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SAMMENDRAG

Oversikt og inndeling av korridorene Stokke-Larvik

Fallespunki




Antall boliger i steaysonene

Korridorer mellom Stokke og Virik (A)

Alle korridorer gir faerre bygninger med boligformal i steysonen’, enn antallet bygninger i dagens
situasjon. Torp- og Unnebergkorridorene ligger lavest i antall bygninger med 5 — 6 bygninger i
steysonen. Gokstadkorridoren ender opp med 71 bygninger. Dagens alternativ har 97 bygninger i
stgysonen.

Korridorer mellom Virik og Byskogen (B)

To korridorer gir et hgyere antall for bygninger med boligformal i staysonen, enn antallet bygninger i
dagens situasjon. Tallmessig kommer Stalaker gst-korridoren best ut med 44 bygninger med
boligformal i staysonen. Verningen og Stalaker gst-korridorene har henholdsvis 61 og 62 bygninger i
stgysonen. Dagens situasjon har 52 bygninger i staysonen.

Som nevnt i kapitlene under vil optimaliseringer og tilpasninger i senere faser kunne bedre denne
situasjonen.

Korridorer mellom Byskogen og Kleivertunnelen (C)

Alle korridorer kommer godt ut sammenlignet med dagens situasjon grunnet kortere traseer, lange
tunneler, mye bruer og steyreduserende tiltak pa bruer. Antall stayutsatte bygninger reduseres fra 28 i
dagens situasjon og ned til under 5 i alle alternativene i begge korridorene. | de nye korridorene er det
tatt med godstrafikk i henhold til forutsetninger i kapittel 4.

Vurdering av kostnader til stoytiltak

Det er lagt inn fire typer staytiltak i kostnadsestimatene. Det er:
1. Langsgaende skjermer i bynaere strgk
2. Langsgaende skjermer pa alle bruer
3. En estimert enhetskostnad for fasadetiltak pa bygninger med boligformal i gul sone
4. En enhetskostnad for skjerming av en utenders oppholdsplass pr. bygning med boligformal

Det er videre redegjort for hvilke usikkerheter som ligger inne i disse vurderingene.

Korridorer mellom Stokke og Virik (A)

Staytiltak pa korridorene Stokke — Virik er todelt med hensyn til kostnader. Torp vest-korridoren og
Unnebergkorridoren har et estimat pa fra kr 45 — 53 millioner til stoytiltak, mens Gokstadkorridoren
ligger pa mer enn det dobbelte med ca. kr 112 millioner.

Korridorer mellom Virik og Byskogen (B)

For steytiltak i korridorene Virik - Byskogen ligger estimatene pa mellom ca. kr 30 millioner og ca. kr
58 millioner. Her er Stalaker gst-korridoren lavest, Stalaker vest i midten og Verningenkorridoren
ligger hgyest.

Korridorer mellom Byskogen og Kleivertunnelen (C)

For steytiltak pa korridorene Byskogen - Kleivertunnelen ligger estimatene pa mellom ca. kr 9 millioner
og ca. kr 28 millioner. Her har Kongegatakorridoren lavest kostnader. Det lave alternativet i Indre
havn-korridoren har hgyere kostnader og det hgye alternativet i Indre Havn-korridoren har de hgyeste
kostnadene. Kostnader til steyreduserende tiltak er i disse korridorene vesentlig knyttet til langs-
gaende skjermer pa bru.

Oppsummering
En oppsummering av antall stgyutsatte bygninger med boligformal i de ulike korridorene

sammenlignet med dagens situasjon er vist i Tabell 0-1 under. Det er ingen bygninger med boligformal
i rgd sone i de viste stgysonekartene.

1 Stgysonen er her definert til & veere rad og gul steysone i henhold til T-1442 [4]
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Tabell 0-1 Oversikt over antall bygninger i gul steysone for de ulike korridorene sammenlignet med
dagens bane.

Alternativ Antall bygninger i gul stgysone

Torp vest-korridoren 6
Torp vest-korridoren via Storas 5
Unnebergkorridoren 6
Gokstadkorridoren 71
Dagens bane, Stokke - Virik 97
Verningenkorridoren 61
Stalakerkorridoren vest 62
Stalakerkorridoren gst 44
Dagens bane, Virik - Byskogen 52
Kongegatakorridoren hgy lgsning 5
Kongegatakorridoren lav lgsning

Indre havn-korridoren hay lgsning 1
Indre havn-korridoren lav lgsning 0
Dagens bane, Byskogen — Kleivertunnelen 28




1 INNLEDNING

1.1 Bakgrunn

Modernisering av Vestfoldbanen er en del av InterCity-satsningen pa @stlandet og har sin forankring i
konseptvalgutredningen (KVU) for InterCity-strekningen Oslo — Skien. En fullt utbygd Vestfoldbane
med dobbeltspor vil ha betydning for hele InterCity-omradet, ikke bare Grenland, Vestfold, Buskerud
og Oslo. Hensikten med utbyggingen er a bedre mate befolkningsveksten som gir gkt ettersparsel
etter transport og som gir trengsel i byomradene.

Haringen av planprogrammet for strekningen Tensberg — Larvik varen 2017 viste at det ikke var
enighet om hvilke korridorer som skulle utredes pa planstrekningen Tgnsberg — Stokke. For & sikre
framdrift i prosjektet, ble planprogrammet derfor delt i to sommeren 2017; ett for planstrekningen
Tansberg — Stokke, og ett for Stokke — Larvik. Planprogrammet for planstrekningen Stokke — Larvik
ble fastsatt i Sandefjord og Larvik kommuner desember 2017 2.

1.2 Formal

Formalet med kommunedelplanarbeidet er a avsette areal til korridor for videre detaljplanlegging av
nytt dobbeltspor fra Stokke til Larvik. Endelig utforming og plassering av tiltaket innenfor korridoren vil
skje i neste planfase som er reguleringsplan. Planarbeidet skal falge opp feringene for utvikling av
togtilbud og infrastruktur gitt i NTP 2018-2029.

Det fastsatte planprogrammet for strekningen fra Stokke til Larvik angir hvilke temaer som skal
utredes som en del av konsekvensutredningen. Denne fagrapporten vurderer tiltakets konsekvenser
for fagtema stgy. Formalet med utredningen er a frambringe kunnskap om tiltakets konsekvenser for
stay innenfor plan- og influensomradet.

Vurdering av konsekvenser for stay vil utgjere et av Bane NORs grunnlag for & vurdere de ulike
korridorenes maloppnaelse. Dette innebaerer grad av oppnaelse av effektmalet knyttet til & begrense
inngrep i omrader med store ikke-prissatte arealverdier, blant annet naermiljg og friluftsliv, som
pavirkes av stgysituasjonen. Steykonsekvenser pavirker ogsa investeringskostnaden. For rede-
gjerelse for InterCity-prosjektets samfunnsmal og Vestfoldbanens effektmal vises det til fastsatt
planprogram for strekningen Stokke — Larvik.

1.3  Grunnlag for utredning

Korridorene fra det fastsatte planprogrammet? er utgangspunktet for utredningene, se Figur 1-1.
Arbeidet med teknisk hovedplan for nytt dobbeltspor med stasjoner har resultert i traseer i alle
korridorene. Traseene har gitt grunnlaget for avgrensning av utredningsomradene slik som vist i Figur
2-1, Figur 2-8 og Figur 2-11. Alle de tekniske lgsningene vil bli bearbeidet videre i regulerings-
planfasen blant annet pa bakgrunn av funn i konsekvensutredningen og innspill etter haring/offentlig
ettersyn av planforslag med konsekvensutredning.

2 Planprogram, Kommunedelplan (KDP) med konsekvensutredning (KU), Dobbeltspor Stokke — Larvik,
InterCity Vestfoldbanen, Bane NOR, desember 2017.
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stasjonsalternativer
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Figur 1-1 Korridorer som skal utredes pé strekningen fra Stokke til Larvik



2 BESKRIVELSE AV TILTAKET

2.1 Overordnet beskrivelse

Pa strekningen fra Stokke til Larvik skal planarbeidet legge til rette for bygging av ca. 30 km nytt
dobbeltspor. InterCity-strekningene skal vaere dimensjonert for hastighet opptil 250 km/t for persontog.
Kravet til hastighet gir fgringer for kurvatur pa sporet.

Det planlegges nye stasjoner i Stokke, ved Torp, i Sandefjord og i Larvik.

Krav til antall spor til plattform pr. stasjon, plattformlengde (350 meter) og funksjoner er beskrevet i
konseptdokumentet (Jernbaneverket, 2016). Atkomster til stasjonene fra eksisterende vegnett for
gaende, syklende og kjgrende, samt busstopp, sykkelparkering, taxiholdeplass, «kiss'n’ride», HC- og
korttidsparkeringsplasser er ogsa en del av tiltaket.

Tiltaket omfatter tekniske bygg og installasjoner langs sporet, samt atkomst for drift og vedlikehold.
Ngdvendige forbindelser over og under jernbanen, og remningstunneler og beredskapsplasser med
atkomstveg inngar i planleggingen. Midlertidig infrastruktur, anleggs- og riggomrader og anleggsveger
som er ngdvendige for & kunne bygge og drifte jernbanen inngar ogsa.

Jernbanetiltaket vil ogsa kreve permanent omlegging av annen teknisk infrastruktur som for eksempel
vann- og avlgpsledninger. Omfanget av omleggingene er avhengig av endelig lokalisering og
plassering i terrenget. Forst i neste planfase, reguleringsplanfasen, vil det foreligge nok kunnskap om
tiltaket til & detaljplanlegge disse lgsningene. Omlegging av teknisk infrastruktur er derfor bare
beskrevet pa et overordnet niva i denne planfasen.

2.2 Delstrekningen Stokke - Virik

Pa delstrekningen mellom Stokke og Virik skal det utredes tre korridorer:
e Torp vest-korridoren
e Unnebergkorridoren
e Gokstadkorridoren

| Torp vest-korridoren vurderes to alternativer, Torp vest og Torp vest via Storas.

Tabellen viser samlet lengde pr. korridor pa delstrekningen fra Stokke til Virik, samt antall meter med
bergtunnel, betongtunnel og bruer per korridor.

Tabell 2-1 Oversikt over lengde pa korridorene péa delstrekningen Stokke — Virik, herunder ca.
lopemeter av de ulike byggemetodene.

Korridor/ alternativ Lengde (m) Bergtunnel (m) Betongtunnel (m) Jernbanebru (m)
Torp vest 12666 2200 555 1305
Torp vest via Storas 12588 2992 825 1145
Unneberg 12365 1657 830 1275
Gokstad 13098 - - 955

2.21 Torp vest-korridoren

| korridoren er det utredet to alternative traseer, Torp vest og Torp vest via Storas. Disse er like fra
Stokke til sgr for Torp stasjon, hvor de skiller lag i en gstlig og en vestlig trasé. Traseene mgtes igjen i
Mokollentunnelen og er sammenfallende fram til Virik.

Korridoren starter rett nord for Stokke sentrum. Stokke stasjon planlegges pa dagens stasjons-
lokalisering. Fra stasjonen fortsetter traseen videre i dagsone og krysser Varnesbekken i bru pa veg
mot Torp Sandefjord Lufthavn. | det nordvestre hjgrnet av lufthavna ligger traseen i Igsmasse- og




delvis bergskjeering for ikke & komme i konflikt med flyplassens restriksjonssone for navigasjons-
instrumentene. Traseen gar pa vestsiden av flyplassen med en stasjon naer dagens terminal pa Torp.

2.21.1 Alternativ Torp vest

Fra Torp stasjon gar traseen i skjeering. Videre i en ca. 350 meter lang tunnel fgr det igjen er skjeering
ned mot Unneberg. Fer Unnebergdalen er det en kort bergtunnel pa ca. 250 meter fgr traseen krysser
Unnebergdalen pa en ca. 550 meter lang bru. Etter brua gar traseen inn i en sammenhengende tunnel
fram til Sandefjord stasjon. Tunnelen er ca. 2 km lang. Tunnelen skal ha remningsmulighet for hver
1000. meter.

Fra en ca. 430 meter lang betongtunnel under @vre Haslejordet gar traseen i bergtunnel under
Mokollen, og krysser Sandefjordveien pa bru. Sandefjord stasjon etableres pa mur og bru sar for
Sandefjordsveien. Sandefjord stasjon har fire spor og ett vende- og ventespor til plattform ser for
Sandefjordsveien.

2.2.1.2 Alternativ Torp vest via Storas

Fra ca. 500 meter s@r for Torp stasjon gar traseen i en ca. 1400 meter lang tunnel fram til Unneberg-
dalen, der den gar direkte ut pa bru. Tunnelen har én remningsvei. En liten del av denne er en
cut&cover-lgsning med betongtunnel. Unnebergdalen krysses pa en ca. 400 meter lang bru, far
traseen gar inn i en ny betongtunnel under Jvre Haslejordet. Herfra er traseen lik som for Torp vest.

Figur 2- Torp vest-korridoren med apen skjaer/ng gjennom Stangeskogen og lang bru over
Unnebergdalen. Sett fra sarast, retning Sandefjord er mot venstre.
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Figur 2-3 orp vest via Storas kan gi mulighet for tunnel under Stangeskogn og kortere bru over
Unnebergdalen. Sett fra sgrast, retning Sandefjord er mot venstre.

L

Figur -4 Ny Sandﬂor stasjon i Torp vest-korridoren. Sett fra sr, retning-_ Larvik er mot venste.

Stasjonslgsning i Stokke

Stasjonen er foreslatt omtrent som i dagens lokalisering, med sidestilte plattformer. Frederik Stangs
gate med gang- og sykkelveg fares under sporene. Plattformene forlenges til 350 meter og feres over
Frederik Stangs gate. For kryssing av jernbanen vil Frederik Stangs gate senkes under nytt
dobbeltspor. Senket Frederik Stangs gate skjeerer av tre eksisterende gater; Nygaards allé,
Grimestadveien og Tassebekkveien. Gaende og syklende far en egen kryssing over Frederik Stangs
gate pa bru, parallelt med og vest for ny jernbanebru.

Stasjonslgsning i Sandefjord ved Sandefjord videregaende skole

Stasjonsomradet er i sporplanen forutsatt lagt vest for Sandefjordveien, omtrent pa nivad med dagens
spor. Det forutsettes fire spor til to midtstilte plattformer. Grunnforholdene i omradet er vurdert som
krevende, og sporene ma legges pa fylling med stattemur eller pa pelet brukonstruksjon. Valg av
konstruksjon vil vurderes ytterligere i senere planfaser.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Sandefjord (ICP-
36-A-25801).

2.2.2 Unnebergkorridoren

Korridoren starter rett nord for Stokke sentrum. Stokke stasjon planlegges pa dagens stasjons-
lokalisering, som for Torp vest vist i kapittel 2.2.1. Fra stasjonen fortsetter traseen i dagsone og
krysser Varnesbekken pa bru. Videre fortsetter den i dagsone i naerheten av eksisterende jernbane pa
gstsiden av Torp Sandefjord Lufthavn.

En ny Torp stasjon ligger noe lengre vest enn dagens stasjon pa Rastad, og far to spor til plattform.
Sor for flyplassen svinger traseen sgr-vestover og ligger pa terreng far den gar i en stadig dypere
skjaering fram til en betongtunnel pa ca. 350 meter. Pa siste del av strekningen fgr Unnebergdalen er
det en kort bergtunnel. Unnebergdalen krysses pa ei ca. 650 meter lang bru. Etter Unnebergdalen
fglger traseen den samme traseen som i Torp vest-korridoren helt fram til Virik. Stasjonslgsningen blir
ogsa den samme som for Torp vest-korridoren, vist i kapittel 2.2.1.
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Figur 2-5 Ny Torp stasjon i Unnebergkorridoren, pa vestsiden av nytt dobbe/tspof, retning Sandefjord
mot venstre.

2.2.3 Gokstadkorridoren

Korridoren starter rett nord for Stokke sentrum og er sammenfallende med Unnebergkorridoren fram til
Stavnum gst for Torp Sandefjord lufthavn. Nytt dobbeltspor falger i hovedsak dagens jernbanetrasé
sgrover.

Torp stasjon ligger i samme omrade som dagens Torp stasjon pa Rastad. Fra Rastad falger traseen i
hovedsak dagens jernbanetrasé sgrover i dagsone. Sandefjord stasjon ligger i dagens
stasjonsomrade. Stasjonen vil vaere hevet ca. 5 meter over eksisterende terreng. Stasjonen har fire
spor til plattform og et femte spor uten plattform.

Etter stasjonen gar traseen péa bru over Sandefjordsveien, fgr den fortsetter i dagsone langs
eksisterende jernbane sgrover til Virik.

Figur 2-andeﬁord :stjon i Gokstadkorridoren, tt fra sgrvest, arét}ﬁr;g; Larvik mot venstr.

Stasjonslgsning i Sandefjord

Ny stasjon er plassert i samme omrade som dagens stasjon, men er hevet ca. fem meter over
eksisterende terreng. Det er i denne fasen forutsatt atkomst til stasjonen via Dronningens gate og
Jernbanealléen. Kobling til gvrig kollektivtrafikk er lagt til atkomst ved Dronningens gate. Det er
forutsatt fire spor til plattform og stasjonsalternativet vil gi en ca. 40 meter bred konstruksjon over 300
- 400 meters lengde.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Sandefjord (ICP-
36-A-25801).
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2.3 Delstrekningen Virik — Byskogen

Pa delstrekningen mellom Virik og Byskogen skal det utredes to korridorer:
e Verningenkorridoren
e Stalakerkorridoren
o Stalaker vest
o Stalaker gst

Tabell 2-2 Oversikt over lengde péa korridorene péa delstrekningen Virik - Byskogen, herunder

lgpemeter av de ulike byggemetodene.

Korridor/ alternativ Lengde (m) Bergtunnel (m) Betongtunnel (m) Jernbanebru (m)
Verningen 12041 920 75 2250
Stalaker vest 12212 2560 100 1430
Stalaker gst 12111 2725 150 1070

2.3.1 Verningenkorridoren

Fra Virik ligger traseen rett nord for eksisterende spor. Fra Furustad gar traseen i bru pa ca. 400 meter
mot Verningen. Traseen ligger hovedsakelig pa terreng, men med to mindre bruer. Fra Verningen til
Lagen er terrenget preget av starre hgydeforskjeller og traseen ligger pa terreng, pa heay bru med
lengde pa ca. 450 meter og i dyp skjeering med opp mot 30 meter hgyde. Fgr Lagen gar traseen i en
kort tunnel med ca. 100 meters lengde.

Lagen krysses pa en ca. 600 meter lang bru, far traseen gar inn i tunnel fram mot Byskogen.

e e - S TP 6
Figur 2-7 Dobbeltsporet krysser sgr i landskapsrommet ved Rauan. Sett fra nord, retning Larvik mot
hayre.

2.3.2 Stalakerkorridoren

| Stalakerkorridoren er det to alternative traseer innenfor korridoren fram til Stalakerbruddet, Stalaker
vest og Stalaker gst.

2.3.2.1 Alternativ Stalaker vest

Stalaker vest har felles trasé med Verningenkorridoren fram til Furustad. Fra Furustad ligger traseen
pa terreng fram til en bergtunnel under Ramsas. Deretter ligger traseen pa terreng fram til
Stélakerbruddet.

2.3.2.2 Alternativ Stalaker ost

Stalaker gst starter ved Virik og krysser eksisterende jernbane far Furustad. Traseen ligger pa terreng
fram til Lekasen, og gar gjennom asen i en tunnel. Videre sgrover gar traseen pa terreng.

Fra Stalakerbruddet har begge alternativer en felles trasé videre. Den krysser Kjgnndal i bru og gar

videre i tunnel. Tunnelen far én remningsvei. Traseen gar direkte fra tunnel til bru over Lagen og
derifra videre inn i ny tunnel under Byskogen.
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2.4 Delstrekningen Byskogen - Kleivertunnelen

Pa delstrekningen mellom Byskogen og Kleivertunnelen skal det utredes to korridorer:
e Kongegatakorridoren
e Indre havn-korridoren

Begge korridorene har en hgy og en lav Igsning.

Tabell 2-3 Oversikt over lengde pa korridorene péa delstrekningen Byskogen - Kleivertunnelen,
herunder ca. lgpemeter av de ulike byggemetodene.

Korridor/alternativ Lengde (m) | Bergtunnel (m) | Betongtunnel (m) | Lasmassetunnel (m) | Jernbanebru (m)
Kongegata hgy 3842 1930 715 - 445
Kongegata lav 3842 2150 710 130 370
Indre havn hgy Igsning 4048 1700 410 - 1370
Indre havn lav Igsning 4048 1720 660 - 670

2.41 Kongegatakorridoren

2411 Kongegata hgy

Traseen starter i tunnelen under Byskogen. Tunnelen géar helt fram til plattformene pa stasjonen. Den
er ca. 2,6 km lang. De siste om lag 400 meterne mot stasjonen er betongtunnel. Det er behov for to
remningsveier fra tunnelen. Stasjonen har to spor med sideplattform. Stasjonen i Kongegata hgy
ligger 4-6 meter hgyere enn stasjonen i Kongegata lav.

Videre fra stasjonen krysser nytt dobbeltspor Farriselva pa bru. Deretter gar traseen inn i en betong-
tunnel, og deretter en hay skjeering, fgr den gar inn i bergtunnel og kobles til dobbeltsporet mellom
Larvik og Porsgrunn i Kleivertunnelen.

- el 3 e iy

Figur 2-9 Kongegadta hey sett fra Hammerdalen isatning Kleivertunnelen mot vénstre..
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Stasjonslgsning

Plattformen ligger under terreng fra tunnelportalen og ca. 25 meter gstover, til dels pa terreng (200
meter pa nordsiden og 50 meter pa s@rsiden), og delvis pa fyllinger/landkar med stgttemurer med
gkende hgyde vestover mot Hammerdalen.

241.2 Kongegata lav

Traseen starter i tunnelen under Byskogen. Tunnelen géar helt fram til plattformene pa stasjonen. Den
er ca. 2,6 km lang. Deler av denne tunnelen, mellom 100 og 150 meter, kan drives som
Iasmassetunnel. Over Iasmassetunnelen kan eksisterende bygninger bli stdende. De siste om lag 400
meterne mot stasjonen er betongtunnel. De siste 250 til 300 meterne mot stasjonen blir det apen
byggegrop fra vest for Josefinegata og til stasjonen. Det er behov for to ramningsveier fra tunnelen.

Stasjonen har to spor med sideplattform. Jstre ende av plattformene ligger pa kote 11-12, og stiger
om lag fire meter til vestre ende. Storgata ma senkes noe for & sikre tilstrekkelig fri hayde mellom
vegen og jernbanebrua.

Videre fra stasjonen krysser dobbeltsporet Farriselva pa bru. Deretter gar traseen inn i en
betongtunnel far den gar inn i bergtunnel og kobles til det nye dobbeltsporet mellom Larvik og
Porsgrunn i Kleivertunnelen.

Figur 2-10 Kongegata lav sett fra Hammerdalen i sgr, retning Kleivertunnelen mot venstre.

Stasjonslgsning

Plattformen ligger inne i tunnelen (ca. 25 meter) i gst, deretter senket ned i terrenget med
forstgtningsmurer pa begge sider (200 meter pa nordsiden og 150 meter pa sgrsiden), og pa
fyllinger/landkar med stgttemurer med gkende hagyde vestover mot Hammerdalen. Stasjonen i lav
Izsning er lik som for hay Igsning, med unntak av vertikalniva.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Larvik (ICP-36-A-
25802).

2.4.2 Indre havn-korridoren

Korridoren har to lgsninger, Indre havn lav Igsning og Indre havn hgy Igsning. Begge starter i tunnelen
under Byskogen. Traseen gar delvis i bergtunnel og betongtunnel forbi Herregarden, fram mot Larvik
stasjon. Tunnelen er ca. 2 km lang og har to remningsveier. Horisontalt ligger traseene likt i hay og lav
lgsning.

24.21 Indre havn hoy

| hay lgsning ligger stasjonen pa ca. kote 11. Stasjonen har to spor med sideplattformer. Vestover
folger alternativet deler av dagens trasé pa bru opp Hammerdalen fgr den krysser Farriselva. Deretter
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gar traseen inn i en betongtunnel, og deretter en hgy skjeering, fer den gar inn i bergtunnel og kobles
til dobbeltsporet som bygges mellom Larvik og Porsgrunn i Kleivertunnelen.

=

- % == = Y

: pue=" _r
Figur 2-11 Indre havn hgy sett fra sar, retning Kleivertunnelen mot venstre.

Stasjonslgsning

Det er tenkt tre hovedforbindelser under sporomradet, i forlengelsen av de viktigste gatene i
bystrukturen mellom byen og fjorden. Nytt jernbanetorg etableres i hovedaksen mellom fjorden, via
Grandkvartalet og radhuset til torget og sentrumskjernen, og far dermed en sentral plassering som
knytter byen sammen. Jernbanetorget far byttepunktsfunksjoner, av- og pastigning, HC- parkering og
taxiholdeplass, i tillegg til hovedatkomst til plattformene med trapper og heiser.

Gaende og syklende far et sammenhengende nettverk langs Storgata (gang- og sykkelveg delvis
under jernbanebrua mot Hammerdalen) og langs Strandpromenaden. Nettverket kobler seg pa
planlagt og eksisterende gang- og sykkelvegnett i Larvik. Alle trapper, heiser og ramper lander pa kote
2,5, som er et flomsikkert niva i Indre havn, og er dermed tilpasset et framtidig flomsikkert terrengniva.
Lagsningen gjer det mulig & bevare eksisterende bebyggelse i stor grad. Eksisterende stasjonsbygning
bevares og kan innga som del av nytt stasjonsomrade.

2.4.2.2 Indre havn lav

| den lave lgsningen ligger stasjonen pa ca. kote 3,5 i den gstre enden. Det tilfredsstiller flomkravet.
Stasjonen har to spor med mellomplattform. Dette muliggjer tilkobling til eksisterende spor som kan
opprettholdes som forbindelse til Larvik havn. Videre opp Hammerdalen er traseen horisontalt lik hgy
Iasning, men den ligger omtrent 4 meter lavere. | denne Igsningen ligger traseen i tunnel helt fra
betongtunnelen i Hammerdalen. Det er ingen skjeering mellom betongtunnelen og Kleivertunnelen slik
som for den hgye lgsningen.

E—— T

I;igur 2-12 Indre havn lav lgsning set} fra sar, retning KIeiverTun.r.lelén mot venstre.

Stasjonslgsning

Stasjonsomradet i dag ligger under beregnet flomniva. Ny stasjon er forutsatt lagt pa terreng, over
flomniva. Atkomsten til plattform er sikret mot stormflo opp til kote 2,5 med et vanntett trau. Trapp, heis
og rampe til plattform gar via det vanntette trauet. I tillegg til & sikre jernbaneanlegget mot flom, vil det
ogsa veere tilpasset eventuell utbygging av Indre havn. Storgata skal lgftes over nytt dobbeltspor pa
portal i forlengelsen av tunnel fra Lagen.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Larvik (ICP-36-A-
25802).
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3 METODE

3.1 Referansealternativet

| henhold til fastsatt planprogram er det for de prissatte konsekvensene de beslutningsrelevante
forskjellene mellom de ulike korridorene det er vesentlig & analysere. Stgy sorterer under prissatte

temaer.

3.2 Utredning av konsekvenser for stoy i driftsfasen

Utdrag fra fastsatt planprogram fra desember 2017 [3] er vist i Figur 3-1 under. Disse forutsetningene
legges til grunn for den videre utredning i denne rapport.

5.2.2

Stoy

Konsekvenser med hensyn til stay skal beregnes.

Utredningsbehov:

Metode

Det skal beregnes omtrentlig antall boenheter (boliger) og andre typer bygninger med
steyfalsom bruk med utenders steyniva som medferer plassering i henholdsvis i gul og
rad staysone for alle korridorer. Beregningene skal vises pa kart.

Som grunnlag for vurderinger av naermilj@ og friluftsliv skal staykoter for LDEN = 40 dB
og LDEN = 50 dB beregnes og illustreres pa kartgrunnlag som underlag for vurdering
av rekreasjonsomrader og stille omrader.

Stoysonekartene med tilherende opptelling av bygninger benyttes som grunnlag for
kostnadsvurderinger for ngdvendig stgydempende tiltak. Avbgtende tiltak for a redusere
steyulemper for bebyggelse som ligger innenfor gul eller red steysone skal vurderes og
omtales i neste fase, reguleringsplanen.

| tillegg gjeres en verbal beskrivelse av mulighetene for & oppna gode uteoppholds-
arealer i forhold til kommunenes egne krav.

Det skal benyttes godkjent beregningsmetode «Nordisk beregningsmetode for skinnegaende
trafikk (Nord96)»°®, samt Nordisk beregningsmetode for Industristay for anleggsstey. Gule og
rede stgysoner skal tegnes inn pa kart i henhold til Retningslinje for behandling av stey i

arealplanleggingen”, med grenseverdier som gjelder for skinnegaende trafikk. Kommunale krav
som framgar av gjeldende planer skal ogsa vurderes i utredningene. Stgykostnadene beregnes
ut fra antall boliger hvor beboerne er innenfor gul og red sone.

«Nordisk beregningsmetode for skinnegaende trafikk. (Nord96)
“ Miljgverndepartementet (2012) Retningslinje for behandling av stey i arealplanleggingen,
T-1442/2012

Figur 3-1

Utdrag om stay fra planprogram oktober 2017 [3]
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3.3

3.31

Grenseverdier

Utendors stoy: T-1442 [4]

Klima- og miljgdepartementets retningslinjer for behandling av stgy i arealplanlegging, T-1442 [4],
legges til grunn for vurdering av stay fra jernbane.
I retningslinjen er staynivaer inndelt i to steysoner:

e Rad sone: Angir et omrade som ikke er egnet til stayfalsomme formal og hvor etablering av ny

stoyfglsom bebyggelse skal unngas.

e Gul sone: Vurderingssone hvor stayfglsom bebyggelse kan oppferes dersom avbgtende tiltak

gir tilfredsstillende stgyforhold.

Retningslinjens kriterier for soneinndeling er gjengitt i tabell 3-1.

Tabell 3-1 Kriterier for soneinndeling i henhold til T-1442 [4]

Gul sone
Staykilde Utendgrs stgyniva Utendgrs stgyniva
Utenders stgyniva i nattperioden Utenders stgyniva i nattperioden
kl. 23 — 07 kl. 23 - 07
Bane Lden® 58 dB Lsar* 75 dB Lden 68 dB Lsar 90 dB

Tabell 3 i retningslinje T-1442 [4] angir grenseverdier ved planlegging av ny virksomhet. Utdrag av
denne tabellen er gjengitt i Figur 3-2 under. Grenseverdier for stgykilde type bane er vist sammen
med utdrag av tabellens fotnoter.

3.4

For de nye korridorene er det lagt inn falgende stgyreduserende tiltak:

Stoyreduserende tiltak

e Langsgaende skjermer pa nye broer med skjermhgyde 1,5 meter over skinnetopp

e Langsgaende skjermer i byneere strgk i omrader med apenbare behov for
stgyskjermingstiltak, etter en overordnet vurdering. Skjermhgyde 3,0 meter over skinnetopp.

| tillegg er det med hensyn til kostnader tatt med en fast kostnad for steyreduserende tiltak i
forbindelse med bygninger med boligformal, som ligger i enten gul eller rgd staysone. Disse kostnader
skal dekke stgyreduserende tiltak for:

o Lokal skjerming av uteplass, 1 stk. pr. bygning

e Fasadetiltak for bygning, enhetspris pr. bygning

3 Leen er det ekvivalente stgynivaet for dag-kveld-natt (day-evening-night) hvor stgykilder som opptrer pa kveld og natt far et tillegg pa henholdsvis
fem dB og ti dB.

4 Lsar er det statistiske maksimale stgynivaet som overskrides av fem % av hendelser. For at kravet pa maksimalt stgyniva pa natt skal vaere
relevant kreves at det skjer minst ti stayhendelser pr. natt som overskrider grenseverdien [4].
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Anbefalte stoygrenser ved planlegging av ny virksomhet eller bebyggelse

Tabell 3: Anbefalte stoygrenser ved planlegging av ny steyende virksomhet og bygging av
boliger, sykehus, pleieinstitusjoner, fritidsboliger, skoler og barnehager. Alle tall oppgitt i dB,
innfallende lydtrykkniva. Se kap 6 for definisjoner.

Stoykilde Stoyniva pa ute- Stoyniva Stoyniva pa Stoyniva pa ute-| Steyniva pa ute-
oppholdsareal og utenfor utenfor uteoppholdsareal | oppholdsareal | oppholdsareal og
vinduer til rom med soverom, natt | og utenfor rom | og utenfor rom | utenfor rom med
stoyfalsom bruksformal kl. 23 - 07 med steyfelsom | med steyfalsom stoyfolsom
bruksformal, dag | bruksformal, |bruksformal, sen-
og kveld, kl 7 - 23 lerdager fhelligdag
Bane Lgen 58 dB Lsar 75 dB

= Grenseverdiene for steyniva utenfor rom med bebyggelse med steyfalsom bruksformal gjelder i
den beregningshgyde som er aktuell for den enkelte bo-/oppholdsenhet.

=  Grenseverdiene for uteoppholdsareal ma vaere tilfredsstilt for et neeromrade i tilknytning til
bygningen som er avsatt og egnet til opphold og rekreasjonsformal, jfr. definisjon i kap.6.
Beregningshegyden for uteoppholdsareal skal vaere minimum 1,5 meter over terreng, eventuelt

over balkong- eller terrassegulv.

= Krav til maksimalt st@yniva i nattperioden gjelder der det er mer enn 10 hendelser per natt

Figur 3-2 Utdrag av Tabell 3 i T-1442 [4] som viser grenseverdier for bane

3.41

Stille omrader — Rekreasjonsomrader

| retningslinje T-1442 [4] er stille omrader i kapittel 2.3.1 definert som vist under:

| tettstedsbebyggelse defineres stille omrade som et avgrenset omrade (park, skog, kirkegarder og
lignende), egnet til rekreasjonsaktivitet, hvor staynivaet er under Lden 50 dB.
Utenfor tettstedsbebyggelse som omrader hvor sta@ynivaet er under Lden 40 dB.

Tabell 2 i T-1442 [4] viser anbefalt staygrense i stilleomrader, og den er gjengitt i Figur 3-3 under. De
viste anbefalte stgygrenser for maksimalniva i tabellen er ikke relevante for denne rapport.

Omradekategori

Anbefalt steygrense, ekvivalent
stoyniva

Byparker, kirkegarder og friomrader i tettbygd

Se retningslinjens tabell 3, for

utenfor byitettsted,

uteoppholdsareal
strek PP
Stille omrader og sterre sammenhengende
grennstruktur i tettsteder Laen 50 dB
Stille omrader, neerfriluftsomrader og bymark Lo 40 dB

2IYLILES

Figur 3-3 Anbefalte staygrenser i ulike typer friomréader, frilufts- og rekreasjonsomrader og stille

omrader
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4 BEREGNINGSFORUTSETNINGER

4.1

Beregninger av utenders stgyniva fra jernbane er utfart med utgangspunkt i 3D-kartgrunnlag bade for
dagens situasjon, det vil si dagens banegeometri og dagens trafikk, og for ulike alternativer for ferdig
utbygget jernbane med framtidig trafikk. For framtidig utbygget situasjon er det utfart steyberegninger
for alternativer angitt i kapitlene 2.2, 2.3 og 2.4 over.

Kartgrunnlag og metode

4.2

For nye alternativer er det i steysimuleringsmodellen lagt inn anleggssoner for det aktuelle tiltaket. Alle
bygninger som ligger innenfor eller delvis innenfor disse sonene er fiernet fra modellen. Bygninger
med beliggenhet innenfor anleggssonene vil derfor ikke innga i opptellinger av stgyutsatte bygninger,
og vil heller ikke gi skjerming av stgy for bakenforliggende bygninger.

Bygninger som innlgses

4.3 Persontog - trafikktall

4.3.1 Framtidige trafikktall — persontog

Trafikktall som inngar i simuleringene er hentet fra konseptdokumentet for IC-strekningene [6] og er
bearbeidet til & passe med den type input som Cadna® benytter. Det vil veere en endring i trafikk-
tilbudet nord og ser for Sandefjord stasjon. De trafikktallene som er lagt inn, er som vist i Tabell 4-1
under.

e Her er det lagt inn antall tog pr. time for 3 ulike perioder pa dagtid mellom klokken 07 og 19,
for kveldstid mellom klokken 19 og 23 og pa natt mellom klokken 23 og 07.

¢ Input til simuleringsverktgyet som benyttes er antall togmeter pr. periode av dggnet (dag,
kveld og natt), sa tall for antall tog i de ulike periodene er videre bearbeidet til & vise antall
togmeter som trafikkerer sporet for periodene dag, kveld og natt.

e Alle tall gjelder pr. retning eller pr. spor. For & fa trafikktall for begge retninger méa verdiene i
tabellen multipliseres med to (2)

Det er ikke godstrafikk pa Vestfoldbanen pr. i dag, men det er lagt opp til godstrafikk fra Larvik havn
og vestover mot Brevik / Eidanger i framtidig situasjon. Se kapittel 4.4 under.

Tabell 4-1 Trafikktall med persontog, Drammen - Skien i ar 2050 — Alle tall pr. retning.

IC-Tenski - Trafikktall for bruk i steysimuleringer - 2018
Antall togmeter fordelt pa dag, kveld og natt for tilbudskonseptene T2050IC

Driftsdogn for regionstog [timer] 20 Kilde: Vedlegg 14 [2] til Konseptdokumentet [1] kapittel 8.3

Antall timer Dag / Kveld / Natt

0718 [ 923 T zaoi | lekksum

Tot antall timer pr periode 12 4 8 24

Driftstid pr periode 20 12 4 4 20

20 5 0 1 6

Pr. retning SUM tog | Tog- Pr. retning Tﬂlﬂ::
Driftsdagn i Tog pr time | Antall driftstimer Dag / Kveld / Natt | Antall Tog Dag / Kveld / Natt | pr degn |lengde i| Antall TOGMETER Dag / Kveld / Natt G
i Strekning = - > - pr
itimer prretning | g7.49 1923 2307 0713 1923 | 2307 | PTTeIN- ) meter |ygqg 193 2307 DAGN

Grunnrute 20 Sandefjord-Skien 2 12 4 4 24 8 ] 40 212 5088 1696 1696 8480
T20501C Tensberg-Sandefjord 4 12 4 4 48 16 16 80 212 10 176 3392 3392 16 960
Drammen-Tonsberg 4 12 4 4 48 16 16 80 212 10 176 3392 3392 16 960
Innsatstog 20 Sandefjord-Skien 2 5 0 1 10 0 2 12 212 2120 0 424 2544
Tensberg-Sandefjord 2 5 0 1 10 0 2 12 212 2120 0 424 2544
Drammen-Tansberg 2 5 0 1 10 0 2 12 212 2120 0 424 2 544
Fjemntog 20 Sandefjord-Skien 1 12 4 4 12 4 4 20 212 2544 848 848 4240
(stopper ikke i Stokke, Tensberg-Sandefjord 1 12 4 4 12 4 4 20 212 2544 848 848 4240
|sandetjord og Larvik) Drammen Tansberg 1 12 4 4 12 4 4 20 212 2544 848 848 4240
20 Sandefjord-Skien 5 46 12 14 72 212 9762 2544 2 968 16 264
T20501C |SUM Tensberg-Sandefjord 7 70 20 22 12 212 14 840 4240 4664 23744
Drammen-Tansberg 7 70 20 22 112 212 14 §40 4240 4 664 23 744
20 Sandefjord-Skien 10 34 8 10 52 212 7208 1696 2120 11024
T2050IC [SUM EX Fjerntog Tensberg-Sandefjord 10 58 16 18 92 212 12 296 3392 3818 19504
Drammen-Tansberg 6 58 16 18 92 212 12 296 3392 3 816 19 504

Samlet togmengde for trafikk i begge retninger fremkommer av Tabell 4-2 under.

5 Stgysimuleringsprogram som benytter felles Nordisk metode for simulering av stgy fra bane
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Tabell 4-2 Trafikktall med persontog, Drammen - Skien i ar 2050 — Alle tall er sum begge retninger

_ e Totalt antall
ants-. _ Tog pr Antall TOGMETER Dag / Kveld / Natt  |togmeter pr
degni |Strekning time N+$ ¥ DZGN
timer 07-19 19-23 23-07

Grunnrute 20 Sandefjord-Skien 4 10 176 3392 3 392 16 960

T20501C Tensberg-Sandefjord 8 20 352 6 784 6 784 33 920
Drammen-Tansberg 8 20 352 6 784 6 784 33 920

Innsatstog 20 Sandefjord-Skien 4 4 240 0 848 5088
Taensberg-Sandefjord 4 4 240 0 848 5088

Drammen-Tansberg 4 4 240 0 848 5 088

Fjerntog 20 Sandefjord-Skien 2 5088 1 696 1696 8 480

e Tonsberg-Sandefjord 2 5088 1696 1696 8480

) Drammen-Tensberg 2 5088 1 696 1 696 8 480

20 Sandefjord-Skien 10 19 504 5088 5936 30 528

T2050IC |SUM Tensberg-Sandefjord 14 29 680 8480 9 328 47 488
Drammen-Tensberg 14 29 680 8 480 9 328 47 488

20 Sandefjord-Skien 20 14 416 3392 4 240 22 048

T2050IC SUM EX Fjerntog Tensberg-Sandefjord 20 24 592 6 784 7632 39 008
Drammen-Tensberg 12 24 592 6 784 7632 39 008

4.3.2 Dagens situasjon — trafikktall

Det er utfart steyberegninger for dagens alternativ. Nyeste tilgjengelige trafikktall fra 2016 er lagt il
grunn.

Det er gjort en forenklet hastighetsvurdering. Banen er enkeltsporet utenom stasjonene, og pa deler
av strekningen er det ulik skilting av hayeste tillatte hastighet i retning nord og ser. Det er derfor gjort
en forenklet vurdering med tre nivaer pa hastighet i henhold til Tabell 4-3 under. Dette er basert pa at
alle tog stopper pa alle stasjoner.

Tabell 4-3 Togtyper, trafikkmengde og hastigheter for dagens situasjon. Alle tall gjelder for samlet
trafikk i begge retninger

Togmeter pr periode
Strekning Hastighet Togtype Dag Kveld Natt
Flirt BM74 3415 1050 835
Stasjonsomrader 50 kmi/t
BM70 300 0 285
Bynaere omrader far og etter stasjoner 70 km/t Som over Som over
Utenfor byer og stasjoner 110 km/t Som over Som over

4.3.3 Oppsummering antall togmeter

Sammenligning av tall for framtidig trafikk med utbygget dobbeltspor og dagens situasjon fremkommer
av Tabell 4-4 under. For framtidig alternativ er det kun én togtype (BM73/74) mens for dagens
situasjon er det to ulike togtyper, BM70 for innsatstog og BM73/74 for ordinzere avganger. For
oversikten skyld er de to togtypene summert for dagens situasjon. Alle tall gjelder samlet trafikk i
begge retninger.
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Tabell 4-4 Oversikt over antall togmeter for dognets tre perioder for framtidig situasjon og for dagens
situasjon. Alle tall gjelder for begge retninger

Antall togmeter
Strekning Alternativ begge retninger Kommentar
Dag Kveld Natt
Stokke — Sandefjord Framtidig 29 680 8480 9 328 | 20 timers driftsdagn
Sandefjord - Larvik Framtidig 19 504 5088 5936 | 20 timers driftsdagn
Stokke - Larvik Dagens 3715 1050 1120 | Sum BM70 og BM73/74
situasjon

Som det fremkommer av tabellene over er det en meget stor gkning i antall togmeter pr. dggn fra
dagens tilbud og opp il ny situasjon med ferdig utbygget dobbeltspor og tilkopling til Sgrlandsbanen.

44 Gods - trafikktall

4.41 Generelt

Det gar pr. i dag ikke godstog pa Vestfoldbanen. | framtidig situasjon med nytt dobbeltspor skal det
innga trafikk med godstog fra havnesporet i Larvik og vestover via ny Larvik stasjon mot Porsgrunn /
Eidanger. Godstrafikken vil i sa fall bergre dagstrekninger i alternativene Kongegata og Indre Havn i
Larvik by.

e For alternativ Kongegata hgy og lav blir strekningen mellom vestre portal for tunnel under
Byskogen (ny stasjon) og fram til Kleiver tunnelen trafikkert med godstog.

e For alternativ Indre havn hgy og lav blir strekningen mellom vestre portal for tunnel under
Byskogen og fram til Kleiver tunnelen trafikkert med godstog.

Mengden godstrafikk er angitt i kapittel 4.3. Det er i Teknisk Designbasis [2] angitt at det skal benyttes
verdier for lavemitterende® godsvogner som har syv dB lavere stgyniva enn navaerende godsmateriell.
Antall togmeter pr. dagn er vesentlig lavere for godstogene enn for persontogene. Framtidig gods-
trafikk med tog vil derfor ikke pavirke beregnede verdier for Lden i vesentlig grad.

Mer dyptgripende simulering og analyse av effekten av godstrafikk vil giennomfagres i neste planfase.

4.4.2 Framtidige trafikktall — havnespor — godstog
Havnesporet i Larvik skal pakoples ny trasé igjennom Larvik. Det henvises til Temarapport havnespor

[8].

e For alternativene Kongegata og Indre Havn, er det i stgysimuleringer forutsatt at havnesporet
feres inn i berget i omradet ved Hoffs gate vest for Elveveien.

Teknikk og konsept i Bane NOR har i 2018 angitt at det vil settes opp ett godstog hver dag i retning
Porsgrunn og en retur av tomt tog samme degn — det vil si to godstog pr. dggn. Trafikktallene
fremkommer av Tabell 4-5 under.

Tabell 4-5 Trafikktall for godstog, Larvik havn — Brevik / Eidanger

Strekning Al e Tog-lengde gy Kjg[es Kommentar

pr. dggn pr degn pa
Larvik havn - Brevik 1 250 m 250 m Natt Lastet med gods
Brevik — Larvik havn 1 250 m 250 m Dag Tomtog

6 Se omtale i kapittel 8.1.1
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4.5 Rullende materiell som benyttes pa strekning

Staysimuleringene forutsetter at dagens togtype trafikkerer nye spor for framtidig situasjon med
utbygget dobbeltspor. Falgende materiell benyttes i dag pa den aktuelle banestrekningen:

Tabell 4-6 Oversikt over togtyper som trafikkerer aktuelle strekninger i dagens og framtidig situasjon

Type materiell Benevnelse | Maksimal hastighet | Kommentar

Regiontog Flirt BM74 200 km/t Framtidig togtilbud pa strekningen

Regiontog BM70 160 km/t Innsats tog (kun i dagens situasjon)

Fjerntog Flirt BM74 200 km/t Trafikk pa Sgrlandsbanen via ny Vestfoldbane
Godstog NGoods 80 km/t Havnespor i Larvik (kun framtidig utbygget situasjon)

Normalt er det slik at nytt materiell er mer stoysvakt enn det materiellet som benyttes pr. i dag. Det ma
derfor forventes at eventuell gkt stay pa grunn av gkt togtrafikk helt eller delvis kompenseres av nye
togtyper som har lavere stgyverdier.

4.6 Hastigheter og stoppmonster

Det er ikke laget noen tabell med hastighetsprofiler for delstrekningene som inngar i denne rapporten.
Det er benyttet et forenklet hastighetsdiagram som fremkommer av Tabell 4-7 under.

Tabell 4-7 Hastighet for persontog i sammenheng med stopp pa stasjoner

Avstand fra Senter av pIathorm Hastighet Kommentar
Fra Til
start plattform Slutt plattform 50 km/t Gjelder stoppende tog
Ende plattform +/-400m 80 km/t
+/-400m +/-1000 m 130 km/t Ingen gradvis overgang.
Over 1000 m 200 km/t Ingen gradvis overgang

Hastigheter pa stasjoner nar lokale forhold vedrgrende kurvatur etc. er hensyntatt fremkommer av
tabell 4-8 under.

Tabell 4-8 Hastigheter pa stasjoner nar lokale forhold vedr kurvatur etc er hensyntatt

: . Hastighet stoppende Hastighet gjennom-
SEEn Hemtlor %og [km/t] géer?de tc?gjg [km/t]
Stokke Alle 50 200
Torp Alle 50 200
Sandefjord Torp vest + Unneberg 50 200

Gokstad 50 130
Larvik Kongegata (begge) 50 200
Indre havn lav 50 80
Indre havn hgy 50 90
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For godstog er det forutsatt hastigheter som vist i Tabell 4-9 under.

Tabell 4-9 Hastighet for godstog for havnesporet i Larvik

Hastighet fra havn til . Hastighet ved
Alternativ tunnel-munning / Ryes AL Ve apen skjeering ved
stasjonsomradet .
gate Kleivertunnelen
Kongegata (begge) 50 km/t 60 km/t 80 kmi/t
Indre havn hgy 50 km/t 60 km/t 80 kmi/t
Indre havn lav 50 km/t 60 km/t 80 kmi/t

4.7 Vibrasjoner og strukturstey

Det gijennomfgres ikke analyser av vibrasjoner og strukturstay i denne fasen. Det blir gjennomfart
etter valg av korridor i neste planfase.

4.8 Servicespor

Stay som felge av aktiviteter tilknyttet servicespor er ikke tatt med i de stgysimuleringer som ligger til
grunn for denne rapport.

4.9 Bygge- og anleggsstoy

Anleggsgjennomfgring og vurdering av stey fra byggevirksomheten vurderes til ikke & veere en kritisk
faktor for valg av korridor. Steysimulering og analyser av BA-stgy vil derfor flyttes til neste planfase.
En overordnet vurdering av BA-stgy i byene vil utfares og dokumenteres i Fagrapport konsekvenser i
anleggsperioden [7].

4.10 Veitrafikkstoy

Veitrafikkstgy fra eksisterende og omlagte veier vurderes til ikke a vaere en kritisk faktor for valg av
korridor. Stgysimulering og analyser av veitrafikkstgy for veier som ligger tett opptil jernbane-
anleggene vil derfor flyttes til neste planfase.

4.11 Flystoy

Flystay fra Torp vil ikke vurderes separat eller i sammenheng med stgy fra bane som en del av
pagaende alternativutredning. Det vil heller ikke vaere tema i neste planfase (detaljplan og
reguleringsplan).

Hvorvidt flystey skal innga som et delbidrag med tanke pa sumstgy-problematikk ved dimensjonering
av lokale stoytiltak i byggeplanfasen ma bestemmes i den videre planprosessen.
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5 BEREGNINGSRESULTATER

Dette kapittel omtaler og analyserer beregningsresultater fra staysimuleringene for alle korridorene.
Antall stgyutsatte bygninger til boligformal oppsummeres for hver korridor. Antallet er basert pa
beregningssituasjoner med staytiltak langs sporet i henhold til mengder angitt i kapittel 6.5 etter
kriterier angitt i kapittel 6.1.

5.1 Inndeling i banestrekninger — kostnader

For fagfeltet stoy skal det estimeres anleggskostnader for:
e Prosjektering og bygging av langsgaende st@yskjermer pa bru og pa terreng
e Prosjektering og bygging av lokale stayskjermingstiltak pa uteplasser ved bygninger med
boligformal
e Prosjektering og utfgrelse av steyreduserende fasadetiltak pa boliger for & redusere innendgrs
stayniva

Kostnadsberegninger for prosjektet er for de andre fagene inndelt i 18 ulike delstrekninger, jamfar
Figur 5-1 pa neste side.

Inndelingen i 18 delstrekninger passer ikke for vurdering av stgyforhold og opptelling av bergrte
bygninger osv. Det er derfor valgt & dele inn stgysimuleringer i tre delstrekninger mellom fire faste
punkter — se kapittel 5.2.

5.2 Inndeling i banestrekninger — stgysimuleringer

For & sammenligne strekninger med hensyn til utbredelse av gule og rade stgysoner, samt omfang og
effekt av stgytiltak, er det hensiktsmessig a benytte en annen inndeling enn den som benyttes for
beregning av kostnader som er omtalt i kapittel 5.1. Alle vurderinger med hensyn til steysimulering er
derfor utfart for delstrekninger mellom fire faste punkter, uansett alternativ.

Disse faste punktene er henholdsvis:
e Stokke (stasjon)
e Virik
o Byskogen
e Kleivertunnelen

Disse inndelingspunktene er markert med stor bla ring i Figur 5-1 pa neste side.

Det er utfgrt beregninger av ekvivalent stayniva Lden, for de aktuelle strekningene. Maksimalnivaene er
ikke utredet i denne planfasen da de er basert pa en enkelthendelse og normalt ikke er dimensjoner-
ende pa strekninger med stor togtrafikk. Det er dermed Lden SOm er utredet videre i denne rapporten.

Dagens situasjon har mye mindre togmengde / feerre togpasseringer og lavere hastigheter utenfor
stasjonene, enn alle framtidige korridorer med dobbeltspor som er utredet. Antall stgyutsatte
bygninger med boligformal for dagens situasjon er derfor ikke direkte sammenlignbar med
alternativene for de nye korridorene. | tillegg er det ikke tatt med optimaliserte stgyskjermingstiltak
langs sporet og for bygninger for ny bane.

For de nye korridorene med dobbeltspor er det lagt inn fglgende stgyreduserende tiltak:

e Langsgaende skjermer pa nye broer med skjermhgyde 1,5 meter over skinnetopp

e Langsgaende skjermer i byneere strgk i omrader med apenbare behov for stgyskjermings-
tiltak, etter en overordnet vurdering. Skjermhgyde 3,0 meter over skinnetopp.

Se ogsa kapittel 3.4 over.
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STREKNINGSNAVN

Kobling Akersvannet vest - Stokke
Kobling Akersvannet @st - Stokke
Stokke

Stokke - Torp lufthavn

Stokke - Stavnum

Stavnum via Unneberg - Mokollen
Stavnum via Gokstad - Virik

Torp Sandefjord lufthavn - Mokollen y O\ S
Torp Sandefjord lufthavn via Storas - Mokollen BN 5
10 Mokollen - Virik .
" Virik - Furustad (Kobling Verningen og Stalaker vest) 4l
12 Furustad via Verningen - Byskogen

13 Furustad via Stalaker vest - Stalaker

14  Virik via Stalaker @st - Stalaker

15  Stalaker - Byskogen

16  Byskogen via Indre havn, lav - Kleivertunnelen
17 Byskogen via Indre havn, hey - Kleivertunnelen
18 Byskogen via Kongegata - Kleivertunnelen

CoNonhONaZ

' Felles- og koblingspunkt
® @ Fellespunkter (korridorskille)
e} Koblingspunkter (strekninger)
Spor
e | dagen
e ® Tunnel

Korridor (planprogram)
Korridor

Figur 5-1 Inndeling av strekninger for beregninger av kostnader ved stayftiltak.
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5.3 Stoysonekart

Staysonekart er beregnet for fglgende situasjoner i hayde fire meter over terreng:

e Dagens situasjon for hele strekningen

o Stokke - Virik (strekning 1)
o Virik — Byskogen (strekning 2)
o Byskogen — Kleivertunnelen (strekning 3)
o Framtidig situasjon for delstrekningen Stokke til Virik
o Torp vest-korridoren (A1)
o Torp vest via Storas (A2)
o Unnebergkorridoren (A3)
o Gokstadkorridoren (A4)
¢ Framtidig situasjon for delstrekningen Virik til Byskogen
o Verningenkorridoren (B1)
o Stalaker vest (B2)
o Stalaker gst (B3)
e Framtidig situasjon for delstrekningen Byskogen til Kleivertunnelen
o Kongegata hgy (C1)
o Kongegata lav (C2)
o Indre havn hgy (C3)
o Indre havn lav (C4)

Staysonekartene for alle alternativer inkludert dagens situasjon med dagens trafikkmengde er vist i
vedlegg 1 til denne rapport. Vedlegget bestar av 14 stgysonekart som er spesifisert naermere i kapittel
7.

5.4 Antall bygninger for boligformal i staysonene

Korridorer under planlegging inneholder en vesentlig gkning i antall togmeter som vil trafikkere en
framtidig Vestfoldbane i forhold til dagens trafikk.

Det er utfgrt opptelling av antall bygninger med boligformal som ligger i staysonene for de ulike
korridorene. Dette er en grov oversikt og tallene er ment til & gi et bilde av forholdet mellom de ulike
korridoralternativene nar det gjelder framtidig steybelastning. Antallet bygninger vil i denne fasen
inneholde en del ungyaktigheter grunnet felgende forhold:
e Antall bygninger som skal innlgses kan endres ved senere gjennomgang av alternativene (nar
ett er valgt ut)
e Det er ikke foretatt noen kartlegging av enkeltbygninger i naveerende fase. Det er derfor ukjent
hvor mange boenheter som finnes i de enkelte bygningene
e Det er benyttet staysoner beregnet i fire meter hgyde over lokalt terreng som grunnlag for
opptellingen. Ved senere planfaser vil det bli utfart punktberegninger for hver enkelt bygning i
alle aktuelle etasjer — noe som gir et mer presist anslag over bergrte boenheter.

| senere planfaser vil stgyskjermer langs traseen optimaliseres, og behov og muligheter for & etablere
eventuelle lokale stgyskjermingstiltak vil utredes. Dette vil kunne gi en endring i antall stgyutsatte
boliger for det alternativet som velges. Det er lite trolig at slik optimalisering vil endre rangering av
korridorene innbyrdes.

| de etterfglgende kapitlene presenteres antall bygninger i staysonene for de enkelte korridorene pa
strekningene, i henhold til oppdeling vist i kapittel 5.3 over. Det er ikke funnet noen bygninger med
boliger i rad sone i de utfgrte simuleringene.

5.4.1 Torp vest-korridoren

Torp vest-korridoren er fart vest for Torp Sandefjord lufthavn og gar videre pa bru over
Unnebergdalen, i tunnel gjennom Mokollen og fram til en ny stasjon i Sandefjord, beliggende vest for
Tempokrysset, like sgrgst for Sandefjord videregaende skole.

To alternativer av Torp vest-korridoren er utredet:
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e Den fgrste i kort tunnel og en lang bru over Unnebergdalen.

e Den andre i en korridor lenger vest, i lang tunnel under Storas.
Staymessige konsekvenser med hensyn til antall bygninger til boligformal i steysoner er de to
alternativene likeverdige, det fremkommer av Tabell 5-1 under.

Tabell 5-1 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen.

Alternativ Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens

Torp vest-korridoren 6 97

Torp vest via Storas 5 97

5.4.2 Unnebergkorridoren

Unnebergkorridoren er fort agst for Torp Sandefjord lufthavn og gar videre péa bru over Unnebergdalen,
i tunnel giennom Mokollen og fram til en ny stasjon i Sandefjord beliggende vest for Tempokrysset,
like sgrgst for Sandefjord videregédende skole.

Oversikt over antall bygninger til boligformal i gul steysone sammenlignet med dagens trasé er vist i
Tabell 5-2 under.

Tabell 5-2 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen

Ay Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens
Unnebergkorridoren 6 97

5.4.3 Gokstadkorridoren

Gokstadkorridoren er fgrt i samme omrade som dagens trasé, men med tilpasninger for & fa mulighet
for gkt hastighet pa togene. Torp stasjon blir liggende noenlunde i samme plassering som dagens
Torp stasjon pa Rastad. Ny stasjon i Sandefjord blir liggende omtrent ved dagens stasjon men hevet
ca. 5 meter og med innganger fra flere sider.

Oversikt over antall bygninger til boligformal i gul steysone sammenlignet med dagens trasé er vist i
Tabell 5-3 under.

Tabell 5-3 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen

Alternativ Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens
Gokstadkorridoren 71 97

5.4.4 Verningenkorridoren
Verningenkorridoren er fgrt i en nordlig trasé ser for Virik og fram mot kryssing av Lagen.

Oversikt over antall bygninger til boligformal i gul steysone sammenlignet med dagens trasé er vist i
Tabell 5-4 under.

Tabell 5-4 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen

Alternativ Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens
Verningenkorridoren 61 52

Tall for dagens trasé gjelder fra Virik og fram til kryssing av Lagen.
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5.4.5 Stalakerkorridoren
To alternativer av Stalakerkorridoren er utredet:
e Den fgrste i en vestlig traséfgring.
e Den andre i en gstlig traséfaring.
Kryssing av Lagen skjer lenger sgr enn for Verningenkorridoren

Staymessige konsekvenser med hensyn til antall bygninger til boligformal i stgysoner er de to
alternativene er noenlunde likeverdige, det fremkommer av Tabell 5-5 under.

Tabell 5-5 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen

Ay Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens

Stalaker vest 62 52

Stalaker gst 44 52

Tall for dagens trasé gjelder fra Virik og fram til kryssing av Lagen.

5.4.6 Indre havn-korridoren

To lgsninger av Indre havn-korridoren er utredet:
e En hay lgsning hvor ny stasjon ligger pa bru med hgyde pa ca. kote 11.
e Enlavlgsning hvor ny stasjon ligger pa terreng ca. 0,5 til 1,0 meter hgyere enn dagens
stasjon i @st og stiger vestover.

Oversikt over antall bygninger til boligformal i gul steysone sammenlignet med dagens trasé er vist i
Tabell 5-6 under.

Tabell 5-6 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen

Alternativ Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens

Indre havn hgy lgsning 1 28

Indre havn lav lgsning 0 28

Tall for dagens trasé gjelder fra kryssing av Lagen og vestover.

5.4.7 Kongegatakorridoren

Det er utredet to lgsninger av Kongegatakorridoren, en hgy og en lav. Selve sportraseen i XY-planet
er lik for de to. Heyden i gstre ende av plattformen for Alternativ lav ligger pa ca. kote 11-12, mens for
Alternativ hgy ligger plattformen pa ca. kote 18. Haydeforskjellen er dermed pa ca. 6 — 7 m.

Oversikt over antall bygninger til boligformal i gul steysone sammenlignet med dagens trasé er vist i
Tabell 5-7 under.

Tabell 5-7 Antall bygninger til boligformal i gul sone for nytt og dagens alternativ pa strekningen

Alternativ Antall bergrte bygninger i gul sone
Ny trasé Dagens

Kongegata hay lgsning 5 28

Kongegata lav Igsning 3 28

Tall for dagens trasé gjelder fra kryssing av Lagen og vestover.
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5.5

Sammenstilling av korridoralternativene

Tabell 5-8 viser oversikt over antall stgyutsatte bygninger med boligformal, for de ulike

delstrekningene.

Tabell 5-8 Bygninger med boligformal i stgysonene

Bygninger / boliger _

Gul sone
Alternativ Framtidig Dagens Framtidig Dagens

situasjon, situasjon situasjon, | situasjon

prognose ar med dagens prognose ar | med dagens
2042* trafikk 2042* trafikk

Torp vest-korridoren kort tunnel 6 - 0 -
Torp vest via Storas 5 - 0 -
Unnebergkorridoren 6 - 0 -
Gokstadkorridoren 71 - 0 -
Dagens alternativ, Stokke - Virik - 97 - 0
Verningenkorridoren 61 - 0 -
Stalaker vest 62 - 0 -
Stalaker gst 44 - 0 -
Dagens alternativ, Virik - Byskogen - 52 - 0
Kongegata hgy lgsning 5 - 0 -
Kongegata lav Igsning 3 - 0 -
Indre havn hgy lgsning 0 - 0 -
Indre havn lav Igsning 1 - 0 -
Dagens alternativ, Byskogen — Kleivertunnelen - 28 - 0

Nesten alle nye korridoralternativer innebeerer nedgang i antall stgyutsatte boligbygg selv om
rutetilbudet for togtrafikk blir sveert forbedret - se oversikt over trafikktall i Tabell 4-4 over.

Det skyldes ogsa at det er lagt inn til dels mye skjermingstiltak langs sporet. Dette er mer omtalt i
kapittel 6.1 under.

5.6 Sammenfatning av stoyberegningene

5.6.1 Korridorer mellom Stokke og Virik (A)

Alle fire korridorer gir lavere antall bygninger med boligformal i staysonen enn hva det er i dagens
trasé. Torp- og Unnebergkorridorene ligger lavest i antall bygninger (5-6 stk.). Gokstadkorridoren
kommer darligst ut med flest boliger i staysonen (71 stk.) og sterst behov for staytiltak.

5.6.2 Korridorer mellom Virik og Byskogen (B)

En av tre korridorer gir et lavere antall for bygninger med boligformal i staysonen enn hva det er i
dagens trasé. Det er ikke store forskjeller mellom korridorene (44 - 62). Tallmessig kommer gstre
alternativ av Stalakerkorridoren best ut (44).

5.6.3 Korridorer mellom Byskogen og Kleivertunnelen (C)

Alle korridorer kommer godt ut grunnet kortere traseer, lange tunneler, mye bruer og stgyreduserende
tiltak pa bruer m.m. For Kongegata hay vil 5 bygninger med boligformal ha behov for tiltak. For Indre
havn hgy lgsning vil én bygning til boligformal bli liggende i staysonene for disse korridorene. For
Indre havn lav Igsning ligger ingen bygninger med boligformél i staysonene.
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6 STOYREDUSERENDE TILTAK — KOSTNADER

6.1 Langsgaende skjermer

| stgyberegningene for nytt dobbeltspor i nye korridorer er det i denne fasen lagt inn stgyreduserende
tiltak pa et overordnet niva.

e Det er tatt med stgyskjerm pa alle bruer, hgyden pa skjerm er satt til 1,5 meter over
skinnetopp. | simuleringsmodellen er det lagt inn avstand til skjerm pa 2,5 meter fra senterlinje
naermeste spor.

e | byneere strgk med tett bebyggelse er det lagt inn stayskjermer langs sporet med hagyde 3,0
meter over skinnetopp og i avstand 6,0 meter fra senterlinje neermeste spor.

| senere planfaser vil det veere aktuelt & vurdere alternative stayreduserende tiltak langs sporet som
rene voller eller en kombinasjon av voller og skjerm, eller staytiltak i sporet som gkt skinnevedlikehold
og lignende. Dette er tiltak som ma avklares i samrad med Bane NOR.

For a vurdere stgybelastningen fra de enkelte korridorer mot hverandre, er det situasjonen med
skjerm pa bru og overordnede skjermer i bynaere strgk som sammenlignes, forholdene ellers er mest
mulig sammenlignbare.

Antall stgyutsatte boliger, dette gjelder spesielt eneboliger, tomannsboliger og rekkehus, vil med stor
sannsynlighet kunne reduseres noe ved bruk av optimaliserte stgyreduserende tiltak langs eller i
banen.

6.2 Lokale stoytiltak

For boliger hvor lydnivaet overskrider nedre grense for gul sone pa Lden = 58 dB, selv ved bruk av
langsgaende stgyreduserende tiltak, eller for omrader hvor tiltak langs sporet ikke er aktuelt, vil bruk
av lokale stoytiltak for uteplasser matte vurderes.

Det samme gjelder vurdering av behov for stgyreduserende tiltak pa bygningers fasade.
Stgyreduserende tiltak i fasade fastsettes pa bakgrunn av befaring i den enkelte bolig og beregning av
innendears lydniva. Vurdering av lokale stgytiltak utfares vanligvis i byggeplanfasen.

6.3 Andre tiltak

For a redusere staynivaet fra nytt dobbeltspor vil framtidige vedlikeholds strategier med regelmessig
skinnesliping og bruk av smarte sporkonstruksjonslgsninger som bevegelige sporkryss og liknende
veere bli benyttet.

6.4 Enhetspriser i kostnadsoverslag

Det er benyttet fire ulike typer enhetspriser for stayreduserende tiltak. Dette er priser som er basert pa
erfaringstall, som benyttes pa tilsvarende prosjekter og som tar hgyde for «<normale forhold» med
hensyn til fundamentering av skjermer, starrelse pa boliger, skjermingsbehov for uteplasser pr. bolig
osv. Enhetsprisene vil gi en pekepinn pa sammenlignbare kostnader for de ulike korridorene. Det
henvises til kapittel 6.7 med hensyn til de usikkerheter som ma kunne forventes til kostnadskalkylene.

Enhetsprisene som inngar er vist i Tabell 6-1.
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Tabell 6-1 Enhetspriser for stgytiltak, angitt som gjennomsnittspriser [2017kr eks mva]

Type tiltak Enhet Enhetspris [kr/enhet] | Kommentar
Skjerm pa bru, h=1,5 meter Lapemeter 10.000,- Hoyde relativt til skinnetopp
Langsgaende skjerm h=3,0 m Lapemeter 15.000,- Hgyde relativt il skinnetopp

: En stk. pr bygning for boligformal i
Lokal skjerm uteplass Stk. 50.000,- 7 qul sone
Fasadetiltak gul sone Stk. 150.000,- Pr. bygning for boligformal

6.5 Mengder i kostnadsoverslag

Det er utarbeidet et kostnadsoverslag basert pa enhetspriser angitt over og antall Ispemeter skjerm og
antall stayutsatte boliger / bygninger for de ulike alternativene.

Mengder som ligger til grunn for kostnadsoverslaget fremkommer av oppsett i Tabell 6-2.

Tabell 6-2 Mengder stoytiltak for de ulike delstrekninger

Strekn. Strekning Skjerm pa Skj?rm Langs- B9Iigerl bygninger
# bru [Im] gaende [Im] i Gul sone [stk.]
Stokke - Virik
Stokke stasjon 1135 0
A1 Torp vest 2 660 1660 6
A2 Torp vest Storas 2180 1660 5
A3 Unneberg 2 600 1165 6
Ad Gokstad 1580 5435 71
Virik - Byskogen
B1 Verningen 4 540 61
B2 Stalaker vest 2880 62
B3 Stalaker gst 2140 44
Byskogen - Kleivertunnelen
C1 Kongegata hgy 880 0 5
C2 Kongegata lav 880 (ikke avklart) 3
C3 Indre havn hgy 2820 0 1
C4 Indre havn lav 1780 0 0

" Dette er gjennomsnittspriser som kan variere med behovene for de enkelte boliger
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6.6 Kostnadsoverslag

Basert pa enhetspriser i Tabell 6-1 og mengder i Tabell 6-2 vil kostnader for samlede stgytiltak ende
opp som vist i Tabell 6-3 under.

Usikkerheter og senere muligheter for optimalisering etc. er kommentert i kapittel 6.7.

Tabell 6-3 Oversikt over anslatte kostnader for stayreduserende tiltak for de ulike alternativene. Verdi
i millioner kroner.

Tall i millioner kr
Strekn # | Strekning Skjerm pa E:Le;n_ Lokal | Fasade- Samlet
bro gaende skjerm tiltak kostnad
Stokke - Virik
Stokke stasjon 17,0 0,0 0,0 17,0
A1 Torp vest 26,6 24,9 0,3 0,9 52,7
A2 Torp vest Storas 21,8 24,9 0,3 0,8 47,7
A3 Unneberg 26,0 17,5 0,3 0,9 447
A4 Gokstad 15,8 81,5 3,6 10,7 111,5
Virik - Byskogen
B1 Verningen 454 0,0 3.1 9,2 57,6
B2 Stalaker vest 28,8 0,0 3,1 9,3 41,2
B3 Stalaker gst 21,4 0,0 22 6,6 30,2
Byskogen - Kleivertunnelen
C1 Kongegata hay 8,8 0,0 0,3 0,8 9,8
Cc2 Kongegata lav 8,8 0,0 0,2 0,5 9,4
C3 Indre havn hay 28,2 0,0 0,1 0,2 28,4
C4 Indre havn lav 17,8 0,0 0,0 0,0 17,8

6.7 Usikkerheter for kostnadsoverslag
Det er knyttet usikkerheter til mengder og kostnader over pa grunn av:

e Ukjente forhold vedrgrende antall boenheter pr. bygning

e Begrenset kjennskap til behov for fasadetiltak pa hver enkelt boenhet
e Begrenset optimalisering av skjermingstiltak med hensyn til lengde pa skjermer

e Begrenset optimalisering av skjermingstiltak med hensyn til hgyde pa skjermer
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7 VEDLEGG

Vedlegg 1 bestar av staysonekart, og er pa totalt 19 sider inkludert forside. Alle staysonekart viser
stoyutbredelse fire meter over terreng. Vedlegget foreligger som egen fil.

Innhold i vedlegg 1:

Dagens situasjon

e Stokke - Virik
e Virik - Byskogen
e Byskogen - Kleivertunnelen

Framtidig situasjon for delstrekning Stokke — Virik

Torp vest

Torp vest via Storas
Unneberg via Mokollen
Gokstad

Framtidig situasjon for delstrekning Virik — Byskogen

e Verningen
e Stalaker vest
e Stalaker gst

Framtidig situasjon for delstrekning Byskogen — Kleivertunnelen

Kongegata hay
Kongegata lav
Indre havn hgy
Indre havn lav

34



8 DOKUMENTINFORMASJON

8.1 Endringslogg

Rev. Endring

00A Disposisjon utarbeidet og sendt

01-1 Utkast — ikke ferdig kontrollert 27.04.2018

01A Forste utgave

02A Revisjon av hastigheter for fijerntog som ikke stopper pa stasjonene Stokke, Sandefjord
og Larvik. Lagt inn langsgaende skjermer pa Stokke stasjon og vest for stasjonen i
retning Stavnum / Torp for de ulike korridorene.

03A Endringer i innledende kapitler i forbindelse med endelig leveranse av fagrapporter for
Stokke — Larvik. Sendt til Bane NOR 20.11.2018.

8.1.1 Terminologi

Det benyttes en rekke forskjellige betegnelser for stgy og grenseverdier for stay er angitt pa flere
mater. | teksten er disse skrevet ut i fulltekst. | tillegg er de formelle forkortelsene vist i parentes for a
ta vare pa presisjonsnivaet til parametere som omtales.

Betegnelser og forkortelser som er benyttet i rapporten er oppsummert i Tabell 8-1 under.

Tabell 8-1. Betegnelser, benevnelser og forkortelser

Stoyfolsom Boliger, sykehus, pleieinstitusjoner, fritidsboliger, skoler og barnehager.
bebyggelse

dB Desibel, maleenheten for lydtrykk

Ekvivalent Ekvivalente stgyniva brukes synonymt med gjennomsnittlig stgyniva og er et
stoyniva mal pa det gjennomsnittlige nivaet for varierende stgy over en bestemt

tidsperiode, for eksempel dag, natt eller dagn.

A-veid lydniva

Lydniva som tar hgyde for grets mate & oppfatte lyd pa. Oppgis som dBA

Lden

A-veid gjennomshnittlig stayniva for dag, kveld og natt (day, evening, night) der
det gis et tillegg pa 5 dB og 10 dB pa henholdsvis kveld og natt. Verdien skal
beregnes som en arsmiddelverdi, det vil si gjennomsnittlig stayniva over et ar.

LsaF

A-veid maksimalt stgynivad som overskrides av 5 prosent av alle stgyhendelser i
lopet av en gitt periode. For at kravet til maksimalt steyniva om natten skal veere
relevant, er det krav om at det inntreffer minst 10 stk. stayhendelser pr. natt
mellom kl. 23:00 og 07:00, som overskrider den veiledende grenseverdien.

Lnight

A-veid gjennomsnittlig steyniva for en 8 timers periode om natten
(kl. 23:00-07:00). Verdien skal beregnes som en arsmiddelverdi, det vil si
giennomsnittlig st@yniva over et ar.

Lp,AF,max

A-veid maksimalt lydniva malt med en tidsmidling pa 125 ms, dette kalles for
«Fasty».

Lavemitterende

Brukt i sammenheng med godsvogner betyr dette godsvogner med modifisert
bremsesystem som medfarer at stayavstralingen blir ca. 7 dB lavere enn
dagens vogner med gammelt bremsesystem.
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8.2

(1]
(2]
(3]
(4]
(3]
(6]

[7]
(8]

Referanseliste

Nasjonal Transportplan 2018 — 2029, Stortingsmelding 33 (2016-2017), behandlet av
Stortinget 19.06.2017

Teknisk Designbasis for InterCity-strekningene, Dokumentnummer ICP-00-A-00030
Revisjon 4A datert 13.12.2017, utgiver: Bane NOR

Planprogram, Kommunedelplan (KDP) med konsekvensutredning (KU), Dobbeltspor Stokke
— Larvik, InterCity Vestfoldbanen, Bane NOR, desember 2017.

Retningslinje for behandling av stay i arealplanlegging T-1442:2016, utgitt av Klima og
Miljgverndepartementet.

M-128 - «Veileder til retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging (T—1442), utgitt
av Miljgdirektoratet 2016

Bane NOR, Konseptdokument for InterCity-strekningene, Dokumentnummer ICP-00-A-
00004, Revisjon 02A — Datert 15-12-2016

ICP-36-A-25603 Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden

ICP-36-A-25766 Temarapport havnespor (ikke utgitt pa naveerende tidspunkt)
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