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SAMMENDRAG MED HOVEDKONKLUSJONER

Utbyggelsen av Heggstadmoen godsterminal blir i dette prosjektet tolket som en ny
virksomhet. Endringene inkluderer en dobling av terminalarealet, og terminalen gar
fra & veere en av flere godsterminaler til & veere hovedterminal i Trondheim. En slik
endring vil bekrefte lokaliseringen av virksomheten for lang tid framover.

Stgyvurderingene som er utfgrt er i hovedsak delt inn i tre kategorier: Terminalstay,
jernbanestay og vegtrafikkstgy. | oppdraget er det lagt vekt pa a fa fram hvilken stgy
anlegget i seg selv vil genere for omgivelsene rundt, og beregningene er derfor satt
opp med dette som hovedfokus. Det er beregnet for dagens situasjon, 2030 og 2050,
for & se effekten av de ulike godsmengde-malene (TEU) som er satt i prosjektet.

Endringen av vegtrafikkmengden som fglge av ny godsterminal vil veere liten
sammenlignet med trafikk som gar fra fgr i omradet i dag. Denne endringen vil ogsa
veere enda mindre for en framtidig situasjon av den totale trafikkmengden i omradet.
Stay fra vegtrafikk som fglge av ny godsterminal er ikke ansett & ville utlgse krav om
staytiltak for prosjektet.

For stay fra togtrafikk er det gjort beregninger av trafikk til og fra Heggstadmoen
godsterminal, samt all togtrafikken gjennom Heimdal stasjon. Beregninger av stgy fra
togtrafikk viser at bebyggelse langs jernbanen har et hgyt lydniva i dag, og vil fa et
vesentlig hayere lydniva med framtidig togtrafikk sammenlignet med dagens
situasjon. Derimot er det en liten endring langs jernbanen om man sammenligner
situasjoner i ar 2050, med og uten ny godsterminal. Det vil si at det er
persontogtrafikken, og ikke nye og lengre godstog som fglge av ny terminal, som vil
gi det stgrste bidraget til stgy fra tog i framtiden. Den stgrste endringen i
stgybidraget, som fglge av ny terminal, vil vaere rundt Heggstadmoen godsterminal,
og kommer av at det vil veere en betydelig gkning av godstog som ankommer og drar
fra terminalomradet. @st for terminalomradet vil det veere boliger som vil oppleve en
merkbar gkning i stgy som falge av ny terminal, og som bgr utredes. | omradet rundt
Heimdal stasjon, der stgy fra persontogtrafikken vil dominere, er det ikke ansett at ny
terminal vil utlgse krav om staytiltak.

Tabell 1 viser en oversikt over antall stgyutsatte boliger som opplever en merkbar
gkning (>3 dB) fra jernbanestgy som fglge av ny godsterminal i 2050, sammenlignet
med situasjon i ar 2050 uten ny godsterminal. Disse boligene ligger @st for
terminalomradet. De samme boligene vil ogsa vaere innenfor gul stgysone fra
terminalstayen, og vil derfor oppleve en sumstgy. Dersom det skal utredes tiltak for
boligene, ma bade terminalstayen og jernbanestagyen tas hgyde for.

Tabell 1 Antall stgyutsatte boliger som opplever en merkbar gkning i stay fra
togtrafikk som fglge av ny terminal (>3 dB)

[Laen] Stayutsatte boliger

B

Oransje (63-68 dB) 0
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For terminalstgyen er det beregnet med den aktiviteten som foregar pa
terminalomradet. Her er det ingen andre virksomheter som pavirker stgybildet, og all
stgyen som beregnes her er skapt i forbindelse med ny terminal. Det er utfart
stgyberegninger for alternativ 1, med kun bruk av reachstackere, og alternativ 2, med
en kombinasjon av terminalkraner og reachstackere.

Tabell 2 og Tabell 3 viser antall stgyutsatte bygg som bgr utredes som fglge av stgy
fra terminalomradet, for situasjonene alternativ 1 og 2 i 2050. Tabell 2 viser bygg
utsatt for hgye stayniva pa natt, Lnight, 0g Tabell 3 viser antall bygg som er utsatt for
haye dggnekvivalente stgyniva, Lden, uten impulslyd. Den starste andelen bygg som
blir stgyutsatt vil veere for alternativ 1, og som fglge av Lnight. Her vil potensielt 627
boliger havne i gul og rad stagysone. Av disse 627, er det 465 boliger som har lave
Lnight-nivaer (< 50 dB). Det tyder pa at a redusere tiden gods handteres pa natt vil
kunne redusere antallet stgyutsatte bygg betydelig.

Dersom den strengere grenseverdien for terminalstgy (med impulslyd) for
dagnekvivalent lydtrykkniva, Lden, legges til grunn, vil gul stgysone dekke et stgrre
omrade enn for Lnight, 0g vaere dimensjonerende for hvor mange bygg som er
stgyutsatt. Det er derfor viktig med et fokus pa forsiktig handtering av gods, slik at det
sjeldent oppstar sjenerende impulslyder, og grenseverdien uten impulslyd kan legges
til grunn.

Tabell 2 Antall stgyutsatte boenheter for 2050 som bgr stgyutredes. Kun
terminalstay. Lnignt

[Lnight] Alt 1 (Kun Alt 2
reachstacker) (Reachstacker+kran)
B ’
Gul (45-55 dB) 620 177

Tabell 3 Antall stgyutsatte boenheter for 2050 som bgr stgyutredes. Kun
terminalst@y. Lden uten impulsstay

[Laen] Alt 1 (Kun Alt 2
reachstacker) (Reachstacker+kran)
0 0
Oransje (60-65 dB) 18 0
Gul (55-60 dB) 188 65

For & sjekke om det vil veere hensiktsmessig med stayskjerm som tiltak er det utfart
beregninger med en urealistisk hgy (6m) stgyskjerm langs gstsiden av
terminalomradet. Stgyskjermen viste seg a ha liten effekt, og den ville blitt
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uforholdsmessig dyr og upraktisk i forhold til effekten. Stgyskjerm langs
terminalomradet er derfor ikke anbefalt. Dersom terminalen anlegges her, bar det
imidlertid pa sikt forsgkes a planlegge & oppfare nye neeringsbygg pa gstsiden av
terminalen pa en slik mate at disse kan skjerme for boligene pa gstsiden for stgy fra
terminalen.

Da det blir vanskelig & dempe stayen med en stgyskjerm langs terminalen, ma man
se pa alternative stgytiltak. For terminalstayen er en mulighet & benytte mindre
stgyende utstyr. Det kunne for eksempel veert interessant a benytte elektriske
reachstackere, men dette er maskiner som nettopp har kommet pa markedet, og
gode staytall er dessverre ikke funnet for dette prosjektet. Det vil ogsa veere
sannsynlig at det blir benyttet staysvake godsvogner i fremtiden, som vil bidra positivt
pa staybildet, men da det ikke er helt klart for nar og hva som gjgres, er det valgt &
beregne med dagens utstyr (dvs. konservative stgyverdier). Staytiltak pa jernbanen,
som sporveksler med bevegelig kryss og ballastmatter, vil ogsa ha en positiv effekt.

Ettersom flest boliger vil bli pavirket av nattarbeid pa terminalomradet, vil det veere
interessant & vurdere muligheten for, og effekten av & redusere stgyende aktiviteter
pa natt. Dette er tiltak som vil veere interessant & se naermere pa i en senere fase.
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1 BEREGNINGSFORUTSETNINGER

1.1 Metode

Beregninger er utfgrt etter Nordisk beregningsmetode for industristay og Nordisk
beregningsmetode for jernbanestay i beregningsprogrammet CadnaA, versjon 2020
MR 1 (1). Programmet benytter digitale kart i 3D for & beregne lydutbredelse. Digitalt
kart samt matrikkelinformasjon som er benyttet i beregningsprogrammet er mottatt fra
Bane NOR. For fremtidig situasjon for terminalomradet, veger og spor er prosjekterte
modeller benyttet.

Vann er modellert som akustisk hardt (lydreflekterende), mens gvrig terreng er antatt
akustisk mykt (lydabsorberende). Det er beregnet med hardt terreng pa
terminalomradet. Bygninger er satt som reflekterende (absorbsjonskoeffisient = 0).
Det er beregnet med 1. ordens refleksjoner.

Det benyttes en korreksjon i beregningene for sporvekslere pa 6 dB, og en
korreksjon pa 3 dB for bruer i henhold til Nordisk beregningsmetode. For beregning
av maksimalt lydniva er korrigert sporveksel og bru lagt oppa jernbanen, iht.
beregningsmetoden.

Terminalstgyen er beregnet som arealkilder med en hgyde pa 25 meter hgyde for
terminalkraner, og en hgyde pa 2 meter for resterende kilder.

For staysonekartene som er beregnet er det benyttet en beregningsopplgsning pa
10x10 meter, og en hgyde pa 4 meter. Det er ogsa beregnet fasadenivaer for hver
enkelt stayfalsom bebyggelse i omradene for de ulike stgysituasjoene.

1.2 Retningslinje T-1442

1.2.1 Grenseverdier

Beregningsresultatene er sammenlignet med anbefalte staygrenser for
Miljgverndepartementets retningslinje for behandling av stay i arealplanlegging, T-
1442 (2). T-1442 er utarbeidet i trad med EU-regelverkets metoder og malestarrelser,
og er koordinert med stgyreglene som er gitt etter Forurensningsloven og Teknisk
forskrift til Plan- og bygningsloven.

Retningslinjen angir inndeling av stgy i tre soner:

-Rad sone, naermest stagykilden, angir omrader som ikke er egnet til
stgyfglsomme bruksformal. Etablering av ny bebyggelse med stgyfglsomt
bruksformal skal unngas a legges i rgd staysone.

-Gul sone er en vurderingssone. Bebyggelse med stayfalsomt bruksformal kan
oppferes dersom avbgtende tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold.

-Hvit sone angir en sone med tilfredsstillende lydtrykkniva, og ingen avbgtende
tiltak anses som ngdvendige.

Kriterier for soneinndelingene for togtrafikk, vegtrafikk og terminalstgy er vist i Tabell
4. Nar minst ett av kriteriene for den aktuelle stgysonen er oppfylt, faller arealet
innenfor sonen. Kriteriene for soneinndelingen er basert pa innfallende lydtrykkniva.
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Tabell 4 Kriterier for soneinndeling. Alle tall i dB, innfallende lydtrykkniva.

Staykilde Stgysone
Gul sone
Utendgars Utendgars
lydtrykkniva lydtrykkniva i
nattperioden
kl. 23 - 07 *
Bane Lden 58 dB L5af 75 Lden 68 L5af 90
Vel Lden 55 dB L5af 70 Lden 65 dB L5af 85
Havner og Uten impulslyd: Lnight 45 dB Uten impulslyd: Lnight 55 dB
Terminaler Lgen 55 dB Larmax 60 dB Lgen 65 dB Larmax 80 dB
*Med impulslyd: **Med
Lden 50 dB |mpU|S|yd
Lden 60 dB

* Krav til maksimalt lydtrykkniva i nattperioden gjelder der det er mer enn 10 hendelser per natt.

** Den strengere grenseverdien for terminalstgy skal legges til grunn ndr impulslyd opptrer med i
gjennomsnitt mer enn 10 hendelser per time

1.2.2 Laeq24 — d@gnekvivalent niva

Laeq2a uttrykker A-veid lydtrykkniva energimidlet over 24 timer. Dggnekvivalent
lydniva benyttes ved vurdering av innendgrs lydforhold bade i norsk standard NS
8175 ogq i forhold til forurensningsforskriftens tiltaksgrense gitt av § 5-4.

1.2.3 Lden —dag-kveld-natt indikator

Lden angir ogsa dagnekvivalent, A-veid lydtrykkniva, men med en korreksjon for st@y i
kveld- og nattperioden p& henholdsvis 5 dB og 10 dB. Denne indikatoren blir hyppig
benyttet ved behandling av stgy i arealplanlegging, og bidrar til & synliggjere
stgybelastning som forekommer i periodene hvor bade bakgrunnsstayen er lavere,
og hvor vi mennesker er mer utsatt for a bli stgyplaget.

1.2.4 Lhnight
A-veiet ekvivalentniva for 8 timers nattperiode fra 23-07.

1.2.5 Lpamax — maksimalt lydtrykkniva

Maksimalt A-veid lydtrykkniva benyttes blant annet for stgyende hendelser om
natten. T-1442 legger til grunn at ti hendelser i nattperioden utlgser krav for soverom.
Det bgr imidlertid utgves faglig skjgnn om hvorvidt man bgr ta stilling til bruk av dette
kriteriet selv ved feerre enn ti hendelser.

1.2.6 Lsar — Statistisk maksimalniva

Statistisk A-veid maksimalniva hvor 5 % av hendelsene overskrider angitt
grenseverdi i lgpet av en bestemt periode, malt med tidsveiing Fast (F); altsa et
statistisk maksimalniva i forhold til antall hendelser.
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1.2.7 Ved utvidelse og/eller endringer av eksisterende virksomhet

Veileder M-128 til retningslinje T-1442 gir anbefalinger til praksis og hvordan
regelverket bar vurderes der eksisterende anlegg utvides. Det veere seg om det skal
behandles som et nytt anlegg etter hovedregelen i stayretningslinjen der all
steyfalsom bebyggelse innenfor gul og rad sone skal vurderes for staytiltak. Eller om
det kan vurderes som en utvidelse eller endring av eksisterende virksomhet hvor det
kun er stgyfglsom bebyggelse innenfor gul og red sone med en merkbar gkning i
stgyniva, = 3 dB, som skal vurderes for staytiltak (3).

Multiconsult sin tolkning av stgyregelverket er at utvidelsen av terminalen her fglger
hovedregelen i T-1442, og at retningslinjen dermed skal legges til grunn for
avbgtende tiltak. Som det star i M-128 (3) (Veilederen til T-1442):

«Som hovedregel skal retningslinjen legges til grunn for gjennomfgring av avbgtende
tiltak i alle prosjekter der det kreves ny plan etter pbl, eller der eksisterende plan ma
endres.» Og som det videre begrunnes: «Utvidelse eller utbedringer av eksisterende
stgyende virksomhet vil som regel bekrefte lokaliseringen av virksomhetene for lang
tid framover.»

Dette betyr at all stayfglsom bebyggelsen i rad eller gul staysone fra terminalen, har
krav pa stgyreduserende tiltak.

Miljgverndepartementets retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging, T-
1442 (2), er derfor lagt til grunn for stgyberegningene for stgy pa terminalen. T-1442
er utarbeidet i trad med EU-regelverkets metoder og malestgrrelser, og er koordinert
med stgyreglene som er gitt etter Forurensningsloven og Teknisk forskrift til Plan- og
bygningsloven.

1.3 Trafikkgrunnlag

1.3.1 Terminalstgy

Det er kartlagt hva som er mest stgyende kilder, og plassering samt driftstider av
disse. Antall stgyende enheter og kjgretider er estimert ut ifra oppdragsspesifikke mal
pa TEU for 2030 og 2050. Daggnfordelingen er basert pa analyser av nar gods
ankommer terminalomradet, og antall enheter. Det er en stor andel gods som vil
ankomme pa natt, og hvor aktivitet for blant annet reachstackere i beregningene
derfor ogsa er lagt pa natt. Mest sannsynlig vil mye av dette godset bli handtert mer
fordelt over dggnet. Kjgretider for reachstackere og terminalkraner er derfor noe
konservative, siden aktiviteten pa natt, ved beregning av Lden, har en straffevekting
pa 10 dB. Det er lagt inn et estimat pa 60 % doble Igft av kontainere. Driftstidene for
ulike staykilder er listet opp i Tabell 5 for 2050, i Tabell 6 for 2030, og Tabell 7 for
dagens situasjon.

For terminaldriften vurderes det to ulike alternativer. Alternativ 1 baserer seg pa drift
med kun reachstackere, mens alternativ 2 baserer seg pa en kombinert drift med
bade terminalkraner og reachstackere. Det vil i tillegg ogsa veere stayende kilder pa
terminalomradet som rangerede diesellok og elektrisk lok pa tomgang.
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Tabell 5 Driftstid for steykilder pa Heggstadmoen per 2050, Alt 1 og Alt 2

Maskin / Terminal Driftstid (minutter) Kommentar
Dag Kveld Natt

Heggstadmoen 2050 Alt 1

Reachstacker 465 84 266 Driftstid pr maskin. 4 maskiner.

Rangerende 60 60 60 Anslatt driftstid.

diesellok,

ventespor

Rangerende 60 60 60 Anslatt driftstid.

diesellok, terminal

Ellok pa tomgang, 200 80 200 8 togpar pr dggn. Antar 0,5

ventespor timer venting pr tog (16
«ventinger»).

Heggstadmoen 2050 Alt 2

Terminalkran 121 22 69 Driftstid pr maskin. 2 maskiner.

Reachstacker 181 33 104 Driftstid pr maskin. 4 maskiner.

Rangerende 60 60 60 Anslatt driftstid.

diesellok,

ventespor

Rangerende 60 60 60 Anslatt driftstid

diesellok, terminal

Ellok pa tomgang, 200 80 200 8 togpar pr dggn. Antar 0,5

ventespor timer venting pr tog (16
«ventinger»)

Tabell 6 Driftstid for stgykilder pa Heggstadmoen per 2030, Alt 1 og Alt 2

Maskin / Terminal Driftstid (minutter) Kommentar
Dag Kveld Natt

Heggstadmoen 2030 Alt 1

Reachstacker 314 57 179 Driftstid pr maskin. 4 maskiner.

Rangerende 45 45 45 Anslatt driftstid.

diesellok,

ventespor

Rangerende 45 45 45 Anslatt driftstid.

diesellok, terminal

Ellok pa tomgang, 125 50 125 5 togpar pr dggn. Antar 0,5

ventespor timer venting pr tog (10
«ventinger»)

Heggstadmoen 2030 Alt 2

Terminalkran 82 15 47 Driftstid pr maskin. 2 maskiner.

Reachstacker 122 22 70 Driftstid pr maskin. 4 maskiner.

Rangerende 45 45 45 Anslatt driftstid.
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diesellok,

ventespor

Rangerende 45 45 45 Anslatt driftstid

diesellok, terminal

Ellok pa tomgang, 125 50 125 5 togpar pr dggn. Antar 0,5

ventespor

timer venting pr tog (10
«ventinger»)

Tabell 7 Driftstid for staykilder pa Heggstadmoen per dagens situasjon

Maskin / Terminal Driftstid (minutter) Kommentar
Dag Kveld Natt

Heggstadmoen Dagens situasjon

Reachstacker 182 63 105 Driftstid pr maskin. 2 maskiner.

Rangerende 30 30 30 Anslatt driftstid

diesellok,

ventespor

Rangerende 30 30 30 Anslatt driftstid

diesellok, terminal

Ellok pd tomgang, 75 30 75 3 togpar pr dggn. Antar 0,5

ventespor timer venting pr tog (6
«ventinger»)

Staykildene er plassert som arealkilder i de omradene staykildene vil oppholde seg.
Hgyden er satt til & vaere 2 m, og 25 for terminalkran. Lyddata for stgykildene er listet

opp i Tabell 8.

Tabell 8 Lyddata for kilder benyttet i beregningene. Alle data er ekvivalente

lydnivaer.
Type utstyr / Operasjon Lydeffekt, Lw (Hz) Lwa | Ref
31,5 | 63 | 125 | 250 | 500 | 1k 2k 4k 8 k

Reachstacker, diesel 127 120 | 119 | 114 | 109 | 108 104 | 98 95 113 | 1
Terminalkran, elektrisk 108 106 | 108 | 110 | 105 | 102 95 93 84 107 | 1
Slag ved konteinerlgfting, 134 136 | 131 | 122 | 124 | 124 122 117 111 129 | 2
maksimalt lydniva

Diesellokomotiv, rangerende - 132 | 120 | 116 | 108 | 104 | 99 95 90 113 | 2
Tomgang elektrisk tog (EL18) 25 98 94 91 96 100 | 95 89 78 102 | 3

Referanser:
1. Kildedatabase SourcedB.

2. LwA fra veilederen til T-1442. Frekvensspekter fra Multiconsult sin kildedatabase.
3. E-post fra Bane NOR i forbindelse med utredning av Torgard.

Stgygrensene varierer avhengig av hvorvidt kildene ved anlegget karakteriseres som
impulslyd. Grense for terminalstgy med impulslyd bgr ogsa benyttes for stgy med
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tydelig rentonekarakter hos mottaker. Grensene for impulslyd gjelder der dette
oppstar minst 10 ganger i timen.

Ved en moderne terminal forventes det at gods handteres forsiktig slik at impulslyder
ikke oppstar mer enn 10 ganger i timen. Det innebzerer at man ma ha fokus pa
stgysvak handtering av konteinere, uten slipp fra store hgyder eller kollisjoner mellom
lasteredskap, lastevogner eller konteinere. Det forutsettes ogsa at det ikke drives
mekanisk vedlikehold med hammer, slegge eller lignende ved terminalene.

Med denne forutsetningen er inndeling av stgysoner og vurderinger av
stgybelastning ved bygninger gjort med grensen for stgy uten impulskarakter. Det er
likevel utfart en overordnet vurdering av hva konsekvensen, ved bruk av den
strengere grenseverdien med impulslyd, vil veere.

1.3.2 Togtrafikk

Pa jernbanen ved terminalomradet (Dovrebanen/Trgnderbanen) er det forventet en
stor gkning av togtrafikk. En vesentlig endring er at det skal byttes fra timesavganger
til halvtimesavganger for persontogene. Nar det gjelder godstrafikken vil dette
prosjektet legge opp til at det skal kunne ga lengere godstog. Godstogene som skal
inn til Heggstadmoen vil farst kjgre inn til Heimdal stasjon, for sa a kjgre/rygge inn til
terminalomradet. Med oppdragets framtidsutsikter for terminalomradet pa
Heggstadmoen vil det vaere vesentlig flere godstog som kjgrer inn pa
terminalomradet. Pa jernbanen ellers, og gjennom Heimdal stasjon vil det derimot
ikke veere en stor endring av antallet godstog som gar. Nord for Heimdal stasjon
ventes det ogsa faerre godstog for fremtidig situasjon med terminal enn for dagens
situasjon. Det er ikke forventet at det vil veere forskjell for togtrafikken mellom
terminalalternativene alt 1 og alt 2.

Det er ogsa verdt & merke seg at det vil bli den samme situasjonen pa jernbanen og
Heimdal stasjon uavhengig av om Torgard eller Heggstadomen velges som ny
terminal.

Det er ikke medtatt detaljerte staykilder som nedbremsing av tog, luftutslipp,
akselerasjon o.l. Dette er kompensert for ved a beregne med hgyere hastighet pa
togene pa terminal og ventespor enn det som forventes i virkeligheten. Pa
terminalomradet er det benyttet en hastighet pa 60 km/t, mens det egentlig skal
kigres med en lavere hastighet her, for & kompensere for nedbremsing, tomgang og
akselerasjon for tog som stopper. Denne vurderingen er ogsa benyttet for tog som
stopper opp pa Heimdal stasjon. Ellers er det benyttet skiltede hastigheter fra dagens
situasjon, og er hentet fra Banedata gjennom Bane NOR sin karttjeneste (4).

Antall tog, og dagnfordeling, er basert pa kapasitetsanalyse gjort i prosjektet (5). |
beregningene er det benyttet togtypen BM73 for persontogtrafikken. For godstogene
er det benyttet dieseldrevne godstog for togene som kommer fra, og drar til
Nordlandsbanen. For togene som kommer fra, og drar sgrover, er det benyttet
elektriske godstog. For dagens situasjon er det benyttet en lengde pa 110 m for
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persontogene, mens det er benyttet en lengde pa 500 m for godstog. For fremtidige
situasjoner er det benyttet en lengde pa 220 m for persontog, 650 m for elektriske
godstog, og 600 m for dieseldrevne godstog.

For dagens situasjon er det beregnet med at det gar 3 godstog til Heggstadmoen i
dagnet. For 2030 er det anslatt & veere 7, og for 2050 er det anslatt & veere 11
godstog som ankommer Heggstadmoen.

1.3.3 Vegtrafikk

For beregninger av vegtrafikkstgy er det fokusert pa vegene i naerheten av
terminalomradet. PA samme mate som for togtrafikken er det ogsa forventet en vekst
for vegtrafikken i fremtiden, uavhengig av om Heggstadmoen gjgres om til
hovedterminal for Trondheim. Det forventes blant annet en vekst som fglge av
vedtatte reguleringsplaner av nye boligfelt for Kattemskogen og Heggstad.
Trafikkvekst pa grunn av utvidelse av terminal utgjar omtrent 26 % av den anslatte
trafikkveksten for 2030, og 19 % i 2050 (6). Per dags dato eksiterer det ikke sikre
ADT-estimater som kan benyttes i en stgyberegning for fremtidige situasjoner for
omradet.

Figur 1 viser trafikkmengder i ADT og tungtrafikkandel sgr for terminalomradet for
2019. ADT er basert p& Nasjonal vegdatabank, NVDB (7), og tungtrafikkandelen er
basert pa opptellinger utfart av Multiconsult i 2020.
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Figur 1: ADT-kart basert pa tall fra NVDB. Alle trafikkmengder gjelder ar 2019, med
unntak av trafikkmengder i «Heggstadmoen vest» som er gjeldende for ar 2011.
Tungtrafikkandelen i parentes er trukket ut av Multiconsults tellinger torsdag 17.

september 2020 og torsdag 1. oktober 2020 (6).
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Figur 2 viser en skisse for fremtidig veglgsning med en ny godsterminal. Nye veger

L3

\\\\

]

~ i -

Figur 2. Skisse for veglgsning, alternativ A. Kilde: Multiconsult Norge AS

Heggstadmoen nord, markert med «N» i Figur 1, vil i fremtidige situasjoner kun veere
adkomst til terminalomradet. Trafikk som i dag gar her, vil bli flyttet til alternativ rute
gjennom Heggstadmoen vest. Det er ogsa planlagt en egen rampe for trafikk som
skal til/fra Heggstadmoen godsterminal. Denne vegen fgres utenom rundkjgringen.
Industrivegen vil gjenapnes, og viderefares under adkomsten til terminalen og videre
inn pa ny kobling mot vest.

Tabell 9 lister opp hvor mange kjgretgy som ankommer og drar fra Heggstadmoen
godsterminal i dggnet, for dagens situasjon, 2030 og 2050.

Tabell 9: Estimert dggntrafikk til/fra Heggstadmoen godsterminal. Sum begge
retninger, ADT (6)

Ar Trafikk til/fra Terminalen/Heggstadmoen — ADT
2020 200

2030 1100

2050 1500

For beregning av dagens situasjon er det benyttet ADT og tungtrafikkmengde fra
Figur 1 for veiene i figuren. For resterende veger er det hentet tall fra NVDB. For
fremtidige situasjoner beregnes det med nye veger fra Figur 2. For Heggstadmoen
Nord benyttes tall fra Tabell 9, med en tungtrafikkandel pa 80 %. Denne
trafikkmengden og tungtrafikkandelen legges ogsa som et tillegg pa rampe. Trafikk
som i dag gar pa Heggstadmoen Nord legges i beregningene til alternativ rute
gjennom Heggstadmoen Vest.
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2 BEREGNINGER

2.1.1 Generelle vurderinger

Utbyggelsen av Heggstadmoen godsterminal blir i dette prosjektet tolket som en ny
virksomhet. Endringene inkluderer en dobling av terminalarealet, og terminalen gar
fra & veere en av flere godsterminaler til & veere hovedterminal i Trondheim. En slik
endring vil bekrefte lokaliseringen av virksomheten for lang tid framover.

Stegyvurderingene som er utfart er i hovedsak delt inn i tre kategorier: Terminalstay,
jernbanestay og vegtrafikkstgy. | oppdraget er det lagt vekt pa & fa fram hvilken stay
oppdraget i seg selv vil genere for omgivelsene rundt, og beregningene er derfor satt
opp med dette som hovedfokus. Det er beregnet for dagens situasjon, 2030 og 2050,
for & se effekten av de ulike godsmengde-malene som er satt i prosjektet.

For terminalstgyen er det beregnet med den aktiviteten som foregar pa
terminalomradet. Her er det ingen andre virksomheter som pavirker stgybildet, og all
stgy som beregnes her er skapt i forbindelse med oppdraget.

For jernbanestgyen er situasjonen annerledes. | fremtiden er det planlagt store
endringer pa banen som farer til mer persontogtrafikk, og som er uavhengige av
Heggstadmoen godsterminal. Ny godsterminal vil derimot fgre til en endring i antall
godstog, og lengden de kan ha, pa jernbanen. For & skille ut hvilken pavirkning ny
terminal har pa stgybildet er det sammenlignet to situasjoner:
1. Framtidig situasjon med persontog, og med nye godstog som fglge av ny
godsterminal
2. Framtidig situasjon med persontog, men med dagens mengde godstog, som
om Heggstadmoen godsterminal forble som i dag.
Der stgyen fra situasjon 1, med ny godsterminal, dominerer over stgyen fra situasjon
2, med dagens terminal, er det tenkt at oppdraget har skyld i stayendringen og
utlgser tiltak. Der stgyen i situasjon 2 dominerer, er det antatt at oppdraget ikke har
skylden for stgyen.

Pa lik linje med jernbanestayen vil det veere en gkning av vegtrafikk som er
uavhengig av ny godsterminal. Per dags dato eksiterer det ikke sikre tall som kan
benyttes i en stayberegning for fremtidig situasjon. Tall som derimot er ganske sikre,
er trafikkmengden godsterminal i seg selv skaper. Det er ogsa laget forslag pa
endringer av vegene rundt terminalen. Det er derfor sammenlignet to situasjoner,
som er ulike med situasjonene som er sammenlignet for jernbanestayen:

1. Framtidig plassering av veger, med dagens trafikk, i tillegg til ekstra trafikk ny

terminal produserer

2. Dagens veger, med dagens trafikk og dagens plassering av veger
Der stgyen fra situasjon 1 dominerer over situasjon 2 er det antatt at oppdraget har
skyld i stayen, og utlgser tiltak. Denne tilngermingen vil veere et mer konservativt
anslag enn det som er gjort for jernbanestgyen, i og med at vegtrafikken produsert av
terminalen ville veert en mindre andel av totalen dersom annen framtidig trafikk hadde
veert med.

Alle staysonekart ligger vedlagt i kapittel 3 Vedlegg - Staysonekart.
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2.1.2 Beregninger av terminalstgy

For terminalstgyen er falgende beregninger utfort:
- Dagens situasjon, Lden 0g Lnight, St@ysonekart og fasadeberegninger, for
alternativ 1 og 2
- Situasjon for 2030, Lden 0g Lnight, Staysonekart og fasadeberegninger, for
alternativ 1 og 2
- Situasjon for 2050, Lden 0g Lnight, Staysonekart og fasadeberegninger, for
alternativ 1 og 2

Maksimalt lydniva fra terminalen er kontrollert ved & bruke niva fra stat med konteiner
mot bakke, eller mot andre konteinere, som stgykilde. Utbredelsen av stgy over
Larmaks 60 dB (anbefalt grenseverdi pa natt) er 500 — 600 m ut fra terminalen,
forutsatt fri sikt. Grenseverdi for ekvivalent stgy pa natt (Ln) er overskredet i lengre
avstander enn dette og det er derfor Ln som er dimensjonerende for antall
stgyutsatte boliger.

Beregningene viser at Alt 1, alternativet med kun bruk av reachstackere, vil veere det
mest stgyende alternativet. Staysonen strekker seg lenger enn for alternativ 2 med
terminalkran, og pavirker spesielt bebyggelse gst for terminalomradet i beregninger
for den dggnekvivalente grensen for Lden, uten impulslyd. Dette er vist i Figur 3.
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Figur 3 Stzysohekart ekvivalent I§dtrykknivé, Lden uten impulslyd, i hgyde 4,0 meter.
Ar 2050. Alternativ 1 til venstre, og alternativ 2 til hayre.

Figur 4 illustrerer stgysonekart for fremtidig godsterminal i 2050, for alternativ 1
(venstre) og alternativ 2 (hgyre), ved bruk av parameteren for Lnight. Dette er en
parameter for det ekvivalente nivaet pa natt, og har en grenseverdi pa 45 dB for gul
stgysone. Gul stgysone ved bruk av Lnight Nar et vesentlig starre omrade enn for
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beregning av daggnekvivalent niva, og vil veere dimensjonerende for hvor mange
boliger som er stgyutsatt. Spesielt situasjonen for alternativ 1 dekker et veldig stort
omrade, og dekker ogsa reguleringsomrade for Kattemskogen, illustrert med svart
omriss nord-vest i figuren.

Kjaretider som er lagt til grunn for reachstackere og terminalkraner i beregningene er
basert pa nar gods ankommer terminalen, der mye gods gar pa natt, og vil mest
sannsynlig vaere konservativt for hvordan godset blir hAndtert da det kan bli fordelt
utover dggnet. For senere faser i prosjektet ber det legges vekt pa a gjare
vurderinger av mindre konservative kjgretider, og sjekke hvor mye av arbeidet pa natt
som kan fordeles over dag og kveld. Ved a redusere kjgretiden pa natt vil
stgysonene for Lden 0gsa reduseres, ettersom nattnivaet vektes tyngre enn
lydtrykknivaene pa dag og kveld.

Ekvivalentnivaet for natt, Lnight, benyttes ikke i forbindelse med vurderinger og krav til
innendgrs lydtrykkniva for boliger. Det vil si at parameteren ikke benyttes nar det
utredes fasadetiltak pa boliger for a tilfredsstille innendars lydniva. Lnignht gjelder kun
utenfor soveromsvinduer, og er et mal for & begrense stayen ved kilden.
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Alternativ 1 til venstre, og alternativ 2 til hgyre.

Det er ogsa gjort en beregning av dagens situasjon. Stgysonekart er vist i Figur 5,
med ekvivalent lydtrykkniva Laden til venstre, og Lnight til h@yre. Beregningen viser at
det i dag er noen stgyutsatte boenheter gst for terminalomradet. For alternativ 1 vil
det veere et vesentlig starre omrade som er bergrt enn for dagens situasjon, men for
alternativ 2, med bruk av terminalkraner, er ikke endringen like stor. For dagens
situasjon er det et begrenset omrade reachstackere kan bevege seg pa, og en
forlengelse av terminalomradet vil kunne bidra til & flytte noe av den stgyende
aktiviteten lenger fra boligbebyggelse.
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Figur 5 Stgysonekart for dagen; situasjén. Dggnekvivalent lydtrykkniva, L;en, til
venstre, og ekvivalent lydtrykkniva, Lnignt, til hayre

| Figur 6 er den samme situasjonen vist som i Figur 3; dagnekvivalent niva Lden for
alternativ 1 og alternativ 2 i 2050. Forskjellen her er at den strengere grenseverdien,
Lden med impulslyd, er lagt til grunn. Denne grenseverdien benyttes der det i snitt
opptrer impulslyder mer enn 10 ganger i timen, og er skjerpet med 5 dB i forhold til
grenseverdi uten impulslyd. Med skjerpet grenseverdi vil gul stagysone dekke et starre
omrade enn for Lnight i Figur 4, og vaere dimensjonerende for hvor mange boliger som
er stgyutsatt. Det er derfor viktig med et fokus pa forsiktig handtering av gods, slik at
det sjeldent oppstar sjenerende impulslyder, og grenseverdien for stgy uten
impulslyd kan legges til grunn.
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Figur 6 Staysonekart ekvivalent lydtrykkniva, med den strengere grenseverdien med
impulslyd, Lden, i hoyde 4,0 meter. Ar 2050. Alternativ 1 til venstre, og alternativ 2 til
hayre.

Tabell 10 og Tabell 11 viser antall stgyutsatte bygg som bgr utredes som fglge av
stgy fra terminalomradet, for situasjonene alternativ 1 og 2 i 2050, og for dagens
situasjon. Tabell 10 viser bygg pavirket av parameteren Lnight, og Tabell 11 viser
antall bygg som er pavirket av den dggnekvivalente parameteren Lden, uten
impulslyd. Den stgrste andelen bygg som blir stgyutsatt vil veere for alternativ 1, og
som fglge av Lnight. Her vil potensielt 627 boliger havne i gul og rad staysone. Av
disse 627, er det 465 boliger som har lave Lnignt-nivaer (< 50 dB). Det tyder pa at &
minimere tiden gods handteres pa natt vil kunne redusere antallet stgyutsatte bygg
betydelig. Det er ogsa mange bygg som kun har ett, eller fa fasadepunkter i gul sone
for Lnight. Hvordan soverom er plassert i forhold til fasadepunkter i gul sone vil ogsa
pavirke antallet stgyutsatte bygg, ettersom grenseverdien, Lnight, kun gjelder utenfor
soveromsvinduer.

Tabell 10 Antall stgyutsatte boenheter for 2050 som bgr stgyutredes. Kun
terminalstay. Dagens situasjon er ogsa med for sammenligning. Light

[Lnignt] Alt 1 (Kun Alt 2 Dagens situasjon
reachstacker) (Reachstacker+kran)

7 0 0

Gul (45-55 dB) 620 177 124
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Tabell 11 Antall stgyutsatte boenheter for 2050 som bar stgyutredes. Kun
terminalstgy. Dagens situasjon er ogsa med for sammenligning. Lden Uten impulsstay

[Laen] Alt 1 (Kun Alt 2 Dagens situasjon
reachstacker) (Reachstacker+kran)

Oransje (60-65 dB) 18 0 0

Gul (55-60 dB) 188 65 37

2.1.3 Beregninger av jernbanestgy

For jernbanestayen er falgende beregninger utfart:
- Dagens situasjon, Lden 0g Lsaf, Staysonekart og fasadeberegninger
- Situasjon for 2030, Lden, St@ysonekart og fasadeberegninger
- Situasjon for 2050, Lden 0g Lsat, St@ysonekart og fasadeberegninger
- Situasjon for 2050, men med dagens godstrafikk, Lden 0g Lsaf, St@ysonekart og
fasadeberegninger

Figur 7 viser gul- og rad stgysone fra jernbanestay for terminalomrade, og for
Heimdal stasjon for 2050. Stgysonekartet til venstre i figuren illustrerer framtidig
situasjon uten ny godsterminal, mens til hgyre er framtidig situasjon med ny terminal.

Stgysonekartene viser at bebyggelse langs jernbanen har et hgyt lydniva i dag.
Boliger vil fa et vesentlig hgyere lydnivd med framtidig togtrafikk sammenlignet med
dagens situasjon. Ogsa deler av reguleringsomrade for Kattemskogen, markert med
svart omriss nord-vest i figuren, vil havne i gul stgysone. Det er derimot en liten
endring langs jernbanen om man sammenligner situasjoner i ar 2050, med og uten
ny godsterminal. Det vil si at det er persontogtrafikken som vil gi det starste bidraget
til stgy fra tog i framtiden. Den stgrste endringen vil veere rundt Heggstadmoen
godsterminal, og kommer av at det vil veere en betydelig gkning av godstog som
ankommer og drar fra terminalomradet.
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Figur 7 Staysonekart ekvivalent lydtrykkniva, Lden, i hayde 4,0 meter. Framtidig
situasjon, 2050, uten ny terminal til venstre. Framtidig situasjon, 2050, med ny

terminal til hayre

Tabell 12 viser en oversikt over antall bygninger med stayfalsomt bruksformal som
opplever en merkbar gkning (>3 dB) som fglge av ny godsterminal i 2050,
sammenlignet med situasjon i &r 2050 uten ny godsterminal. Disse bygningene ligger
gst for terminalomradet. De samme boligene vil ogsa veere innenfor gul stgysone fra
terminalstagyen, og vil derfor oppleve en sumstgy. Dersom det skal utredes tiltak for
boligene, ma bade terminalstayen og jernbanestgyen tas hgyde for.

Tabell 12 Antall stgyutsatte boliger som opplever en merkbar gkning for gkt
togtrafikk som fglge av terminal (3 dB)

[Laen] Stayutsatte boliger
B
Oransje (63-68 dB) 0

Gul (58-63 dB) 37
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Figur 8 viser utklipp av stgysonekart for maksimalt lydtrykkniva, Lsar, fra togstay. Til
venstre er framtidig situasjon uten ny terminal, og til hgyre er framtidig situasjon med
ny terminal. Det er liten forskjell pa de to situasjonene. En forskjell er at staysonen vil
trekke seg lenger sgrover for situasjonen med ny terminal, men dette pavirker ingen
bebyggelse med stayfalsomt bruksformal. Staysonene for det ekvivalente
lydtrykknivaet, Laen, trekker seg lenger ut enn det maksimale lydtrykknivaet, og vil
veaere dimensjonerende parameter for jernbanestgyen.
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Figur 8 Staysonekart maksimalt lydtrykkniva, Lsar, i h@yde 4,0 meter. Framtidig

situasjon uten ny terminal til venstre. Framtidig situasjon med ny terminal til hgyre

2.1.4 Beregninger av vegtrafikkstay

For vegtrafikkstgy er falgende beregner utfart:
- Dagens situasjon, Lden, St@ysonekart og fasadeberegninger
- Framtidig plassering av veger, men inkludert vegtrafikk for terminalen i 2030,
Lden, St@ysonekart og fasadeberegninger
- Framtidig plassering av veger, men inkludert vegtrafikk for terminalen i 2050,
Lden, St@ysonekart og fasadeberegninger
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Figur 9 viser utklipp av stgysonekart for vegtrafikkstay. Til venstre er dagens
situasjon, mens til hgyre er fremtidig plassering av veger, og vegtrafikken fra
framtidig terminal i 2050, inkludert. Stgysonekartene viser at den stgrste endringen
av stay vil oppsta vest for terminalen som fglge av ombygging av veger og nytt
kigremgnster. Pa denne siden er det ikke bebyggelse med stayfalsomt bruksformal,
og det vil veere positivt for boligene om mer av trafikken gar pa ny vegstrekning, som
er lenger unna boligfelt.

Endringen av trafikkmengden som fglge av ny godsterminal vil veere liten

sammenlignet med trafikk som gar fra fgr i omradet. Denne endringen vil ogsa veere

enda mindre for en framtidig situasjon av den totale trafikkmengden i omradet. Ut ifra

beregningene blir det noe mer stgy for bebyggelse sgr-gst i Figur 9, men denne

gkningen er liten (< 3 dB) og er ikke ansett & ville utlgse krav om staytiltak for
rosjektet.

; ‘ "; =0 : / R
Figur 9 Vegtrafikkstay, dagens:_situasjon (venstre), og 2050 (hdyre). Ekvivalent
lydtrykkniva, Lden, i h@yde 4,0 meter.

2.1.5 Avbgtende tiltak

Det er utfgrt beregninger med en urealistisk hgy (6m) stgyskjerm langs gstsiden av
terminalomradet. Beregningen med stgyskjermen ble utfart for & sjekke hvorvidt
stgyfalsom bebyggelse gst for terminalomradet kunne skjermes med stagyskjermer i
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omradet. Stgyskjermen viste seg & ha sveert liten effekt, og den ville blitt
uforholdsmessig dyr og upraktisk i forhold til effekten. Stgyskjerm langs
terminalomradet er derfor ikke anbefalt. Dersom terminalen anlegges her, bgr det
imidlertid pa sikt forsgkes a planlegge & oppfare nye naeringsbygg pa gstsiden av
terminalen pa en slik mate at disse kan skjerme for boligene pa gstsiden for stay fra
terminalen.

Da det blir vanskelig & dempe stgyen med en stgyskjerm langs terminalen, ma man
se pa alternative stgytiltak. For terminalstayen er en mulighet & benytte mindre
stgyende utstyr. Det kunne for eksempel veert interessant & benytte elektriske
reachstackere, men dette er maskiner som nettopp har kommet pa markedet, og
gode stgytall er dessverre ikke funnet for dette prosjektet. Det vil ogsa veere
sannsynlig at det blir benyttet staysvake godsvogner i fremtiden, som vil bidra positivt
pa stgybildet, men da det ikke er helt klart for nar og hva som gjgres, er det valgt &
beregne med dagens utstyr (dvs. konservative stayverdier). Staytiltak pa jernbanen,
som sporveksler med bevegelig kryss og ballastmatter vil ogsa ha en positiv effekt.
Ettersom flest boliger vil bli pavirket av nattarbeid pa terminalomradet, vil det veere
interessant & vurdere muligheten for, og effekten av a redusere stgyende aktiviteter
pa natt. Dette er tiltak som kan veere interessant & se naermere pa i en senere fase.
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Figur 11 Terminalstby, dagens situasjon. Ekvivalent lydtrykkniv, Laign, i h@yde 4,0 meter

, dagens situasjon. Ekvivalent lydtrykkniva, Lgen, i h@yde 4,0 meter
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Figur 13 Terminalstgy 2050, Alternativ 1. Ekvivalent lydtrykkniva, L, | heyde 4,0 meter
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Figur 15 Terminalstz&/ 2050, Alternativ 2. Ekvivalent lydtrykkniva, Lngh, i h@yde 4,0 meter
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Figur 17 Terminalsttzfy 2030, Alternativ 1. Ekvivalent lydtrykkniva, Lngn, i h@yde 4,0 meter
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Figur 18 Terminalstgy 2030, Alternativ 2. Ekvivalent lydtrykkniva, Leen, i hayde 4,0 meter
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Figur 19 Terminalstgy 2030, Alternativ 2. Ekvivalent lydtrykkniva, Lngn, i hoyde 4,0 meter
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Figur 20 Jernbanestgy dagens situasjon
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Figur 21 Jernbanestgy 2030, med ny terminal. Ekvivalent lydtrykkniva, Lgen, i hayde 4,0 meter
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Figur 23 Jernbanestgy 2050, uten ny terminal. Ekvivalent lydtrykkniva, Lgen, i h@yde 4,0 meter
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Figur 25 Jernbanestgy 2050, uten ny terminal. Maksimalt lydtrykkniva, Lsa, i hgyde 4,0 meter
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Figur 27 Vegtrafikksf:;;/, nye veger inkludert terminaltrafikk for 2030. Ekvivalent lydtrykkniva, Leen, i hgyde 4,0 meter
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Figur 28 Vegtrafikkstay, nye veger inkludert terminaltrafikk for 2050. Ekvivalent lydtrykkniva, Lgen, i hgyde 4,0 meter
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