonsfremmende stoffer

7 Radioaktivt materiale

8 Etsende stoffer

9 Forskjellige farlige stoffer og gjenstander

RID og ADR omfatter detaljerte bestemmelser om transport av ulike typer farlig gods innen
hver klasse, herunder

e krav til avsender (emballering, merking, deklarering, samlastingsforbud),

e krav til eier av kjgretgy/vognmateriell (konstruksjon og utstyr) og

e krav til fgrer/personell (kompetanse, handtering av last).

Lov eller forskrift gir ikke spesielle krav til utforming av transportanlegg, herunder godster-
minaler, ndr disse ikke skal brukes til varig lagring av farlig gods. Ved etablering av perma-
nente lageranlegg for brannfarlig vare, fastsettes krav til sikringsfelt, avstander og innheng-
ning i det enkelte tilfelle ut fra varetype/-mengde, anleggets utforming, brannvern m.v.

Det er en forutsetning for planleggingen av godsterminalen i Trondheim at det ikke skal til-
rettelegges for lagring av farlig gods pa terminalomradet. Etter forskriftene innebzarer dette at
farlig gods ikke skal oppholdes mer enn 12 timer pa terminalomréadet uten at dette er varslet til
brannvesen. For opphold over 24 timer av s@rlige brannfarlige varer, kreves s@rskilt oppbeva-
ringstillatelse.

Analysemetode

Konsekvensene er vurdert i samsvar med metodikk for "ikke-prissatte” konsekvenser. Delte-

maet er vurdert kvalitativt og ut fra skjgnn fordi det finnes lite empirisk grunnlag for kvantifi-

sering av risiko knyttet til omlasting og terminalbehandling av farlig gods. Beskrivelsen av

risiko omfatter generelt tre elementer:

¢ sannsynlighet for ulykker knyttet til transport og lagring av farlig gods

¢ mulige konsekvenser for mennesker og natur dersom slike hendelse inntreffer

e vurdering av konsekvensenes betydning der en ser ulykkessannsynlighet og konsekvense-
nes omfang i sammenheng

Influensomradet

Delkapitlet er basert pa influensomrader pa ulike geografiske nivaer. Ved vurdering av risiko
knyttet til terminaldrift er influensomradet avgrenset til neromradene ved terminalalternative-
ne pa Brattgra, Leangen og Heimdal. Ved vurdering av risiko knyttet til jernbanetransport er
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influensomradet avgrenset til Trondheimsregionen. Ved vurdering av risiko knyttet til veg-
transport er influensomrédet delvis avgrenset til neromradet ved terminalalternativene (spesi-
elle ulykkespunkt), Trondheimsregionen (bildistribusjon til/fra terminalen) og nasjonalt niva
(virkninger av overfgrt godstransport fra veg til bane).

Spesielle forutsetninger

Konsekvensutredningen er basert pa at farlig gods ikke skal lagres ved terminalen ut over 12
timer.

Kilder til informasjon

e Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern: Europeisk avtale om internasjonal jernbane-
transport av farlig gods (RID) med veiledning og nasjonale tilpasninger. 1997.

e Direktoratet for sivilt beredskap: Veileder for kommunale risiko- og sarbarhetsanalyser.
1994

e Elvik R m.fl. Trafikksikkerhetshandbok. T@I, Oslo, 1997.

e Fortifikasjon AS: Skiftesporanlegg i fjell. Sikkerhet og arbeidsmiljganalyse. Oslo 1997.

e Freden S: Om sannolikhet for jarnvigsolyckor med farligt gods. Linkdping, Vég- och
transportforskningsinstitutet, 1994. VTI rapport ; 387-2.

e Helmersson L: Konsekvensanalys av olika olycksscenarier vid transport av farligt gods pa
vig och jarnvig. Linképing, Vag- och transportforskningsinstitutet, 1994. VT rapport ;
387-4.

¢ Kommunal- og arbeidsdepartementet: Forskrift om transport av farlig gods pa veg og
jernbane. 1996.

Kommunal- og arbeidsdepartementet: Forskrifter om brannfarlige varer. 1998.
Kommunal- og arbeidsdepartementet: Forskrifter om eksplosive varer. 1977.
Kommunal- og regionaldepartementet: Utkast til ny lov om brann- og eksplosjonsvern.
NOU 1999:4

e Lindberg E, Thédeen T og Nisman P: Riskanalyser/riskvirdering inom jarnvigsomradet.
Linkoping, Vig- och transportforskningsinstitutet, 1993. VTI rapport ; 381.

e Lindberg E og Moren B: Riskanalysmetod for transporter av farligt gods pa vig och jarn-
vig. Projektsammanfattning. Linkoping, Vig- och transportforskningsinstitutet, 1994. VTI
rapport ; 387-1.

Telefonsamtaler med NSB Gods
Telefonsamtaler med Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern
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7.2 Beskrivelse av situasjon og utviklingstrekk

Dagens omfang av farlig gods

Generelt

Det finnes ingen statistikk over omfanget av farlig gods i Norge. For vegtransport er det an-
slatt at farlig gods utgjgr 8% av godsmengdene og 11% av transportarbeidet i tonnkilometer
(Elvik 1997). Av dette utgjgr tankbiler med brannfarlig vare 80% (bensin og andre oljepro-
dukter). Omfanget av farlig gods pa bane er mer usikkert men ble for en del ar siden anslatt til
4%. En betydelig del av dette kjgres direkte til/fra industrianlegg uten omlasting pa termina-
ler. Andelen tanktransporter med brannfarlig vare er langt mindre enn for vegtransport.

Godsterminalen i Trondheim

Det finnes ingen statistikk for omfanget av farlig gods ved jernbaneterminalen i Trondheim.
Ut fra opplysninger fra NSB Gods konkluderer vi med at andelen farlig gods er svart liten og
betydelig mindre enn landsgjennomsnittet pa 4% for jernbanegods. De sma aktuelle gods-
mengdene bidrar til at farlig gods innebzrer svert liten tilleggsrisiko i forhold til ”vanlige”
godstransportulykker.

NSB Gods antar at av farlig gods som omlastes i Trondheim, fordeles med 80% vognlast og
kun 20% containerlast. I tillegg kommer vogner med farlig gods som eventuelt skif-
tes/rangeres i Trondheim under transport mellom Sgr- og Nord-Norge. Som eksempler pa
farlig gods som omlastes eller rangeres i Trondheim, nevnes propan i tanker og beholdere
(fareklasse 2), karbid i beholdere (4.3), ferrosilisium (4.3), polyuretanlakk i tanker (6.1), svo-
veldioksid (8).

Sannsynlighet for ulykker med farlig gods

Generelt kan en tenke seg fglgende typer arsaker som medfgrer at lasten kan komme ut av

inneslutning eller innpakning:

e Under biltransport til/fra jernbaneterminal kan det inntreffe kollisjon med annen bil eller
avkjering fra vegen (singelulykke).

e Under jernbanetransport kan det inntreffe avsporinger, kollisjoner med annet jernbanekjg-
retgy eller kollisjon med bilkjgretgy (planovergang).

e Under omlasting kan lasten falle ned eller bli pakjgrt av truck eller bil pa terminalomradet.

Ulykker under vegtransport

Den generelle risikoen for ulykker knyttet til godstrafikk til/fra terminalen er vurdert i tilknyt-
ning til deltemaet om trafikksikkerhet (jfr kap. 5). En del av disse ulykkene vil involvere
transport av farlig gods til/fra terminalen og medfgrer dermed mulighet for
“farliggodsulykke”.

I Norge rapporteres arlig 40 uhell under transport av farlig gods hvorav ca. 24 (60%) kan reg-
nes som “farliggodsulykker”. Tankbiler utgjgr 80% av de rapporterte uhellene og omtrent
100% av ulykkene der godstypen har betydning for skadeomfanget ' De vanligste ulykkesty-

' Alle uhell med transport av farlig gods skal innrapporteres til Direktoratet for brann- og eksplosjonsvern
(DBE), men denne rapporteringen er trolig mangelfull for andre uhell enn tankbiler.
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pene er utforkjgring, ofte knyttet til glatt vinterfgre. I tillegg kommer kollisjoner med andre
kjgretgy.

65% av tankbilulykkene medfgrer lekkasje, men kun 1% av disse ulykkene medfgrer brann.
15% av tankbilulykkene i Norge medfgrer personskade, men svart sjelden har dette sammen-
hengen med at bilen fgrer farlig last. Etter det vi kjenner til, er det de siste 20-30 &r ikke re-
gistrert en eneste dgdsulykker i Norge relatert til at det er farlig gods som transporteres. Det er
ogsa sjelden at det registreres personskader som fglge av “farliggodsulykke”, men i 1998 ble
det registrert en slik personskade (brannskade for tankbilsjéfgr). Amerikanske data viser at
kun 1% av drepte og skadde i ulykker med kjgretgy som frakter farlig gods, skyldes at det var
farlig gods som ble transportert. Bare ca 14% av ulykkene der farlig gods er involvert, fgrer til
utslipp (Elvik 1997). Ulykkesfrekvensen for personskadeulykke under Kjgring av tankbil for
brannfarlig i Norge var for perioden 1990-94 kun en fjerdedel av frekvensen for transport av
andre varer. Arsaken til dette kan vzre at det stilles strengere krav til transporten av brannfar-
lig vare og til sjafgrens kompetanse (Elvik 1997).

Andelen farlig gods som omlastes bil-bane ved terminalen i Trondheim er lite, og andelen
brannfarlig vare er svart liten i forhold til gvrig godstrafikk pa vegnettet i Trondheim. Sann-
synligheten for at ulykker med godsbiltransport til/fra terminalen skal innebzre
“farliggodsulykke” er derfor svart liten.

I kapittel 5 ble det beregnet at bildistribusjonen til/fra dagens terminal genererer 4 trafikku-
lykker med personskade i Igpet av 25 &r. I samme periode vil denne trafikken generere 90
materiellskadeulykker. Dersom en som et regneeksempel antar at transport av farlig gods
omfatter 4% av biltransportene til/fra terminalen i Trondheim og at 1% av personskadeulyk-
kene for disse transportene skyldes godstypen, vil bildistribusjonen kun generere en
"farliggodsulykke” med personskade for hvert 16.000 ar. Dersom 14% av materiellskadeulyk-
kene under transport av farlig gods medfgrer utslipp, vil bildistribusjonen generere 1 ulykke
med utslipp hvert 2. 4r. Denne ulykkesfrekvensen blir sannsynligvis langt lavere dersom en tar
hensyn til de varetyper som omlastes ved jernbaneterminaler (liten andel oljeprodukter og sma
lastenheter/beholdere med kjemikalier og gass).

Jernbanetransport

I fglge NSB Gods er det i Norge ikke registrert "farliggodsulykke” av betydning etter 1970 da
det inntraff antennelse av en vogn med eksplosiver. Ulykken medfgrte ikke personskade. Kra-
vene til vognmateriell er senere skjerpet og et tilsvarende uhell vurderes i dag av NSB som
tilnermet utelukket. Det har senere inntruffet uhell med mindre utslipp fra tankvogner som
fglge av bl.a. overtrykk, men uten at dette har medfgrt skade for mennesker eller miljg. I
svenske kilder opplyses at det i Sveriges hundreérige jernbanehistorie kun er kjent ett dgdsfall
som fglge av "farliggodsulykke”, og dette skjedde i beredskapstiden under siste krig for over
50 ar siden.

Det finnes ikke statistisk grunnlag i Norge for & beregne sannsynlighet for “farliggodsulykker”
med jernbane ut fra erfaringsdata. Selv internasjonalt finnes kun et fatall ulykker pé dette om-
radet. I forbindelse med risikoanalyser ma derfor ulykkessannsynligheter fastsettes ut fra teo-
retiske modeller.

Det finnes noen fa undersgkelser av ulykkesfrekvens for godstransport med jernbane, men
resultatene er noe sprikende (Elvik 1997). Det er likevel en allmen oppfatning at godstransport
med jernbane normalt innebzrer vesentlig mindre ulykkessannsynlighet enn alternativ bil-
transport over tilsvarende distanser. Vi antar derfor at det ogsd er vesentlig mindre sannsyn-
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lighet for "farliggodsulykke” med jernbane enn med biltransport. Jernbanetransport er imid-
lertid ikke alltid et sikrere alternativ enn bil nér en ser transportkjeden samlet, pa grunn av
behov for bildistribusjon og omlastingen i tillegg til den rene banetransporten.

Terminalbehandling

Det finnes ingen systematisk statistikk for omfanget av "farliggodsulykker” ved norske jern-
baneterminaler. NSB Gods i Trondheim opplyser at det ikke er registrert noen
“farliggodsulykker” ved terminalen i Trondheim. Alle uhell ved godsterminalen blir rappor-
tert, og en oversikt for 1996/97 viser 20 registrerte uhell knyttet til godshandtering ved termi-
nalen i lgpet av litt over 1 ar som kan betegnes som ulykkestillgp ( potensielle ulykker). U-
hellene var sarlig knyttet til skifting /rangering av vogner og omfattet blant annet avsporinger
av vogn (11 tilfeller), vogn som gikk hardt i butt uten avsporing (6 tilfeller), sammenstgt
mellom bil og containertruck (2 tilfeller) og container som veltet av bil (1 tilfelle). Det er ikke
kjent om noen av disse uhellene bergrte vogner med farlig gods, men dette er ikke sannsynlig
pa grunn av det lille omfanget av slik transport. Ingen av uhellene fgrte til at last ble skadet.

Sannsynligheten for “farliggodsulykker” ved terminalbehandlingen er trolig ytterst liten pa
grunn av de lave hastighetene pa terminalomradet. Dette innebzrer at de fleste uhell ikke
medfgrer skade eller andre pakjenninger som kan medvirke til at lasten kommer ut av behol-
der eller innpakning.

Det finnes ikke statistisk grunnlag i Norge for & beregne sannsynlighet for "farliggodsulykker”
for aktiviteter ved jernbaneterminalen. En kjenner heller ikke til systematiske internasjonale
studier pa dette omradet. I forbindelse med risikoanalyser ma derfor ulykkessannsynligheten
ved terminaler fastsettes ut fra teoretiske modeller.

Mulige konsekvenser ved ulykker med farlig gods

Generelt om ulykkestyper

Selv om sannsynligheten for “’farliggodsulykker” er svart liten, kan de potensielle konsekven-
sene av slike ulykker vare meget store. Ulykker med farlig gods kan omfatte svaert mange
ulike hendelser, bergre svert mange typer last og medfgre mange ulike hendelsesforlgpet ved
samme typer utslipp.

Ulykkene kan naturlig deles i tre grupper etter skadevirkninger:
e Personskade (helseskade, dgdsfall)

e Eiendomsskade (bygninger o.1.).

e Naturskade

De vanligste ulykkene kan ogsa grupperes etter hendelsesforlgp i fglgende typer:

e Utslipp av giftig eller etsende vaske

e Gassutvikling (utslipp av giftig gass uten antennelse av eventuell brannfarlig gass)
e Brann (antennelse av brannfarlig vaeske, gass eller fast stoff)

e Eksplosjon (antennelse av brannfarlig vaske, gass eller fast stoff)

Neste tabell viser en grov oversikt over noen aktuelle skadevirkninger ved ulike hendelses-
forlgp.
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Personskade

Ulykker med mulighet for personskader vil dette som regel gjelde personer som oppholder seg
svart nert ulykkesstedet, og skadeomfanget reduseres raskt ved gkende avstand fra ulykkes-
stedet. Et unntak gjelder for utslipp av giftig gass (f.eks. ammoniakk) som kan bergre stgrre
omrader . Ved terminaler vil personskade for 3. person normalt bare kunne forrsakes av
giftig gass og eventuelt ved stor brann eller eksplosjon. Giftige vasker kan i tillegg bergre
terminalpersonellet ved nzrkontakt (forgiftning, etseskader).

Utslipp av farlig vaeske eller gass kan oppsta ved skader pa tanker og beholdere. De fleste
utslipp omfatter sma mengder, men i sjeldne tilfeller kan ogsa tanker briste som fglge av store
pakjenninger. Utslippenes stgrrelse har stor betydning for konsekvensene, szrlig for gassut-
slipp. Farlig gass og vaske kan transporteres i stgrre kvanta i tankvogner, og sikkerheten un-
der slike transporter skal primzrt ivaretas av krav til materiell og tankvogner. Farlige gasser
transporteres som regel under trykk i solide tanker (“tykkveggete tanker”). Slike trykktanker
mé pafgres svart store pakjenninger for a kunne briste. I fglge en omfattende engelsk studie
motstar trykktanker (tankvogner for ammoniakk, propan, klor m.m.) normalt avsporinger og
kollisjoner selv i stor hastighet. Sannsynligheten for utslipp er beregnet til ett lite utslipp pr
100 ulykker og ett stgrre utslipp per 1000 ulykker. Tanker for ikke trykksatte vasker
("tynnveggete tanker”) punkterer ved annenhver ulykke og kan punktere selv ved relativt lav
hastighet. Muligheten for stor skade pa tankvogner er i fgrste rekke knyttet til kollisjoner og
avkjgringer i hgy hastighet. Sannsynligheten for ulykke der en trykktank skal kunne briste ved
pakjenninger inne pa et terminalomrade er ekstremt liten (Freden 1994 m.fl.)

Brann og eventuelt eksplosjon kan oppsté ved utslipp av brannfarlig gass eller vaske. Forut-
setningen for antennelse er at det finnes en tilstrekkelig tennkilde i nzrheten av utslippet eller
i det omradet som bergres av utslippet (dpen ild, gnister e.l.). Eksplosjon kan oppsta ved til-
strekkelig konsentrasjon av brannfarlig gass, og sannsynligheten for eksplosjon gker dersom
utslippet skjer i et avgrenset eller innestengt rom. Muligheten for at brann eller eksplosjon
skal kunne oppsta ved mindre gasslekkasjer, er mindre sannsynlig. En eventuell brann eller
eksplosjon pé et terminalomrade kan utgjgre en betydelig skaderisiko for terminalpersonellet,
men vil normalt ikke bergre s store omrader at det kan gi personskade for 3. person utenfor
terminalomradet.

Eiendomsskade

Eiendomsskade er som regel et resultat av brann eller eksplosjon og bergrer normalt ikke 3.
person utenfor et terminalomréde.

Naturskade

Nar det gjelder naturskade er det mulige skadeomfanget som regel svart begrenset. Et viktig
unntak gjelder utslipp av giftige vasker som kan bergre drikkevann og delvis ogsé ved utslipp
til vassdrag. Utslipp av oljeprodukter og kjemikalier kan vare giftige for vekster og organisk
liv, serlig i vassdrag og sjger (Lindberg 1994).

"2 Det har ikke vert stgrre ulykker med ammoniakk i Norge. I Sverige skjedde sommeren 1997 en avsporing
av et godstog ved Kilarne slik at en tankvogn med 42 tonn veltet. Det oppstod ikke lekkasje, men 1000 per-
soner som bodde i nzrheten métte evakueres under bergingen. (DBE 1997).
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Tabell 7.2: Eksempler pa aktuelle skadeomfang ved ulike typer "farliggodsulykker”
Mulig skadeomfang

Hendelsesforlep Eksempel Personskade Eiendomsskade Naturskade
Utslipp av giftig fenol, Mulig betydelig Lite omfang (etse- | Stort omfang der-
og/eller etsende svovelsyre omfang pa selve skader pa billakk, som drikkevanns-
vaske ved ulykkesstedet | vegetasjon o.1.) kilde bergres. Bety-

ved fysisk bergring delig skade ved

av etsende vaske utslipp i vassdrag

eller innanding av eller grunnvann..

giftig damp.

Lite/intet omfang

ved noe avstand.

Utslipp av giftig ammoniakk Mulig stort omfang | Lite/intet omfang Neglisjerbart (etse-

gass (uten anten- for stgrre geografisk skader pé vegeta-
nelse) omréde. sjon)
Brann. propan/LPG, Mulig stort omfang | Mulig stort omfang | Lite/intet omfang
bensin tett ved brannen. tett ved brannen.
Lite/intet omfang Lite/intet omfang
ved noe avstand. ved noe avstand.
Eksplosjon propan/LPG, | Mulig stort omfang | Mulig stort omfang | Lite/intet omfang
bensin nar eksplosjonen. | nzr eksplosjonen.

Sterkt avtakende Sterkt avtakende
omfang med gkende | omfang med gkende
avstand.. avstand..

Kilde: Fritt etter Lindberg (1994) med flere

Sarbarhet for dagens terminal

Biltrafikk til/fra terminalen fgres i dag i stor grad gjennom sterkt trafikkerte bygater i Trond-
heim sentrum. Tilsvarende fgres jernbanetransport gjennom tettbygde bydeler, sarlig pa La-
demoen. Dette bidrar til en viss sarbarhet ved eventuell ulykke med farlig gods pé bil eller
bane i disse omradene. Godsterminalen pa Brattgra ligger i havneomradet. Det er etablert
tyngre nzringsbygg langs nordsida av terminalen, hovedsakelig betongbygg og i stor grad uten
vinduer. Terminalen har relativt kort avstand til persontogterminalen og til gangvegen langs
Havnegata som bidrar til en viss sarbarhet ved eventuell alvorlig ulykke med farlig gods pa
terminalomradet.

Tabell 7.3: Avstand fra terminalomradet i dag til naermeste del av folsomt omrade(avstand
fra sentralpunkt i parentes). Antall meter.

Avstand til delar av terminalen
Folsomt omriade Skiftespor Containerterminal | Frilastterminal
Narmeste passasjerperrong 20-300 (40) 60-400 (140) 90-300 (200)
Gangveg Havnegata 20-300 (100) 20-300 (100) 20-150 (80)

Forventet utvikling i 0-alternativet

Det forventes en mindre trafikkgkning for godsterminalen fram mot kapasitetsgrensen nas i
ca. ar 2005. Omfanget av farlig gods kan komme til 4 gke tilsvarende, men forventes fortsatt a
utgjgre en svart liten del av jernbanegodset i Trondheim. Utbyggingen av hovedvegnettet med
Nordre Avlastningsveg og ny E6 @st medfgrer at tungtrafikk til/fra godsterminalen kan fgres
utenfor bygatene i Midtbyen. Dette gir redusert sannsynlighet for ulykke med farlig gods og
redusert skadeomfang ved eventuell ulykke pa vegnettet.
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Vurdering av verdi for deltemaet
Risiko ved transport og lagring av farlig gods er generelt gitt stor verdi.

7.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Sannsynlighet for ulykker

Terminalen bidrar til noe trafikkvekst for jernbanen og overfgring av godstransport fra veg. I
prinsippet gir dette noe redusert ulykkessannsynlighet knyttet til vegtransport av farlig gods og
litt gkt sannsynlighet knyttet til jernbanetransport og omlasting. Det er vanskelig 4 si eksakt
om dette samlet gir noen malbar reduksjon av ulykkessannsynligheten. Arsaken til dette er at
selv om sannsynligheten for ulykker pa bane er betydelig lavere enn for tilsvarende vegtrans-
port, krever banetransport omlasting og bildistribusjon i begge ender av transportkjeden.

Sarbarhet/ulykkesomfang

Systemets sarbarhet ved ulykker gkes litt pa grunn av kort avstand fra godsterminalen til en
viktig gangvegforbindelse som pi grunn av terminalutbyggingen ma fgres i bru over termina-
len. Dette kan gkte omfanget av personskader ved eventuell stgrre ulykke pa terminalomradet
med f.eks. eksplosjon eller stort gassutslipp. Sannsynligheten for slik ulykke er imidlertid
svart liten.

Tabell 7.4: Avstand fra terminalomrddet i alternativ Brattora 1 til nermeste del av folsomt
omrade (avstand fra sentralpunkt i parentes). Antall meter.

Avstand til delar av terminalen
Felsomt omrade Skiftespor Containerterminal | Frilastterminal
Nzrmeste passasjerperrong 20-300 (40) 60-400 (140) 90-300 (200)
Gangveg Havnegata 20-300 (100) 0-500 (100) 20-150 (80)

Vurdering av konsekvensenes betydning (konklusjon)

Risikoen for "farliggodsulykke” er i utgangspunktet svart liten og pavirkes ikke i malbar grad
av tiltaket. Samlet sett vil lokalisering til Brattgra fgre til ubetydelig/ingen konsekvenser (0)
for risiko ved transport og lagring av farlig gods.

Aktuelle avbetende tiltak

Det foreslas ingen spesielle avbgtende tiltak. Etter at risiko er vurdert n@rmere i forbindelse
med reguleringsplanleggingen, bgr behovet for spesielle avbgtende tiltak vurderes nzrmer for
valgt lokaliseringssted.
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7.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Sannsynlighet for ulykker

Terminalen bidrar til noe trafikkvekst for jernbanen og overfgring av godstransport fra veg. I
prinsippet gir dette noe redusert ulykkessannsynlighet knyttet til vegtransport av farlig gods og
litt gkt sannsynlighet knyttet til jernbanetransport og omlasting. Det er vanskelig a si eksakt
om dette samlet gir noen mélbar reduksjon av ulykkessannsynligheten. Arsaken til dette er at
selv om sannsynligheten for ulykker pa bane er betydelig lavere enn for tilsvarende vegtrans-
port, krever banetransport omlasting og bildistribusjon i begge ender av transportkjeden.

Sarbarhet/ulykkesomfang

Systemets sarbarhet ved ulykker reduseres noe ved at godstog ikke lenger skal fgres gjennom
Trondheim sentrum med tettbygde bydeler som Lademoen.

Systemets sarbarhet ved ulykker gkes noe pa grunn av kort avstand fra godsterminalen til to

viktig gangvegforbindelser som fgres i bruer over terminalen, holdeplassen pa Leangen samt

nzrliggende boliger og hggskole. For alternativ Leangen 2 og 4 er det er fglgende avstander til

spesielt sarbar bebyggelse:

e Innenfor 50 m ligger 20 boliger (50 bosatte), park ved hggskole samt to stgrre lagerbygg i
trematerialer (inkl. trelastlager)

¢ Innenfor 100 meter ligger ytterligere 20 boliger (50 bosatte), en stgrre hggskole og en del
bedrifter (industri. lager m.v).

e Innenfor 100-200 m ligger ytterligere 40 boliger (100 bosatte), ytterligere en hggskole,
kjgpesenter og betydelig neringsvirksomhet.

Eksponeringen mot narliggende boliger og hggskole begrenses delvis av at det sentrale om-
lastingsomradet er nedsenket i forhold til omgivende terreng og avskjermet av stgyskjerm.

Den gkte eksponeringen ovenfor sérbare funksjoner kan samlet gi gkt omfang av personskader
ved eventuell stgrre ulykke pé terminalomradet med f.eks. eksplosjon eller stort gassutslipp.
Sannsynligheten for slik ulykke er imidlertid sveart liten.

Eventuelt utslipp av giftig vaske antas ikke a medfgre spesielle skadevirkninger pa naturmiljg
i Leangen-alternativet.

Tabell 7.5: Avstand fra terminalomradet for alternativ Leangen 2 og 4 til neermeste del av
folsomt omrade (avstand fra sentralpunkt i parentes). Antall meter.

Avstand til delar av terminalen
Folsomt omrade Skiftespor Containerterminal | Frilastterminal
Gangveg Bromstadv. forl. 300-700 (500) 0-500 (100) 0-500 (100)
Perrong togholdeplass 300-700 (500) 0-500 (100) 0-500 (100)
Boligomrader 20-300 (150) 100-800 (400) 100-800 (400)
Hggskole Dr.Mauds 50-300 (150) 350-1000 (700) 350-1000 (700)

For alternativ Leangen 3 er avstandene tilsvarende med unntak for skiftesporanlegget som
ligger i fjell og ikke er eksponert mot sérbare omrader.

Asplan Viak Trondheim AS




Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
7. Risiko ved transport og lagring av farlig gods

146

Tillegg for alternativ Leangen 3

Alternativ Leangen 3 omfatter skifteterminal i fjell. Dette kan i utgangspunktet gi gkt risiko
for terminalpersonellet gjennom gkt ulykkessannsynlighet og gkt ulykkesomfang dersom u-
lykke skulle inntreffe. Dette spgrsmalet er vurdert nermere i en egen ”Sikkerhet og arbeids-
miljganalyse” som dekker alle typer uhell i tunnel, ogsa uhell som ikke har sammenheng med
transport av farlig gods. (Fortifikasjon 1997).

Ulykkessannsynligheten gkes noe gjennom mulighet for nedrasing av sa store steinblokker at
dette kan medfgre brudd pa tanker/beholdere med farlig gods (gasser, vasker og kjemikali-
er)'*. Sannsynligheten for slik ulykke er svart liten dersom det gjennomfgres tilfredsstillende
fjellrensk/sikring under utbyggingen og ved senere vedlikehold i driftsperioden.

Dersom det likevel skulle inntreffe brann eller eksplosjon i farlig last, pd grunn av slikt nedfall
eller andre &rsaker, vil konsekvensenes omfang for personskade pa terminalpersonell kunne
bli stgrre enn ved tilsvarende uhell i friluft. Rednings- og slokningsarbeid ville ogsa vare van-
skeligere i tunnel enn i friluft. Dette medfgrer behov for a ivareta spesielle skadeforebyggende
tiltak ved terminalutformingen. Dette vil blant annet omfatte krav til ventilasjon, sikkerhets-
omrader, rgmningsveger og reserveaggregat. I den gjennomfgrte sikkerhet- og arbeidsmiljga-
nalysen konkluderes med at det ikke framkommer momenter som vil vare til hinder for gjen-
nomfgring av skiftesporanlegg i fjell.

Vi konkluderer med at sikkerheten for terminalpersonell ved ulykker forutsettes ivaretatt
gjennom krav til utforming, drift og vedlikehold av skiftesporanlegget i fjell.

Vurdering av konsekvensenes betydning (konklusjon)

Risikoen for "farliggodsulykke” er i utgangspunktet svert liten og pavirkes ikke i malbar grad
av tiltaket. Samlet sett vil lokalisering til Leangen fgre til ubetydelig/ingen konsekvenser (0)
for risiko ved transport og lagring av farlig gods.

Aktuelle avbgtende tiltak
Det foreslas ingen spesielle avbgtende tiltak.

13 Nedrasing av stein er hovedsakelig en skaderisiko ved at personer kan bli truffet, men dette pavirker ikke
risikoen for ulykke med farlig gods.

Asplan Viak Trondheim AS



Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
7. Risiko ved transport og lagring av farlig gods

147

7.5 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Sannsynlighet for ulykker

Terminalen bidrar til noe trafikkvekst for jernbanen og overfgring av godstransport fra veg. I
prinsippet gir dette noe redusert ulykkessannsynlighet knyttet til vegtransport av farlig gods og
litt gkt sannsynlighet knyttet til jernbanetransport og omlasting. Det er vanskelig a si eksakt
om dette samlet gir noen malbar reduksjon av ulykkessannsynligheten. Arsaken til dette er at
selv om sannsynligheten for ulykker pa bane er betydelig lavere enn for tilsvarende vegtrans-
port, krever banetransport omlasting og bildistribusjon i begge ender av transportkjeden.

Sarbarhet/ulykkesomfang

Systemets sarbarhet ved ulykker reduseres noe ved at godstog ikke lenger skal fgres gjennom
Trondheim sentrum med tettbygde bydeler som Lademoen.

Sérbarheten ved ulykker gkes litt pa grunn av kort avstand fra deler av terminalen (skiftespor-
anlegget) til nerliggende boligomrade, skole og gangveg:

e Innenfor 50 m ligger en viktig gangvegforbindelse men ikke sarbar bebyggelse. .

e Innenfor 100 meter ligger 15 boliger med ca. 40 bosatte

e Innenfor 200 m ligger samlet 55 boliger med ca. 140 bosatte samt del av grunnskole.

Nearheten til sirbare funksjoner kan tenkes & gkte omfanget av personskader ved eventuell
stgrre ulykke med stort gassutslipp, mens avstanden antas a gi god beskyttelse ved eventuell
brann eller eksplosjon pa terminalomradet. Sannsynligheten for slik ulykke er imidlertid svart
liten og gir svert liten risiko for bergrte omrader

Eventuelt utslipp av giftig vaske antas ikke & medfgre spesielle skadevirkninger pa naturmiljg
i Heimdal-alternativet.

Tabell 7.6: Avstand fra terminalomrdadet i alternativ Heimdal 1-2 til neermeste del av folsomt
omrade (avstand fra sentralpunkt i parentes). Antall meter.

Del av terminalen
Folsomt omrade Skiftespor Containerterminal | Frilastterminal
Boligomréader 50-150 (100) 150-300 (230) 200-350 (300)
Breidablikk skile 160-500 (300) 300-800 (600) 300-800 (600)
Gangveg Joh.Tillers veg 30-450 (200) 200-900 (500) 200-900 (500)

Vurdering av konsekvensenes betydning (konklusjon)

Risikoen for "farliggodsulykke” er i utgangspunktet svert liten og pavirkes ikke i malbar grad
av tiltaket. Samlet sett vil lokalisering til Heimdal fgre til ubetydelig/ingen konsekvenser (0)
for risiko ved transport og lagring av farlig gods.

Aktuelle avbgtende tiltak
Det foreslas ingen spesielle avbgtende tiltak.
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7.6 Behov for oppfelgende undersokelser

I forbindelse med reguleringsplanlegging for valgt terminalalternativ bgr det gjennomfgres en
fullstendig samlet risiko- og sarbarhetsanalyser knyttet til helse, miljg og sikkerhet (HMS). En
slik analyse vil ogsa dekke andre risikofaktorer enn uhell knyttet til farlig gods. P4 denne bak-
grunn kan behov for spesielle avbgtende tiltak vurderes nermer for valgt lokaliseringssted.

7.7 Samlet vurdering

Vurdering av verdi

Deltemaet "Risiko ved transport og lagring av farlig gods” er tillagt stor verdi i konsekvensut-
redningen.

Vurdering av konsekvensenes omfang og betydning

Tabellen pa neste side viser oppsummering av konsekvensenes omfang og vurderinger av
konsekvensenes betydning for det aktuelle deltemaet.
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8. Konsekvenser i anleggsfasen
8.1 Generelt om deltemaet

Definisjon og avgrensning av deltemaet

Utredningsprogrammet
I utredningsprogrammet star fglgende om deltemaet ” Konsekvenser i anleggsfasen ”:

UTREDNINGSPROGRAMMET

Konsekvenser i anleggsfasen

”Omfang av og type anleggsvirksomhet, volum av masseendringer, med arealbehov og transportve-
ger, og nodvendige avbotende tiltak, beskrives. Det gjores rede for byggetid, mulige etappelosninger,
over- eller underskudd av grave-/sprengning-/fyllingsmasser og losninger for dette, massedeponi og
riggomrader, handtering av overflatevann. Konsekvensene beskrives kortfattet pa oversiktsniva.”

Deltemaets avgrensning og omfang

Deltemaet er i prinsippet knyttet til alle gvrige deltema som inngar i temarapport "Byutvikling,
areal og transport”. Vi har valgt 4 legge hovedvekten pad omfanget av anleggstrafikken og de kon-
sekvenser dette kan medfgre for bergrte mennesker, ut over de mer permanente virkningene i
driftsfasen. Dette omfatter delaspekter som kapasitet/framkommelighet for gvrig vegtrafikk, tra-
fikkulykker, gang-/sykkeltrafikk og luftforurensning fra biltrafikk (jfr tabell 8.1). Anleggstrafik-
ken kan ogsé medfgre konsekvenser for vegtrafikkstgy, men dette er ikke vurdert eksplisitt. An-
leggsfasen kan medfgre arealmessige konsekvenser knyttet til massedeponi. Dette er ikke nzrme-
re vurdert siden endelige massedeponi ikke er fastlagt.

Tabell 8.1:Definerte effekter og konsekvenser for deltema ” Konsekvenser i anleggsfasen”

Effekter av tiltaket Konsekvenser for mennesker og natur
e Omfang av anleggstrafikk til/fra terminalom- |e Kapasitet for vegnett
radet Trafikkulykker

L]
e Gang-/sykkeltrafikk
e Luftforurensning fra biltrafikk

Spesielle forutsetninger

Anleggsperioden vil medfgre relativt omfattende tungtrafikk til/fra terminalomradet knyttet spesi-
elt til utkjgring av overskuddsmasse til massedeponi og tilkjgring av sprengstein/pukk fra stein-
brudd. Transport av slike grovmasser vil utgjgre 98% av massetransporten ved utbygging pa Le-
angen eller Heimdal. I tillegg kommer tilkjgring av asfalt og diverse byggematerialer som kun
utgjer 1-2 % av transportbehovet.

Anleggsperioden er samlet anslatt til 2 4r. Ved dimensjonering av anleggstrafikkens stgrrelse pr

dggn, har vi antatt at all anleggstrafikk vil skje over en periode pa 1 ar av anleggsperioden og at
dette tilsvarer 250 anleggsdggn. Det er antatt at det for overskuddsmasse og stein/pukk kan frak-
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tes gjennomsnittlig 10 m°’ masse pr bil, mens det for asfalt og andre byggematerialer kan fraktes
20 tonn pr bil. Vi regner med at det kan bli aktuelt med bade dag- og nattdrift i anleggsperioden.

8.2 Konsekvenser ved ny terminal pa Brattera

Trafikkmessige effekter

Utbygging av terminalen etter alternativ Brattgra 1 er forutsatt a medfgre behov for fjerning av
overskuddsmasse pa 25.000 m’ og tilkjgring av masse pa 36.000 m’, eksklusiv vegbyggingen.
Dette tilsvarer 6.100 billass pr. ar eller 24 billass pr dggn dersom man antar 250 anleggsdggn.
Dersom alle kjgretgyer kun har last i en retning, tilsvarer dette en gkt dggntrafikk pa knapt 50
kjgretgyer til/fra terminalen for bergrt vegnett. Beregnet tungtrafikkgkning i anleggsperioden er
dermed noe mindre enn i driftsperioden. For Havnegata utgjgr dette en gkning av samlet ars-
dggntrafikk pa knapt 0,3% og av tungtrafikken pa 5%.

Det er mulighet for at overskuddsmassen kan brukes som fyllmasse pa havna ved eventuell for-
lengelse av Pir II. Alternativt ma overskuddsmassen kjgres ut av bysentrum, for eksempel til ut-
fyllingsomrader i Trondheim @st/Malvik. Trafikkgkningen pa veger ved bruk av ekstern depo-
niplass blir pa 20 kjgretgyer pr dggn. Sprengstein og pukk antas a bli hentet fra pukkverk i
Trondheim (f.eks. Lia Pukkverk pa Bjgrkmyr), og trafikkgkningen pa lokalt vegnett vil her tilsva-
re 30 kjgretgyer pr dggn.

Konsekvenser for mennesker og natur

Trafikkgkningen i anleggstrafikken tilsvarer 50 kjgretgyer pr dggn og er pa samme niva som i
driftsperioden. Trafikkgkningen ved massedeponi og massetak blir pa 20-30 kjgretgyer pr dggn
og vurderes ikke & medfgrer negative trafikkmessige konsekvenser av betydning for framkomme-
lighet eller nzrmiljg. Konsekvensene for trafikkmessige forhold i anleggsperioden vurderes der-
for & tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens.

Aktuelle avbstende tiltak
Det er ikke foreslatt szrskilte avbgtende tiltak.

Asplan Viak Trondheim AS



Konsekvensutredning av ny godsterminal i Trondheim.
Temarapport: Byutvikling, areal og transport.
8. Konsekvenser i anleggsfasen

152

8.3 Konsekvenser ved ny terminal pa Leangen

Trafikkmessige effekter

For alternativ Leangen 2 er det forutsatt at overskuddsmasse vil utgjgre 370.000 m3, tilkjgrt masse
vil utgjgre 207.000 m3, mens andre byggevarer tilsvarer 17.000 tonn. Dette anslés a tilsvare
58.600 kjgretgy pr. ar eller 234 kjgretgy pr dggn dersom man antar 250 anleggsdggn. Dersom
alle kjgretgy kun har last i en retning, tilsvarer dette en gkt dggntrafikk pd 470 kjgretgyer til/fra
terminalen for bergrt vegnett. Dette tilsvarer samme trafikkgkning til/fra terminalomradet som i
driftsperioden.

Ved anleggsomradet ligger det godt til rette for & lede trafikken direkte mot hovedvegnettet ved
Innherredsvegen/E6 og videre gstover. Deler av trafikken kan eventuelt fgres direkte ut pa Lade-
forbindelsen og videre mot Omkjgringsvegen.. Trafikkgkningen pa Innherredsvegen kan bli pa
3% av samlet trafikk. Det er forutsatt at overskuddsmasse vil bli kjgrt til et massedeponi i Trond-
heim gst/Malvik som vil f en trafikkgkningen for lokalt vegnett pa 300 kjgretgyer pr dggn. Den
relative trafikkgkningen kan bli relativt stor dersom det velges et deponisted i et spredtbygd om-
rade med lite trafikk pa lokalt vegnett. Sein og pukk forutsettes hentet fra pukkverk i Trondheim
(f.eks. Lia Pukkverk pa Bjgrkmyr). Trafikkgkningen pé bergrte veger til/fra steinbruddet blir pa
170 kjgretgyer pr dggn. Ved eventuell bruk av pukkverk pa Bjgrkmyr antas trafikken mellom
pukkverket og Omkjgringsvegen 4 fglge Utlervegen-Torbjgrn Bratts veg som gir gjennom tett-
bygde boligomrader. Trafikkgkningen vil her tilsvare 7% i sgr og 1% i nord.

Vi har ikke forutsetninger for tilsvarende vurdering av alternativ Leangen 3 og 4. Leangen 4 antas
4 medfgre transportbehov i samme stgrrelsesorden som Leangen 2. Alternativ Leangen 3 medfg-
rer betydelig utvidelse av Stavne-Leangentunnelen som kan redusere behovet for tilkjgrt
stein/pukk men gke behovet for fjerning av overskuddsmasser. Trafikkgkningen til/fra eventuelt
steinbrudd pa Bjgrkmyr kan dermed bli mindre, og trafikk til/fra massedeponier betydelig stgrre
enn i Leangen 2.

Konsekvenser for mennesker og natur

Trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvarer 470 kjgretgyer pr dggn og er pA samme niva som i
driftsperioden. Ved anleggsomradet ligger det godt til rette for a lede trafikken direkte mot ho-
vedvegnettet. Trafikken vil dermed ikke gi negative konsekvenser ved anleggsomradet ut over
virkningene i driftsperioden for terminalen. Deponiplassen er ikke kjent. Ved valg av et deponis-
ted i et spredtbygd omrade med lite trafikk, kan den relative trafikkgkningen bli stor, men relativt
f4 personer vil samtidig bli bergrt. Ved eventuell bruk av steinbrudd pa Bjgrkmyr, vil trafikken
til/fra steinbruddet ga forbi store boligomrader ved Risvollan og Nardo. Trafikken fglger imidler-
tid et hovedvegnett, og den relative trafikkgkningen blir liten. Sett i forhold til anleggsperiodens
lengde, vurderer en derfor omfanget av negative trafikkmessige konsekvenser 4 bli lite. Konse-
kvensenes betydning for trafikkmessige forhold (framkommelighet, gang-/sykkeltrafikk og tra-
fikkulykker) vurderes derfor & tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens.

Aktuelle avbetende tiltak
Det er ikke foreslatt serskilte avbgtende tiltak.
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8.4 Konsekvenser ved ny terminal pa Heimdal

Trafikkmessige effekter

For alternativ Heimdal 1 er det forutsatt at overskuddsmasse vil utgjgre 380.000 m’, tilkjgrt masse
vil utgjgre 216.000 m3, mens andre byggevarer tilsvarer 21.000 tonn. Dette anslés & tilsvare
60.700 kjgretgy pr. ar eller 243 kjgretgy pr dggn dersom man antar 250 anleggsdggn. Dersom alle
kjoretgy kun har last i en retning, tilsvarer dette en gkt dggntrafikk pa 490 kjgretgyer til/fra termi-
nalen for bergrt vegnett. Dette tilsvarer samme trafikkgkning til/fra terminalomradet som i
driftsperioden.

Det er forutsatt at all anleggstrafikk knyttet til massetransport skal ledes om E6 ved Sandmoen,
Industrivegen og Heggstadmoen. Trafikkgkningen pa E6 ved Sandmoen tilsvarer 3-4 %. Et sarlig
aktuelt deponiomrade for overskuddsmasse vil vare et regulert deponi pa Torgardssletta. Stein og
pukk antas hentet fra lokalt pukkverk, for eksempel fra Skjgla. Trafikkgkningen ved steinbruddet
blir pa 170 kjgretgyer pr dggn. Ved bruk av steinbrudd i Skjgla, ledes trafikken langs Rv 704 som
har en del spredt boligbebyggelse.

Forutsetningene for massetransport i alternativ Melhus 2 er ikke klarlagt. Alternativet vil gi om-
fattende massetransport i tilknytning til ny jernbanetrase. Her inngar ogsa en lang tunnel som
utlgser behov for store massedeponier. Vi regner med at massetransporten kan lgses lokalt uten
betydelige trafikkmessige ulemper for bosettingen i omradet.

Konsekvenser for mennesker og natur

Trafikkgkningen ved terminalen i anleggsperioden tilsvarer 490 kjgretgyer pr dggn og er pa sam-
me niva som i driftsperioden. Ved anleggsomradet ligger det godt til rette for 4 lede trafikken
direkte mot E6 og hovedvegnettet. Trafikken vil dermed ikke gi negative konsekvenser ved an-
leggsomradet ut over virkningene i driftsperioden for terminalen. Ved eventuell bruk av Tor-
gardssletta som deponi og Skjgla som steinbrudd vil det meste av anleggstrafikken belaste Rv
704. Trafikkgkningen vil neppe gi merkbare negative konsekvenser i tillegg til den betydelige
gvrige tungtrafikken i omradet. Konsekvensenes betydning for trafikkmessige forhold (fram-
kommelighet, gang-/sykkeltrafikk og trafikkulykker) vurderes derfor & tilsvare ubetydelig/ingen
konsekvens.

Aktuelle avbetende tiltak

Ved valg av deponisted med liten gvrig trafikk bgr det vurderes behov for avbgtende tiltak. Aktu-
elt tiltak kan vare forbud mot trafikk pa nattetid, redusert hastighet o.1.
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8.5 Behov for oppfelgende undersekelser

Det bgr gjennomfgres en nzrmere vurdering av trafikkmessige konsekvenser for bergrte nrmil-
joer ved steinbrudd og deponisted i tilknytning til reguleringsplanarbeidet for valgt terminalsted.

8.6 Samlet vurdering av konsekvensene for deltemaet

Brattera -alternativet

For alternativ Brattgra 1 vil trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvare 50 kjgretgyer pr dggn som
er pa samme niva som i driftsperioden. Konsekvensene for trafikkmessige forhold i anleggsperio-
den vurderes 4 tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens.

Leangen - alternativet

For alternativ Leangen 2 vil trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvare 470 kjgretgyer pr dggn
som er p4 samme niv som i driftsperioden. Trafikkgkningen ved massedeponi blir pa 300 kjgre-
tgyer pr dggn og ved steinbrudd pa 170 kjgretgyer pr dggn. @kningen kan i en avgrenset periode
gi noe negative konsekvenser lokalt ved et massedeponi i Trondheim @st/Malvik som antas a ha
liten trafikk i dag. Konsekvensene for trafikkmessige forhold i anleggsperioden vurderes samlet a
tilsvare ubetydelig/ingen konsekvens.

Alternativ Leangen 3 antas 4 gi tilsvarende transportbehov som Leangen 2. Alternativ Leangen 4
kan gi vesentlig stgrre trafikk til/fra massedeponi.

Heimdal - alternativet

For alternativ Heimdal 2 vil trafikkgkningen i anleggsperioden tilsvare 490 kjgretgyer pr dggn
som er pi samme niva som i driftsperioden. Trafikkgkningen ved massedeponi blir pa 300 kjgre-
tgyer pr dggn og ved steinbrudd pé 170 kjgretgyer pr dggn. Trafikkgkningen til/fra massedeponi
og steinbrudd kan gi noe ulemper for bergrte lokalmiljger i en avgrenset periode. Konsekvensene
for trafikkmessige forhold i anleggsperioden vurderes samlet i tilsvare ubetydelig/ingen konse-
kvens.

Konsekvensene i alternativ Heimdal 2 er ikke vurdert konkret men antas ikke 4 gi vesentlige stgr-
re trafikkmessige ulemper.
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Vedlegg

Rapport fra NILU vedrgrende luftforurensning fra terminalvirksomhet.
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Sammendrag

Norsk institutt for luftforskning (NILU) har pa oppdrag fra AsplanViak a.s.
utfort beregninger av luftforurensning fra togaktivitet, trucker og godsbiler i
forbindelse med konsekvensutredning for bygging av NSBs nye godsterminal i
Trondheim. Beregningene er utfort for de tre alternative terminalplasseringene
Brattgra, Leangen og Heimdal med forventet aktivitet i ar 2015. Beregninger
av utslipp og konsentrasjoner i omgivelsesluft er utfgrt for nitrogendioksid
(NO;) og svevestgv (PM;, partikkeldiameter <I0 pm). Dessuten er
utslippsberegninger gjennomfert for karbonmonoksid (CO) og karbondioksid
(CO,). '

Beregningene er utfgrt for utvalgte punkter neer de aktuelle terminalomradene.
Resultatene er presentert for bidraget fra aktivitet pa terminalomradet.
Beregningene er presentert bade med terminalenes bidrag alene og med
Sforurensningsbidrag fra kilder i omkringliggende omrdder nar disse gir
maksimalt bidrag.

Statens forurensningstilsyn (SFT) vedtok i 1992 anbefalte retningslinjer for
luftkvalitet som for NO, er 100 pg NO,/m3 som timemiddel (75 pg NOy/m3 som
dggnmiddel) og 70 pg PM,¢/m3 som dggnmiddel (ikke timemiddel). I 1998 ble
det anbefalte luftkvalitetskriteriet for PM,, endret til 35 pg/m3. Beregningene
viser at stgvbelastningen fra terminalene er lav i forhold til forventet bidrag fra
andre kilder, og i de fleste beregningspunktene er bidraget fra terminalene ogsa
lavt i1 forhold til anbefalt luftkvalitetskriterium. For nitrogendioksid gir
terminalene et signifikant bidrag til belastningsnivéet i nzromradet, og i enkelte
av beregningspunktene er bidraget fra terminalen alene hgyere enn anbefalt
luftkvalitetskriterium. Belastningsnivéet i omradene inntil terminalene er hgyest
ved Brattgra og lavest ved Heimdal. Forskjellen i belastningsniva fra terminalen
mellom alternativene Leangen og Heimdal er imidlertid liten.
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Beregning av luftforurensning fra tre alternative
godsterminaler i Trondheim

1 Innledning

Norsk institutt for luftforskning (NILU) har pa oppdrag fra AsplanViak a.s. utfgrt
beregninger av luftforurensning fra togaktivitet, trucker og godsbiler i forbindelse
med konsekvensutredning for bygging av NSBs nye godsterminal i Trondheim.
Beregningene er utfgrt for de tre alternative terminalplasseringene Brattgra,
Leangen og Heimdal med forventet aktivitet i &r 2015. Beregninger av utslipp og
konsentrasjoner i omgivelsesluft er utfgrt for nitrogendioksid (NO,) og svevestgv
(PM,o: partikkeldiameter <10 pm). Dessuten er utslippsberegninger gjennomfgrt
for karbonmonoksid (CO) og karbondioksid (CO,). Beregninger er ogsa utfgrt for
O-alternativet, det vil si dagens terminalomrade og aktivitetsniva.

Beregningene er utfgrt for & vurdere belastningen i omgivelsene fra aktivitet pa de
alternative terminalomréadene.

2 Metodebeskrivelse

For & kvantifisere forskjellen i luftforurensningsbelastning mellom de ulike
alternativene er utslipp av CO, CO, , NO, og PM,, beregnet fra aktiviteten pé
terminalene. Utslippene er beregnet fra europeiske utslippsfaktorer for truck og
tog samt norske faktorer for lastebiler. Aktiviteten er fordelt over dggnet i henhold
til opplysninger gitt av NSB. Utslippet ble fordelt i forhold til den virksomheten
som skal forega pé de forskjellige omradedelene.

Utslippene ble deretter anvendt i spredningsmodellen “TRAFORO”, som er basert
pé Environment Protection Agency’s (EPA’s) modell HIGHWAY?2. Modellen
beregner timemiddelverdier av forurensning i gitte “reseptorpunkter” for et antall
oppgitte spredningssituasjoner. Ved & variere vindretningen oppnds derved en
beregning av bdde maksimalbelastning og hvilken belastning som inntreffer ved
hyppigst forekommende spredningsforhold. For beregning av dggnmiddel-
belastning av svevestgv, er vindmalinger utfgrt av NILU i Trondheim anvendt
sammen med de beregnede timemiddelkonsentrasjonene. Midlere vindfordeling
for vinterhalviret er anvendt med antagelse om at for et dggn med
maksimalbelastning er vindstyrken hele tiden lavere enn 2 m/s. Midlere forekomst
av vindretning og vindstyrke er vist i vedlegg D.

Figur 1 til figur 3 viser terminalomrédene, hovedaktivitet innen omrédene fordelt
pa tog og truck samt de anvendte reseptorpunktene.
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3 Anbefalte luftkvalitetskriterier

Statens forurensningstilsyn (SFT,1992) har anbefalt retningslinjer for luftkvalitet
(uteluft). For NO, og PM,, er disse retningslinjene henholdsvis 100 pg NO,/m3
som timemiddel (75 pg NO,/m3 som dggnmiddel og 70 pg PM,¢/m3 som dggn-
middel. I 1998 ble det anbefalte luftkvalitetskriteriet for PMq endret til 35 pg/m3 .

Ved fastsettelse av de anbefalte luftkvalitetskriterier er det anvendt en
usikkerhetsfaktor pa 5 for NO, og 2 for PM,. Dette betyr at eksponeringsnivdene
mé vare 5 (2) ganger hgyere enn angitt verdi fgr det med sikkerhet kan
konstateres skadelige effekter. De anbefalte kriterier kan derfor ikke tolkes slik at
nivéder over disse er definitivt helseskadelig, men at det heller ikke kan utelukkes
effekter hos spesielt sarbare individer selv ved nivaer under anbefalt kriterium.

Se for gvrig vedlegg A.

4 Bakgrunnskonsentrasjoner

P4 grunn av beregningsomradenes plassering i Trondheim vil Statens
forurensningstilsyns anbefalte luftkvalitetskriterier for dggnmiddelkonsentrasjon
av PM,( (35 pg/m3) kunne overskrides i beregningspunktene som fglge av utslipp
og spredning av forurensning utenfor beregningsomradet.

Bakgrunnsnivaet kan bestd av bidrag fra trafikk i nzrliggende gater og veier,
industriutslipp, utslipp fra olje, kull og ved til arealoppvarming i tettstedet, samt
langtransportert forurensning.

For forurensning av NO, vil det i tillegg til belastning fra kilder nevnt over ogsa
komme belastning som skyldes ozon (O;) i luften som kommer inn i omradet, og
som reagerer med nitrogenoksid (NO) via reaksjonen:

NO +0; - NO,; +0,

Bakgrunnsverdien for ozon er den samme for hele tettstedet. Det anbefales brukt
en konsentrasjon pa 60 pg/m3 for ozon i beregningene av maksimal timeverdi av
NO, dersom malinger ikke foreligger, nidr en som i dette tilfellet betrakter
forurensning under vinterforhold i Norge.

For NO, og PM/q vil bakgrunnsniviet variere med stgrrelsen pd tettstedet, samt

vindforholdene om vinteren. I tillegg vil det ogsd normalt avta fra sentrum av
tettstedet mot utkantomradene.
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Tabell 1: Anbefalte verdier for bakgrunnsniva av CO, NO, og regionalt ozon, gitt
som timesmiddelverdier, og PM, gitt som dggnmiddelverdier, avhengig
av omradetype og innbyggertall i tettstedet.

NO, (ug/m3) PMjq (ug/m3) O3
Tett Middels tett Spredt Tett Middels tett Spredt Alle
bebyggelse | bebyggelse | bebyggelse | pebyggelse | bebyggelse | bebyggelse omrader
Innbyggertall | (OTY3) (OTY2) (OTY1) (OTY3) (OTY2) (OTY1)
<50 000 27 17 5 80 40 30 60
50-200.000 39 25 5 100 50 30 60
>200.000 68 43 5 120 60 30 60

For omradet omkring terminalene er det valgt bakgrunnskonsentrasjon for tett
bebyggelse pa Brattgra og for middels tett bebyggelse pa Heimdal og Leangen for

bystgrrelse 50-200 000. Tallene er valgt ut fra omradenes plassering 1 byen.

S Utslippsberegninger

Inngangsdataene for beregning av utslipp pa terminalomradene er antall togtimer
daglig, antall trucktimer daglig og antall besgk av godsbiler som skal hente eller
levere gods. I tillegg er den daglige aktiviteten oppdelt etter hvilke perioder pd
dggnet den er mest intens. Inngangsdata er levert av Jernbaneverket, Region Nord,
og er oppsummert i Tabell 2 nedenfor.

Tabell 2: Aktivitet pd terminalene fordelt pd utslippstype og alternativ. Tog og

truck som antall timer daglig (hverdager), godsbil i antall besgk.

Brattera | Brattora | Leangen | Heimdal
0 1 2 1
| Tog 18-20 24-26 8-10 9-11
Truck 32-36 41-47 41-47 41-47
Godsbil 275 365 365 365

Utslippsfaktorer for togtrafikk og trucktrafikk er hentet fra «Guidebook on the
Estimation of the Emissions of Other Mobile Sources and Machinery» (Samaras
and Zierock, 1994). For godsbiler er utslippsfaktorer fra VLUFT 3.1 benyttet
(Torp, Tonnesen og Larssen, 1995). Utslippsfaktorene er vist i vedlegg B. Antall
togtimer pa terminalene er fordelt med halvparten hver pa trekklokomotiv og
skiftelokomotiv. Utslippet fra godsbiler er beregnet med antagelse om en
gjennomsnittlig kjgrehastighet pA 20 km/t. Pa bakgrunn av antall kjgretimer fra
Tabell 2 og utslippsfaktorer fra vedlegg B er dggnutslipp pa hverdager beregnet.
Dette er vist i Tabell 3.
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Tabell 3: Terminalenes dggnutslipp (i kg/dggn) pa hverdager fordelt pa
komponenter og aktivitetstype.

Brattera 0 Brattera 1
CO, CO NO, | stev | CO, CcO NO, | stav
Tog | 13100f 36 [216 10 | 17423 | 48 287 | 13
Truck 1038 1,8 | 312 6,1 | 1349 2.4 406 8
Gods 523 4,6 6 0,5 680 6 8 0,7
bil
Totalt | 14661 | 42,4 | 534 16,6 | 19452 | 56,4 701 21,7

Leangen 2 Heimdal 1
CO, cO NO, | stev | CO, CcO NO, | stev
Tog 6205 17 102 4.8 6895| 19 114 5.4

Truck | 1349 2.4 | 406 8 1349 2.4 | 406 8
Gods 680 6 8 0,7 680| 6 8 0,7
bil

Totalt ] 8234 254 516 1135 8924| 27,4 |528 141

For 4 finne maksimalt timeutslipp av partikler og NOx er dggnaktiviteten pa
terminalene for hver aktivitetstype fordelt. Den anvendte fordelingen er satt opp
pa grunnlag av opplysninger fra NSB og vist i Figur 4. Dggnutslippet for hver
aktivitet er fordelt til timeutslipp, og maksimalutslippet er bestemt av summene av
timevise aktivitetsutslipp.

Aktivitetfordeling
5
4
3 | ——-— togaktiv.
—+— truck
2 .
—=e— bil
1
0 SR _
135 7 9111315171921 23

Figur 4: Dggnlig fordeling av aktivitetsniva for tog, truck og godsbiler (subjektiv
skala).

Maksimalt timeutslipp av NOx og svevestgv pa terminalene er vist i Tabell 4. Det
er i de etterfglgende beregningene antatt at 10 % av utslippet av NOx foreligger
som NOa,.
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Tabell 4: Terminalenes maksimale timeutslipp ( i kg/time) pa hverdager for NOx

0g svevestpy.

Brattera 0 Brattora 1 Leangen 2 Heimdal 1
NO, 46,1 60,4 421 43,3
Svevestov 0,9 1,54 0,76 0,82

Timeutslippet er fordelt pa terminalomridene som

linjekilder slik at

utslippsstyrken for linjekildene reflekterer totalt timeutslipp. Linjekildene er
plassert slik at de dekker aktiviteten pa terminalomradet.

6 Spredningsberegninger

Spredningsberegningene er utfgrt for tolv vindretninger (30° sektorer rundt hele
kompasset). Beregningsresultater av NO,-konsentrasjoner for alle beregnings-
punkter og 12 vindretninger er vist i tabeller i Vedlegg C. Tabellene i vedlegget
viser totalbelastning (inklusive bakgrunnsbelastning).

Utdrag av beregningsresultatene er vist i Tabell 5 og Tabell 6 for Brattgra, Tabell
7 for Leangen 2 og Tabell 8 for Heimdal 1. Tabellene viser
maksimalkonsentrasjoner, timemiddel for NO, og dggnmidde] for stgv. Hvilken
vindretning som medfgrer maksimalbelastningen av NO; er ogsa angitt. Videre er
konsentrasjonene vist bade for utslipp som skyldes aktivitet pd terminalene og
med tillegg av bakgrunnskonsentrasjon som beskrevet i Kapittel 4. For belastning
av svevestgv er terminalenes bidrag svart lavt i forhold til bidrag fra andre kilder.
Bare i omridet nordvest for Brattgraterminalen (beregningspunkt nr 9) er
terminalbidraget av en viss stgrrelse i forhold til gvrig belastning. Bidrag av NO»
fra terminalene gir imidlertid betydelig belastning i forhold til anbefalte
luftkvalitetskriterier. I enkelte av beregningspunktene er bidraget fra terminalen
alene hgyere enn anbefalt luftkvalitetskriterium. Belastningsnivéet i omradene
inntil terminalene er hgyest ved Brattgra og lavest ved Heimdal. Forskjellen i
belastningsnivd fra terminalen mellom alternativene Leangen og Heimdal er
imidlertid liten.

Samlet maksimalbelastning av NO, (inkludert andre kilder) overstiger anbefalt
luftkvalitetskriterium i alle beregningspunktene for alle alternativene. Maksimal-
belastningen av NO, fra aktiviteten pa terminalomradet overstiger anbefalt
luftkvalitetskriterium ved nordgstre kant av terminalomréadet for Brattgra, bade for
nullalternativet og for utbygd terminal. For Leangen 2 er det beregnet
overskridelse fra terminalaktiviteten i beregningspunktet ved Leangen holdeplass.
For Heimdal 1 medfgrer ikke bidraget fra aktiviteten pa terminalen alene
overskridelse av luftkvalitetskriteriet i noen av beregningspunktene.
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Tabell 5:

Tabell 6:

Tabell 7:
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Maksimalbelastning i beregningspunktene ved Brattgra 0. Konsen-
trasjon (i ug/m’) som skyldes utslipp pa terminalen (term) og samlet
belasming inkludert bakgrunn (total). Vindretning som medfprer
maksimal timemiddelbelastning er ogsa angitt.
Punkt Stov Stov total NO, term NO, total | Vindretning
term

1 1 101 74 173 30

2 1 101 63 162 30

3 2 102 58 157 300

4 2 102 69 168 270

5 2 102 71 170 30

6 2 102 93 192 360

7 5 105 185 284 360

8 5 105 232 331 240

9 17 117 133 232 150
Maksimalbelastning i  beregningspunktene ved Brattgra 1.

Konsentrasjons (i ug/m? ) som skyldes utslipp pa terminalen (term) og
samlet belasting inkludert bakgrunn (total). Vindretning som medrgrer
maksimal timemiddelbelastning er ogsa angitt.

Punkt Stev Stov total NO, term NO, total | Vindretning
term
1 1 101 98 197 30
2 1 101 82 181 30
3 2 102 76 175 300
< 3 103 90 189 270
5 2 102 93 192 30
6 3 103 121 220 360
7 8 108 242 341 360
8 7 107 304 403 240
9 25 125 175 274 150

Maksimalbelastning i beregningspunktene ved Leangen 2. Konsen-
trasjon (i jug/m’) som skyldes utslipp pd terminalen (term) og samlet
belastning inkludert bakgrunn (total). Vindretning som medfgrer
maksimal timemiddelbelasting er ogsd angitt.

Punkt Stov Stov total NO, term NO, total | Vindretning
term
1 1 51 54 139 90
2 2 52 2o 129 90
3 2 52 62 147 90
4 3 53 141 226 300
5 1 51 76 161 300
6 6 56 50 135 180
7 6 56 53 138 270
8 5 55 50 135 120
9 5 55 84 169 120
10 1 51 La 129 120
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Tabell 8: Maksimalbelastning i beregningspunktene ved Heimdal 1.
Konsentrasjon (i ug/m’) som skyldes utslipp pd terminalen (term) og
samlet belastning inkludert bakgrunn (total). Vindretning som medfprer
maksimal timemiddelbelastning er ogsa angitt.

Punkt Stov Stov total NO, term NO, total | Vindretning
term
1 2 52 53 138 360
2 5 55 54 139 330
3 1 51 43 128 30
4 8 58 75 160 180
5 6 56 77 162 180
6 2 52 20 105 210
7 3 53 L4 129 210
8 4 54 75 160 240
9 1 51 31 116 330
10 2 52 39 124 360
11 2 52 34 119 330

7 Referanser

Statens forurensningstilsyn (1992) Virkninger av luftforurensninger pa helse og
miljg - anbefalte luftkvalitetskriterier. Oslo (SFT-rapport nr. 92:16).

Samaras and Zierock (1994) Guidebook on the Estimation of the emissions of
other mobile sources and machinery. (SNAPs 0801,0802,0803).

Torp, Tgnnesen, D.A., Larssen, S. (1995) Programdokumentasjon VLUFT
versjon 3.1. Lillestrgm ( NILU TR 3/94).
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Vedlegg A

Anbefalte luftkvalitetskriterier og helseeffekter av
nitrogendioksid, svevestgv og karbonmonoksid
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Helseeffekter av nitrogendioksid og svevestgv
(SFT, 1992)

Nitrogendioksid (NO2) kan medfgre helseeffekter i konsentrasjoner som kan
forekomme i forurenset uteluft. Kunnskaper om virkninger av NO, foreligger bl.a.
fra akutte forgiftningstilfeller som fglge av ulykker i yrkeslivet. Disse har i verste
fall hatt dgdelig utgang. I forbindelse med forurenset uteluft vil de mulige
helseskadene som fglge av at befolkningen kontinuerlig eller periodevis gjennom
lengre tid utsettes for NO,-konsentrasjoner i luften opp til 2 000 pg/m?3 fgrst og
fremst vare av interesse. Opp mot dette konsentrasjonsnivaet er sammenhengen
mellom konsentrasjon og effekt uklar og grunnlagsmaterialet for & fastsette
laveste observerbare skadeeffekt-niva er begrenset.

Dyreforsgk har gitt verdifulle opplysninger om virkningsmekanismene. Séledes
finner man ved kortvarig eksponering for NO, -konsentrasjoner pa 3 700 pg/m3
eller mer gkt mottakelighet for infeksjoner og morfologiske forandringer. Etter
lengre eksponering for 190 ug/m3 eller mer og eventuelt tidvis eksponering for
toppkonsentrasjoner ti ganger hgyere, finner man morfologiske forandringer og
gkt mottakelighet for infeksjoner. Ikke bare pavirkes lungenes forsvarsceller
(makrofagene i lungeblarene), men ogsa hvite blodlegemer som er en del av
immunforsvaret (fra 470 pg/m3 og hgyere).

Undersgkelser av effekten av NO, pa mennesker i kontrollerte forsgk viser store
variasjoner mellom forsgkspersoner. I lungefunksjonstester viser det seg at
astmatikere er den mest fglsomme gruppen. I sammenligninger mellom grupper
av forsgkspersoner har man funnet signifikante effekter pa lungefunksjon etter
eksponering for 460 pg/m3 eller mer i 20 minutter lenger.

Epidemiologiske undersgkelser er blitt foretatt pa befolkningsgrupper 1
forurensede omréader, og i nyere studier har man ogsd sammenlignet grupper
eksponert for ulike NO, -konsentrasjoner innendgrs. De f& epidemiologiske data
som foreligger tyder pa at NO, fra 110-150 pg/m3 kan fgre til gkt antall tilfeller av
luftveissykdommer hos bamn. Dessuten har man ved eksponering for 200 pg/m3
NO,, sammen med andre forurensningskomponenter, funnet gkt forekomst av
lungesykdommer og nedsatt lungefunksjon hos barn og voksne.

Svevestgv (PM,,). Forbrenning av fossilt brennstoff er den vesentligste kilden til
inhalerbare partikler (partikler med diameter <10 pm, ogsd kalt PM,p) i luft i
tettsteder i Norden. De viktigste kildegruppene er forbrenning av bensin og diesel
i bilmotorer, samt olje og ved i stgrre og mindre stasjonzre forbrenningsenheter.
Kull og koks kan vere en kilde av betydning enkelte steder.

Utslipp fra industriprosesser kan vare viktige partikkelkilder i en del byer og
tettsteder.

Veistgv er en vesentlig partikkelkilde om vinteren i omrader med utstrakt bruk av
piggdekk. I tgrre perioder med oppvirvling av tgrt stgv fra veistgvdepotet,
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dominerer veistgvet grovfraksjonen av inhalerbart stgv (partikler med diameter
2,5-10 um), men gir ogsé et vesentlig bidrag til finfraksjonen (diameter <2,5 pm).

Helsemessige konsekvenser i luft skyldes bdde mengden og partiklenes kjemiske
sammensetning.

Fra forbrenning av fossilt brennstoff fas i hovedsak karbonholdige partikler, dels
organiske karbon (helt eller delvis uforbrent brennstoff) og dels uorganisk
(elementart) karbon. Uorganiske karbonpartikler bestar for stgrstedelen av karbon
i gitterstruktur med stor lysabsorberende evne. De fremstar som svarte partikler,
"sot"-partikler. Polysykliske organiske materiale (POM) er i noen grad absorbert
pé sotpartiklene, men POM er hovedsakelig en bestanddel i den organiske
karbonfraksjonen. Polysykliske aromatiske hydrokarboner (PAH) er en
stoffgruppe i den organiske materiale som det knytter seg spesiell interesse til,
fordi endel PAH-forbindelser er klassifisert som karsinogene. Eksempler pa slike
stoffer er bens(a)pyren og nitropyren. Mutagenitetsanalyse ved hjelp av spesielle
bakteriestammer (f.eks. "Ames test") er i dag den mest benyttede metode for a
indikere partiklers mutagenitet og karsinogenitet.

Bly i bensineksos og sulfat i avgasser fra motordiesel- og oljeforbrenning er
eksempler pa andre sporstoffer i partikler fra forbrenning av fossilt brensel som
kan ha helsemessig betydning. Innholdet av bly og svovel i brennstoff er blitt
vesentlig redusert i det siste tidret, og bly i bensin vil i Norden praktisk talt vere
borte i Igpet av 5-10 ar.

Veidekker av asfalt bestar til ca. 95% av steinmateriale. Noen steder (ikke i Oslo)
kan o-kvarts vare en vesentlig bestanddel av steinmateriale, og dette kan utgjgre
en viss helserisiko. De resterende 5% er bitumen, tunglgselig organisk materiale,
med innhold bl.a. av PAH-stoffer. Veistgv vil for gvrig bestd av partikler fra den
lokale geologi, samt alt slags materiale som er inntransportert med og deponert fra
kjgretgy.

I Norge slites anslagsvis 250 000 tonn fra asfaltveidekket hvert ar. Bare en liten
del av dette er inhalerbare partikler. Stgrrelsesfraksjonen av stgv tatt fra veier i
Oslo ga at bare 0,1% av massen var inhalerbare partikler, dvs. 250 tonn pd
landsbasis. Til sammenligning utgjgr eksospartikkelutslippet fra veitrafikken i
Norge anslagsvis 1 800 tonn i piggdekksesongen.

I tgrre perioder i piggdekksesongen er imidlertid veistgvbidraget mye stgrre enn i
gjennomsnitt. Ved vat vei og utenom piggdekksesongen (etter godt veirenhold) er
mengden av veistgv vesentlig mindre enn eksospartikkelutslippet. Ved lavere
kjgrehastighet og tungtrafikkandel avtar veistgvslitasjen og oppvirvling vesentlig,
sannsynligvis med kvadratet av hastigheten og nar proporsjonalt med
tungtrafikkandelen, idet de store kjgretgyene star for det meste av oppvirvlingen.

Veistgvets innhold av bly, PAH og mutagenitet har i gjennomsnitt liten betydning
i forhold til eksosutslippet. Ved tgrr vei vil veistgvet dog fgre til en viss gkning i
bly- og PAH-konsentrasjonen i luften, men mutageniteten fra veistgvet er helt
uten betydning. Dersom steinmaterialet i asfalten inneholder o-kvarts, kan dette
innebzre en helserisiko.
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I tillegg kommer ogsa tilfgrselen av partikler til tettstedet fra kilder utenfor
(bakgrunnsforurensning). Denne varierer mye, avhengig av omrdde og tid.
Generelt er den stgrre jo nermere en kommer kontinentet. I Norden er den stgrst i
S¢r-Sverige og Danmark.

Anbefalte luftkvalitetskriterier er gitt i tabell Al.

Tabell Al: Anbefalte luftkvalitetskriterier.

Komponent Maleenhet | Virknings- Midlingstid
omrade
15 min 1t 8t 24t 30d 6 mnd
NO, pg/m3 Helse 500 100 75 50
Svevestev, PMyg | pg/m3 Helse 70 40
co mg/m3 Helse 80 25 10
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Vedlegg B

Utslippsfaktorer
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Utslipp biler

Faktor (g/vkm) NOx 11.245

Hastighet 20km/h  CO 8.88
Expart 1.045
liter/km 0.3746

COg, utslipp 0.83 kg/l, 3.18 kg CO5 / kg drivstoff

Utslipp truck

Power output 50

Faktor g/lkWh NOx 250
CcO 5
Part 1.5
CO, 830
Utslipp Tog

Power output 1400 kW (trekk) 500 kW (skiftelok)
50/50 togtimer pa trekk og skiftelok

Faktor g/kWh Trekk  Skift
NOx 12 12
co 2 2
Part 0.5 0.75
CO, 710 770

18
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Vedlegg C

Spredningsberegninger
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Vedlegg D

Vindfordeling
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Vindfordeling

- Tabellen viser vindretning og vindstyrke fordelt som prosent av tiden.

Stasjon : ErkebispegArden
Periode : 01.10.94 - 31.03.95
FORDELING AV VINDRETNINGER OVER DOGNET (%)
*) Vind- Klokkeslett Vind-
retning o1 04 07 10 13 16 19 22 rose
30 1.2 1.8 1.2 3242 3.0 L 0.0 0.6 1.1
60 1.8 2.4 1.8 2.4 4.7 3.0 3.0 4.8 2.9
90 4.8 2.4 3.6 0.6 2.4 2.4 1.8 1.8 2.4
120 1.2 1.2 3.0 2.4 3.6 2.4 2.4 1.8 2.3
150 12 5.3 4.8 7.2 5.9 5.4 3.6 3.6 4.9
180 30.1 29.6 32.3 29.3 22.5 26.2 29.9 26.5 27.8
210 35.5 29.6 31.7 26.9 20.7 22.0 31.1 31.9 28.4
240 7.2 8.9 6.6 12.6 10.1 9.5 8.4 9.6 91
| 270 3.0 4.1 6.0 5.4 7.1 7.7 4.8 4.2 5.8
| 300 6.0 3.6 3.0 3.6 7.7 7.1 4.B 6.0 5.4
| 330 1.2 1:2 0.0 0.6 4.1 3.0 3.0 0.6 1.7
' 360 1.2 1.2 0.0 0.0 1.8 0.6 0.6 0.6 0.7
stille 5.4 8.9 6.0 7.8 6.5 , 9.5 6.6 7.8 7.8
Ant.obs ( 166)( 169)( 167)( 167)( 169)( 168)( 167)( 166) (4024)
Midlere
vind m/s 2.3 2.3 2.2 2.3 2.4 2.3 2.3 2.3 2.3
VINDSTYRKEKLASSER FORDELT PA VINDRETNING (%)
Klasse I: Vindstyrke 0.5 - 2.0 m/s
Klasse II: Vindstyrke 2.1 - 4.0 m/s
Klasse III: Vindstyrke 4.1 - 6.0 m/s
Klasse IV: Vindstyrke > 6.0 m/s
*) Vind- Klasser Midlere
retning T II II1I IV Total |Nobs vind m/s
30 1.0 0.1 0.0 0.0 1.1 ( 43) 1.2
60 2.5 0.4 0.0 0.0 2.9 ( 117) 1.3
90 1.9 0.4 0.0 0.0 2.4 ( 95) 1.4
120 1.3 0.8 0.1 0.0 2.3 ( 91) 2.0
150 1.9 2.1 0.9 0.0 4.9 ( 198) 2.6
180 12.5 10.5 4.1 0.7 27.8 (1117) 2.5
\ 210 11.4 13.9 2.6 0.5 28.4 (1144) 2.4
240 2.4 4.9 1.7 0.0 9.1 ( 365) 2.8
270 1.4 2.5 1.4 0.3 5.6 ( 226) 3.2
300 2.1 2.6 0.7 0.0 5.4 ( 216) 2.5
330 1.3 0.3 0.1 0.0 1.7 ( 69) 1.6
360 0.7 0.0 0.0 0.0 0.7 ( 28) 0.8
= Stille 7.8 { 315)
Total 40.4 38.5 11.56 1.7 100.0 (4024)
Midlere
vind m/s 1.2 2.9 4.7 Tl 2.3

*) Dette tallet angir sentrum av vindsektor
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