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FORORD

Modernisering av Vestfoldbanen er en del av InterCity-satsingen pa Jstlandet. Flere togavganger og
kortere reisetid vil knytte byene tettere sammen og bidra til at veksten i persontrafikk tas med
kollektivtransport, sykkel og gange. Planlegging og utbygging av InterCity-prosjektet er prioritert i
Nasjonal Transportplan (2018-2029). Nytt dobbeltspor pa strekningen fra Tensberg til Larvik inngar i
denne satsingen.

Hensikten med planarbeidet er & velge korridor som skal legges til grunn for videre planlegging.
Endelig plassering og utforming av dobbeltsporet vil bli fastsatt i neste planfase som er
reguleringsplan.

Planbeskrivelsen oppsummerer og beskriver planarbeidet i kommunedelplanfasen, inklusiv tilhgrende
konsekvensutredning. Kommunedelplanen ble sendt pa haring og 1a ute til offentlig ettersyn i fgrste
kvartal 2019.

| Sandefjord kom det inn 115 uttalelser. Merknadene og Bane NORSs svar er oppsummert i
dokumentet Merknadsdokument for Sandefjord kommune, ICP-36-A-25625.

Formannskapet i Sandefjord kommune behandlet planforslaget 4. juni 2019 og innstilte pa at Torp
vest-korridoren og alternativ Torp vest revidert legges til grunn for vedtak. Planforslaget ble vedtatt i
kommunestyret i Sandefjord kommune den 20. juni 2019. Korridoren Torp Vest revidert skal legges til
grunn for videre planlegging av dobbeltspor mellom Stokke og Virik.

| Larvik kom det inn 168 uttalelser. Valget mellom de to korridorene gjennom Larvik sentrum, med
tilhgrende stasjonslokalisering, er hovedtema for svaert mange av merknadene. Flere myndigheter har
varslet innsigelser. Det gjelder Direktoratet for mineralforvaltning av hensyn til larvikittressursene
(Stalakerkorridoren), Vestfold fylkeskommune ved kulturarv av hensyn til Herregarden (Indre havn-
korridoren) og Bane NOR av hensyn til blant annet kostnader som gar ut over prosjektets
kostnadsramme (Verningenkorridoren og Kongegata lav lgsning).

Merknadene og Bane NORs svar er oppsummert i dokumentet Merknadsdokument for Larvik
kommune, ICP-36-A- 25624.

| forbindelse med hgringsbehandlingen stilte kommunestyrene enkelte oppfglgende sparsmal.
Spersmalene fra Sandefjord er besvart i merknadsdokumentet. | tillegg har Bane NOR vurdert et nytt
alternativ i Torp vest- korridoren, Torp vest revidert som er en kombinasjon av alternativene Torp vest
og Torp vest via Storas. Det er omtalt i et nytt dokument ICP-36-A-25780. Alternativet Torp vest
revidert er ogsa lagt inn i, og kommentert i denne planbeskrivelsen.

Spagrsmalene fra kommunestyret i Larvik er besvart i falgende rapporter: ICP-36-A-25633 Oppfalging
av vedtak i Larvik, ICP-36-A-25645 lllustrasjonshefte Larvik sentrum og ICP-36-A-25666
Tilleggsutredning steinindustrien Larvik. | sistnevnte inngar en vurdering av samfunnsmessige
virkninger av drift av larvikittbrudda i Tjelling. Det er ogsa laget en oppdatert versjon av ICP 36-A-
25619 Trafikkvurderinger Larvik.

ICP 36-A-25661 Fagrapport naturressurser Stokke-Larvik er rettet etter hgring av kommunedelplanen.
Det gjelder verdivurderinger av larvikittforekomstene og dyrka og dyrkbar mark.

Det er gjennomfart medvirkningsopplegg i begge kommunene med apne kontordager og mgter med
lag og foreninger. Det ble ogsa utarbeidet 3D-modeller av stasjonene. Visualiseringsverktayene har
nadd ut til et bredt publikum.

En egen omtale av prosjektet og tiltaket med utdypende informasjon, link til aktuelle dokumenter,
modeller, filmer og illustrasjoner finnes pa Bane NORs hjemmeside:
https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/vestfoldbanen/tonsberg-skien/

Her finnes det ogsa en naermere omtale av planprosessen og grunnerverv.

Konsekvensene av tiltaket er detaljert beskrevet i en rekke fagrapporter. Det gjelder blant annet
e Samfunnsgkonomisk analyse (Prissatte konsekvenser) Stokke —Larvik, ICP-36-A-25602


https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/vestfoldbanen/tonsberg-skien/

Fagrapport landskapsbilde Stokke-Larvik, ICP-A-25560

Fagrapport neermiljg og friluftsliv Stokke-Larvik, ICP-36-A-25664
Fagrapport naturmangfold Stokke-Larvik, ICP-36-A-25662

Fagrapport kulturminner og kulturmiljo Stokke — Larvik, ICP-36-A-25663
Fagrapport naturressurser Stokke — Larvik, (Larvik), ICP-36-A-25667
Andre samfunnsmessige virkninger Stokke — Larvik, ICP-36-A-25605
Oppfoelging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A-25633
lllustrasjonshefte Larvik sentrum, ICP-36-A-25645

Tilleggsutredning steinindustrien Larvik, ICP-36-A-25666

Torp vest revidert, ICP-36-A-25780

Merknadsdokumentene
e Merknadsdokument for Sandefjord kommune ICP-36-A-25625
e Merknadsdokument for Larvik kommune ICP-36-A-25624

En egen risiko og sarbarhetsanalyse fglger planen
e ROS-analyse Stokke-Larvik, ICP-36-A-25627

Annen viktig informasjon gar fram av
e Fagrapport stasjoner Stokke — Larvik, ICP-36-A-25768
e Rapport by og knutepunktutvikling Sandefjord kommune, ICP- 36-A-25801
e Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden, Stokke —Larvik, ICP-36-A-25603

Bane NORs drgfting av maloppnéelse og anbefaling finnes i et eget dokument, Sammenstilling og
anbefaling Stokke — Larvik, ICP-00-A-00126. Anbefalingsdokumentet er ikke oppdatert, men en
ajourfgrt anbefaling er lagt inn i denne planbeskrivelsen, kapittel 8.

Andre sentrale fagrapporter er oppsummert i referanselista bak i dokumentet.

Eventuelle spgrsmal til det videre planarbeidet kan rettes til:

e Prosjektsjef Hanne Sophie Solhaug
e-post: hanne.sophie.solhaug@banenor.no

e Planleggingsleder Hans Jargen Bihli
e-post: hans.jorgen.bihli@banenor.no

e Sandefjord kommune
Kommuneplanlegger David Bakke Haugen
e-post: David.Bakke.Haugen@sandefjord.kommune.no

e Larvik kommune
Virksomhetsleder for arealplan Hege Eick
e-post:_hege.eick@larvik.kommune.no
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SAMMENDRAG

Dobbeltspor fra Stokke til Larvik

Dobbeltspor pa strekningen Stokke - Larvik er en del av et sammenhengende jernbanenett og skal
bidra til maloppnaelsen for hele InterCity-satsningen gjennom blant annet kortere reisetid og okt
kapasitet. Det nye dobbeltsporet planlegges gjennom et omrade med vanskelige grunnforhold og
viktige arealverdier, blant annet dyrket mark og omrader med store natur- og kulturverdier. Stasjonene
skal ha en sentral plassering og bidra til lokal utvikling i byene og tettstedene. Dobbeltsporet skal
dimensjoneres for hgy hastighet, helst 250 km/t, mellom byene, og de tekniske kravene gjor
plassering av sporet lite fleksibelt.

| planarbeidet skal viktige hensyn veies opp mot hverandre. Derfor var det behov for & utrede flere
korridorer pa strekningen Stokke-Larvik for a finne korridoren som svarte best pa malsettingene for
InterCity.

Pa strekningen fra Stokke sentrum til Kleivertunnelen i Larvik gar korridorene gjennom tre
fellespunkter; pa nordsiden av Stokke stasjon, ved Virik og i Byskogen. Pa deler av strekningen er
korridorene sammenfallende. Dette gir fleksibilitet og mulighet for & gjennomfgre etappevis
planlegging og utbygging. Alle korridorer pa strekningen fra Tansberg til Stokke kan kobles sammen
med korridorene pa strekningen videre sgrover fra Stokke til Larvik.

| dette dokumentet oppsummeres planleggingsarbeidet i kommunedelplanfasen. Den tekniske
planleggingen av dobbeltsporet er sammenstilt i den tekniske hovedplanen, Teknisk hovedplan Stokke
— Larvik'.

Grunnlaget for planleggingen gar fram av kapittel 1, krav og mal til korridorene og andre planer og
faringer omtales i kapittel 2. Her inngar ogsa en kort beskrivelse av selve dobbeltsporet. Aktuelle
korridorer og stasjoner pa strekningen mellom Stokke og Kleivertunnelen presenteres i kapittel 3.

Kapittel 4 oppsummerer kort konsekvenser av det nye dobbeltsporet, bade prissatte og ikke- prissatte.
Her inngar ogsa en vurdering av andre samfunnsmessige virkinger. Oppsummering av andre
analyser, Risiko og sarbarhetsanalyse og Klimabudsjett finnes i kapitlene 6 og 7.

Maloppnaelse og anbefaling gar fram av eget dokument, Sammenstilling og anbefaling Stokke -
Larvik2. Revidert anbefaling er gjengitt i kapittel 8 i dette dokumentet. De juridiske dokumentene,
plankart og planbestemmelsene er beskrevet i kapittel 9 sammen med de foreslatte retningslinjene. |
kapittel 9 er ogsa endringer i planforslaget etter hgringen beskrevet.

Reviderte planbestemmelser og retningslinjer foreligger i egne dokument:

e KDP med KU Stokke-Larvik Planbestemmelser og retningslinjer for Sandefjord kommune,
ICP-36-A-25637

e KDP med KU Stokke-Larvik Planbestemmelser og retningslinjer for Larvik kommune,
ICP-36-A-25638

Plan for videre arbeid presenteres i kapittel 10. Andre vurderte korridorer og Igsninger er beskrevet i
kapittel 11.

Y NOAV, Teknisk hovedplan Stokke — Larvik, ICP-36-A-25700
2 Bane NOR, Sammenstilling og anbefaling Stokke — Larvik, ICP-00-A-00126
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1 GRUNNLAGET FOR PLANARBEIDET
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1.1 Bakgrunn og hensikt

Planene for ngdvendig utvikling av jernbanenettet i Norge gar fram av Meld. St.33 (2016-2017)3
og Innst. 460 S (2016-2017)* Nasjonal transportplan (NTP) 2018-2029.

Det overordnede og langsiktige malet i transportpolitikken de neste tolv arene er:

«Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet.»

Regjeringen har lagt vekt pa en prioritering som bidrar i retning av de tre hovedmalene:
e bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet
e redusere transportulykker i trdd med nullvisjonen®
e redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et lavutslippssamfunn og redusere
andre negative miljgkonsekvenser

Nasjonal Transportplan 2018-29 legger opp til at InterCity-strekningene mellom Oslo og Hamairr,
Tansberg og Seut ved Fredrikstad skal veere ferdig utbygd innen 2024. Jernbanedirektoratet har
gjennom sitt handlingsprogram 2018-2029 endret dette til at dobbeltsporet til T@nsberg skal sta ferdig
i 2025. Utbyggingen skal ifelge Nasjonal Transportplan viderefgres til Skien i 2032 og til Lillehammer
og Halden i 2034.

Infrastrukturen skal dimensjoneres for fire InterCity-tog i hver retning hver time mellom Oslo

og Sandefjord, og to av dem skal ga videre til Skien. | rushtida skal det veere mulig med to ekstra
avganger nord for Porsgrunn. Fjerntog til Sgrlandet er avhengig av gjennomfaring

av Grenlandsbanen.

1.2 Formal med kommunedelplanarbeidet

Formalet med kommunedelplanarbeidet er a velge korridor, og derigjennom avsette areal for videre
detaljplanlegging av nytt dobbeltspor fra Stokke til Larvik. Endelig plassering av tiltaket innenfor
korridoren vil skje i neste planfase, reguleringsplanen. Da vil det bli arbeidet videre med optimalisering
og endelig plassering av traseen i den valgte korridoren. Traseene i korridorene er derfor forelgpige
og ikke de endelige.

1.3 Krav og mal til korridorene

1.3.1 Tekniske krav

Jernbanenettet er et sammenhengende system og Igsninger pa strekningene innenfor InterCity-
omradet ma ses i sammenheng. For a ivareta samspillet mellom togtilbud, infrastruktur

og funksjonalitet, er det utarbeidet et helhetlig infrastrukturkonsept for alle InterCity-strekningene som
ligger til grunn for planarbeidet. Konseptdokument for InterCity-strekningene® er utviklet for

at resultatet av utbyggingen skal gi et palitelig togtilbud med kort reisetid, hay frekvens og hay
kapasitet. Dobbeltsporet skal bygges for 250 km/t dersom dette ikke innebaerer vesentlig starre
kostnader enn et anlegg for en hastighet pa 200 km/t.

Inn mot stasjoner hvor de fleste tog skal stoppe, kan kravet til giennomgaende hastighet reduseres.
Den nedre grensen for hastighet giennom stasjonene er 100 km/t. Dimensjonerende toglengde for
persontog er 330 meter. Plattformlengden skal derfor vaere 350 meter.

For Vestfoldbanen er det forutsatt at den nybygde InterCity-strekningen skal dimensjoneres kun for
lokal godstrafikk i mindre omfang, og at strekningen skal kunne fungere som erstatningsbane for
overfgring av gjennomgaende godstog til/fra S@rlandsbanen i avvikssituasjoner og ved planlagte

3 Meld. St.33 (2016-2017)

4Innst. 460 S (2016-2017) Nasjonal transportplan 2018-2019.

5> Visjon om et transportsystem som ikke fgrer til tap av liv eller varig skade (vektlagt i behandlinger av de siste NTP-er)
6 Konseptdokument for InterCity-strekningene, ICP-00-A-00004, 02A



stengninger for vedlikehold og fornyelse. Lokal godstrafikk vil ga fra Larvik havn og vestover mot
Grenland. Dimensjonerende godstoglengde pa Sgrlandsbanen er 740 meter.

1.3.2 Samfunnsmal

Malstrukturen er fastlagt gjennom Konseptvalgutredningen (KVU)?. Planarbeidet for Tgnsberg — Larvik
skal realisere samfunnsmal og effektmal hentet fra KVU IC Vestfoldbanen.

Samfunnsmalet er et uttrykk for nytten eller verdiskapningen som investeringen skal gi og lyder:
«InterCity-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo-
og arbeidsomradene godt sammeny.

1.3.3 Effektmal for Vestfoldbanen

Effektmal er et uttrykk for den direkte effekten av tiltaket. De er hentet fra Konseptdokumentet for
InterCity-strekningene, og er lagt til grunn for vurdering av de alternative korridorenes maloppnéaelse.

Palitelig togtilbud
e Bedre pélitelighet

Kort reisetid

e Kort reisetid mellom byer og tettsteder. For Vestfoldbanen betyr dette:
o 1 time Oslo — Tensberg

o 1 %time Oslo - Porsgrunn
o Kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkter

Hoy kapasitet og frekvens

o Minst fire InterCity-tog per time og retning mellom Oslo og T@nsberg, og minst to InterCity-tog
per time og retning mellom Tgnsberg og Skien.

e Fjerntog. Et tog per time per retning.

e Godstog. Vestfoldbanen skal dimensjoneres for godstrafikk slik at den skal kunne fungere
som erstatningsbane for giennomgaende godstog fra Sgrlandsbanen i avvikssituasjoner.
InterCity-utbyggingen legger til rette for noe lokal godstrafikk langs Vestfoldbanen.

Miljovennlig transportsystem

e Redusere utslippene av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter
e Avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk, og minske behovet for ny
vegutbygging.

Regionvekst og by- og tettstedsutvikling

o Styrke regionens attraktivitet som bo- og arbeidsplassregion, gjennom utvikling av kompakte
byer og tettsteder, og okt tilgjengelighet mellom byene langs InterCity-korridoren og mot Oslo-
omradet.

Trafikksikkert transportsystem
¢ Reduksjon i antall ulykker med drepte og alvorlig skadde.

Arealinngrep

e Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrket og dyrkbar mark, friluftsomrader,
naturmiljger og kulturminner.

7 Konseptvalgutredning for IC-strekningen Oslo-Skien, POU-00-A-00024 16.02.2012
https://www.banenor.no/contentassets/b95868b521ee425bb841b468cb5514cf/konseptvalgutredning-for-vestfoldbanen-2012-02-14.pdf
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1.4 Andre planer og foringer
1.4.1 Nasjonale faringer

Nasjonal transportplan

Hovedsatsingsomradene i Nasjonal transportplan 2018-2029 er knyttet til de tre hovedmalene

i planen. Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet skal sikres gjennom et palitelig
og tilgjengelig transportsystem, et langsiktig perspektiv med fokus pa barn og unge, en sterk satsning
i byomradene og effektiv og miljgvennlig godstransport.

Reduksjon av transportulykker i trad med nullvisjonen skal skje ved hjelp av tiltak for gkt trafikk-
sikkerhet innen vegtrafikk, jernbanetransport og sjgtransport samtidig som det legges gkt vekt
pa samfunnssikkerheten i transportsektoren.

Reduksjon av klimagassutslippene og andre negative miljgkonsekvenser skal gi bedre klima og milja.
Innen 2035 skal flere reiser mellom Agder, Grenland, Vestfold og Osloomradet kunne gjennomfares
med et miljgvennlig, raskt og effektivt transporttilbud.

Transporttilbudet skal gi regional utvikling og et sterre felles bo- og arbeidsmarked. Dobbeltsporet
jernbane mellom Tonsberg — Larvik skal planlegges og bygges innen 2032.

Jernbanedirektoratet (2018) Jernbanesektorens handlingsprogram 2018-20298

Jernbanesektorens handlingsprogram fram til 2029 felger opp Stortingsmeldingen om Nasjonal
transportplan 2018-2029. Handlingsprogrammet ble fastsatt i juli 2018. Videre utbygging

av Vestfoldbanen er hgyt prioritert i handlingsprogrammet for jernbanesektoren fram til 2029.

| 2018 apner den nye banen mellom Larvik og Porsgrunn, og det skal bygges flere nye
dobbeltsporparseller de kommende arene. | siste del av perioden legges det opp til byggestart pa hele
eller deler av strekningen mellom Tgnsberg og Sandefjord (2027).

Nasjonale forventninger til regional og lokal planlegging (2015)°

Stortinget har vedtatt nasjonale forventninger som skal legges til grunn for planlegging etter plan-

og bygningsloven. Stortinget vil blant annet utvikle et moderne og framtidsrettet transportsystem som
gjer trafikkavviklingen raskere, sikrere og mer miljgvennlig, der det mellom regionene er behov for
effektive veg- og jernbaneforbindelser. For a redusere byspredning, transportbehov og
klimagassutslipp, ma det utvikles kompakte byer og tettsteder, og bygges rundt kollektivknutepunkt.

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (2014)°

Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsgkonomisk effektiv
ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til & utvikle
baerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og naeringsutvikling, og fremme helse,
miljg og livskvalitet. Utbyggingsmenster og transportsystem begr fremme utvikling av kompakte byer
og tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer.

Rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planleggingen’

Retningslinjene har krav om & synliggjere og styrke barn og unges interesser i all planlegging og
byggesaksbehandling etter plan- og bygningsloven, og gi kommunene bedre grunnlag for & vurdere
saker der barn og unges interesser kommer i konflikt med andre hensyn/interesser.

8 Jernbanesektorens handlingsprogram 2018-2029, Jernbanedirektoratet

° Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging, vedtatt ved kgl. res. 12.juni 2015
10 Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (2014)

1 Rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planleggingen (1995)
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Nasjonal jordvernstrategi'?

Formalet med jordvernstrategien er strengere vern av matjord. Dette betyr blant annet at malet for
arlig omdisponering av dyrka jord er skjerpet fra 6 000 til 4 000 dekar i aret. Dette méalet skal nas
gradvis innen 2020.

Stortingets klimaforlik 201413

| forbindelse med klimaforliket i Stortinget november 2014 ble innenlands tiltak ogséa dreftet. En rekke
tiltak ble vedtatt. Aktuelle for denne planleggingen er mal om at veksten i persontransporten i
storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykling og gaing, samt a styrke jernbanens rolle i
transportsystemet. | retningslinjene for etatenes arbeid med NTP 2018-2029'* er storbyomrader
erstattet med byomrader.

1.4.2 Regionale planer

Vestfold fylkeskommune har vedtatt flere planer som er relevante for planlegging av nytt dobbeltspor
pa strekningen Tgnsberg - Larvik. | dette kapitlet er det en beskrivelse av de mest aktuelle planene.

Regional plan for bzerekraftig arealpolitikk (RPBA) 'S

Regional plan for baerekraftig arealpolitikk Vestfold har atte samfunnsmail:

1. Vestfold er en baerekraftig og framgangsrik region.

2. Vestfolds matjordareal er gkt, og de spesielle og uerstattelige verdiene i Vestfolds natur,
kulturlandskap og kulturmiljger er bevart.
Byene, tettstedene og bygdene i Vestfold er attraktive og livskraftige.
Vestfold er konkurransedyktig nasjonalt og internasjonalt, og trekker til seg kompetent
arbeidskraft og nyskapende virksomheter.
Ulikheter i folkehelse og levekar er redusert.
Transportsystemet er miljgvennlig, sikkert og effektivt.
Vestfold er et foregangsfylke for reduserte klimautslipp og miljgvennlig energibruk.
Samfunnssikkerheten i Vestfold er sveert hgy.

p®

®NoO O

Planen er under revisjon. Planprogrammet ble vedtatt 15.juni 20176 og et hgringsutkast foreligger.
Til hvert av samfunnsmalene er det utarbeidet utdypende malbeskrivelse, retningslinjer og faglige rad.

Regional transportplan?’

Planprogram for arbeidet ble vedtatt av Fylkestinget 15. juni 2017. Transportplanen skal avklare
malsettinger, virkemidler og tiltak i ulike geografiske omrader. Formalet med planen er a:
Vurdere effekten av anvendte strategier og tiltak

Vurdere om malene Igser transportutfordringene i regionen

Konkretisere malene i konkrete delmal

Foresla aktuelle strategier og virkemidler for & na malene

Planarbeidet skal gjennomfares med utgangspunkt i samfunnsmalet for transport som er vedtatt
i Regional plan for beerekraftig arealpolitikk (RPBA):
e Transportsystemet er miljgvennlig, sikkert og effektivt.

Et utkast til plan ble lagt fram 3. september 2018 og vil bli sendt pa haring.

12 Nasjonal jordvernstrategi https://stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Saker/Sak/?p=62920

3 Stortingets klimaforlik https://www.regjeringen.no/no/tema/klima-og-miljo/klima/innsiktsartikler-klima/klimaforliket/id2076645/
4 Samferdselsdepartementet 19.05.2015, Retningslinjer for etatenes og Avinors arbeid med nasjonal transportplan 2018-2029

"5 Vestfold fylkeskommune (2014) Regional plan for baerekraftig arealpolitikk, vedtatt i Fylkestinget i Vestfold 6.mars 2014

6 planprogram for revidering av Regional plan for baerekraftig arealpolitikk, vedtatt av Fylkestinget i Vestfold 15. juni 2017

7 yestfold fylkeskommune (2017): Planprogram for Regional transportplan (RTP) 2018-2029
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Knutepunktstrategi®

Fylkestinget har vedtatt en egen knutepunktstrategi knyttet til de nye stasjonene pa InterCity
(17.03.2016, sak 6/16).

Regional plan for intermodal godstransport i Vestfold og Telemark®

Regional plan for intermodal godstransport har som formal & flytte en stgrre andel av
godstransportarbeidet fra veg til bane og sjg. Hovedmalet for planarbeidet er at Telemark og Vestfold
skal veere et nasjonalt knutepunkt for miljgvennlig transport av gods pa sjg og bane.

Av planens fem strategier heter det i strategi nummer to at fylkene skal sammen arbeide for at vilkar
for transport av gods pa Vestfoldbanen/Bratsbergbanen blir gode. Vilkar for transport av gods
pa eksisterende havnespor i Brevik, Larvik og pa Hergya skal sikres og videreutvikles.

Regional plan for klima og energi?®

Den regionale planen har som mal & redusere Vestfolds utslipp av klimagasser med minst 40 % innen
2030. Et av innsatsomradene er a redusere utslipp fra vegtrafikk. En viktig strategi vil da veere
a redusere bruk av bil og gjare kollektivtrafikk, sykling og gaing mer attraktivt.

1.4.3 Lokale planer

Sandefjord

| den nye kommunen Sandefjord gjelder de gamle kommunenes kommuneplaner som
kommunedelplaner inntil videre. Planarbeidet med ny kommuneplan er startet opp og vil delvis
ga parallelt med dette planarbeidet.

Sandefjord kommune, kommunal planstrategi

Formannskapet i Sandefjord vedtok i september 2017 en kommunal planstrategi. Her legges det opp
til en samordning av kommuneplanen for de tre kommunene, Andebu, Stokke og Sandefjord.
Det skal legges vekt pa tilrettelegging for neeringslivet (areal til naeringsformal).

Sandefjord kommune, fastsatt planprogram for Ny kommuneplan 2019-2031

Etter at de tre kommunene, Sandefjord, Andebu og Stokke, dannet den nye kommunen Sandefjord, er
det et behov for a samordne kommunens planer og planlegging. Formannskapet fastsatte 24.04.2018
planprogram for ny samfunnsdel og for samordning av de tre tidligere kommunenes arealdeler.

Hovedmalsettingen med arealdelsarbeidet blir 8 samordne eksisterende kommunedelplaner og
tilhgrende grunnlagsmateriale for Sandefjord, Andebu og Stokke. Planprogrammet beskriver
omradene planen skal omhandle. Som del av miljg, klima og transport inngar blant annet jernbane,
veg, gang-/sykkel og kollektivtransport.

Stokke - Kommuneplan, vedtatt november 2015

Kommunestyret vedtok 2. november 2015 ny kommuneplan for Stokke for perioden 2016-2025.

I en ny kommune fra 1.1 2017 vil kommuneplanen vaere en kommunedelplan for tidligere Stokke.
Visjon i ny kommuneplan: «Stokke skal ha en sentral rolle i framtidig kommunestruktur.

Ved kommunesammenslaingen legges det vekt pa at Stokke kommune beholder sin egenart

og neerhet til tjenester.» Ifglge kommuneplanens samfunnsdel vil Stokke fortsatt ha en ung befolkning
sammenlignet med de gvrige Vestfoldkommunene. Kommuneplanen framhever Stokke stasjon som
det viktigste kollektivknutepunktet i kommunen, og gnsker at den skal forbli det. En strategi for

a redusere kommunens klimafotavtrykk er a utvikle boligtilbud rundt kollektivakser og trafikknutepunkt.
Det er lagt inn stgrre naeringsomrader bade pa Borgeskogen nordvest for E18, pa Sundland ved
Stokke sentrum, pa Lillevarskogen, Brunstad og Vear. Arealer til framtidig boligutvikling er primeert lagt
i omradet Vear — Melsomvik — Stokke.

18 https://sru.vfk.no/api/utvalg/234222/moter/620859/behandlinger/5/behandlinger/1
"9 plan for intermodal godstransport i Vestfold og Telemark, vedtatt i fylkestingene i Vestfold og Telemark i juni 2015
20 Regional plan for klima og energi, vedtatt i Fylkestinget i Vestfold 10. desember 2015
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Sandefjord - Kommuneplan for 2014-2026, vedtatt mai 2014

Kommuneplanen vektlegger utvikling av Sandefjord sentrum, og formulerer et mal om at: «Sandefjord
sentrum skal styrke sin posisjon i regionen, og utvikles med mer byliv og boliger. Samtidig skal viktige
identitetsskapende kvaliteter ivaretas og styrkes». | falge kommuneplanen har SSB beregnet vekst

pa folketall til 1,15 % arlig til 2020 og deretter i underkant av 1 %. Kommuneplanbeskrivelsen uttrykker
mal om en hayere vekst enn dette, seerlig i aldersgruppen 25-50 ar. Fram til 2025 er det beregnet

at 18 % av boligbehovet pa 3350 enheter kan realiseres i sentrum og pa Kilen, og resterende antas
dekket pa nye omrader og fortetting utenfor sentrum.

Arealet pa gstsiden av Torp er markert som LNF-omrade under planlegging. Utover at det satses
pa boligbygging i sentrum er det avsatt stgrre arealer til framtidig boligbygging pa Virik, Gokstad
og Dverdalsasen helt i utkanten av byen.

Larvik

I den nye kommunen Larvik gjelder Larviks og Lardals kommuneplaner inntil videre.
Kommuneplanarbeidet er startet opp og vil delvis ga parallelt med dette planarbeidet.

Larvik kommune, pagédende kommuneplanlegging

Larvik kommune reviderer, kommuneplanens samfunnsdel, kommuneplanens arealdel 2010-2032,
kommunedelplan for Larvik by 2020 — 2032, og kommunedelplan for Stavern by 2020-2032.
Samfunnsdelen bygger opp om FNs 17 baerekraftsmal.

Hovedmalet for revisjonen av kommuneplanens arealdel er & samkjgre arealdelene for tidligere Lardal
kommune og Larvik kommune. Malene og prinsippene i kommuneplanens samfunnsdel fglges opp
gjennom fokus pa et mer beaerekraftig og kompakt utbyggingsmenster og tydelig senterstruktur der
Larvik by er regionsenter, Stavern by er omradesenter, og Helgeroa, Tjgllingvollen, Kvelde

og Svarstad er lokalsentre.

Gjennom arbeidet med kommuneplanens samfunnsdel, kommuneplanens arealdel og kommunedel-
plan for Larvik by og Stavern by skal det sgkes en koordinert og helhetlig tiingerming til kommunens
utvikling, slik at samfunnsutvikling, tjenesteutvikling og arealdisponering sees i sammenheng opp mot
de mal som er fastsatt i kommuneplanens samfunnsdel. Fram til ny samfunnsdel er vedtatt i oktober
2019, skal planleggingen ta utgangspunkt i gjeldende samfunnsdeler for tidligere Larvik og Lardal
kommuner.

Larvik - Kommuneplanens samfunnsdel 2012-2020, vedtatt mai 2013

Ny jernbaneinfrastruktur med en velfungerende jernbanestasjon vil kunne bygge opp under Larvik
kommunes samfunnsmal nr. 2: «Vekst og verdiskaping som forutsetning for god velferd» og nr. 4:
«Natur, miljg og kulturarven er mitt og ditt ansvar.» Larvik kommunes arealstrategi har fire beerende
prinsipper, hvorav ett er «Miljgvennlig transportsystem» som inneholder Sentrumsnaer
jernbanestasjon og kollektivknutepunkt. Larvik kommunes sterste utfordring er mangel pa vekst

i befolkningen. Ny jernbaneinfrastruktur vil vaere av vesentlig betydning for den gnskede utviklingen
i trdd med samfunnsdelen.

Larvik - Kommuneplanens arealdel 2015-2027, vedtatt september 2015

Aktuelle linjer for framtidig jernbanetrasé er merket, i trdéd med KVU for InterCity-strekningen

Oslo — Skien. Arealdelens hovedprinsipp A lyder: «Styre etter tydelige, beerekraftige hovedgrep

i arealplanleggingen», og inneholder fglgende: «Det er viktig at kommuneplanens arealdel sikrer
gjennomfaring av viktige samferdselstiltak. Med dette menes gjennomfgring av ny trasé for jernbane
gjennom kommunen, jernbanetrasé for godstransport til Larvik havn og gjennomfgring av evt. ny bru
over Lagen. Avklaring av transportlgsninger har stor betydning for omkringliggende omgivelser og kan
frigjere eller legge beslag pa nye arealer».

Reviderte bestemmelser til arealdelen ble vedtatt 13. september 2017.
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Larvik - Kommunedelplan for Larvik by 2015-2027, vedtatt september 2015

Kommunedelplanen for Larvik by papeker kommunens behov for a avklare bade trasé for nytt
dobbeltspor og stasjonslokalisering for & kunne gjennomfgre andre plangrep i sentrum: «Siden 2006
er det tatt flere beslutninger som har stor betydning for Larvik by, men fremdeles er det flere store
diskusjoner som gjenstar. Det gjelder szerskilt InterCity-satsningen pa Vestfoldbanen og utviklingen
av en regional havn pa Revet. Plassering av jernbanestasjonen og traseen vil ha stor betydning for
byutviklingen i Larvik. Transportlgsningene har sa stor betydning for videre utvikling av Larvik by,

at det vil vaere vanskelig & planlegge videre uten at framfaring av jernbane, lokalisering av
stasjonsomrade, avklaring av jernbanespor for gods til Larvik havn og @yakryssets framtidige
utforming er avklart.».

Larvik - Kommunedelplan for steinressurser 2012-2024, vedtatt april 2012

Kommunedelplan for steinressurser i Larvik viser forekomster av Larvikitt som er meget viktige eller
viktige forekomster. Alle aktuelle jernbanetraseer gjennom Tjglling bergrer det som er kartlagte
forekomster.

Mulighetsanalyse Larvik

Mulighetsanalysen konkluderer med at det er to Iasningspakker som peker seg ut som gode for a lgse
trafikale utfordringer i Larvik. Det er «Miljggate med ny bru» og «Kort tunnel med ny bru». Begge
pakkene inneholder ny bru over Lagen ved dagens jernbanebru, samt en offensiv satsing pa kollektiv,
sykkel og gange. Dette vil redusere trafikale utfordringer for bilister i @yakrysset og pa fylkesveg 303
og samtidig legge til rette for et bedre tilbud til syklende, gaende og kollektivreisende. Pakkene skiller
seg fra hverandre ved at den ene farer gst-vest trafikk giennom en kort tunnel mellom Elveveien og
Storgata, mens den andre bruker Dronningensgate til dette.

Larvik kommune, Vestfold fylkeskommune, Kystverket, Larvik Havn, Bane NOR og Statens vegvesen
samarbeidet om prosjektet med sistnevnte som leder.

1.4.4 Pagaende planarbeid

Sandefjord

Alle korridorene pa delstrekningen fra Stokke til Virik (Torp vest-, Unneberg- og Gokstadkorridorene)
gar innenfor kommunegrensene til Sandefjord. Pa delstrekningen fra Virik til Byskogen ligger
Verningen- og Stalaker-korridorene pa strekningen Virik til Furustad i Sandefjord kommune.
Verningenkorridoren krysser Sandefjords «gy», Himberg, inne i Larvik kommune. Stalakerkorridoren
ved alternativ Stalaker vest bergrer ogsad Himberg

Nord for Stokke stasjon vil dobbeltsporet bergre Byenga, transformasjonsomradet nordgst for
stasjonen. Omradet har sentrumsformal med hensynssone (felles planlegging) i gjeldende
kommunedelplan for Stokke. Planarbeid er igangsatt, men satt i bero pa grunn av InterCity-
planleggingen. Sgr for Stokke sentrum gar Torp vest-korridoren inntil eksisterende og planlagt
boligbebyggelse (Sentrum syd), samt fremtidig boligomréade pa Bredholt. Gokstad- og Unneberg-
korridorene ligger i hovedsak i omrader avsatt til natur-, landbruk- og friluftsformal, LNF-omrader med
spredt bebyggelse. Alle tre korridorene passerer Torp Sandefjord lufthavn, Torp vest pa vestsiden av
flyplassen som navnet sier. Korridoren er plassert sdpass langt vest for flyplassen at det gir rom for
ngdvendig utvikling av flyplassen. Gokstad- og Unnebergkorridorene ligger pa @stsiden av Torp
Sandefjord lufthavn. Korridorene gar langs gstre del av det gamle militaeere omradet pa Torp gst, som
na eies av Sandefjord kommune. | forslag til ny kommuneplan for Sandefjord er dette omradet pa ca.
2300 dekar foreslatt omdisponert til fremtidig neeringsomrade (kombinerte byggeformal).

Sar for Torp gar alle korridorene gjennom LNF-omrader, Torp-vest og Unnebergkorridorene gar tvers
gjennom de store friomradene i Hjertas som er merket med hensynssone friluftsliv i gjeldende
kommuneplan. | forslaget til ny kommuneplan for Sandefjord er Hjertds markert som med grgnn
stoysone («stille soney). Korridorene treffer boligomradene i Sandefjord pa ulike steder. Torp vest- og
Unnebergkorridorene mgtes vest for Unnebergdalen, i Sandskjeerasen. Herfra gar de i en lang
sammenhengende berg- og betongtunnel, under jordene ved Hasle/Breidablikk og giennom Mokollen.
Tiltak som er under regulering pa eiendommen Nedre Movei 9 vil ikke bergres.

Bane NOR har fremmet innsigelse til reguleringsplanen for Sandskjeerasen.
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Gokstadkorridoren fglger i hovedsak dagens Vestfoldbane. Gjeldende kommunedelplan (tidligere
kommuneplanens arealdel i Sandefjord kommune) viser en hensynssone for en mulig framtidig veg til
naeringsomradet Torp @st. Denne vil bli vurdert pa nytt i forbindelse med det pagaende
kommuneplanarbeidet i Sandefjord kommune.

Gokstadkorridoren gar delvis langs og boligomrader til den treffer det eksisterende stasjonsomradet. |
boligomradene ved @vre Gokstad og inntil Ringveien, fv. 251, pagar planarbeider som vil kunne
bergres. Traseen i Gokstadkorridoren vil kunne bergrer det sydvestre hjgrnet av Orelund graviund,
men forbi reguleringsplanen for boligene ved Kapellanboligen i Prestegardsveien.

| Leikvoldgata pagar reguleringsplanarbeid som Bane NOR har fremmet innsigelse til pa grunn av
nasjonale jernbaneinteresser. Langs Skiringssalveien, fra Bugardsbakken til Gemini, er det markert
fremtidig gang-/sykkelvei i kommuneplanen. P& Jaberg gar korridoren gjennom et omrade med
hensynssone «bevaring kulturmiljg» i kommuneplanen.

Forholdet til pagéende planarbeider vil bli behandlet spesielt i neste planfase.

Larvik

Larvik kommune bergres av Verningen- og Stalaker-korridorene i Tjglling og av Indre havn-
og Kongegata-korridorene i Larvik by.

Begge korridorene gar i LNF-omrader i nord. Verningenkorridoren gar gijennom planlagt
boligbebyggelse i Brekkas. For omradet finnes en gammel gjeldende reguleringsplan som na er under
revisjon. Omlegging av Hakestadveien er ogsa regulert, men ikke gjennomfart. Verningenkorridoren
gar nord for omradene avsatt til rastoffutvinning (Larvikitt) eller som er sikret med hensynssone mot
andre inngrep.

Stalakerkorridoren gar i hovedsak i LNF-omrader fram til Hegdal som er vist som neaeringsvirksomhet
i kommuneplanen. Ved Stalaker er traseen forsgkt lagt mellom eksisterende omrader for rastoff-
utvinning og hensynssone for samme formal.

Ved kryssing av Lagen vil korridorene ga over det pagaende planarbeidet for ny gang- og sykkelveg
langs riksveg 40, Elveveien (Gang og sykkelveg Yttersg — Faret).

Begge korridorene géar i tunnel under Byskogen. Kongegatakorridoren kommer ut av tunnelen ved den
nye jernbanestasjonen vest i sentrum. Den siste delen av traseen fgr stasjonen er en betongtunnel
som ma bygges med apen byggegrop og den vil bergre de pagaende reguleringsplanarbeidene

i Brannvaktsgata.

Tunnelen i Indre havn-korridoren kommer fram ved Herregarden. Her er et starre
reguleringsplanarbeid satt pa vent og blir trolig tatt inn i det pagaende kommuneplanarbeidet.

Det videre planarbeidet Indre havn vil ogsa bli tatt inn i kommunedelplanen for Larvik. Hammerdalen
har ogsa et mindre LNF-omrade og flere vegformal. Spesielt bergrt blir reguleringsplanen for
forretning ved Farriseidet.

Forholdet til pagéende planarbeider vil bli behandlet spesielt i neste planfase.

Grenlandsbanen

Konseptvalgutredningen (KVU) om sammenkoblingen av Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen viser
at bygging av Grenlandsbanen?' vil kunne gi kortere reisetid pa strekningen Oslo — Kristiansand —
Stavanger. Det vil gi betraktelig flere reisende og styrke Grenlandsregionen. Gjennomfgringen og
nytten av tiltaket er avhengig av at det er bygget sammenhengende dobbeltspor pa Vestfoldbanen
nord for Porsgrunn. NTP 2018-2029 prioriterer midler til planlegging og forberedelse til byggestart
i siste del av planperioden.

21 Jernbaneverket (2016) KVU for Grenlandsbanen, Hovedrapport. Revidert 01.07.2016
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Figur 1-2 Sammenkobling av Vestfoldbanen og Sarlandsbanen gir kortere reisetid og flere reisende
mellom Kristiansand og Oslo.

1.4.5 Tidligere utredninger og studier

Konseptvalgutredningen

Samferdselsdepartementet ga i mandat av 17.1.2011 Jernbaneverket oppdraget med & gjennomfare
en konseptvalgutredning KVU for InterCity-omradet (KVU IC). Konseptvalgutredningen konkluderte
med at gkt transportbehov som fglge av forventet befolkningsvekst best kan mgtes med et bedret
togtilbud, i kombinasjon med arealbruk som bygger opp under jernbanesatsingen. KVU InterCity ble
sluttfert i 2012, med anbefaling om & bygge ut dobbeltspor mellom byene med dimensjonerende
hastighet 250 km/t, med unntak for & kunne betjene byene. Viktige suksesskriterium er sentral
stasjonslokalisering med utvikling rundt knutepunktene, og forutsigbare rammebetingelser og
finansiering. Malet er et persontogtilbud med hyppige avganger, korte kjaretider og hay punktlighet.

Forstudie Tensberg - Larvik

For a kunne utarbeide et planprogram med realistiske og sammenhengende alternativ er det i forkant
av utarbeidelsen av planprogrammet gjennomfert en forstudie for strekningen Tensberg - Larvik.

| forstudiet er det bade tatt utgangspunkt i anbefalte konsepter fra KVU IC, samt utviklet nye korridorer
innenfor konseptet. Hensikten har veert & etablere et best mulig utgangspunkt for plan og
utredningsarbeidet. Forstudiet er tilgjengelig pa www.banenor.no?2.

1.5 Informasjons- og medvirkningsarbeid i hgringsperioden for planforslaget

| forbindelse med hering av kommunedelplanforslagene i Sandefjord og Larvik har Bane NOR
giennomfart en rekke meter med myndigheter, befolkning og interessegrupper for & klargjere
bakgrunnen for og innholdet i forslag til kommunedelplan. | tillegg til dette har Bane NOR hatt jevnlige
mgter med kommunenes administrasjon, samt formannskapene. | det etterfglgende er det redegjort
for hovedtrekkene i dette informasjons- og medvirkningsarbeidet.

22 http://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/vestfoldbanen/tonsberg-skien/utredninger-og-dokumenter/
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Sandefjord:
5. desember 2018 presenterte Bane NOR sin anbefaling av korridor for strekningen Stokke —

Sandefjord for formannskapet i Sandefjord.

Samme dag ble det gjennomfert et apent moete pa Hjertnes kino og kulturhus hvor det var ca. 330
frammaeatte. Etter presentasjonen var det anledning til & snakke med Bane NORs medarbeidere, hvilket
det var stor interesse for.

Planforslaget ble sendt pa hgring/lagt ut til offentlig ettersyn den 12. desember 2018 og hgringsfristen
i Sandefjord var 15. februar 2019.

13. desember arrangerte Bane NOR en apen kontordag (drop-in) pa biblioteket i Sandefjord.
Arrangementet varte fra kl. 13.00-19.00 og med godt over 100 besgkende.

Den 8. januar 2019 arrangerte Bane NOR en apen kontordag i foajeen pa Hjertnes, som var godt
besgkt, ogsa her var det over 100 besgkende i tidsrommet fra kl. 13 — 18.00.

Den 22. januar ble det avholdt et vellykket mgte med elevradet ved Sandefjord videregdende skole.
Bane NOR presenterte planforslaget og sin anbefaling for strekningen Stokke-Virik, og elevradsstyret
presenterte sine innspill til planforslaget som @vrige medlemmer av elevradet ga innspill pa. En VR-
modell (Virtual Reality; pa norsk virtuell virkelighet) for anbefalt stasjonsplassering ved skolen, var
tilgjengelig for elevene, slik at de kunne fa en opplevelse av hvordan det vil kunne veere a bevege seg
rundt pa det nye stasjonsomradet like ved skolen.

Bane NOR inviterte Breidablikk ungdomsskole til et tilsvarende opplegg per mail og telefon, men fikk
ikke tilbakemelding pa denne invitasjonen, dette er derfor ikke gjennomfgart.

P4 kvelden den 22. januar ble det avholdt nabomgte for beboere s@r for Mokollen (Lunden, Halvdan
Svartes gate, Skiringssalveien) hvor Bane NR presenterte planforslaget, og de frammatte fikk
mulighet til dialog med Bane NORs representanter. Nabomgtet hadde god oppslutning med ca. 50
frammaotte.

24. januar ble det avholdt nabomate med beboere nord for Mokollen (Pinakroken/Pinaveien og
Breidablikkomradet) hvor Bane NOR presenterte planforslaget og de frammaette fikk mulighet til dialog
med Bane NORs representanter. Ogsa dette nabomatet hadde god oppslutning med ca. 60
frammaotte.

Bane NOR sendte ut invitasjoner til ssermgter for lag og foreninger, som ble gjennomfert den 24. og
29. januar. Opplegget var at foreningene ble invitert per post/ e-post etter lister utarbeidet i samarbeid
med Sandefjord kommune. De lag og foreningene som gnsket & mate Bane NOR tok kontakt for a
avtale tidspunkt for mgter. Bane NOR fikk faerre henvendelser fra lag og foreninger enn til seermgtene
for planprogrammet, men det er gjennomfgrt seermater med fglgende lag og foreninger:

Den 24. januar var det mgter med Furustad grunneierlag, Loftum Eiendom med Sandskjaerasen,
Bokemoa NMU og FAU samt Sande NMU.

Den 29. januar var det mgter med Bondelaget/Jordvern Vestfold, Naturvernforbundet i Sandefjord og
Norges Handikapforbund Sgndre Vestfold. Utover saermatene 24. og 29. januar har Bane NOR blant
annet gjennomfert disse seermgtene med lag og foreninger som har gnsket informasjon fra prosjektet:

e 5. februar, mgte med Sandefjord turistforening

6. februar, mgte med Norsk Jernbaneklubb avdeling Sandefjord

e 13. mars, mgte med Naturvernforbundet i Sandefjord

e 21. mars, mgte med Fevang, Rastad og Unneberg grunneierlag

e 27. mars, mgte med Jordvern Vestfold

e 3. april, mgte med Sandefjord Rotary

e 9. april, magte med beboere ved Pinaveien/ Pinakroken og Breidablikk ang. utvidelsen av
bandleggingssonen her.
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| tillegg til disse matene med befolkning og lag og foreninger, har det veert jevnlige mgter med
administrasjonen i Sandefjord kommune, sakalte planmyndighetsmeater. Disse mgtene er holdt bade i
hgringsperioden (januar og februar) samt i perioden med merknadsbehandling og justering av
planforslaget (mars og april). Det har ogsa ved tre anledninger blitt gitt informasjon om arbeidet til
Formannskapet (12. februar, 26. mars og 9. april 2019).

Larvik
11. desember 2018 presenterte Bane NOR sin anbefaling av korridor for strekningen Virik — Byskogen
og Byskogen — Kleivertunnelen for Kommunestyret i Larvik.

Samme dag ble det gjennomfart et apent mate pa Sliperiet hvor det var rundt 200 frammgtte. Etter
presentasjonen var det anledning til & snakke med Bane NORs medarbeidere, hvilket det var
interesse for.

Planforslaget ble sendt pa hering/lagt ut til offentlig ettersyn den 17. januar 2019, med hgringsfrist 15.
mars 2019.

18. desember ble det arrangert dpen kontordag pa Bylab i Larvik. Kontordagen hadde godt frammate
med en jevn strgm av besgkende.

Den 7. februar ble det arrangert en apen kontordag pa Mesaninen, Bglgen Kulturhus. Den apne
kontordagen var godt besgkt med en jevn strgm av folk. Den 11. februar ble det avholdt seermgte med
Ringnes Fabrikker, og den 12. februar deltok Bane NOR pa frokostmagte i regi av Larvik
neeringsforening.

Bane NOR sendte ut invitasjoner til seermgter for lag og foreninger, som ble holdt den 26. og 28.
februar. Opplegget var at foreningene ble invitert per post/e-post etter lister utarbeidet i samarbeid
med Larvik kommune. De lag og foreninger som gnsket & mate Bane NOR tok kontakt for & avtale
tidspunkt for mater. Det er avholdt meter med fglgende:

Den 26. februar: Bgkelia vel, Fortidsminneforeningen og Vittersgbekken gragftelag. Bane NOR hadde i
tillegg mete med Statens vegvesen samme dag.

Den 26. februar ble det i tillegg arrangert Apen kontordag pa Mesaninen, Balgen Kulturhus og parallelt
med dette saermgte for utvalgte nabolag (Farriseidet, Feyers gate, Torget, Jegersborg,
Prinsekvartalet, Kongegata, Residensveien). Pa nabomgatet var farst informasjon, men fokus i metet
var at beboere kunne stille spgrsmal til Bane NOR. Nabomgtet hadde god oppslutning.

Den 28. februar var det mgter med bedrifter som har tilhold i Hegdal Neeringspark. Dagen ble innledet
med en fellessesjon for alle bedrifter, hvor Larvik kommune og Bane NOR innledet. Deretter ble det
gjennomfart parallelle mgter med de bedrifter som gnsket eget magte med Bane NOR. Det var egne
mater med folgende bedrifter: Lett-Tak Systemer, Gustavsen Transport, YUTD, Alfa Tre og
Frysekompaniet.

Pa ettermiddagen den 28.februar ble det avholdt seermgter med Larvik By vel og Larvik By. Mgtet
med Larvik By var av typen work-shop med diskusjoner i grupper.

Den 5. mars ble det arrangert et mate med elevradet ved Thor Heyerdal videregaende skole, hvor
elevene fikk informasjon om planforslaget og mulighet for & legge fram sine synspunkter pa dette. Det
var VR-modell for de alternative stasjonslgsninger i Larvik tilgjengelig for elevene, slik at de kunne fa
en opplevelse av hvordan det vil kunne veere & bevege seg rundt pa det nye alternative
stasjonsomradene som er aktuelle i Larvik.

Pa ettermiddagen den 5. mars var det nok en dpen kontordag pa Mesaninen, Bglgen Kulturhus. Ogsa
denne apne kontordagen var det en jevn strem av folk som var innom.

I Larvik er det laget en del supplerende materiale for & gke forstaelsen av de to alternative
stasjonsplasseringene og hva dette kan bety for byen. Det er blant annet laget fysiske modeller av
stasjonsalternativene i hhv. Kongegata og Indre Havn som har sttt utstilt pa Kulturhuset Balgen.
Videre er laget et opplegg ved hvor man kan bruke mobilen til 2 skanne QR-koder som er utplassert
16 ulike steder i Larvik sentrum for & se hvordan stasjonsalternativene kan bli seende ut fra det stedet
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man star. | tillegg er senterlinjen for begge alternativer gjennom byen merket opp fysisk med spray i
pa bakken der hvor dette har veert mulig.

Bane NOR ble ogsa forespurt om a bidra med VR-modellen pa en stand pa Larvik kommunes faste
manedlige arrangement «Grendehuset». Det er rettet mot alle innbyggere og besgkes av familier,
enslige, personer med innvandringsbakgrunn etc. Arrangementet starter med «middag for en
hundrings» ved langbord deretter er det kulturinnslag, foredrag, presentasjon av lag og foreninger og
tilslutt filmvisning. Det var 110 pameldte til arrangementet, og noen flere kom til etterhvert. Bane
NORs stand var meget godt besgkt i ca. 2 timers tid. Sammensetningen i alder og kjgnn var forskjellig
fra det som er vanlig pa folkematene siden mange av de frammgtte var unge voksne og barn.

| tillegg til disse mgtene med befolkning og lag og foreninger, har det veert jevnlige mater med
administrasjonen i Larvik kommune, sakalte planmyndighetsmater. Disse mgtene er holdt bade i
haringsperioden (februar og mars) samt i perioden med merknadsbehandling og justering av
planforslaget (april, mai og juni). Det har ogsa ved noen anledninger blitt gitt informasjon om arbeidet
til Formannskapet.

| Larvik pagar prosesser knyttet til innsigelser til planforslaget. Direktoratet for Mineralforvaltning har
varslet innsigelse til Stalakerkorridoren pa strekningen Virik — Byskogen, mens Bane NOR har varslet
innsigelse til Verningenkorridoren pa samme strekning. Kulturarv Vestfold har varslet innsigelse til
Indre Havnkorridoren pa strekningen Byskogen — Kleivertunnelen, mens Bane NOR har varslet
innsigelse til Kongegatakorridoren alternativ lav pa samme strekning. Pr. 1. mai 2019 pagar prosesser
mellom Larvik kommune som planmyndighet, Bane NOR som tiltakshaver og de aktuelle
innsigelsesmyndighetene for & avklare disse problemstillingene med tanke pa planvedtak sommeren
2019.
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Figur 2-1 Kartet viser planomradet og de aktuelle korridorene som er utredet pa strekningen fra
Stokke til Larvik.
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2.1 Togtilbud og sikkerhet

Med tog som kan ga i 200 km/t vil kjgretiden med tog endre seg betydelig. Allerede ved ferdigstilling
av strekningen Stokke — Larvik vil de togreisende merke det. Reisetiden fra Stokke til Larvik er i dag
24 minutter. Med det nye dobbeltsporet reisetiden reduseres til 16 minutter. Fra Tgnsberg til Larvik vil
reisetiden reduseres fra dagens 39 minutter til ca. 20 minutter

Et dobbeltspor pa strekningen vil fa stor kapasitet. Nar Stokke — Larvik er ferdig bygd, vil Vestfold-
banen ha kapasitet til to tog i timen for strekningen Oslo — Skien og i tillegg ekstra innsatstog om
morgenen og ettermiddagen. Dersom man bygger Grenlandsbanen, og dermed kobler sammen
Vestfoldbanen og Sarlandsbanen vil det ogsa veere kapasitet til tog mellom Oslo og Kristiansand.
Reisetiden Oslo — Porsgrunn vil da bli 1 time og 30 minutter.

Nytt dobbeltspor og nye stasjoner vil ogsa gi gkt palitelighet og punktlighet. Forsinkelser pa grunn
av tekniske problemer vil kunne unngas. Reisene vil bli mer forutsigbare.

Det nye dobbeltsporet vil innga i et sikkert transportsystem. Med kortere reisetid og sterre kapasitet
skal det nye dobbeltsporet bidra til & flytte trafikk fra veg til bane, og dermed eker sikkerheten for de
reisende.

Det nye dobbeltsporet kan ikke krysses i plan, og egne over- eller underganger inngar i tiltaket. Derfor
vil det ikke lenger vaere behov for tuting ved usikrede planoverganger. For a hindre kollisjoner med vilt,
settes det opp viltgjerder langs traseen. Egne viltpassasjer vil bli tilrettelagt.

| tillegg til okt sikkerhetsniva pa ny jernbane, medfgrer tiltaket ogsa en rekke vegomlegginger.
Nye veger etableres i henhold til dagens regelverk, herunder krav til kurvatur, bredder, gang- og
sykkelfelt med mer. Ogsa dette vil gi en sikkerhetsgevinst i forhold til dagens situasjon.

2.2 Nytt dobbeltspor og nye stasjoner

2.2.1 Dobbeltsporets fem hoveddeler

For a fa til et godt togtilbud er det nedvendig med et helt nytt jernbaneanlegg. Dobbeltsporanlegget
bestar av fem hoveddeler som vist pa Figur 2-2.

Framfaring av tog er avhengig av at alle delene fungerer.

Stremforsyningsanlegget overfarer energi fra kraftverk til lokomotivets motor.
Signalanlegget sikrer trygg, rask og punktlig togframfaring.

Underbyggingen sikrer at sporet ligger stabilt.

Overbygningen sikrer at krav til aksellast, komfort, sikkerhet og hastighet ivaretas

i togframfaeringen.

5. Tele- og datasystemene sikrer ngdvendig kontakt mellom tog og togframfgringssentralen.

PN~

Dette kan du finne mer om her: https://www.banenor.no/Jernbanen/Jernbanedrift---eit-komplisert-
samspel/
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Figur 2-2 Jernbanens kjgreveg bestar av fem hovedelementer, stramforsyningsanlegg, signalanlegg,
underbygning, teleanlegg og overbygning.

2.2.2 Prinsippsnitt for dobbeltspor Stokke — Larvik

Nedenfor vises typiske prinsippsnitt for jernbaneanlegget. Pa strekningen er det store omrader med
leire, men ogsa fast fjell, berg. Det er en rekke sméa og store bekker og elver som skal krysses.
Nedenfor vises snitt for ulike aktuelle situasjoner pa strekningen.

Uten tillatelse fra dobbeltsporets eier vil det ikke veere lov & oppfare bygning, anlegg eller annen
installasjon, foreta utgraving eller oppfylling og lignende innen 30 meter regnet fra naermeste spors
midtlinje23. | spesielle tilfeller gir jernbanemyndigheten dispensasjon fra dette kravet. | slike situasjoner
vil avstanden til de streamfgrende delene av jernbaneanlegget bli vurdert.

Fylling i omrader med vanskelige grunnforhold

ot
Lm
rﬂll
Leae

Eksempel pa tverrsnitt for

fylling i omrader med \ !
vanskelige grunnforhold Z’ Z—- vSZ

(lett fylling)

Gjerde

Gjerde

An_loggs- Anleggs-

Midlertidig anleggsvell "%

gjerde
Midlertidig anleggsvei

= = = == — —_ = = = =

Figur 2-3 Figuren viser en normalprofil hvor sporene ligger pé darlig grunn, for eksempel leire.
Pa darlig byggegrunn som leire vil sporene bli lagt pa lette fyllinger. Figur 2-3 viser hvordan fyllingene

er omgitt av knust stein over byggegrunnen. Figuren viser ogsa hvor de permanente gjerdene og
anleggsgjerdene kan bli liggende. Avstanden mellom de permanente gjerdene vil vaere 16,5 meter.

2 Jernbanelovens § 10 https://lovdata.no/dokument/NL/lov/1993-06-11-100
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Fylling med langsgaende anleggsveg

Eksempel pa tverrsnitt for
fylling med langsgaende vei =~ =5

Anbeggs-
Anleggs- Midlertidig anleggsvei Midlertidig anleggsvel gjerde

gjerde

Figur 2-4 Figuren viser en normalprofil med veg langs sporene.

Denne Igsningen viser hvordan langsgaende veger kan legges inntil jernbanefyllingene med variert
undergrunn. Avstanden mellom de permanente gjerdene vil vaere ca. 16,5 meter. Midlertidige
anleggsveger kan bli gjort om til permanente driftsveger der det er hensiktsmessig.

Tverrsnitt med betongtrau

Eksempel pa tverrsnitt for betongtrau

== #2_#
) Ca.15m /
Anleggs- | I 7 S 4=
gjerde w74 Anleggs-
) . gjerde
Midlertidig anleggsvei Gjerde Gjerde Midlertidig anleggsvei

S S

Figur 2-5 Figuren viser en normalprofil hvor sporene ligger i et betongtrau.
En rekke steder ligger sporet lavt i terrenget. Figur 2-5 viser hvordan det kan legges i et betongtrau.

Her vil de permanente gjerdene bli festet pa betongkonstruksjonen. Avstanden mellom de permanente
gjerdene vil vaere ca. 15 meter.
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Tverrsnitt i fijell og lesmasser

Eksempel pa tverrsnitt
Skjzering i fjell og lesmasser

Anleggsgjerde Gjerde o Anleggsgjerde

Anleggsveg Anleggsveg

S e
— = e = At

Ca 17mivarierer) (RIS

Figur 2-6 Figuren viser en normalprofil hvor sporene ligger i ei skjeering med bade fjell og lasmasser
Enkelte steder vil sporet bli liggende dypt i terrenget. Figur 2-6 viser en lgsning hvor sporet ligger nede
i skjeeringer med bade fjell og lasmasser, og hvor Igsmassene er avgrenset av spuntvegger.
Avstanden mellom de permanente gjerdene vil vaere ca. 20 meter.

Tverrsnitt for betongtunnel med apen byggegrop

Eksempel pa tverrsnitt for betongtunnel som
bygges med apen byggegrop Anleggsgjerde

Anleggsgjerde Anleggsveg

- — = = = =

Anleggsveg
Ca.3-5m Spunt
— ==

Figur 2-7 Figuren viser sporene i en betongtunnel i anleggsfasen. | driftsfasen vil den bli dekket til.
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Pa helt spesielle steder vil det veere ngdvendig a legge sporene i en betongtunnel. Slike bygges med
apen byggegrop i anleggsperioden. Betongkonstruksjonen dekkes til i permanent situasjon. En slik
Iasning vil eventuelt bli brukt ved Herregarden og ved de lave Igsningene ved Farriseidet.

Bjelkebru

Normalprofil bjelkebru med 25 meters spennvidde mellom seylene

Figur 2-8 Figuren viser prinsippsnitt av bjelkebru. Det vil vaere ca. 25 meter mellom saylene.

Der hoyde over terreng, landskap eller andre forhold ikke tillater ei stor bru med stor spennvidde kan
en velge ei dobbel bjelkebru i betong med typisk spennvidde 25 meter. Bjelkebrua har statisk baering
under sporet, og bygger derfor minst i bredden. Det kan veere viktig i tettbygd strek og i byomrader.

Samvirkebru

Normalprofil samvirkebru 40 m spenn = =

i
Lt

Grunnfjell

Figur 2-9 Figuren viser prinsippsnitt av samvirkebru. Det vil vaere ca. 40 meter mellom saylene.
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Denne brutypen er aktuell i landskap hvor det er behov for starre bruer som ligger hayt i terrenget.
De utfordrende grunnforholdene i Vestfold gjgr at de fleste brukonstruksjonene ma utfgres med
pelefundamentering. En stal-/betongsamvirkebru med 40 meter spennvidde vil gi mindre egenvekt

i aksene enn en ren betongbru med 40 meter spennvidde. Dermed gir en samvirkebru mindre laster
og mindre pelebehov i hver akse.

Traubru

Normalprofil Betongtrau 30 meter spenn

Cirka 16 meter

Grunnfjell

Figur 2-10 Figuren viser prinsippsnitt av bru med betongtrau. Det vil vaere ca. 30 meter mellom
sgylene.

Enkelte steder det veere lite tilgjengelig plass i hgyden. Det gjelder ofte der jernbanen skal krysse over
veger. | slike tilfeller er det valgt en standard betong traubru. Den bygger minst i hgyden. Den statiske
baeringen er pa siden av sporene i stedet for under sporene, og traubrua vil derfor bygge noe mer

i bredden enn en bjelkebru.

2.2.3 Stasjoner

Det planlegges nye stasjoner i Stokke, ved Torp, i Sandefjord og i Larvik. Krav til antall spor,
plattformer og plattformlengde og funksjoner er beskrevet i konseptdokumentet. De foreslatte
stasjonene er beskrevet i by og knutepunktrapportene?#,25,

Mulig utforming av stasjonene i Sandefjord og Larvik er vist i tredimensjonale modeller og
illustrasjoner som er tilgjengelig pa4 Bane NORs hjemmeside:
https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/vestfoldbanen/tonsberg-skien/her-er-stasjonsmodellen-
for-stokke-sandefjord-og-larvik/

Atkomster til stasjonene fra eksisterende vegnett for gaende, syklende og kjgrende, samt busstopp,
sykkelparkering, taxiholdeplass, av- og pastigning, HC- og korttidsparkeringsplasser er ogsa en del
av tiltaket. Planforutsetninger for innfartsparkering pa InterCity-strekningene?® bygger pa Bane NORs
parkeringsstrategi. | byene skal det ikke tilrettelegges for stor andel utendgrsparkering, men mer

24 NOAV, Rapport By og knutepunkt Sandefjord kommune, ICP-36-A-25801
25 NOAV, Rapport By og knutepunkt Larvik, ICP-36-A-25802
%6 pPlanforutsetninger for InterCity-strekningen Sande — Skien, Vestfoldbanen, april 2016
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bymessige lgsninger gjennom knutepunktsamarbeid slik det er beskrevet i by og knutepunkt-
rapportene?’. Pr. na omfatter ikke tiltaket langtidsparkeringsplasser. Parkeringsbehovet ved
stasjonene ma ses i sammenheng med kommunenes gvrige parkeringsplasser, kapasitet og behov, i
dialog med kommunene i neste planfase.

2.2.4 Andre anlegg

Tiltaket omfatter ogsa tekniske bygg og installasjoner langs sporet, samt atkomst for drift og
vedlikehold. Ngdvendige forbindelser over og under dobbeltsporet, og remningstunneler med
atkomstveger inngér i planleggingen. Flere slike vil kunne bli innarbeidet i neste planfase. Midlertidig
infrastruktur, anleggsomrader og anleggsveger som er ngdvendige for & kunne bygge og drifte
jernbanen inngér ogsa.

Jernbanetiltaket vil kreve omlegging av veger og teknisk infrastruktur som for eksempel vann-
og avlgpsledninger. Behovet for slike omlegginger er kartlagt, men endelig avklaring vil ikke kunne
foreligge for i arbeidet med reguleringsplanen.

Omfang og lokalisering av ngdvendige massedeponier er ikke kjent, men vil innga i det videre
planarbeidet. Samtidig vil det vaere behov for ytterligere dialog med kommuner, regionale myndigheter
og private grunneiere.

Den tekniske hovedplanen, som ligger til grunn for kommunedelplanen, beskriver tiltaket mer detaljert.
2.3 Godstransport og havnespor i Larvik

2.3.1 Havnesportilknytning i Larvik

Havnesporet er ikke del av tiltaket, men en vurdering av lgsninger for havnesportilknyting er utfart.
Begge korridorer og vurderte Igsninger i Larvik har mulighet for tilknytning til havnesporet.
Det er utarbeidet en egen havnesporrapports.

2.3.2 Gods

Den nybygde InterCity-strekningen for Vestfoldbanen skal dimensjoneres for lokalgodstrafikk kun

i mindre omfang. Det er forutsatt at strekningen skal kunne fungere som erstatningsbane for godstog
til/fra Sgrlandsbanen i avvikssituasjoner og ved planlagte stengninger for vedlikehold og fornyelse.
Lokal godstrafikk vil ga fra Larvik havn og vestover mot Grenland.

27 NOAV, Rapport by og knutepunktutvikling Sandefjord kommune, ICP- 36-A25801 og NOAV, Rapport by og knutepunktutvikling Larvik,
ICP-36-A-25802
28 NOAV, Temarapport havnespor Larvik, ICP-36-A-25766
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3 KORRIDORER OG STASJONER FOR NYTT
DOBBELTSPOR

3.1 Planomradet er inndelt i tre delstrekninger

/ DELSTREKNING
STOKKE - VIRIK

=== Torp vest-korridoren via Storas

Torp vest-korridoren
- Ly
Pl

=== Unnebergkorridoren

== Gokstadkorridoren

DELSTREKNING
VIRIK - BYSKOGEN

=== Verningenkorridoren
Stalakerkorridoren vest

== Stalakerkorridoren gst

DELSTREKNING
BYSKOGEN - KLEIVERTUNNELEN

Kongegatakorridoren lav lasning ARt
z Storas ® & 4
; i 4

== Kongegatakorridoren hey lesning
[ ] _)?“fl.:mebc_-}r

e |ndre havn-korridoren hey lesning

Indre havn-korridoren lav lgsning

N

Dagsone {(angis med farge for
strekning i kartet)

- Tunnel (angis med farge for
strekning i kartet)

@ Stasjonsalternativ (angis med
farge for strekning i kartet)

" KLEE, |
l:i: RT UNNELEN

—— Delstrekningsskille
= KOmMunegrense

Figur 3-1 Planomradet er delt i tre delstrekninger, delstrekning Stokke-Virik, Virik — Byskogen

og Byskogen-Kleivertunnelen. Lengdene pa tunnelene forelgpige og kan bli endret i neste planfase. |
forbindelse med haringen av kommunedelplanen er det vurdert et nytt alternativ i Torp vest-korridoren,
Torp vest revidert. Det folger alternativ Torp vest via Storas fram mot Unnebergdalen og Torp vest

videre.
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Planomradet strekker seg fra nordenden av Stokke stasjon til Kleivertunnelen i Larvik. Planomréadet
har tre delstrekninger, fra Stokke til Virik sgr for Sandefjord, fra Virik til tunnel under Byskogen og fra
Byskogen til Kleivertunnelen rett sgr for Larvik stasjon, se Figur 3-1. For hver av delstrekningene er
det utredet to eller tre korridorer. Korridorene kan settes sammen slik at det gir et sammenhengende
nytt dobbeltspor fra Stokke til Larvik. Planomradet dekker alle korridorene.

3.2 Delstrekning Stokke — Virik, korridorer og stasjoner

3.2.1 Stokke stasjon

| Atkomst til plattform
| Bussholdeplass
Taxiholdeplass

Av- og pastigning

Sykkelparkering

— Sykkelatkomst
— Veiatkomst

Ny busstrase
@ Nye byrom
Figur 3-2 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer for
ulike trafikantgrupper i Stokke sentrum. lllustrasjonen er forelgpig og kan bli endret i neste planfase.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Alle korridorene pa delstrekning
Stokke — Virik har samme Igsning for den nye stasjonen i Stokke.

Stasjonen er foreslatt omtrent i samme omrade som i dag. Den vil ha to spor og sidestilte plattformer.
Frederik Stangs gate med gang- og sykkelveg fares under sporene. Plattformene forlenges til 350
meter og fares over Frederik Stangs gate. Jernbanespor pa terreng gir en enkel atkomst til
plattformene. Det er ogsa foreslatt atkomst til begge plattformer via trapper fra Frederik Stangs gate.
Gaende og syklende far en egen kryssing over Frederik Stangs gate pa bru, parallelt med og vest for
ny jernbanebru. For fotgjengere foreslas i tillegg en kryssing av sporene i form av en overgang ved
den nye stasjonen.

Nedsenket Frederik Stangs gate skjaerer av tre eksisterende gater; Nygaards allé, Grimestadveien og
Tassebekkveien. Foreslatt Iasning pa denne situasjonen er at Nygaards allé stenges mot Frederik
Stangs gate, at Grimestadveien legges om og far kryss med Frederik Stangs gate i dagens Skog-
veien, og at Tassebekkveien legges om i nytt lap og kommer ut i Frederik Stangs gate i Mullers vei.
Eksisterende stasjonsbygg ma fiernes. Deler av dagens handelssenter langs Frederik Stangs gate
kan komme i konflikt med det nedsenkede gatelgpet i Frederik Stangs gate.
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3.2.2 Torp vest-korridoren
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Figur 3-3 Torp vest-korridoren har tre alternativ, Torp vest, Torp vest via Storas og Torp vest revidert.

Torp vest via Storads har stgrre andel tunnel og kortere bru over Unnebergdalen. Torp vest revidert har

en lang tunnel fram mot Unnebergdalen og omtrent like lang bru som Torp vest. Byggemetoder og
tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.
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Torp vest-korridoren har tre alternativ, Torp vest, Torp vest via Storas og Torp vest revidert.

Torp vest

Korridoren starter rett nord for Stokke stasjon og kan kobles til nye traseer videre mot Tgnsberg og til
eksisterende spor. Korridoren har stasjon ved dagens stasjonsomrade i Stokke.

Fra stasjonen fortsetter dobbeltsporet videre i dagsone og krysser Varnesbekken pa veg mot Torp
Sandefjord lufthavn. | det nordvestre hjgrnet ligger traseen lavt i lasmasser- og delvis bergskjaering for
ikke @ komme i konflikt med flyplassens restriksjonssone for navigasjonsinstrumentene. Det nye
dobbeltsporet gar pa vestsiden av flyplassen og har stasjon naer dagens terminal pa Torp.

Fra Torp stasjon gar alternativ Torp vest i skjaering med dybde opptil 20 meter fram til en ca.

440 meter lang tunnel. Etter tunnelen ligger alternativet i en skjaering mot Unneberg med hgyder opp
mot 30 meter. Fgr Unnebergdalen er det en kort tunnel pa ca. 260 meter far dobbeltsporet krysser
Unnebergdalen pa en ca. 550 meter lang bru.

Etter brua gar traseen inn i ny tunnel giennom Drakeasen og videre i en ca. 430 meter lang
betongtunnel under jordene pa @vre Hasle. Grunnforholdene er sveert krevende i dette omradet.
Betongtunnelen fortsetter i en tunnel fram til Sandefjord stasjon. Betongtunnelen og bergtunnelene vil
til sammen vaere over 2000 meter lang. Pa grunn av lengden vil tunnelen ha to rgmningstunneler,
endelig plassering av disse vil fastsettes i arbeidet med reguleringsplanen.

Togenes kjgrehastighet pa hele delstrekningen er 250 km/t.

Togenes kjgretider for Torp vest- og Unnebergkorridorene er kortere enn for Gokstadkorridoren. For
tog som stopper pa alle stasjoner er forskjellen 40 sekunder og for fijerntog som ikke stopper 1 minutt
og 40 sekunder.

Torp vest via Storas

Torp vest via Storas fglger samme trasé som Torp vest. Ca. 500 meter sgr for Torp stasjon gar dette
alternativet inn i en ca. 1400 meter lang tunnel fram til Unnebergdalen. Ca. 170 meter av tunnelen er
betongtunnel. Den har behov for én remningstunnel. Dobbeltsporet krysser Unnebergdalen pé en ca.
400 meter lang bru, fgr traseen gar inn i en ny tunnel gjennom Drakeasen. Fra Drakeasen fortsetter
tunnelen som en betongtunnel under jordene pa @vre Hasle og videre i bergtunnel under Mokollen
fram til Sandefjord stasjon. Tunnelen er noe lengre enn for Torp vest (ca. 2400 meter lang). Ogsa
denne tunnelen vil ha to ramningstunneler. P4 lik linje alternativ Torp vest er det krevende
grunnforhold ved @vre Hasle-, og dybden til berg er starre.

Dimensjonerende hastighet for dobbeltsporet er 250 km/t, men inn mot stasjonen reduseres
hastigheten til 210 km/t. Torp vest via Storas er 100 meter kortere enn Torp vest.

Torp vest revidert

For Torp vest revidert er det sett pa ulike linjer med ulik hastighet, Torp vest revidert (250) med
dimensjonerende hastighet 250 km/t og Torp vest revidert (200) med dimensjonerende hastighet 200
km/t. Torp vest revidert (200) ligger noe lenger vest enn Torp vest revidert (250) i Unnebergskogen.
Pa grunn av usikkerhet knyttet til bergoverdekning for Torp vest revidert (250/200) nord for
Unnebergdalen er begge variantene vurdert. Bane NOR legger i kommunedelplanfasen til grunn at
strekningen skal bygges med kjgrehastighet 250 km/t. Dersom Torp vest revidert vedtas av
Sandefjord kommune som alternativ for strekningen Stokke — Sandefjord vil det i reguleringsplanfasen
bli gjort supplerende grunnundersgkelser.

Det er stagrre sannsynlighet for at strekningen nord for Unneberg vil ha tilstrekkelig bergoverdekning
for sammenhengende bergtunnel for Torp vest revidert enn for Torp vest via Storas. Dersom det
skulle bli ngdvendig med betongtunnel og apen byggegrop i anleggsperioden vil den ha minst negativ
konsekvens for friluftsliv og kulturmiljg i Torp vest revidert.

Pa sgrsiden av stasjonen ved flyplassterminalen ligger Torp vest revidert pa vestsiden av

alternativene Torp vest og Torp vest via Storas, far de krysser Torp vest via Storas og legger seg
mellom disse to alternativene slik som kartet over viser.
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Torp vest revidert gar i ca. 1400 meter lange, sammenhengende tunneler helt fram til Unnebergdalen
og krysser dalen pa lang bru.

Den er omtrent like lange som brua i alternativ Torp vest, men varianten Torp vest revidert kommer
fram lenger inne i Unnebergdalen og treffer Torp vest i Drakeasen.

Torp vest revidert og Torp vest falger samme trasé fra tunnelpahugget ved Drakeasen og videre
sgrover.

Behovet for remningstunneler blir som for Torp vest via Storas nord for Unnebergdalen og som for
Torp vest sar for Unnebergdalen.

Alle alternativene krysser Sandefjordsveien pa bru og gar pa terreng eller betongkonstruksjoner fram
til Sandefjord stasjon ved Sandefjord videregaende skole.

Torp stasjon i Torp vest-korridoren

Alle alternativene i Torp vest-korridoren gar i samme trasé forbi lufthavnen og har samme
stasjonsplassering ved Sandefjord lufthavn Torp. Den ligger i overkant av 300 meter vest for
flyplassen. Stasjonen har to spor med sidestilte plattformer, med en hovedinngang som er vendt mot
flyplassen. | omradet for stasjonen ligger jernbanetraséen ca. 3 meter under terreng.
Jernbanestasjonen er tenkt som et omstigningspunkt for reisende med fly og tog.

Gangavstanden mellom stasjonsinngang og flyplassens hovedinngang er ca. 360 meter. Byttepunkt-
funksjoner som bussholdeplass, taxiholdeplass, av- og pastigning og sykkelparkering er lagt vest for
stasjonen. Kryssing av dobbeltsporet skjer i en undergang, med trapper og heis opp til plattformene.
Gangforbindelsen mellom flyplassterminalen og jernbanestasjon vil krysse over flyplassens
atkomstveg og parkeringsarealer.
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Figur 3-4 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer for
alle trafikantgrupper ved Torp stasjon i Torp vest- korridoren. lllustrasjonen er forelgpig og kan bli
endret i neste planfase.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Atkomsten til stasjonen er pa
diagrammet vist fra Stangeveien. Det kan ogsa veaere aktuelt a knytte stasjonen til Torpveien. Dette vil
bli sett neermere pa i neste planfase dersom Torp vest-korridoren legges til grunn for videre arbeider.
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3.2.3 Unnebergkorridoren
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Figur 3-5 Unnebergkorridoren falger Gokstadkorridoren fram til Stavnum for den krysser vestover og
treffer Torp vest-korridoren ved Hasle. Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige og kan bli endret

i neste planfase.
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Traseen i Unnebergkorridoren grener av fra Gokstadkorridoren ved Stavnum, gst for Torp Sandefjord
lufthavn.

Ny Torp stasjon ligger ca. 400 meter vest for dagens Torp (Rastad) stasjon. Sgr for flyplassen svinger
korridoren sa@r-vestover og ligger pa terreng fgr den skjeerer seg ned i terrenget og videre i en

350 meter lang betongtunnel. Betongtunnelen fortsetter i en kort bergtunnel fgr kryssing av
Unnebergdalen.

Dobbeltsporet krysser Unnebergdalen pa ei ca. 550 meter lang bru. Etter Unnebergdalen blir traseen
tilsvarende som for Torp vest-korridoren.

Traseen er dimensjonert for 250 km/t.
Kjgretiden for Unneberg og Torp vest-korridorene er kortere enn for Gokstadkorridoren. For tog som
stopper pa alle stasjoner er forskjellen 40 sekunder og for fierntog som ikke stopper 1 minutt og

40 sekunder.

Sandefjord stasjon i Unnebergkorridoren vil veere den samme som for Torp vest korridoren, ved
Sandefjord videregaende skole.

Torp stasjon i Unnebergkorridoren
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Figur 3-6 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer for
alle trafikantgrupper ved Torp stasjon i Unnebergkorridoren. lllustrasjonen er forelapig og kan bli
endret i neste planfase.

36




Unnebergkorridoren ligger ca. 1 til 1,5 km sar-gst for Torp Sandefjord lufthavn. Stasjonen skal fungere
som en tilknytning for passasjerer mellom toget og flyplassen. Det er derfor behov for tilbringer-
transport mellom stasjonen og flyplassen. | Unnebergkorridoren er stasjonen plassert litt vest for
dagens Torp stasjon pa Rastad og avstanden til flyplassterminalen vil bli noe kortere enn i dag.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Stasjonen har to spor med
sidestilte plattformer. Diagrammet over viser oppstillingsplass for en til to busser naer atkomsten til
stasjonen, samt tilrettelegging for av— og pastigning, sykkelparkering og taxiholdeplass.

Sandefjord stasjon i Torp vest- og Unnebergkorridoren

Den nye stasjonen ligger vest for Sandefjordsveien og naer Sandefjord videregaende skole. Stasjons-
plasseringen krever tilpasning av gatenettet for & skape gode forbindelser mellom stasjonen
og bysentrum. Avstanden fra stasjonen til Torget er ca. 1000 meter.

Det nye dobbeltsporet ligger ca. seks meter hgyere enn dagens terreng. Sporet ligger delvis pa bru
og delvis pa en tett konstruksjon.
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Figur 3-7 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer for
alle trafikantgrupper for Sandefjord stasjon i Torp vest- og Unnebergkorridoren. lllustrasjonen er
forelgpig og kan bli endret i neste planfase.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Stasjonen er vist med jernbane-
torg og alle byttepunktfunksjoner pa bysiden; bussholdeplasser, taxi og av- og pastigning. Hoved-
atkomsten er plassert ved krysset Bugardsgata/Lindgaards gate, med ankomsthall, trapp, heis og
rampe til plattformene. En sekundaer atkomst med trapp til plattformer er plassert lengre nord pa
plattformen. Det er kryssing for gaende og syklende pa tvers av sporene ved begge atkomstene, se
stiplet rad linje pa figuren over. | Sandefjord skal stasjonen ha fire spor til to midtstilte plattformer. Det
gjor det mulig & vende tog og dermed gi et bedre togtilbud. Bredden pa stasjonsomradet i Sandefjord
blir ca. 40 meter over en lengde pa 300 til 400 meter. Tiltaket vil gi vesentlige inngrep i kvartalene ved
Halvdan Svartes gate og Lindgaards gate.
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3.2.4 Gokstadkorridoren
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Figur 3-8 Gokstadkorridoren folge i hovedsak dagens Vestfoldbane fra Stokke til Sandefjord.
Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.
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Korridoren starter rett nord for Stokke stasjon og kan kobles til nye traseer videre mot Tagnsberg og til
eksisterende spor. Den har stasjon ved dagens stasjonsomrade i Stokke.

Fra stasjonen gar traseen pa terreng og krysser Varnesbekken pa bru rett gst for dagens jernbane.
Videre fortsetter den pa gstsiden av Torp Sandefjord lufthavn nzer eksisterende jernbane. Ny Torp
stasjon vil krysse skratt over dagens Torp stasjon ved Rastad.

Fra Rastad falger traseen i hovedsak langs dagens jernbanetrasé sgrover fram til Sandefjord stasjon.
Stasjonen vil ligge i det samme omradet som dagens stasjon og veere lgftet fire til fem meter over
dagens spor. Etter stasjonen gar traseen pa bru over Sandefjordsveien ca. 60 meter sgr for
eksisterende spor, far den fortsetter i dagsone langs eksisterende jernbane sarover til Virik.

Fra Stokke til Gokstad er dimensjonerende hastighet 250 km/t. Fra Gokstad til Sandefjord 160 km/t
og gjennom Sandefjord er dimensjonerende hastighet 100 km/t. Redusert hastighet til 160 km/t er
ngdvendig ved Gokstad for & unnga en betydelig utvidelse av bergskjeering i omradet som ville
medfgrt gkte kostnader og store landskapsendringer med neerhet til Gokstadhaugen.

Gokstadkorridoren har den den lengste kjeretiden pa delstrekningen Stokke — Virik. Hastigheten er lav
giennom Sandefjord. Kjgretiden vil veere 40 sekunder lengre for stoppende tog og 1 minutt og
40 sekunder for fjerntog som ikke stopper.

Torp stasjon i Gokstadkorridoren
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Figur 3-9 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer for
alle trafikantgrupper ved Torp stasjon i Gokstadkorridoren. lllustrasjonen er forelagpig og kan bli endret
i neste planfase.
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Ny Torp stasjon i Gokstadkorridoren er plassert ved eksisterende Torp stasjon pa Rastad. Stasjonen
vil ha samme funksjon som Torp stasjon i Unnebergkorridoren, med behov for tilbringertransport
mellom stasjonen og flyplassen.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i Figur 3-9, og viser oppstillingsplass for en til to
busser naer atkomsten til stasjonen, samt tilrettelegging for av- og pastigning, sykkelparkering og
taxiholdeplass.

Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren

| denne korridoren vil ny stasjon i Sandefjord ligge i dagens stasjonsomrade, men det nye dobbelt-
sporet og stasjonen er hevet ca. fem meter over dagens terreng. | Sandefjordsveien ligger det en stor
VA-ledning som ikke kan senkes. | den andre enden av stasjonen skal jernbanetraseen krysse
Dolebakken. Dette pavirker hgyden pa stasjonsanlegget. Med en slik hgyde kan arealene under
sporene benyttes til ulike servicefunksjoner knyttet til stasjonen.

Avstanden til Torget er ca. 600 meter. Stasjonen vil veere koblet pa eksisterende gatenett i sentrum.
Stasjonen er trukket mot nord, noe som gir plass til byttepunktfunksjoner pa sentrumssiden;
taxiholdeplass, bussholdeplass, av- og pastigning og sykkelparkering.

| Sandefjord skal stasjonen ha fire spor til to midtstilte plattformer. Det gjgr det mulig & vende tog og
dermed gi et bedre togtilbud. Bredden pa stasjonsomradet i Sandefjord blir ca. 40 meter i 300 til 400
meters lengde.

Stasjonsplasseringen gir korte avstander for bytte av transportmidler. Jernbanealléen er tenkt som
hovedatkomst for gdende og syklende, mens Dronningens gate foreslas som hovedatkomst for buss.
Stasjonsatkomsten i vest er lagt til enden av Dronningens gate, og kan fungere som en gang- og
sykkelveg under sporomradet, for fotgjengere og syklister til og fra boligomrader nord for stasjonen.
Denne stasjonsinngangen har heis og trapp opp til plattformene.
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Figur 3-10 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer
for alle trafikantgrupper ved Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren. lllustrasjonen er forelgpig og kan
bli endret i neste planfase.
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Atkomstpunktet er trukket litt mot vest, mot Mgllers gate. Sykkelparkering kan innpasses under
brukonstruksjonen ved hver inngang. Bussholdeplass ligger ved vestre inngang. Taxi og av- og
pastigning er lagt mellom de to inngangene.

Plasseringen av stasjonen og spor gjgr at det er mulig & unnga inngrep i Sandar kirkegard, det

verneverdige stasjonsbygget og godshuset, og antakelig store deler av trerekkene langs Peter
Castbergs gate og Sandarveien.
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3.3 Delstrekning Virik - Byskogen, korridorer
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Figur 3-11 Verningenkorridoren géar sarover fra Virik, forbi Furustad, st for Verningen, giennom
Rauan/Roligheten og ned til nordende av Hegdal for den krysser Lagen og gar inn i Byskogen-

tunnelen. Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.



Fra Virik ligger traseen rett nord for eksisterende spor forbi blant annet Geminifeltet og Skiringssal
folkehggskole. Ved Furustad gar den pa en ca. 500 meter lang bru. Traseen gar deretter i retning mot
Verningen og passerer sar for tettstedet. Det ligger hovedsakelig pa terreng, med unntak av to bruer.
Nord for Verningen er det mulig & bygge et servicespor parallelt med dobbeltsporet.

Terrenget fra Verningen til Lagen har store hgydeforskjeller og traseen ligger dels pa terreng, pa hgy
bru med lengde ca. 450 meter og i dyp skjaering med opptil 30 meters dybde. Far Lagen gar traseen
i en kort tunnel, ca. 100 meter lang.

Brua over Lagen er ca. 620 meter lang og fra brua gar dobbeltsporet videre i bergtunnel fram mot
Byskogen.

Den farste delen av strekningen (ca. 1,5 km) er dimensjonert for 230 km/t, resten av traseen er
dimensjonert for 250 km/t.

P4 delstrekningen Virik — Byskogen har begge korridorene hay tillatt hastighet og tilnsermet lik
kjgretid.
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3.3.2 Stalakerkorridoren
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Figur 3-12 Stalakerkorridoren gar fra Virik og forbi Furustad far den deler seq i to alternativ, Stalaker
gst og Stélaker vest som igjen samler seg ved Stélakerbruddet. Korridoren krysser Kjgnndal og

Hegdal fgr den gér over Lagen og inn i Byskogtunnelen. Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige
og kan bli endret i neste planfase.
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| Stalakerkorridoren er det to alternativ, Stalaker vest og Stalaker gst. Begge starter ved Virik og har
litt ulike lasninger forbi Geminifeltet og mot Furustad. | neste planfase vil det bli sett naermere pa om
traseen for alternativ Stalaker vest ogsa kan benyttes for alternativ Stalaker gst dersom
Stalakerkorridoren legges til grunn for videre arbeider. Plankartets hensynssone ivaretar arealbehovet
for begge alternativer.

Stalaker vest

Stalaker vest har felles trasé med Verningenkorridoren fram til Furustad. Fra Furustad ligger traseen
pa terreng fram til en ca. 600 meter lang bergtunnel under Ramsas. Deretter ligger dobbeltsporet pa
terreng fram til sersiden av Stalakerbruddet. Et servicespor vil i dette alternativet ligge langs nytt
dobbeltspor sgr for Ramsas.

Stalaker gst

Stalaker gst starter i samme punkt ved Virik, men gar noe lenger sgr og lavere i terrenget enn vest-
alternativet. Det blir derfor liggende noe lenger fra Geminifeltet, men naermere Skiringssal
folkehgyskole. Alternativet krysser eksisterende jernbane fgr Skiringssal og dobbeltsporet ligger pa
terreng fram til Lgkasen. Her gar sporet i en ca. 900 meter lang tunnel, hovedsakelig bergtunnel.
Videre mot sar ligger traseen pa terreng. Servicesporet kan bli bygget langs dobbeltsporet i det apne
landskapet nord for Stalaker.

Felles korridor

Fra sersiden av Stalakerbruddet er det en felles trasé i Stalakerkorridoren. Den krysser Kjgnndal pa
bru og gar videre vestover i bergtunnel. Tunnelen vil bli over 1000 meter og kreve én remningstunnel.
Traseen gar direkte fra tunnel til bru over Lagen og derifra videre inn i ny bergtunnel vest for Elveveien
under Byskogen.

Pa hele delstrekningen Virik-Byskogen er Stalakerkorridoren dimensjonert for 250 km/t.

Begge korridorene, Verningen- og Stalaker, har hgy tillatt hastighet og tilneermet lik kjgretid. |
Stalakerkorridoren gjelder det begge alternativene.
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3.4 Delstrekning Byskogen — Kleivertunnelen, korridorer og stasjoner

3.4.1 Kongegatakorridoren
Korridoren har to alternativ, Kongegata hay og Kongegata lav lgsning. De har ulik hgyde pa stasjonen
og sporene inn til stasjonen. Stasjonene i Kongegatakorridoren har to spor med sidestilte plattformer.

Kongegatakorridoren starter i bergtunnelen under Byskogen som kommer fra Verningen- eller
Stalakerkorridoren. Tunnelen gar under Larvik sentrum og ender ved plattformene til den nye Larvik
stasjon. Tunnelen er ca. 2600 meter lang. Den bestar av bergtunnel fram mot sentrum og
betongtunnel videre fram til plattformomradet. Det er behov for to remningstunneler.

Inne i tunnelen er det mulig a grene av et spor som kan forlenges til Larvik havn og brukes som nytt

havnespor.

Fra Byskogen og forbi stasjonen er traseen dimensjonert for 200 km/t. Fra stasjonen og opp mot
pakoblingspunktet i Kleivertunnelen gkes hastigheten farst til 220 km/t og deretter til 250 km/t.

Kjaretiden for alternativene i Kongegatakorridoren er kortere enn for Indre havn-korridoren. For tog
som stopper pa alle stasjoner er forskjellen 35 sekunder og for fierntog som ikke stopper, 1 minutt og

35 sekunder.
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Figur 3-13 Kongegatakorridoren har to lasninger, hay og lav. Figuren viser Kongegata hoy.
Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.

| denne Igsningen er ca. 430 meter av tunnelen under Larvik sentrum en betongtunnel som vil ha
apen byggegrop i anleggsperioden. Den gar fram til stasjonen.
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Traseen og plattformomradet gar videre farst pa terreng/stattemurer og deretter pa en ca. 400 meter
lang bru over Farriselva og Hammerdalen.

Under Brunlanesveien gar dobbeltsporet inn i en betongtunnel pa ca. 100 meter. Fra betongtunnelen
gar traseen over i en skjeering med stor dybde og ca. seks meter hgye stgttemurer og skraninger 1:3.
Sporet fortsetter i bergtunnel som kobles pa eksisterende dobbeltspor i Kleivertunnelen.
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Figur 3-14 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer
for alle trafikantgrupper til stasjon i Kongegata og gjelder bade hay og lav Igsning. lllustrasjonen er
forelgpig og kan bli endret i neste planfase.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Stasjonen er plassert i skraningen
fra Torget og ned mot Hammerdalen. P& oversiden av stasjonen viser diagrammet et jernbanetorg,
rett over tunnelportalen i Brannvaktsgate/Bredochs gate. | dette torget vil stasjonen mgate bykjernen,
og det foreslas blant annet en bred, sgrvendt trapp som knytter jernbanetorget til byrommet og
terrenget mot s@r. Pa sgrsiden av stasjonen ligger et mindre torg med alle byttepunktfunksjoner;
sykkelparkering, av- og pastigning, og taxi. Gateterminal for buss er koblet til dette nedre torget, med
atkomst fra Storgata og nedre del av Kongegata.

Deler av plattformene vil veere tilgjengelige fra terreng pa nordsiden (oversiden), og ca. 50 meter av
plattformene pa sarsiden vil veere tilgjengelige fra terreng. Det foreslas en ny, tverrgdende forbindelse
under sporene fra Treschows gate/Johan Sverdrups gate. Forbindelsen har trapp og heis ned til en
undergang under sporene, og er forbundet med det nedre torget og byttepunktfunksjonene.

Mellom Jegersborggata og Fjellveien vil jernbanetunnelen bygges som en betongtunnel etter «cut and
cover»- metoden, som betyr at det i anleggsfasen kan bli en dyp byggegrop gjennom deler av
bykjernen. Gater og bygninger langs traseen kan bli bergrt, enten midlertidig i anleggsfasen, eller
permanent. Terrenget reetableres etter anleggsperioden.

47



Kongegata lav
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Figur 3-15 Kongegatakorridoren har to Igsninger, hay og lav. Figuren viser Kongegata lav.
Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.

Horisontalt er traseen lik som for Kongegata hgy, men stasjonen ligger lavere. Lasningen kommer ca.
syv meter lavere inn mot Larvik sentrum og har en ca. 130 meter lang lgsmassetunnel mellom
bergtunnelen og den ca. 300 meter lange betongtunnelen som gar fram til stasjonen. Lgsmasse-
tunnelen drives uten apen byggegrop og bygningene over tunnelen forutsettes & kunne bli staende
under anleggsarbeidet. Stasjonen ligger pa samme sted som for Kongegata hgy, men noe lavere enn
i den hgye lgsningen. Videre opp Hammerdalen ligger traseen noe lavere enn hgy Igsning, mens den
horisontalt er lik hgy Iasning. Dobbeltsporet gar pa bru over Farriselva i Hammerdalen og videre i
betongtunnel under Brunlanesveien og boligene ved Farriseidet, fram til den treffer eksisterende

dobbeltspor i Kleivertunnelen.

Larvik stasjon Kongegata lav
Stasjonen i Kongegata lav blir liggende lavere enn i Kongegata hgy. @stre deler av plattformene (mot

tunnelportalen) ligger betydelig lavere enn terrenget, med forstgtningsmurer pa begge sider. Vestre
deler av plattformene (mot Hammerdalen) ligger hevet over terrenget pa fylling. En kortere strekning

pa nordre plattform flukter med terrenget helt i vest.

Atkomsten til stasjonen fra Torget og bykjernen er i knutepunktdiagrammet vist fra et jernbanetorg rett
over tunnelportalen i Brannvaktsgate/Bredochs gate, som i Kongegata hgy. Her foreslas en bred,
sgrvendt trapp integrert i byrommet og terrenget, samt trapper og heis ned til plattformene fra hver

side av tunnelportalen.

Atkomsten til stasjonen fra Hammerdalen foreslas fra et nedre torg pa oversiden av Storgata, med
trapper opp til sgndre plattform og en overgang over til Treschows gate/Johan Sverdrups gate og

nordre plattform.
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Flere gater og bygninger langs traseen i Larvik sentrum vil bli bergrt, enten midlertidig i anleggsfasen,
eller permanent. | anleggsfasen vil det veere en dyp byggegrop gjennom deler av bykjernen. Terrenget
reetableres pa niva med eksisterende terreng etter anleggsperioden.

Knutepunktdiagrammet for stasjonen i Kongegata lav Igsning er lik den for stasjonen i Kongegata hay

l@sning, se Figur 3-14.

3.4.2 Indre havn-korridoren
Indre havn-korridoren har to alternativ, Indre havn hgy med en hevet stasjonslgsning over
eksisterende stasjonsomrade, og Indre havn lav med en lavere stasjonslgsning. Stasjonen vil ligge i
dagens stasjonsomrade for begge lgsningene.

Korridoren starter i bergtunnelen fra Verningenkorridoren eller Stalakerkorridoren under Byskogen.
Total lengde tunnel fra Lagen til stasjonsomradet er ca. 2100 meter inkludert to korte betongtunneler
like nord for Herregarden. Tunnelen gar naer Herregarden og det vil veere behov for omfattende
tettings- og andre sikringstiltak for & unnga setningsskader pa Herregarden. Tunnelen slutter vel 100

meter for plattform ved den nye Larvik stasjon, men noe ulikt for de to Igsningene.

Pa grunn av lengden er det behov for to remningstunneler. Inne i tunnelen er det mulig & grene av et
spor som kan forlenges til Larvik havn og brukes som nytt havnespor.
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Figur 3-16 Indre havn-korridoren har to lgsninger, hay og lav. Figuren viser Indre havn hay. Den
kommer fra Byskogtunnelen og ned i stasjonsomradet, folger dagens bane i Hammerdalen og treffer
Kleivertunnelen. Byggemetoder og tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.

I Indre havn hay ligger stasjonen ca. syv til ni meter over dagens sporomrade. Fri hgyde under

brukonstruksjonen ved Munken er minimum fem meter, slik at omlagt Storgata kan passere under. Fra
stasjonen fglger sporet dagens Vestfoldbane opp Hammerdalen forbi Fritzae Mglle. Ved Stavernveien
og forbi mglla er det trangt, og enkelte bygninger vil bli liggende svaert naer det nye dobbeltsporet. Fra

mglla gar det pa bru over Farriselva og eksisterende spor.
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Under Brunlanesveien gar dobbeltsporet inn i en betongtunnel pa ca. 100 meter. Fra betongtunnelen
gar traseen over i en skjeering med stor dybde og ca. seks meter hgye stgttemurer og skraninger 1:3.
Sporet fortsetter i bergtunnel som kobles pa eksisterende dobbeltspor i Kleivertunnelen.

I Indre havn hay vil gijennomkjgringshastigheten veere 90 km/t i Larvik og gke gradvis til
250 km/t fer den nar Kleivertunnelen.

Denne Igsningen har marginalt bedre kjgretid enn Indre havn lav p& grunn av noe hagyere ftillatt
hastighet gjennom Larvik enn for Indre havn lav. Lgsningen har likevel ca. 35 sekunder lengre reisetid
for stoppende tog og1 minutt og 35 sekunder for fijerntog som ikke stopper sammenlignet med
Kongegatakorridoren.

Larvik stasjon Indre havn hay

N

3 P :
(:P—/’:’\ | Atkomst til plattform Sykkelparkering

N ‘-\_/
@ Bussholdeplass s Sykhkelatomst
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& Q/. Av- og pastigning bystruktur
N I Stasjonsfunksjoner
R

Vesentlig grennstruktur

4

Figur 3-17 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer
for alle trafikantgrupper til stasjon i Indre havn hgy. lllustrasjonen er forelgpig og kan bli endret i neste
planfase.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Larvik stasjon i Indre havn hgy vil
ligge hevet pa en brukonstruksjon ca. ni meter over terrenget. Pa bakkeplan vil stasjonsomradet fa et
nytt jernbanetorg med alle byttepunktfunksjoner — sykkelparkering, av- og pastigning, taxi, og
gateterminal for buss — samlet pa ett sted.

Brukonstruksjonen gjgr det mulig & etablere passasjer pa tvers av det nye jernbaneanlegget.
Knutepunktdiagrammet i Figur 3-17 viser tre slike passasjer; i st ved dagens stasjonsbygg, ved nytt
jernbanetorg i forlengelsen av Romberggata, og i vest ved forlengelsen av Fjellveien/Bgkkerbakken.
Lagsningen gjer det ogsa mulig a forlenge andre gater som i dag stopper i jernbanetraseen, som for
eksempel Kongegata.

50



Pa stasjonen forutsettes to spor med sidestilte plattformer. Plattformene nas fra tre punkter; fra
jernbanetorget med heiser og trapper, og fra begge ender av plattformene. Bilatkomst til stasjonen er

foreslatt via Storgata til jernbanetorget, og fra vest ved Sanden brygge/Tollboden.
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Figur 3-18 Indre havn-korridoren har to Igsninger, hay og lav. Figuren viser Indre havn lav. Den falger
samme trasé som den haye lgsningen, men liggger lavere i terrenget. Byggemetoder og
tunnellengder er forelgpige og kan bli endret i neste planfase.

Horisontalt er traseen lik som for Indre havn hgy, men stasjonen ligger lavere. Dobbeltsporet er lagt sa
lavt som mulig, men sa hayt at den sikrer krav til flomheyde ved stormflo. Hayden ved tunnelportalen

er derfor 3,2 meter. Sporet stiger videre vestover for & kunne komme over Stavernsveien. For Indre
havn lav er det mulig a benytte eksisterende spor over Torstrand som havnespor. Stasjonen er derfor

vist med midtplattform.

Videre opp Hammerdalen er traseen horisontalt lik hgy Iasning, men den ligger to til fire meter lavere.
| denne lgsningen gar dobbeltsporet pa bru over Farriselva i Hammerdalen, i betongtunnel, under
Brunlanesveien og boligene ved Farriseidet, fram til den treffer eksisterende dobbeltspor i

Kleivertunnelen.
Indre havn lav har redusert hastighet gjennom stasjonen, 80 km/t. Den gker gradvis opp til 250 km/t

far Kleivertunnelen.

Den lave hastigheten i Larvik gjgr at Indre havn lav til det alternativet med lengst kjeretid for
strekningen Byskogen — Porsgrunn. Sammenlignet med Kongegata-korridoren er kjgretiden for
stoppende tog 35 sekunder lengre og for fierntog som ikke stopper, 1 minutt og 35 sekunder lengre
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Larvik stasjon Indre havn lav
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Figur 3-19 Diagram som viser knutepunktet, sentrale funksjoner tilknyttet stasjonen og ferdselslinjer
for alle trafikantgrupper til stasjon i Indre havn lav. lllustrasjonen er forelgpig og kan bli endret i neste
planfase.

Forslag til hovedgrep for stasjonsomradet er vist i diagrammet over. Stasjonen vil ligge lavere enn
Indre havn hgy, men hgyere enn dagens stasjon. Selve sporet vil ligge i dagens heyde i gstre ende
av stasjonen og tre til fire meter over terrenget i vestre ende.

Stasjonsomradet far et nytt jernbanetorg med alle byttepunktfunksjoner — sykkelparkering, av-
og pastigning, taxi, og gateterminal for buss — samlet pa ett sted. Plattformene far atkomst med heis
og trapp fra jernbanetorget og med trapper og rampe fra gstre ende av plattformene.

Hovedatkomsten til stasjonen vil veere fra jernbanetorget. Den vil veere delvis nedsenket og utgjere en
av de tre forbindelsene pa tvers av det nye dobbeltsporet som er vist i diagrammet over. De @vrige
forbindelsene er vist ved dagens stasjonsbygning og ved Fjellveien/Bokkerbakken.

Stasjonsomradet ligger i dag under beregnet flomniva. For a sikre det nye stasjonsomradet mot flom,
er terrenget hevet over dagens niva pa sjgsiden.
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3.5 Omlegging av veger?®

Flere veger ma legges om permanent eller i anleggsfasen som fglge av nytt dobbeltspor. De foreslatte
Izsningene er forelgpige og skal ses detaljert pa i arbeidet med reguleringsplanen for den valgte
korridoren.

3.5.1 Omlegging av veger i Sandefjord
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under sporet ; 2
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Gjelder Torp vest- og x x
Unnebergkorridoren STOKKE

Gjelder Torp vest-korridoren Bredholtveien senkes
under sporet

* Gjelder Unnebergkorridoren

Gjelder Unneberg-
og Gokstadkorridoren

Gjelder Gokstadkorridoren

Gjelder Verningen-
og Stalakerkorridoren

Tassebekkveien senkes
under sporet

. Tassebekkveien

| avskjares og legges
pa bru over nytt spor

= Spor | dagsone/bru ‘ : v se

sss e Spori berg-ibetongtunnel Stavnum

—— Delstrekningsskille E18 Torpveien senkes

under sporet Boleveien legges i

Kommunegrenser ~ bru over sporet
Torp Sandefjord ‘

lufthavn

Dagens jernbanetrasé

‘Stangeveien
(fv. 272) legges
~i bru over sporet

0 500 1000 2000 N
— I
meter

Stangeveien (fv, 272)
legges i bru over sporet

Stords
_/Sandarveien/Sverdstadveien og
{_Peter Castbergs gate senkes under

/ sporet. Sandardveien legges om
" med sideforskyvning mot nord

Omfattende omlegging av
Stangeveien (fv. 272) og
Rastadveien (fv. 270)

'Nedre Movei avskjeres -
og kobles mot @vre
Lundenvei

Vegatkomst til Geminifeltet
! avskjares og kobles mot
. Krokenveien (fv. 255)

Nytt spor legges over Lille
. ~ |Gokstadvei. Nye Ringveien
: {tilpasses mellom Haslebakken

Furustadveien legges pa nord- log rundkjgringen i Gokstadveien

siden av nytt spor. Furustadlia v 4 l}‘}?} ‘SANDE- " Delebakken senkes

senkes under nytt spor ) . FJORD": ]undersporet
Himbergveien T NS jF'eter Castbergs gait_e forlengats langs
legges om Skiringssalveien sporet og ut til Skiringssalveien

(Vernlngenkurrld?ml&%\\ leggesom | g,gardsbakken erstattes med
N < ; en ny kryssing mellom rund-
‘ N : _ kjeringen ved Peder Bogens gate
3 Vegatkomst til Bar- g Lindgaards gate/Leikvollgata
Qﬂ'.' lokka legges langs
N eksisternde spor

“qJabergveien

&
- ) | |legges om
‘&

Figur 3-20 Oversikt over foreslétte omlegginger av veger i Sandefjord kommune. Torp vest revidert vil
ikke kreve omlegging av flere veger enn de andre alternativene i Torp vest-korridoren. Oversikten er
forelgpig og kan bli endret i neste planfase.

2 NOAV, Fagrapport veg Stokke-Larvik, ICP-36-D-25761
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Stokke — alle korridorer mellom Stokke og Virik

Vestfoldbanen krysser i dag Frederik Stangs gate i plan. Det nye dobbeltsporet vil bli liggende i
tilnaermet samme hgyde som dagens bane. Frederik Stangs gate foreslas senket under ny jernbane,
men omtrent i samme horisontaltrasé som dagens veg. Som fglge av senkningen mister Nygards allé,
Grimestadveien og Tassebekkveien sine forbindelser til Frederik Stangs gate slik de har i dag.
Tassebekkveien foreslas derfor lagt om via Lilleborgsveien over til Millers vei som kobler seg til
Frederik Stangsgate.

Pa nordsiden av det nye dobbeltsporet kan Grimestadveien legges langs sporet fram til Frederik
Stangs gate. Videre kan det etableres en ny veg parallelt med Frederik Stangs gate pa nordsiden av
denne, som kobler seg til Frederik Stangs gate i dagens kryss med Skogveien Pa nordsiden av
dobbeltsporet kan det ogsa etableres en gang-/sykkelveg fra Grimestadveien, over Frederik Stangs
gate og fram til sentrum i Stokke. Fra Frederik Stangs gate etableres det ogsa universelt utformede
gang-/sykkelramper til perrongene pa begge sider.

Torp vest-korridoren

| Torp vest-korridoren foreslas at Bredholtveien senkes under dobbeltsporet i en kulvert i eksisterende
trasé. Tassebekkveien foglger eksisterende trasé ved kryssingen ved Russeltvedt, og foreslas senket
under sporet i en kulvert. Atkomstveg nord for rullebanen til Torp Sandefjord lufthavn vil matte legges
noe om for @ komme under det nye dobbeltsporet. E18 Torpveien krysses av ny jernbane rett vest for
parkeringen i nordenden av flyplassen. Vegen foreslas senket slik at den kan passere under sporet i
en kulvert. | sgrenden av flyplassomradet krysser dobbeltsporet fylkesveg 272 Stangeveien, og det
foreslas at fylkesvegen gar pa bru over dobbeltsporet. Torp vest revidert vil ikke kreve ytterligere
omlegging av veger.

Nedre Movei kan bli avskaret der det nye dobbeltsporet kommer ut av Mokollen. Terrenget og krauv il
stigning gjar det vanskelig & fa til en kryssing av sporet i omradet uten a bergre mange boliger eller
atkomster til boliger. Det foreslas & koble Nedre Movei mot @vre Lundenvei vest for sporet og mot
Rosshavsgata @st for sporet. Det gir ei slgyfe pa hver side av dobbeltsporet. | tillegg foreslas det a
etablere en kobling for gang og sykkel mellom eksisterende gangkryssing over Sandefjordsveien og
gang- og sykkelnettet nord for Sandefjordsveien slik at gadende og syklende som skal s@rover mot
sentrum ikke ma oppom Mo terrasse for & krysse nytt dobbeltspor. Mo terrasse er i dag en smal bru
med kun ett kjgrefelt og ingen tiltak for myke trafikanter. Dersom boligomradet mellom
Sandefjordsveien og Mokollen blir delt i to av jernbanesporet, vil Mo terrasse bli hovedatkomst for
boligene nord for sporene og bgr derfor oppgraderes til tofelts veg med fortau for bedre & ivareta
framkommelighet og sikkerhet for alle trafikantgrupper.

Bugardsbakken foreslas erstattet med en ny kryssing mellom rundkjgringen ved Peder Bogens gate
og Lindgaards gate/Leikvollgata. Fylkesveg 180 Skiringssalveien svinger i dag vestover i krysset med
Lindgaards gate og falger parallelt med jernbanesporet ut av byen, men den nye stasjonen er plassert
i dette omradet og fylkesvegen foreslas derfor lagt om.

Unnebergkorridoren

Bgaleveien blir delt av det nye sporet, og foreslas lagt om pa bru over spor. Fylkesveg 272 Stangeveien
ligger i samme hgyde som nytt dobbeltspor der de krysser hverandre rett sgr for Torp (Rastad)
stasjon. Stangeveien foreslas lagt om i bru over nytt dobbeltspor.

Sar for Mokollen er det ngdvendig med de samme vegomleggingene som er omtalt for Torp vest-
korridoren.

Gokstadkorridoren
Tassebekkveien blir avskaret av nytt dobbeltspor og foreslas lagt om pa bru over nytt spor.

Ved Rastad krysser dobbeltsporet vegsystemet der fylkesveg 272 Stangeveien mgter fylkesveg 270

Rastadveien. Ved From krysses fylkesveg 270 Rastadveien pa nytt. Rastadveien foreslas lagt om i
bru over sporet, med ny veg sgrover langs det nye sporet.
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Mellom Gokstad trafostasjon og Haslebakken ligger nytt dobbeltspor i stor grad i dagens vegbane for
Rastadveien. Det er behov for en langsgaende omlegging av Rastadveien i dette omradet, samt en
kryssing med vegen i kulvert under dobbeltsporet, og kobling til Haslebakken sargst for nytt spor.
Haslebakken, som krysser under bade dagens og nytt spor, foreslas flyttes til noe lenger nord enn den
ligger i dag. Nordvest for nytt dobbeltspor tilpasses Krakasveien nytt kryss med Haslebakken.

Lille Gokstadvei er i dag en lokalgate med direkte atkomster for en rekke boliger. Den ma legges om.

Dolebakken krysser i dag under jernbanesporet med redusert frihgyde. For a tilfredsstille dagens krav
til frihgyde og komme under det bredere dobbeltsporet, ma Dglebakken senkes noe. De tilgrensende
vegene Sandarveien, Sverdstadveien og Peter Castbergs gate ma ogsa legges om noe.

Videre vestover kommer eksisterende Sandarvei i konflikt med ny jernbanestasjon og kan legges om
fra Aslyveien til Nedre Movei. Sar for sporet foreslas Peter Castbergs gate delvis beholdt og forlenget
ut til Skiringssalveien i nytt kryss vest for Schanches gate. | tillegg kan det etableres en gate mellom
de to kryssene mellom Peter Castbergs gate og Skringssalveien, som en forlengelse av Dronningens
gate.

Nytt dobbeltspor krysser Bugardsbakken med bredere spor enn i dag. Det foreslas & bygge en ny veg
som krysser i bru over dobbeltsporet, fra rundkjgringen ved Peder Bogens gate og over til krysset med
Lindgaards gate.

Alle korridorer fra Virik til Larvik grense

Nytt dobbeltspor vil avskjeere dagens vegatkomst til Geminifeltet. Det er vurdert flere I@sninger for
atkomst fra Geminifeltet til Skiringssalveien uten a finne gode lgsninger (se omtale i kapittel 11.3.7).
Vegen foreslas erstattet av ny veg nordover som kobles til fylkesveg255 Krokemoveien. Gaende og
syklende fra Geminifeltet vil f& en planskilt kryssing til Skiringssalveien og Virik skole. L@sningene vil
bli bearbeidet videre i reguleringsplanfasen.

Nytt dobbeltspor blir liggende delvis i eksisterende trasé for Skiringssalveien ved Skiringssal
folkehgyskole og vegen foreslas lagt om.

I Verningenkorridoren og Stalaker vest blir nytt dobbeltspor liggende i delvis samme trasé som
Furustadveien ved krysset mellom Furustadveien og Furustadlia. Furustadveien kan legges pa
nordsiden av nytt spor, og Furustadlia forlenges under nytt spor til nytt vegkryss med Furustadveien.
| Stalaker gst blir nytt spor liggende lavere og i delvis samme trasé som Furustadlia, som derfor
foreslas omlagt langs eksisterende spor med en ny kryssing over nytt dobbeltspor.

Jabergveien avskjaeres av ny jernbane. Vegen foreslas stengt og en ny kryssing ved Furustad
etableres. Det er ogsa mulig a kjgre sgrvestover ut pa Skallebergveien.

I Verningenkorridoren krysser dobbeltsporet Himbergveien. Vegen foreslas lagt i bru over sporet.
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3.5.2 Omlegging av veger i Larvik

En rekke veger ma legges om permanent eller i anleggsfasen som fglge av nytt dobbeltspor. De
foreslatte lasningene er forelgpige og skal ses detaljert pa i arbeidet med reguleringsplanen.

{ Forslag til vegomlegging
Larvik kommune :
* Gjelder Verningenkorridoren B
* Gjelder Stalakerkorridoren

Gjelder Kongegatakorridoern | ‘___
(hoy og lav lasning) i

Gjelder Indre havn-korridoren SANDE-
(hoy og lav Iasning) e FJORD

== Spor i dagsone/bru

®sees Spor i berg-lbetongtunnel

= Delstrekningsskille P
Kommunegrenser )
; 5 - ¢ o
Dagens jernbanetrasé Skallebergveien I/ a Z
o 500 1:000 2000 N senkes under sporet. @«‘;\/
meter
A Hakestadveien | N
llegges i bru over sporet, 5 Skallebergveien’
' Vém{ngen : senkets under
Skuggedalveien i sporet
) senkes under sporet - i
| Rauanveien 3 Lindhjemveien
\ legges i bru over sporet, legges i bru
Storgata ma tilpasses : ot sporat
ny bussterminal langs
vegenfor bade hay og 7
lav lasnin Nosr —
¥ = |g o®® Hakestadveien
» . egges i bru over spore
KONGEGATA - legges i b t
KORRIDOREN
> “.Hegdalringen
5 T 1 1 4 "
: o’ ! legges i bru over sporet
=X INDRE HAVN- 4

LARVIK K ORRIDOREN

\ i

I Larvik sentrum bereres f pre i ) i

veger og gater noe ulikt for —Veger og gater bereres noe ulikt for lav

lav og hey lesning. For hey og hey lgsning. For hey lgsning legges
Iesninger det kun Kongegata Storgata om via Strandpromenaden og under
som brytes. For lav I@sning sporet. For lav lesning legges Storgata
brytes Kongegata, og over tunnelportalen ved Munken

‘Storgata ma senkes

Figur 3-21 Oversikt over foreslétte omlegginger av veger i Larvik kommune .Oversikten er forelgpig og
kan bli endret i neste planfase.
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Verningenkorridoren

Det nye dobbeltsporet krysser fylkesveg 166 Skallebergveien omtrent i samme hgyde som
eksisterende veg, og foreslas derfor lagt under dobbeltsporet. Fylkesveg 163 Hakestadveien krysses i
et omrade med kupert terreng, og foreslas lagt om pa bru over nytt dobbeltspor. Nytt spor krysser/gar
langs med Skuggedalveien omtrent i samme hgyde som dagens veg, og foreslas lagt om langs nytt
spor til den kan krysse under der sporet er lagt pa ei kort bru. Fylkesveg 162 Rauanveien krysses lavt
av nytt spor, og vegen foreslas derfor lagt over pa bru.

Stalakerkorridoren

| Stalaker vest krysser det nye dobbeltsporet fylkesveg 166 Skallebergveien omtrent i dagens hayde
pa vegen. Pa grunn av stigningen pa eksisterende veg, foreslas ny veg lagt om i delvis ny trasé og i
kulvert under dobbeltsporet. Ved Lindhjemveien krysser nytt dobbeltspor dypt i terrenget, og vegen
foreslas lagt om i bru over sporet.

| Stalaker gst krysser nytt dobbeltspor lavt under fylkesveg 166 Skallebergveien, og vegen foreslas
derfor lagt pa bru over nytt spor. Lindhjemveien krysses i samme hgyde som dagens veg, og foreslas
lagt om under jernbanebrua som er lagt ca. 100 meter @st for krysningspunktet. | bade vestlige og
gstlige alternativer krysser nytt dobbeltspor fylkesveg 163 Hakestadveien, som foreslas lagt over pa
bru. Nytt spor krysser lavt under Hegdalringen, og vegen kan gjenbygges pa bru med omtrent samme
hgyde som eksisterende veg.

Kongegatakorridoren

| Larvik sentrum vil veger og gater bergres noe ulikt i de to Igsningene. | hgy lgsning er det kun
Kongegata som brytes permanent blant de stagrre vegene. | lav Igsning brytes Kongegata, og Storgata
ma senkes der ny jernbane krysser. | begge lgsningene kan Storgata tilpasses ny bussterminal langs
vegen. Det er sett pa ulike alternative kjgreruter for biltrafikken som i dag benytter Kongegata mellom
nord og ser i sentrum. Disse er omtalt i rapporten Trafikkvurdering Larvik, ICP-36-A-25619%0.

Indre havn-korridoren

For Indre havn-korridoren bergres veger og gater noe ulikt i de to Igsningene. | Indre havn hgy legges
Storgata om, ved at gata @st for stasjonen legges under det nye dobbeltsporet via Strandpromenaden.
I Indre havn lav krysser Storgata over tunnelportalen til det nye dobbeltsporet ved Munken. Rapporten
Trafikkvurdering Larvik omtaler prinsipper og mulige Igsninger ved hay og lav Igsning.

Det er mulighet for & anlegge ny bussterminal i Storgata, mellom Romberggata og Bekkerbakken, i
bade hay og lav lgsning. Fra ca. 500 meter vest for Larvik stasjon ligger det nye dobbeltsporet i
samme trasé som Storgata i begge lgsninger, og Storgata er derfor forskjagvet sidevegs og omlagt
langs nytt spor. Strandpromenaden blir brutt omtrent midt pa av den planlagte stasjonen i begge
lasninger. Det er vurdert ulike muligheter for trafikkframfgring for Strandpromenaden, med og uten
biltrafikk, som kan detaljeres ut i reguleringsplanfasen, se Trafikkvurdering Larvik.

30 NOAV, Trafikkvurdering Larvik, ICP-36-A-25619
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3.6 Omlegging av annen teknisk infrastruktur3

3.6.1 Omlegging av annen teknisk infrastruktur i Sandefjord

Stokke — gjelder alle korridorer mellom Stokke og Virik

| Stokke sentrum medferer senkning av Frederik Stangs gate at to stgrre spillvanns- og
overvannsledninger ma legges om, samt at det ma lages en overvannslgsning for drenering av
undergangen.

Torp vest-korridoren

For Torp vest-korridoren ma& 1000 mm hovedvannledning for Vestfold vann legges om ved Torp
planteskole over en strekning pa neermere 500 meter. Innflygingslys og restriksjonssoner ved Torp
Sandefjord lufthavn ma avklares i neste planfase dersom denne Torp vestkorridoren legges til grunn
for videre arbeid. | Unnebergdalen ligger hgyspent regionallinje h@yspentledninger for lavt.

Dette gjelder begge alternativ her. Med dagens plassering kommer imidlertid hgyspentledningene
ogsa neerme portalen pa tunnelen gjennom Storasen i alternativ Torp vest via Storas, noe som vil
skape utfordringer i anleggsperioden i form av blant annet heaydebegrensninger pa maskiner og kraner
etc. For de tre alternativene i Torp vest-korridoren medfgrer dette at det vurderes som aktuelt a legge
kabel i bakken isteden, selv om det da ma legges minimum en kilometers lengde. Lasningen med
kabel i bakken er lagt til grunn for det videre arbeidet.

Unnebergkorridoren

I Unnebergkorridoren kan en strekning av Frombekken matte legges i rer under sporet. Fra
Unnebergdalen og sgrover gjelder det samme som for Torp vest-korridoren.

Gokstadkorridoren

| Gokstadkorridoren kan en strekning av Frombekken matte flyttes lenger vekk fra nytt dobbeltspor og
ma ogsa trolig legges i rer parallelt med sporet over en strekning pa ca. 200 meter. Ved Gokstad trafo
vil det veere behov for at hgyspent regionallinje ledninger heves.

Alle korridorer Virik til Larvik grense
| Virikbekken foreslas det lagt ny bekkekulvert.

Bade Verningen- og alternativene i Stalakerkorridoren passerer Jaberg koblingsstasjon ved Stangeby,
Her ma det blant annet legges om hgyspent regionallinjer for & oppna tilstrekkelig avstand til
kontaktledningsanlegget. | tillegg ma en rekke mindre ledninger og kabler legges om langs alle
korridorer.

3.6.2 Omlegging av annen teknisk infrastruktur i Larvik

Verningen- og Stalaker-korridorene

| tillegg til noen fa mindre omleggingsarbeider for vann-, avlgpfelles-, spillvann- og overvannsledninger
langs punkter nzer nytt dobbeltspor, medfarer de foreslatte traseene ogsa noen starre omlegginger av
teknisk infrastruktur. Nye korridorer for dobbeltspor er tilpasset Jaberg koblingsstasjon, men noen
linjer til/fra koblingsstasjonen ma heves noe.

| Stalakerkorridoren bergres flere bekker som ma legges om pa en kortere strekninger: Marumbekken,
Lindhjembekken og Vittersgbekken.

Ved Elveveien krysser hgyspent regionalnett i lavt luftspenn over tunnelen i naerheten av portalen. Det
ma sannsynligvis flyttes to mastepunkter.

Kongegatakorridoren

Kongegatakorridoren medfarer mye omlegging av teknisk infrastruktur, bade permanent omlegging og
omlegging av midlertidig art fer r@r, ledninger, kabler etc. kan legges tilbake til sin opprinnelige trasé.

31 NOAV, Fagrapport VA og teknisk infrastruktur Stokke-Larvik, ICP-36-H-25759
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Dette er i hovedsak infrastruktur av mindre dimensjoner, og disse vurderes som handterbare a legge
om. Det forutsettes at alle tekniske tjenester skal veere i drift gjennom anleggsperioden, men at det
kan bli korte brudd i forbindelse med ned- og oppkobling.

Indre havn-korridoren

I Indre havn-korridoren vil det bli behov for omlegging av vann-, avigpfelles- og annet ledningsnett
rundt Herregarden. Ved Storgata 55 er det ledningsnett som foreslas lagt om. Det er behov for noen
tilpasninger ved Fritzge molle.

Begge korridorer vest for stasjonene

| Hammerdalen vil bade Kongegata- og Indre havn-korridorene ha konsekvenser for infrastruktur.
Brupilarer kan komme i konflikt med vannkraftgate i Hammerdalen. En eventuell omlegging av
ledningen kan bli omfattende pa grunn av dimensjonen, sa fortrinnsvis bgr plassering av brupilarene
tilpasses vannkraftgata. VA-ledninger langs Brunlanesveien ma legges om for de haye lgsningene,
samt at bekk ved tunnelmunning til Kleivertunnelen (renner under Nesjarveien) foreslas lagt i rer over
nytt dobbeltspor. Tunnelen for lave Igsninger ligger sa dypt at alt av teknisk infrastruktur kan
reetableres over tunnelen, inkludert bekk i Nesjarveien. Hgyspent regionallinje ved E18 krysser
jernbanetraseen der den gar i dpen skjeering for de haye lgsningene. To master pa denne kommer for
naer eller i skjeeringa og kan derfor matte flyttes slik forslagene ligger na.
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4 KONSEKVENSER AV DET NYE DOBBELTSPORET

4.1 Grunnlag for konsekvensutredning

Lasningen for det nye dobbeltsporet, som er beskrevet i kapittel 2 og i teknisk hovedplan, er benyttet
som grunnlag for konsekvensutredningen. Det er viktig & merke seg at denne traseen er en forelapig
trasé som gir grunnlag for kostnadsberegning og konsekvensutredning. Traseen legger grunnlag for
avgrensning av korridor for nytt dobbeltspor som vist i kommunedelplanen. Den vil bli bearbeidet
videre i neste planfase, detaljplan- og reguleringsplanfasen. Hgringen av kommunedelplanen og
hgringsinnspillene herfra vil vaere med i det videre planarbeidet.

Inndeling i utredningstemaer og bruk av metodikk falger det fastsatte planprogrammet?2. Ved
fastsettelsene av planprogrammet vedtok kommunene tillegg til planprogrammene. Hvordan disse er
svart ut, gar fram av kapittel 5, oppfelging av kommunenes vedtak.

Forskrift om konsekvensutredning?3 stiller de formelle kravene til konsekvensutredningen. Gjeldende
versjon ble endret i 2017 og konsekvensutredningen er tilpasset den gjeldende versjonen.

Statens vegvesens veileder, Handbok V71234, beskriver den metodiske tilnesrmingen til
konsekvensutredningen. Etter at planprogrammet ble vedtatt, har Statens vegvesen gitt ut en ny
versjon av veilederen. | arbeidet med konsekvensutredningen er den gamle versjonen fra 2014
benyttet. Den reviderte handboka er likevel benyttet der dette har veert hensikismessig. Dette er da
tydelig angitt i teksten. Eksempelvis gjelder det omfangsvurderingen av naturressurser.

4.2 Referansesituasjonen

Nar konsekvensene skal vurderes, er det avgjgrende hva som legges til grunn for sammenligningene
(referansesituasjonen). | dette planarbeidet er det dagens situasjon og gjeldende planer som utgjer
sammenligningsgrunnlaget for de ikke-prissatte temaene. Etterbruk av dagens Vestfoldbane er ikke
tatt inn i vurderingene.

For temaene landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv er det for Torp vest- og Unnebergkorridoren tatt
hensyn til virkningen av at dagens Vestfoldbane fjernes pa strekningen fra ser for Stokke tettsted fil
Sandefjordveien. Tilsvarende gjelder for Kongegatakorridoren. Her er det lagt til grunn at
jernbaneanlegget, dvs. selve sporet og de jernbanetekniske anleggene, men ikke konstruksjonene
under sporet blir fiernet i Indre havn. Bruk av arealene skal drgftes i eget planarbeid slik det gar fram
av planprogrammet.

Fjerning av jernbaneanlegget i Indre havn er na ogsa vurdert for kulturmiljg i Kongegata. Vurderingene
gar fram av rapport Oppfelging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 256333%.

I Larvik angir ikke kommuneplanens arealdel framtidig arealformal innenfor planomradet til kommune-
delplan for Larvik by. Dette er relevant for begge korridorene i Larvik sentrum. Det er pr. oktober 2018
avklart med Larvik kommune at ingen framtidig bebyggelse i Indre havn skal legges til grunn i
referansealternativet i Larvik.

For de prissatte temaene er det ikke sammenlignet mot dagens situasjon. Det ville ikke gitt en reell
sammenligning. Det er for eksempel ikke aktuelt med vesentlig raskere tog eller flere avganger pa
dagens jernbaneinfrastruktur (enkeltsporet jernbanelinje). For de prissatte temaene er det forskjellene
mellom korridorene som er vurdert og som presenteres i det etterfglgende.

32 NOAV, Planprogram Stokke-Larvik, ICP-36-A-25617

33 Forskrift om konsekvensutredninger https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2017-06-21-854

34 Statens vegvesen, «Handbok V712 - Konsekvensanalyser. Versjon 1.1 fra august 2015.» Statens vegvesen, 2014
https://brage.bibsys.no/xmlui/bitstream/handle/11250/2371314/hb-V712-2014.pdf?sequence=1&isAllowed=y
35 NOAV, Oppfglging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune, ICP-36-A-2563
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4.3 Prissatte konsekvenser

4.3.1 Nytte av utbyggingen

Hensikten med dette arbeidet er a finne forskjeller i trafikkgrunnlag og samfunnsnytte mellom ulike
korridorer for utbygging av dobbeltspor pa InterCity-strekningen mellom Stokke og Larvik. Det er
gjennomfert trafikkberegninger med InterCity-modellen for @stlandet, som beregner overfgring av
trafikk fra bil og buss og ny trafikk med stasjonslokalisering og reisetidsreduksjoner som oppnas for de
ulike korridorene.

Korridoralternativene pa delstrekningen Virik-Byskogen (Stalaker eller Verningen) pavirker ikke
lokalisering av stasjoner — og forskjellene i beregnede kjaretider er ubetydelige. Vi skiller derfor ikke
mellom disse i beregningene av trafikkgrunnlag. Ved kombinasjon av korridorer pa de to
delstrekningene Stokke-Virik og Byskogen-Kleivertunnelen, far vi til sammen seks korridor-
kombinasjoner for hele strekningen Stokke-Larvik. Ved sammenlikning mellom alternativ benyttes
korridorkombinasjonen Gokstad-Indre havn som referansealternativ.

4.3.2 Trafikkprognoser

Utbygging til dobbeltspor pa Vestfoldbanen gir betydelige reduksjoner i reisetider og kapasitetsgkning
som muliggjer langt flere avganger enn i dag. Nar utbyggingen er fullfart (antatt ar 2032) beregnes
trafikkvolumer sgr for Drammen & ligge 250 % hgyere enn i 2013.

Prosentvis vil gkningen bli enda starre lenger ser i fylket, med en tiineermet tredobling ser for

Tansberg (fra 1,1 mill. passasjerer pr. ar til 3 mill. passasjerer pr. ar) og Sandefjord (fra 0,6 mill.
passasjerer pr. ar til 1,7 mill. passasjerer pr. ar).

9,00

8,00
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00 .

W InterCity ™ Grenlandsbanen

2013 2032 2060 2013 2032 2060 2013 2032 2060

Mill. passasjerer pr. ar

Drammen-Sande Tensberg-Stokke Sandefjord-Larvik

Figur 4-1 Passasjerer pr. ar pa Vestfoldbanen. Passasjerer i togene (strekningsbelastning) over snitt
sgr for Drammen, Tonsberg og Sandefjord.

En framtidig sammenkobling mellom Vestfoldbanen og Sarlandsbanen (Grenlandsbanen) beregnes &
bidra med en ytterligere trafikkvekst pa drayt to millioner reiser pr. ar giennom Vestfold. Inkludert
denne trafikken vil trafikkvolumene péa strekningen Tgnsberg — Sandefjord neerme seg seks millioner
passasjerer pr. ar i 2060.
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4.3.3 Beregnet samfunnsnytte

Av korridorkombinasjonene som er vurdert er det Torp vest-Kongegata som beregnes a gi mest trafikk
pa Vestfoldbanen og sterst samfunnsnytte. Samtidig beregnes dagens lokalisering av stasjonen bade
i Sandefjord og Larvik (Indre havn) a gi noe mer trafikk til/fra disse stasjonene sammenliknet med det
som beregnes for de alternative stasjonslasningene som er utredet. Likevel oppveier kortere
reisetider for giennomgaende togtrafikk ulempene knyttet til en lokalisering av stasjon med noe mindre
tilgjengelighet bade i Sandefjord (Sandefjord stasjon i Unneberg og Torp vest-korridoren) og Larvik
(Kongegatakorridoren).

Dersom Grenlandsbanen etableres (sammenkobling av Vestfoldbanen og Serlandsbanen) forsterkes
forskjellene mellom alternativene. Gjennomfgres utbyggingen av Grenlandsbanen gker beregnet
forskjell i nytte mellom beste og darligste alternativ til nsermere 1 200 millioner kroner.
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® Uten Grenlandsbanen ® Med Grenlandsbanen

Figur 4-2 Beregnet nytte for korridorkombinasjoner. Sammenlikning mot Gokstad-Indre havn -
alternativet (referansealternativet). Mill. 2017-kroner (naverdi 2025).

4.3.4 Samlokalisert terminal pa Torp

Trafikkberegningene som er gjennomfart tyder pa at en samlokalisert fly- og togterminal vil gi en
gkning i tilbringertrafikken med tog pa mer enn 50 % sammenliknet med en Igsning med separate
terminaler og skyttelbuss (som i dag). Beregningen er gjennomfgrt for et gitt volum av flypassasjerer.
| den grad bedre tilbringertilbud med tog bidrar til gkt trafikk over lufthavnen er betydningen av en
samlokalisert terminal enda starre. Samlokalisering av terminalene er derfor viktig bade for lufthavnen
og Vestfoldbanen.

4.3.5 Betydningen av stasjonslokalisering

Korridorene som beregnes & gi mest trafikk og starst nytte for samfunnet forutsetter flytting av
stasjonene. Lokalt er trafikkbildet likevel noe annerledes. Bade ved Sandefjord og Larvik stasjoner
blir beregnet antall reisende fra den respektive stasjonen stgrst dersom dagens stasjonslokalisering
beholdes. Sammenliknet med lokalisering av stasjon vest for Sandefjordsveien og Kongegata er
forskjellene pa antall reisende likevel sma. Fordelene som oppnas for giennomgaende trafikk (kortere
reisetid for flere reisende) er sterre enn ulempene i form av noe darligere tilgjengelighet til stasjonene
bade i Sandefjord og Larvik (for feerre reisende).
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4.3.6 Samfunnsmessige konsekvenser av drift av larvikittbrudd

| forbindelse med hgringen av kommunedelplanen, ble det stilt spgrsmal om den samfunnsmessige
betydningen av steinbruddsdriften i Tjglling, Det vil si hvilken betydning denne har for lokalsamfunnet.
Dette er derfor tatt inn i Tilleggsutredningen for steinindustrien 3. Hovedkonklusjonene er gjengitt
nedenfor.

Ved vurdering av verdiene i ringvirkningsanalysen for drift av steinindustrien i Larvik er det ngdvendig
a vurdere alternativene. | dette tilfellet er det lett & tenke hva som kan veere relevant alternativ
anvendelse av innsatsfaktorer/-ressurser, da utvinning fra andre brudd i omradet og/eller i andre
retninger enn sgrover fra Stalakerbruddet framstar som gode alternativer.

Det er ikke grunnlag for & hevde at ringvirkningene av steinutvinning serover fra Stalaker og/eller i
Gjerstadskogen skulle veere stgrre enn alternativkostnadene (for eksempel ringvirkningene fra
utvinning andre steder i omradet). Ringvirkningene av utvikling sgrover fra Stalaker minus
alternativkostnader er trolig omtrent null.

Larviks kommunedelplan for steinressursene?®’ gir snarere grunnlag for a anta at ringvirkningene av
utvinning i nesten alle andre retninger fra Stalaker/Hakestad enn sg@rover, er minst like store som eller
stagrre enn ringvirkningene sgrover fra Stalaker (inkludert Gjerstadskogen).

| tillegg er det relevant a trekke inn tidshorisonten for utvinning av larvikittressursene i vurderingene.
Arealene som bandlegges av jernbanesporet vil ikke vaere utilgjengelige for alltid. Det kan veere
relevant a vurdere tidshorisonten for utvinning i omradet opp mot antatt levetid/brukstid for jernbanen:
Hvis det er rimelig & anta at utvinning kan forega nord- eller vestover fra Stalaker i overskuelig framtid,
er bandlegging av arealene i Stalakerkorridoren ubetydelig.

Gjennomgangen som er gjort som del av rapporten «Tilleggsutredning for steinindustrien» viser at de
positive ringvirkningene som driften av larvikittbruddene har, trolig ikke vil bli endret som felge av et
nytt dobbeltspor. Dette fordi utvinning fra andre lokaliteter i omradet framstar som gode alternativer.

4.3.7 Kostnadsforskjeller og netto nytte for korridorene

Pa delstrekningen Stokke-Virik har korridoren Torp vest over Storas nesten 1,3 milliarder3® kroner
hgyere investeringskostnad enn Gokstadkorridoren, som har lavest kostnader (angitte kostnader er
forventet kostnad). Kostnadene for Torp vest-korridoren er om lag 500 millioner hagyere enn for
Gokstadkorridoren. Flyplassterminalen inngar i alle alternativene i Torp vest- korridoren.

Alternativ Torp vest er rimeligst av alternativene i Torp vest-korridoren. Alternativ Torp vest revidert
har ca.200 millioner hgyere investeringskostnader enn alternativ Torp vest. Investeringskostnadene
for alternativ Torp vest via Storas er ca 740 millioner hagyere enn for alternativ Torp vest revidert. Netto
nytte blir sterst for det rimeligste alternativet i Torp vest-korridoren. Forskjellen i netto nytte for
alternativ Torp vest og alternativ Torp vest revidert er liten sammenlignet med netto nytte for alternativ
Torp vest via Storas.

Pa delstrekningen Virik-Byskogen har Verningenkorridoren i starrelsesorden 300-400 millioner kroner
hgyere investeringskostnad enn alternativene i Stalakerkorridoren. Siden det er neglisjerbare
forskjeller i reisetid mellom disse tre korridorene, vil Stalaker gst fa hgyest netto nytte, med Stalaker
vest rett under.

| Larvik er lgsningene i Kongegatakorridoren langt dyrere a bygge enn Igsningene i Indre havn-
korridoren. Kostnadene er seerlig hgye for Kongegata lav lgsning — over to milliarder kroner hgyere
enn for begge Igsninger i Indre havn-korridoren. For Indre havn er kostnadene knapt 300 millioner
kroner starre ved hgy lasning enn ved lav Igsning. Brutto nytte er stgrre med stasjon i Kongegata,

36 NOAV, Tilleggsutredning Steinindustrien Larvik, ICP-36-A-25666

37 Larvik kommune (2012) Planbeskrivelse med konsekvensutredning og risiko- og sarbarhetsanalyse til kommunedelplan for steinressurser
2012-2024

38 Bane NOR, 2018. Usikkerhetsanalyse. ICP-36-A-00003 (unntatt offentlighet).
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men merkostnadene ved Igsningene i Kongegatakorridoren overstiger den nyttefordelen som disse
lgsningene innebaerer.

Nytte og kostnader er ytterligere omtalt i fagrapport Samfunnsgkonomisk analyse (Prissatte
konsekvenser)39,

4.3.8 Stoy

Klima- og miljgdepartementets retningslinjer for behandling av stay i arealplanlegging, T-144240,
legges til grunn for vurdering av stgy fra jernbane. | retningslinjen er steynivaer inndelt i to steysoner:

¢ Rgad sone: Angir et omrade som ikke er egnet til stayfelsomme formal og hvor etablering av ny
steyfaglsom bebyggelse skal unngas.

e Gul sone: Vurderingssone hvor stgyfglsom bebyggelse kan oppfares dersom avbgtende tiltak gir
tilfredsstillende stgyforhold.

Retningslinjens kriterier for soneinndeling er gjengitt i Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Hayeste tillatte staynivaer i gul og rad staysone i henhold til retningslinjer for behandling av
stay i arealplanlegging T-1442.

Staykilde . | Utenders stayniva .| Utenders steyniva
Utenders steyniva i nattperioden Utenders steyniva i nattperioden
k. 23-07 kl. 23 - 07
Bane Lsen 58 dB L=ar 75 dB Lgen 68 dB Lser 90 dB

Godkjent beregningsmetode «Nordisk beregningsmetode for skinnegaende trafikk (Nord96)» er
benyttet. Gule og r@de staysoner er markert pa kart, som er vedlegg til fagrapport Stay i driftsfasen*!.

Antall bygninger med boligformal i steysonene

Delstrekning Stokke - Virik

Alle korridorer gir faerre bygninger med boligformal i steysonen enn for dagens jernbane. Torp- og
Unnebergkorridorene har faerrest med 5 — 6 bygninger i staysonen (alle i gul sone, ingen i rgd sone).
For Gokstadkorridoren viser beregningene 71 bygninger (alle i gul sone, ingen i rgd sone). Dagens
Vestfoldbane er beregnet & ha 97 bygninger med boligformal som ligger i den gule stgysonen.

Tabell 4-2 Oversikt over antall bygninger i gul staysone for de ulike korridorene sammenlignet med
dagens bane. Beregningene er basert pa traseer som er lagt til grunn for konsekvensutredningen, og
vil kunne endres i neste planfase.
Alternativ, delstrekning Stokke - Virik Antall bygninger med
boligformal i gul steaysone

Torp vest- korridoren Torp vest 6
Torp vest via Storas 5
Torp vest revidert 6
Unnebergkorridoren 6
Gokstadkorridoren 71

39 NOAV, Samfunnsgkonomisk analyse (Prissatte konsekvenser) Stokke —Larvik, ICP-36-A-25602

40 Retningslinje for behandling av sty i arealplanlegging (T-1442/2016) https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/retningslinje-for-
behandling-av-stoy-i-arealplanlegging/id2526240/

41 NOAV, Fagrapport stgy i driftsfasen Stokke — Larvik, ICP-36-A-25604
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Dagens jernbane mellom Stokke og 97
Virik

Delstrekning Virik - Byskogen

To korridorer gir et hgyere antall bygninger med boligformal i staysonen enn for dagens situasjon.
Tallmessig kommer Stalaker gst best ut med 44 bygninger med boligformal i staysonen (alle i gul
sone, ingen i rad sone). Verningenkorridoren og Stalaker vest har henholdsvis 61 og 62 bygninger i
stgysonen gul sone, og ingen i rad sone. Langs dagens jernbane er det beregnet at 52 bygninger med
boligformal er i gul staysone.

Tabell 4-3 Oversikt over antall bygninger i gul steysone for de ulike korridorene sammenlignet med
dagens bane. Beregningene er basert pa traseer som er lagt til grunn for konsekvensutredningen, og
vil kunne endres i neste planfase.
Alternativ, delstrekning Virik-Byskogen Antall bygninger med
boligformal i gul steysone

Verningenkorridoren 61
Stalaker gst 62
Stalaker vest 44
Dagens jernbane mellom Virik og Byskogen 52

Delstrekning Byskogen og Kleivertunnelen

Alle korridorer kommer godt ut i forhold til dagens situasjon grunnet kortere traseer, lange tunneler,
mye bruer og stgyreduserende tiltak pa bruer. Antall stayutsatte bygninger reduseres fra beregnet tall
pa 28 i dagens situasjon og ned til under fem bygninger i alle I@sninger i begge korridorene (alle i gul
sone, ingen i rgd sone). Det bemerkes at dette gjelder bygninger, ikke boliger. Bygningene kan
inneholde flere boliger og andre virksomheter. | de nye korridorene er det tatt med godstrafikk i
henhold til gitte forutsetninger, se kapittel 4 i fagrapport Stay i driftsfasen.

Tabell 4-4 Oversikt over antall bygninger i gul staysone for de ulike korridorene sammenlignet med
dagens bane. Beregningene er basert pa traseer som er lagt til grunn for konsekvensutredningen, og
vil kunne endres i neste planfase.
Alternativ Byskogen - Kleivertunnelen Antall bygninger med
boligformal i gul steysone

Kongegata hay

5
Kongegata lav 3
Indre havn hgy 1

0

Indre havn lav

Dagens jernbane, Byskogen - Kleivertunnelen 28

Langsgaende skjermer i bynaere strgk og langsgéende skjermer pa alle bruer er lagt inn i
beregningsmodellen.

Det er ikke lagt inn lokale skjermingstiltak pa bygninger, sa tallene som fremgar av tabeller og
stgysonekart i fagrapport for Stay i driftsfasen viser situasjonen far det gjgres spesielle
skjermingstiltak utover skjermene nevnt over.

Det er ingen bygninger med boligformal i red sone i de viste staysonekartene.

Kostnader for antatte stayskjermingstiltak i hver korridor er tatt inn i kostnadsestimatet for korridorene,
og er dermed del av grunnlaget for den samfunnsgkonomiske beregningen.
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4.3.9 Oppsummering av prissatte konsekvenser

Beregningene av de prissatte konsekvensene gir grunnlag for & rangere fglgende korridorer som
nummer en for dette temaet pa de ulike delstrekningene:

e Alternativ Torp vest i Torp vest-korridoren for delstrekningen Stokke — Virik

e Alternativ Stalaker gst i Stalakerkorridoren pa delstrekningen Virik-Byskogen

e Indre havn lav pa delstrekningen Byskogen-Kleivertunnelen

Beregningene viser at giennomgaende s3 er forskjellene i investeringskostnader stgrre enn
nytteforskjellene pa delstrekningene. Bare pa delstrekningen Stokke-Virik er det grunnlag for &
rangere en korridor med hgyere kostnader enn den rimeligste som nummer en.

Alternativet Torp vest revidert endrer ikke denne oppsummeringen.

De samfunnsmessige konsekvensene (positive ringvirkninger) av drift i eksisterende brudd i Tjglling,
er ikke avhengig av at de bergrte lokalitetene i Stalakerkorridoren utnyttes. Dette framgar av
Tilleggsutredning for steinindustrien i Larvik.

Grenlandsbanen bidrar til gkt Isnnsomhet for alle korridoralternativ og gker forskjellene mellom
alternativene. Rangering av korridor pavirkes likevel ikke av om Grenlandsbanen bygges.
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4.4 Ikke-prissatte konsekvenser

ﬁUMMER UTREDNINGSOMRADR
1 Stokke "
2 Torp vest
3 Torp est
4 Unneberg
5 Sandefjord vest
6 Sandefjord ost
7 Sandefjord ser
8 Furustad
9 Verningen
10 Stalaker
11 Lagen
12 Kongegata
13 Indre havn

\14

Veldre /

|:| Utredningsomrader

Fellespunkt (korridorskille)
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Figur 4-3 Korridorer og utredningsomrader som ligger til grunn for vurdering av ikke-prissatte temaer.




441 Innledning og metode

| kategorien ikke-prissatte konsekvenser inngar fem temaer, i henhold til Statens vegvesens veileder,
Handbok V712. Disse er landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv, kulturminner og kulturmilja,
naturmangfold og naturressurser.

Pa strekningen fra Stokke til Kleivertunnelen er korridorene delt i 14 utredningsomrader.

Dette er gjort for a kunne sette sammen vurderingene for hele korridorer pa en hensiktsmessig mate.
Hvert fagtema fglger underinndeling og metodikk gitt i Statens vegvesens handbok V712 for sitt fag.
Felles for alle temaer er at utrednings- og influensomradene farst er kartlagt og vurdert med hensyn
pa verdier. Avgrensning av lokaliteter med lik verdi er gjort individuelt for hvert enkelt fagtema, basert
pa kriterier i handbok V712 og annen faglitteratur som skal benyttes for verdivurdering.

Deretter er hvert utredningsomrade vurdert med hensyn pa tiltakets omfang (pavirkning). Omfangs-
vurderingen gir uttrykk for hvor stor negativ eller positiv pavirkning tiltaket har for omradet. Omfanget
vurderes i forhold til referansealternativet, for de samme miljgene som er verdivurdert. Vurderingen
bygger pa kunnskap om verdiene i omradet, kunnskap om tiltaket fysiske utforming og kunnskap om
hvordan tiltaket pavirker verdiene i omradet. Verdi og omfang samlet gir en konsekvens, gitt av
«konsekvensvifta», se Figur 4-4.

Det er for alle ikke-prissatte temaer foreslatt bade generelle og stedsspesifikke avbgtende tiltak
og/eller kompenserende tiltak. Dette omtales naermere i de enkelte fagrapportene.

Det er gjort ytterligere vurderinger av de avbgtende tiltakene i Larvik kommune. Disse gar fram av
rapporten, Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.

Konsekvenser i anleggsfasen er omtalt kort i hver enkelt fagrapport, samt at det er gitt en mer
utfyllende omtale av konsekvenser i anleggsperioden i egen fagrapport+2.

Naturmangfoldlovens §§ 8 — 12 stiller krav til de naturfaglige utredningene. Fagrapporten for
naturmangfold** redegjer i kapittel 8 om hvordan dette gjores.

42 NOAV, Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden, Stokke-Larvik, ICP-36-A-25603
43 Lov om forvaltning av naturens mangfold (naturmangfoldloven) https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2009-06-19-100
4 NOAV, Fagrapport naturmangfold Stokke-Larvik, ICP-36-A-25662
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Figur 4-4 Konsekvensvifte. Kilde: Statens vegvesen handbok V712 (2014).
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4.4.2 Landskapsbilde*
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Landskapsbilde Stokke — Virik

Verdifulle omréader

Hoydedraget og utsiktspunktet Mokollen, med storslagen utsikt over Sandefjord og kulturlandskapet
rundt, er et av enkeltomradene som har hgyest verdi. Andre er Orelund gravlund, samt gregntarealer
og verdifulle trerekker i tilknytning til Sandar kirke og Jernbanealléen. Ellers er det langs korridoren
flere kulturlandskap med over middels verdi (middels til stor) pa grunn av sitt rike innhold og intakte
kulturlandskapspreg: Bredholt s@r for Stokke, Varnesbekken, Stavhum, Rastad og Unneberg nord for
Sandefjord by og Virik ser for byen. Bebygde og kultiverte omrader med middels til stor verdi i
tilknytning til Sandefjord by pa grunn av sin homogenitet, granne preg eller identitetsfaktor er Sandar
med Sandarveien, Mattisberget, Drakeasen, Breidablikk samt omradene rundt Skiringssalveien og
Ekeberg gravlund og tilgrensende boligkvartaler mellom gravlunden og Skiringssalveien.

Omfang og konsekvens

Torp vest-korridoren

Lengst i nord medfgrer tiltaket en del inngrep i kulturlandskap som bergrer viktige elementer,

slik som kryssing av Varnesbekken og inngrep i gardstun ved Bredholt, men ellers tilpasser anlegget
seg landskapet gjennomgaende godt, bare unntaksvis med store terrenginngrep i form av stgrre
skjeeringer.

Ser for Torp blir det en markant skjeering gjennom Stangeskogen, men inngrepene er visuelt
avgrenset til de naere omgivelsene. Nord i Unnebergdalen danner anlegget en markant kontrast til
kulturlandskapet gjennom en brukryssing som deler dalrommet i to, men herfra og sgrover gar traseen
i sammenhengende tunnel over en lang strekning gjennom bebygde omrader i Sandefjord by og under
utsiktspunktet Mokollen. Alternativ Torp vest via Storas med lang tunnel gjennom Storas bidrar til

a minimere inngrepene i dette turomradet, og den mer tilbaketrukne jernbanebrua ved dalkryssingen
pa Unneberg gjer anlegget mer neddempet.

Alternativ Torp vest revidert (250/200) kombinerer alternativ Torp vest og Torp vest via Storas og har
en lang tunnel gjennom Stangeskogen fram mot Unnebergdalen. Konsekvensen av alternativet Torp
vest revidert (250/200) vil vaere mindre negativ enn Torp vest. Arsaken er at det trolig ikke gjares
synlige inngrep i delomradet Stordsen. Sammenlignet med Torp vest via Storas vurderes imidlertid det
midtre alternativet & ha sterre negativ virkning for tema landskapsbilde pa grunn av hgyere, lengre og
mer eksponert bru over dalen.

Fra det sgndre utlgpet av Mokolltunnelen og sarover blir det en konsentrasjon av inngrep.
Plasseringen av ny Sandefjord stasjon ved Sandefjord videregaende skole vil fare til en utvidelse av
sentrumsstrukturen mot den nye stasjonen, noe som kan medfgre store endringer i det lokale bybildet.
Dersom Torp vest-korridoren velges som korridor for ny jernbanetrasé vil dagens anlegg med sviller,
skinner og ledningsanlegg fjernes pa strekningen fra rett sgr for Stokke og fram til Sandefjordsveien.
Virkningen vil veere positiv for enkelte kulturlandskap, stasjonsomradet og boligomradene mellom
Gokstad og sentrum.

I Torp vest-korridoren er Torp vest og Torp vest revidert vurdert & ha middels negativ konsekvens for
landskapsbilde. For alternativ Torp vest via Storas blir omfanget en del lavere, og konsekvens blir liten
til middels negativ

Unnebergkorridoren

| nordre del av korridoren fra Stokke til Stavnum ligger sporet godt i landskapet og uten store
terrenginngrep, med unntak av en stor skjeering i Kihlasen. Traseen har sma eller moderate konflikter
med gardsbebyggelsen, og krysser Varnesbekken i lav bru neer eksisterende spor. Mellom Stavnum
og Unneberg er inngrepene i kulturlandskapet sterre. Ved Unneberg krysses dalgangen i en markant
brulgsning som er noksa lik den i Torp vest-korridoren. Fra Unneberg og serover til Virik er omfang og
konsekvenser identiske med Torp vest-korridoren. Der Unnebergkorridoren fraviker Torp vest-
korridoren er omfang og konsekvenser mindre negative pa den nordre strekningen fra Stokke til

4 NOAV, Fagrapport landskapsbilde Stokke-Larvik, ICP-36-A-25560
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Stavnum, men mer negative mellom Stavhum og Unneberg, for en stor del ogsa som fglge av
omfattende vegomlegginger.

Unnebergkorridoren er vurdert & ha middels negativ konsekvens for landskapsbilde.

Gokstadkorridoren

| Gokstadkorridoren fglger traseen eksisterende spor, eller neer tilknytning til dette. Sporutvidelser,
omfattende ledningsanlegg og ny hevet stasjonslgsning ved Sandefjord stasjon gjgr at inngrepene blir
temmelig omfattende. Mellom Stokke og Stavnum er landskapsinngrepene sammenfallende med
Unnebergkorridoren.

Lokale vegomlegginger blant annet ved Vollane og Nedre Gokstadvei bryter opp eksisterende
bebyggelsesstrukturer. Etablering av en hevet Sandefjord stasjon vil gi en viss visuell barrierevirkning,
spesielt sett fra strgket langs Sandarveien og nedover mot byen, men kan ogsa skape noen
muligheter i form av kryssinger under sporene som ikke er der i dag, og mer intimitet i boligstraket
nord for stasjonen nar parkeringsarealene der blir fiernet. Dobbeltsporet i Gokstadkorridoren medfgrer
sapass store inngrep bade i kulturlandskap og bybilde uten at anlegget tilfgrer omgivelsene sa mye
merverdi. Det samme gjelder ogsa for de bebygde omradene ved Ekeberg graviund og
Skiringssalveien pa vestsiden av Sandefjord stasjon, som ogséa i Gokstadkorridoren far betydelige
deler av bebyggelsen revet.

Gokstadkorridoren er vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for tema landskapsbilde.
Landskapsbilde Virik — Byskogen

Verdifulle omrader

En stor del av kulturlandskapet i Tjglling har betydelige verdier og strukturer som viser historisk
tidsdybde i et kjierneomrade for gstnorsk jordbrukskultur. Omradene rundt Lund, Lingum, Skéra og
Gjeldstad har over middels verdi (middels til stor). Roligheten — Rauan er utpekt som nasjonalt
verdifullt kulturlandskap og har stor verdi. De to store larvikittbruddene i Stalakeromradet danner
markante inngrepskontraster i deler av kulturlandskapet, og danner ogsa blikkfang og fjernvirkninger
fra en del steder. Samtidig er disse steinbruddene ogsa vitner om en spesiell nyere tids industrihistorie
i Larvik. Lagen har i Larvik en stor betydning som del av den vassdragsnaere grgnnstrukturen i
regionen.

Omfang og konsekvens

Verningenkorridoren

Sporutvidelsene medfarer en del lokale inngrep og krever ogsa flere omlegginger i det lokale
vegnettet. Stedvis betyr disse fglgeinngrepene mer enn selve jernbanetraseen. Imidlertid blir det nye
dobbeltsporet et betydelig mer markant innslag i de apne kulturlandskapene, bade ved en stivere
linjefering som medfarer behov for skjeeringer, og med vesentlig mer igynefallende kjgreledninger
som vil stikke opp i landskapet. De starste inngrepskonfliktene knyttet til kulturlandskapet skjer ved
Himberg. Her vil jernbane med servicespor og vegomlegginger representere skalabrudd som forstyrrer
det smaskala kulturlandskapet. Andre partier der tiltaket medfarer store inngrep og endringer

i kontrast til dagens omgivelser ved Furustad, og der traseen gar gjennom eksisterende gardstun ved
Breivei og @degarden sar for Verningen, og store, dype skjaeringer ved Gjelstad.

Verningenkorridoren er vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for tema landskapsbilde.

Stalakerkorridoren

Gjennomgaende medfarer alternativ Stalaker @st et mindre negativt omfang og mindre negative
konsekvenser enn alternativ Stalaker vest. | nord, ved Stangeby og Istre, medfarer gst-alternativet en
del starre inngrep ved Jaberg, og den deler dalgangen mellom Istre og Skara mer i to, men disse
ulempene oppveies av en mye mer skansom trasé forbi det verdifulle kulturlandskapet ved Lund

og Lingum. Etter kryssingen av Vittersgbekken er de to alternativene mer eller mindre
sammenfallende. Stalakerkorridoren gar mer i tunnel enn Verningenkorridoren. | sgr gar
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dagstrekningene stort sett enten gjennom skog eller krysser over mer trivielle omrader som Kjgnndal
og industriomradet pa Hegdal.

Stalakerkorridoren er vurdert & ha middels negativ konsekvens for Stalaker vest og liten til middels
negativ konsekvens for Stdlaker ast for tema landskapsbilde.

Landskapsbilde Byskogen — Kleivertunnelen

Verdifulle omréder

Byskogen, et homogent og velholdt villastrgk hvor strukturen er i all hovedsak intakt fra den perioden
da bebyggelsen ble reist, og sentrale sentrumsomrader med en tydelig kvartalsstruktur og opprinnelig
bystruktur, har middels til stor verdi. Store deler av bebyggelsen pa Torstrand er klassisk tett
kvartalsbebyggelse med karakter av arbeiderklassestrgk. Denne delen av byen er seerpreget og bidrar
til Larviks identitet. Herregarden og Tollerodden er rester etter Larvik storhetstid. Landskapsbildet

i skraningen ned mot Indre havn, byamfiet, er preget av bratte gater, variert bebyggelse, trekledte
skraninger, parker og hager. Fra amfiet er det god utsikt over Larviksfjorden. Indre del av Larviks-
fiorden har god kontakt med bade de bebygde omradene av Larvik sentrum og byens tak, Bake-
skogen. Bokkerfjellet med signaltarnet er et flott friomrade og utsiktspunkt mot den nedre byen og
fiorden. | Hammerdalen er det gamle industriomradet Iaftet til et helhetlig og tiltalende neeringsomrade.

Omfang og konsekvens

Kongegatakorridoren

Begge alternativene i Kongegatakorridoren gar i bergtunnel fra Byskogen og fram til Jegersborgsgate
og fortsetter i en ca. 400 meter lang betongtunnel til stasjonsomradet ved Bakkerveien.

Anleggsarbeidet i Kongegata hay vil forega med apen byggegrop med behov for & rive en rekke
bygninger. Flere har en helt sentral beliggenhet i Larvik sentrum. De danner viktige byrom, som Larvik
torg og gaterommene omkring torget. Tiltakshaver vil gjenopprette gatene og etablere midlertidige
parker i disse omradene. Det knytter seg stor usikkerhet til nar og i hvilket omfang det blir etablert ny
bebyggelse til erstatning for bebyggelsen som ma rives. | Kongegata lav kan den gstlige delen av
tunnelen, pa en strekning mellom 100 og 150 meter, bygges som Igsmassetunnel, slik at &pen
byggegrop og fierning av bebyggelse unngas pa denne strekningen.

Fra Bekkerveien til Gardsbakken vil det nye anlegget kreve bade terrenginngrep og riving av
bygninger, men likevel med muligheter til & lage en stasjon som vil gi positive bidrag til vestre deler av
sentrum. Potensialet for positiv byutvikling vurderes som mindre i den lave Igsningen enn i den hgye
lgsningen.

| Hammerdalen gar dobbeltsporene i hovedsak pa bru og dominerer landskapsrommet gverst i dalen.
| den lave lgsningen er brua lavere og er mindre dominerende. | boligomradet ved Brunlanesveien gar
den hgye lgsningen i betongtunnel fra Hammerdalen til den har krysset vegen for sa a fortsette i en
apen, arealkrevende Igsning med dype skraninger. Den lave Igsningen vil ha en kontinuerlig
betongtunnel som gjer det mulig & etablere neerlekeplass eller lignende pa selve lokket slik at naboer
i sgr fortsatt vil ha en skjerm mot E18-anlegget. Mange boliger ma rives i begge Igsningene.

| begge alternativene vil dagens jernbaneanlegg med sviller, skinner og ledningsanlegg bli fiernet i
Indre havn og nedre del av Hammerdalen. Dette gir redusert barriere og betydelig bedret visuell
kontakt mellom byen og sjgen. For tema landskapsbilde vil virkningen vaere positiv og bidrar til &
redusere de negative konsekvensene av tiltaket i Kongegatakorridoren. Dette er utdypet i rapporten;
Oppfolging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.

Gjennomfering av avbegtende tiltak vil redusere den negative konsekvensen for landskapsbilde i
Kongegatakorridoren spesielt for hgy lasning. Dette er ogsa naermere beskrevet i rapporten,
Oppfelging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.

Kongegatakorridoren er vurdert til & ha liten til middels negativ konsekvens for tema landskapsbilde.
Det gjelder begge I@sningene.
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Indre havn-korridoren

Indre havn hgy og lav gar i betong- og bergtunnel nesten helt fram til stasjonsomradet. Betong-
tunnelen ved Kristian Fredriksvei og i Herregardshagen vil ha apen byggegrop i anleggsperioden.
Boligene ma rives og kan delvis ikke bygges opp igjen.

I Indre havn hgy Igsning vil Larvik stasjon ligge godt hevet over terrenget og kan bli et stort og
dominerende element. | gst legges Storgata om under dobbeltsporet. Den nye stasjonen vil ligge sa
hgyt at gater og grannkorridorer kan lgpe fritt under sporet. Nye tverrforbindelser vil bidra til at
kontakten med Larviksfjorden og arealene langs sjgen blir bedret sett fra Storgata og
stasjonsomradet, slik at byen og fjorden knyttes visuelt sammen. | Indre havn lav Igsning vil Larvik
stasjon ligge om lag pa dagens niva i gstenden. Her legges Storgata om i bru over banen. Dette gir et
lite bymessig gateforlgp og medfgrer inngrep i bebyggelse, blant annet Munken, og terrenget pa
nordsiden av dagens Storgate. Mot vest ligger sporet pa tosidig stgttemur og stiger til cirka 8 meter
over dagens terreng ved Stavernsveien. Utsikten til Larviksfjorden og omradene langs sjgen vil i stor
grad bli blokkert fra Storgata og bysiden av stasjonsomradet. Passasjer kan ikke Igpe fritt under sporet
som i den haye lgsningen, men passasjer vil matte senkes ned i terrenget. Med den lave Igsningen
ligger det i langt mindre grad til rette for & etablere gode tverrforbindelser mot sjaen.

Fjernvirkningen av stasjonslgsningene fra Tollerodden og indre del av Larviksfjorden vil trolig veere
ulik. Indre del av Larviksfjorden har god visuell kontakt med stasjonsomradet. Indre havn hgy lgsning
vil veere synlig og skjule bebyggelsen langs Storgata. Den lave Igsningen vil i liten grad pavirke
opplevelsen av byen fra indre del av Larviksfjorden. Ved vurdering av samlet konsekvens er for tema
landskapsbilde er omradene rundt stasjonen szerlig vektlagt.

Indre havn-korridoren er Indre havn lav Igsning vurdert til & ha liten til middels negativ konsekvens og
Indre havn hay, liten negativ konsekvens for tema landskapsbilde.
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4.4.3 Narmiljg og friluftsliv4®
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Naermiljo og friluftsliv, delstrekning Stokke — Virik

Verdifulle omréader

De starste verdiene knyttet til neermiljg og friluftsliv finnes i de tettbygde boligomradene i Stokke
sentrum og Sandefjord, inkludert strekningen ved Unneberg mot Gokstad og Sandefjord stasjon der
det ligger det mer eller mer eller mindre tettbygde boligomrader langs hele det nye dobbeltsporet.
De er vurdert & ha middels til stor verdi for neermiljget. | Sandefjord by bergres verdifulle tettbebygde
omrader nord og ser for Mokollen og pa vestsiden av Sandefjordsveien, inkludert Sandefjord
videregaende skole. | tillegg bergrer korridorene det sveert viktige friluftsomradet Hjertas og
Unnebergskogen som er vurdert a ha stor verdi for temaet.

Omfang og konsekvens

Torp vest-korridoren

Med ny stasjon i Stokke vil forbindelsene pa tvers av sporet bli bedret og den fysiske barriere-
virkningen redusert. Tettstedet blir imidlertid preget av det store samferdselsanlegget. Sgrover
i kulturlandskapet mot vestsiden av Torp flyplass blir enkelte gardstun direkte berart. Gjennom
Unnebergskogen vil spor i apen skjaering fare til forringet opplevelse, gkt sty og barriere.

| Hjertdsomradet vil stier og lyslgyper i mindre grad bli direkte bergrt, men brua over jordene pa
Unneberg vil forringe opplevelsen i omradet og medfare gkt stay.

Alternativet Torp vest via Storas gar i tunnel gjennom hele Unnebergskogen. Brua over
Unnebergdalen er lavere og kortere, men vil kreve at lyslgypa legges i ny trasé pa en kortere
strekning. Den negative pavirkningen for friluftslivet vurderes som vesentlig mindre for dette
alternativet.

Alternativ Torp vest revidert (250/200) gar i tunnel gjennom omradene nord for Unnebergdalen og
medfgrer ingen varige virkninger for friluftslivet i denne delen av friluftsomradet. Brua over dalen
tilsvarer lasningen i Torp vest og vil pA samme mate kunne bidra til gkt stey og redusert
opplevelsesverdi. Traseen vil i liten grad bergre turstinettet direkte, men sti ved tunnelinnslag i
Drakeasen ma legges om. Fra Drakeasen og s@rover er alternativet sammenfallende med Torp vest.
Stgypavirkningen i Unnebergdalen blir som i alternativ Torp vest.

Fordi Torp vest alternativene ma bygges fra oversiden med betongtunnel over jordene ved @vre Hasle
og boligomradet Pinaveien/Pinakroken, vil flere boliger bli bergrt av tiltaket. Under Mokollen etableres
bergtunnel og det blir ingen virkninger pa overflaten. Tunnelen gar over i dagsone ca. ved Nedre
Movei, som avskjeeres, og mange bygninger med boliger blir bergrt. Videre vil etablering av ny stasjon
sgrvest for Sandefjordsveien og omlegging av Bugardsbakken kunne gi store inngrep. For Sandefjord
videregaende skole er det positivt med ny stasjon rett ved. Fjerning av dagens jernbane mellom
Stokke og Sandefjordsveien gir for begge alternativene positiv virkning for naermiljget, spesielt
gjennom boligomradene mellom Gokstad og dagens stasjon.

I Torp vest-korridoren er alternativ Torp vest vurdert & ha middels negativ konsekvens for tema
neermiljo og friluftsliv. For alternativene Torp vest via Storas og Torp vest revidert (250/200) kan
konsekvensen reduseres til liten negativ. Torp vest revidert (250/200) har likevel noe starre negative
konsekvenser og rangeres derfor etter Torp vest via Storas i sammenstillingen.

Unnebergkorridoren

Stokke stasjon er lik som for Torp vest-korridoren. Sgrover i kulturlandskapet og asene gst for Torp
flyplass gar traseen gjennom omrader med lite bebyggelse. Mellom Stavnum og Rastad, hvor det
etableres ny stasjon ca. 400 meter vest for dagens Torp stasjon, beragres flere boliger i form av direkte
inngrep, omlegging av atkomst eller neerf@ring. Traseen gar over dyrket mark vest for friluftsomradene
i Stangeskogen og beslaglegger ikke areal som brukes til turgaing. Hgy og lang bru tvers over det
apne kulturlandskapet pa Unneberg vil imidlertid endre og forstyrre opplevelsen av omradet. Fra
Drakeasen gar dobbeltsporet i tunnel, og er sammenfallende med Torp vest-korridoren fram til Virik.
Fjerning av dagens jernbane mellom Stavnum og Sandefjordsveien gir tilnaeermet samme positive
virkning for naermiljget som i Torp vest-korridoren.

4 NOAV, Fagrapport neermiljp og friluftsliv Stokke-Larvik, ICP-36-A- 25664
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Unnebergkorridoren er vurdert & ha liten til middels negativ konsekvens for tema naermiljg og friluftsliv.

Gokstadkorridoren

Traseen er sammenfallende med Unnebergkorridoren fram til Stavnum. Videre s@rover

i kulturlandskapet mot Rastad bergres et mindre antall boliger med direkte inngrep, naerfering eller
omlegging av atkomstveg. Mellom Rastad og From legges Rastadveien om slik at den falger dagens
jernbanespor. Deler av den eksisterende Rastadveien blir stengt for gjennomkjgring og boliger langs
vegen far et mer trafikksikkert bomiljg. Etablering av ny gang- og sykkelvegforbindelse mot Unneberg
skole bidrar ogsa til dette. Langs Rastadveien sgr for Unneberg bergres flere boliger med direkte
inngrep eller naerfgring. Omlegging av fylkevegen ved Vollane vil kunne gi et betydelig inngrep

i boligomradene pa begge sider av dagens spor. Langs Nedre Gokstadvei og Lille Gokstadvei vil et
stort antall hus kunne bli bergrt og det gjenvaerende bomiljget far reduserte kvaliteter med gkt
barrierevirkning, blant annet fordi dagens kryssing muligens fjernes. Det gjeres inngrep i kantareal helt
ser i Orelund gravlund. Ny stasjon ligger ved dagens stasjonsomrade og sporene heves 5 meter
sammenlignet med dagens situasjon. Det etableres flere gangpassasjer under sporet slik at den
fysiske barrierevirkning blir vesentlig redusert sammenlignet med dagens situasjon. Ny stasjon har
ogsa potensiale for a tilfare nye byrom og mgteplasser. Det gjenvaerende bomiljget vest for
Sandefjordsveien, som ligger tett pa sporene, kan bli direkte bergrt og far reduserte kvaliteter. Utvidet
sporomrade, samt omlegging av Bugardsbakken og Skiringssalveien vil kunne gi store inngrep og
stagrre barrierevirkning enn dagens jernbane. Den nye gangbrukryssinga som forutsettes etablert ved
Virik er positiv og gir redusert barrierevirkning. Forbindelsen har ogsa betydning for & etablere en
sammenhengende grgnnkorridor fra Bugardsparken mot Virik og Marum.

Gokstadkorridoren er vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for naermiljg og friluftsliv.
Naermilje og friluftsliv, delstrekning Virik — Byskogen

Verdifulle omrader

Mellom Virik og Furustad ligger boligomradet Gemini, mindre grupper med boliger langs
Skiringssalveien og Furustad barnehage. | JAbergomradet finnes merkede rundlgyper for gdende
og syklister. Tettstedet Verningen og naermiljganlegget Timbo ligger innenfor influensomradet.
Det samme gjor de ubebygde skogkledte asene Ramséas og Lekasen samt turomradet i
Gjerstadskogen. Lagen og det statlig sikra friluftsomradet langs Lagen med Orgya og Yttersglia er
viktige elementer for temaet og er vurdert til & ha stor verdi.

Omfang og konsekvens

Verningenkorridoren

Boliger i deler av Geminifeltet vil kunne bli direkte bergrt og atkomstveg ma legges om. For naermiljget
er det positivt med ny planskilt gang- og sykkelveg mot barneskolen pa Virik. Flere boliger langs
Skiringssalveien vil kunne bli direkte bergrt. Videre sgrvestover legges dobbeltsporet i ytterkant av
Ramsas og vil i liten grad medfere inngrep i stiene i den skogkledte asen. Sporet ligger pa terreng
med fa krysningsmuligheter pa en lang strekning fra Himberg fram til tettstedet Verningen. Her
passerer det i sa stor avstand at boliger i begrenset grad blir staypavirket. Enkelte spredt beliggende
boliger vil kunne bergrt og ma antagelig rives. Neermiljganlegget pa Timbo blir delt, men omradet med
starst bruk og grad av tilrettelegging opprettholdes pa gstsiden. Det ligger imidlertid innenfor
staysone. Mellom Verningen og Lagen er barrierevirkningen mindre fordi det er flere kryssende veger
og bruer over dalsgkk som gir passasjer over og under sporet. Tiltaket vil bergre det statlig sikra
friluftsomradet ved Lagen, Orgya og Yttersglia, men uten de store negative konsekvensene.

Verningenkorridoren er vurdert & ha liten til middels negativ konsekvens for naermiljo og friluftsliv.

Stalakerkorridoren

Korridoren har to alternativer. Alternativ Stalaker vest er sammenfallende med Verningenkorridoren
fram til Furustad. Sporet bergrer spredt gards- og boligbebyggelse i kulturlandskapet ved Furustad og
Istre. Gardstun vil bli bergrt, og det kan bli behov for at bygninger rives/flyttes eller blir forringet ved at
det nye dobbeltsporet kommer tett pa. Korridoren gar i bergtunnel gjennom Ramsas og vil i liten grad
bergre friluftsinteressene her. P& den lange dagstrekningen videre sgragstover mot Stalaker, vil flere
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gards- og bolighus fa naerfering til sporet og endrede atkomstforhold. Dobbeltsporet avskjaerer de
nordre delene av Gjerstadskogen og bryter enkelte turstier i dette omradet. Imidlertid gir ny bru over
Kjgnndal krysningsmuligheter pa tvers slik at bade sendre og nordre deler av Gjerstadskogen kan
nas.

Alternativ Stalaker @st ligger lenger mot s@rgst mellom Virik og Furustad gir noe starre inngrep i
boliger langs Skiringssalveien. Lgkasen bergres i liten grad ved at dobbeltsporet legges i bergtunnel
gjennom asen og eksisterende stier over denne fortsatt kan nas. Tilgjengeligheten fra Istre i gst blir
imidlertid blokkert og ma legges om. Fra Stalaker er de to alternativene sammenfallende.

Stalakerkorridoren er vurdert & ha liten negativ konsekvens for neermiljg og friluftsliv. Det gstre
alternativet vurderes noe bedre enn det vestre fordi det er starre andel tunnel og kortere dagstrekning
gjennom omrader med spredte boliger.

Naermilje og friluftsliv, delstrekning Byskogen — Kleivertunnelen

Verdifulle omréader

Ostre del av korridoren krysser boligomrader med tett villabebyggelse ved Byskogen og Jegersborg.
Mot Larvik sentrum er det gkende konsentrasjon av boliger med flere boligblokker. Gamle Mesterfjellet
skole og Herregarden med kongeinskripsjonene som er et viktig sted for Larvik bys identitet.
Omradene langs sjgen med Strandpromenaden har stor verdi for naermiljg og friluftsliv. Sendre del av
Bokkerfjellet er et flott utsiktspunkt. Torget og sentrumsbebyggelsen, delomradet Bakelia, vest for
sentrum, har stor tetthet av boliger. Store deler av Hammerdalen med kulturhus, kulturskole og
turmuligheter langs Farriselva, boligomradet pa Farriseidet med eneboligbebyggelse har middels til
stor verdi.

Omfang og konsekvens

Kongegatakorridoren

Nytt dobbeltspor gar i bergtunnel fram til Jegersborggata og gar videre i betongtunnel fram mot
Kongegata. For & anlegge tunnelen er det, i Kongegata hay, behov for &pen byggegrop pa en
strekning pa ca. 400 meter gjiennom boligomrader og de sentrale delene av sentrum i Larvik. Et stort
antall bygninger kan bli bergrt. Terreng og gatestruktur tilbakefgres som i dag, men tiltaket omfatter i
begrenset grad gjenoppbygging av bebyggelse. | kommunedelplanfasen er det uavklart og dermed
usikkert i hvilken grad arealer over betongtunnelen kan bebygges. Tiltaket er vurdert & ha stor negativ
virkning for naermiljget pa grunn av inngrep i kanten av byens torg, oppdeling av bomiljger, negative
virkninger for lokalklima med store apne flater pa en langs strekning og usikkerhet knyttet til hvor lang
tid det vil ta & bygge opp igjen.

Ny sentrumsneer stasjon i Kongegata hgy vurderes som positivt for naermiljget og kan bidra til
etablering av nye mateplasser. Stasjonsanlegget vil imidlertid i noen grad danne en barriere mellom
Bokelia/Bokeskogen og Hammerdalen fordi flere gater avskjaeres. Gjennom boligomradet pa
Farriseidet forutsettes etablert spor delvis i apen skjaering og delvis i betongtunnel. Et stgrre antall
boliger kan bli bergrt og de negative virkningene for naermiljget er store.

| Kongegata lav bygges 100 — 150 meter av betongtunnelen som lgsmassetunnel. Dette gjar at flere
bygg ikke ma rives. Omradet ma vil imidlertid fraflyttes i anleggsperioden som vil vare i ca. to ar. Dette
kan gi langvarige negative virkninger for naermiljget. Sentrum med kvartalene rundt Torget bergres likt
i begge alternativ. | Kongegata lav ligger stasjonen i en dyp skjaering og potensialet for positive
ringvirkninger for naermiljget vurderes som noe mindre. | den lave Igsningen er brua over
Hammerdalen lavere og kan delvis stenge for mulige turvegforbindelser mot Farrisvannet. Varige
inngrep i boligomradet pa Farriseidet blir imidlertid mindre.

| begge alternativene vil dagens jernbaneanlegg med sviller, skinner og ledningsanlegg bli fiernet

i Indre havn og nedre del av Hammerdalen. Dette gir redusert barriere og betydelig bedret
tilgjengelighet til de verdifulle omradene langs sjgen og Farriselva. For temaet vil virkningen vaere
positiv og bidrar til & redusere de negative konsekvensene av tiltaket i Kongegatakorridoren. Dette er
utdypet i rapporten; Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.
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Begge alternativene i Kongegatakorridoren er vurdert & ha liten til middels negativ konsekvens for
neermiljg og friluftsliv.

Indre havn-korridoren

Traseen gar i bergtunnel fram til Kristian Fredriks vei hvor det etableres betongtunnel pa en kort
strekning. Virkningene for store deler av bomiljget er begrenset. Indre havn hgy har stasjonen hevet
8-9 meter over dagens terreng og med fri passasje under sporene. Barrierevirkningen blir vesentlig
redusert. Det vurderes som positivt at det kan etableres sammenhengende gang- og sykkelveg mot
Hammerdalen. Fjerning av dagens jernbanefylling i enden av Kongegata og etablering av
gangforbindelse mot Hammerdalen vil ytterligere bidra til & redusere barrieren dagens jernbane utgjer.
Bru opp @vre del av Hammerdalen gir liten konflikt med friluftslivet, spesielt fordi det ligger til rette for
a etablere sammenhengende turveg opp hele Hammerdalen til Farrisvannet.

I Indre havn lav ligger ny trasé ca. en meter over dagens terreng ved dagens stasjon, mens hgyden

i vestre ende av nytt stasjonsomrade er omlag 4,5 meter. Dette gir mulighet for a etablere kryssinger
under sporet, men dagens barriere reduseres ikke i samme grad som i Indre havn hgy. Det kan heller
ikke anlegges gang- og sykkelveg pa vestsiden av Storgata fram til Stavernveien.

@verst i Hammerdalen ligger sporet sa lavt at det blir vanskelig & etablere sammenhengende turveg
mellom sjgen og Farrisvannet. Dvre del av traseen over Farriseidet er sammenfallende med de to
alternativene i Kongegatakorridoren.

I Indre havn-korridoren er Indre havn hgy vurdert & ha liten positiv konsekvens for tema naermiljo
og friluftsliv, mens Indre havn lav er vurdert til & ha ubetydelig konsekvens.
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Naturmangfold, delstrekning Stokke — Virik

Verdifulle omréader

Viktige naturverdier er knyttet til verdifulle skogareal rundt Varnesbekken (A-lokalitet med skog)

og Unnebergbekken (flere C-lokaliteter med skog) samt disse vassdragene sin verdi for sjgarret.
Spesielt A-lokaliteten ved Varnesbekken ma trekkes fram som seerlig verdifull da det er fa
gjenveaerende skogsmiljg langs bekk med slike store naturverdier. Det er ogsa flere verdifulle lokaliteter
med store gamle treer (spesielt eik) og enkelte lokaliteter med rik edellavskog eller andre verdifulle
skogtyper. | landskapet rundt Rastad er det mange storvokste eike- og asketreer (forskriftseiker4?)

i hager, gardstun, kantsoner og i skogholt. «Forskriftseik» er et begrep for naturmangfoldlovens
utvalgte naturtype «hule eiker». Spesielt i landskapet rundt From er det mange storvokste eiketraer
(over 25 forskriftseiker). | Sandefjord by er det flere kirkegarder med gamle, storvokste og noen hule
eike- og asketreer. Dette gjelder Orelund, Sandar kirke og Ekeberg. Saerlig Orelund har sveert mange
forskriftseiker, blant annet med forekomst av sjeldne knappenalslaver. Av andre verdifulle
skogsmiljger ber spesielt de nordlige delene av Drakedsen med verdifull gammel gran- og bgkeskog
med storvokste treer og dgd ved nevnes. Et verdifullt dammiljg ved Olsrad er ogsa registrert.
Virikdammen (med omkringliggende sumpskog) er ogsa svaert verdifull (ligger i alle korridorer).
Verdifulle vilttrekk for hjortevilt gar ogsa gjennom omradet. For gvrig bestar korridoren av mye dyrket
mark med liten naturvariasjon og naturverdi (men hekkeomrader for de rgdlistede artene sanglerke
(VU) og vipe (EN) m.fl. forekommer).

Omfang og konsekvens

Torp vest-korridoren

For naturmangfold er det spesielt naerfaring og inngrep i verdifulle bekkemiljger som gir negative
konsekvenser i Torp vest-korridoren. For alle alternativene, Torp vest, Torp vest revidert og Torp vest
via Storas er det-usikkerhet knyttet til hvilke tiltak som ma gjeres for omradestabilisering ved
bekkekryssingene ved Varnesbekken og Unnebergbekken. Potensielt kan inngrepene i bekkemiljgene
bli betydelige. | tillegg kan en verdifull dam ved Olsrgd bli nedbygd og flere forskriftseiker vil kunne bli
berart.

| Torp vest alternativet kan verdifull gammel gran- og bgkeskog med blant annet storvokst bgk ved
Drakeasen bli delvis nedbygd og fragmentert. Dette gjelder ogsa Torp vest revidert. Torp vest revidert
(250/200) gar i tunnel nord for Unnebergdalen og bergrer ingen naturverdier pa denne strekningen. |
Unnebergdalen vil den kunne bergre en verdifull fuktskog og ei storvokst eik.

Torp vest via Storas vil fa en lang tunnel i stedet for dyp skjaering nord for Unnebergdalen, kortere bru
over Unnebergbekken og tunnel videre s@rover. Den bergrer derfor ikke naturverdier i Drakeasen og
gir lavere konsekvensgrad.

I Torp vest-korridoren er alternativet Torp vest og Torp vest revidert (250/200) vurdert & ha stor
negativ konsekvens og Torp vest via Storas vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for
naturmangfold.

Unnebergkorridoren

Det er kun en lokalitet (Rik edellgvskog i lokaliteten Varnesbekken Il) som bergres far man kommer til
Unneberg. Ved Torp gst er det ingen kjente naturtypelokaliteter. Her er det betydelig skogsareal, men
skogen er hovedsakelig pavirket av hogst/skogsdrift og grefting og har fa naturverdier i dag. Det mest
negative inngrepet i denne korridoren er inngrepet i lokalitet Drakeasen N, som for Torp vest-
korridoren. For gvrig vil et par verdifulle lokaliteter med edellgvskog bli bergrt samt flere lokaliteter
med store gamle treer, inkludert forskriftseiker. Som for alle korridorer blir det negativt effekt av inngrep
pa sgrsiden av den verdifulle Virikdammen.

Unnebergkorridoren er vurdert & ha middels negativ konsekvens for naturmangfold.

47 NOAV, Fagrapport naturmangfold Stokke-Larvik, ICP-36-A-25662

%8 Norge har definert utvalgte naturtyper, med hjemmel i naturmangfoldloven. Hule eiker er en av de utvalgte naturtypene, og det finnes
en forskrift som skal sikre bevaring av de utvalgte naturtypene: https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2011-05-13-
512?qg=hule%20eiker*. «Forskriftseik» er et begrep for naturtypen hule eiker, som bestar av eiketraer som har en omkrets pad minst 200 cm,
og eiketraer som er synlig hule og har en omkrets pa minst 95 cm.
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Gokstadkorridoren

Som for Unneberg-korridoren er det kun en lokalitet som bergres far man kommer inn til Sandefjord
gst. Ved Torp gst er det ingen kjente naturtypelokaliteter. Her er det det betydelig med skogareal, men
skogen er betydelig negativt pavirket av hogst/skogsdrift og gragfting og har fa naturverdier i dag. Det
mest negative inngrepet i denne korridoren er inngrepet i lokaliteter ved From. Disse lokalitetene
bestar av store gamle treer, og har mange forskriftseiker. For avrig blir et par verdifulle lokaliteter med
edellgvskog bergrt samt flere lokaliteter med store gamle treer, inkludert forskriftseiker. Som for alle
korridorer bli det negativt inngrep pa sersiden av den verdifulle Virikdammen (i utredningsomrade 7).
En stor fordel med Gokstadkorridoren er at utvidelsen skjer neert eksisterende jernbanespor, og
tekniske inngrep da samles (selv om noen flere enkeltlokaliteter blir bergrt).

Gokstadkorridoren er vurdert & ha middels negativ konsekvens for tema naturmangfold.
Naturmangfold, delstrekning Virik — Byskogen

Verdifulle omrader

Viktige naturverdier er seerlig knyttet til omradene med rik sumpskog, kildelauvskog, lagurt-eikeskog
og store gamle treer seerlig i og rundt skogomradene pa Ramsasen-Lgkasen, edellgvskog og rik
sumpskog mellom Rauan og Skuggedal, til omradene med flommarksskog, dammer, flomkanaler

og hule eiker vest for Lagen, og til Numedalslagen som vassdrag. Ellers er det en skulpturpark pa
Renningas som har blitt skjettet slik at den har fatt et seminaturlig preg, noe som er uvanlig i de indre
delene av Tjglling. Det er ogsa naturverdier spredt rundt ellers i korridoren, i omradene @st for
Verningen er det blant annet flere mindre lokaliteter med bakeskog, en lokalitet pa Bredvei med flere
store, gamle asketraer, og en dam pa Brenneriet som har godt potensial som amfibielokalitet. Ellers
krysser det et viktig vilttrekk sgr for Himberg som ma ses i sammenheng med viltkryssing under E18
pa Redbel, og et mer lokalt vilttrekk @st for Rauan. Numedalslagen ma ogsa ses pa som en lokalt
viktig korridor for trekkende fugl. Ut over dette bestar korridoren av fulldyrket mark, greftet granskog
og glissen furuskog uten spesielle naturverdier.

Omfang og konsekvens

Verningenkorridoren

| utredningsomrade Furustad er det fa lokaliteter som blir noe seerlig bergrt, men noe lagurt-eikeskog
og noen kantsoner langs bekker kan bli pavirket. Videre gjennom utredningsomrade Verningen er det
bade en sumpskog ved Himberg og et starre omrade med flere viktige naturtyper ved Rauan som vil
bli bergrt av tiltaket. Seerlig er konsekvensgraden knyttet til bergring av en lokalitet med kalkrik
bgkeskog, en naturtype som er rgdlistet som sarbar. | utredningsomrade Lagen bergres flere
naturtypelokaliteter med flommarksskog, hule eiker og lagurt-eikeskog.

Verningenkorridoren er vurdert & ha stor negativ konsekvens for naturmangfold.

Stalakerkorridoren

| delomrade Furustad bergrer de to alternativene, Stalaker vest og Stalaker gst, hver sin lokalitet med
lagurt-eikeskog. Det vestlige alternativet vil her gi sterre inngrep enn det gstlige.

| delomradet Stalaker, er det derimot det @stlige alternativet som har sterst konsekvenser med
arealinngrep i en rik sumpskog og bergrer kantsoner langs et viktig bekkedrag. Det vestlige
alternativet gir sma inngrep pa tilsvarende strekning. Etter samlgpet for alternativene bergres en liten
bgkeskog og en erstatningsbiotop med kulturmarkspreg. | delomrade Lagen bergres en flommarks-
skog og en lagurt-eikeskog.

Stalakerkorridoren er vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for naturmangfold. Det gjelder
begge alternativene.
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Naturmangfold, delstrekning Byskogen - Kleivertunnelen

Verdifulle omréder

Viktige naturverdier er knyttet til Bakeskogen, til rik edellgvskog i Hammerdalen, og til Farriselva som
gytelokalitet for anadrom laksefisk og oppvekstomrade for al. Det eneste norske funnet av arten
elvelommemose er fra Farriselva, men er et over hundre ar gammelt funn som er ettersakt i nyere tid
uten resultater. Pa Larvik stasjon ble det i 2004 funnet store mengder av redlistearten perle-
forglemmegei, status for denne per i dag er usikker. Ut over dette bestar korridoren i stor grad av
bebygde omrader uten spesielle naturverdier.

Omfang og konsekvens

Kongegatakorridoren

For terrestrisk naturmiljg er virkningene begrenset til inngrepene i bgkeskogslokaliteten Hammer-
dalen. Tiltaket har ubetydelig konsekvens for Farriselva.

Kongegatakorridoren er vurdert a ha liten negativ konsekvens for naturmangfold. Det gjelder begge
alternativene.

Indre havn-korridoren

For terrestrisk naturmiljg er virkningene begrenset til inngrepene i bokeskogslokaliteten
Hammerdalen. Tiltaket har ubetydelig konsekvens for Farriselva.

Indre havn-korridoren er vurdert a ha liten negativ konsekvens for naturmangfold. Det gjelder begge
alternativene.
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4.4.5 Kulturminner og kulturmiljg*
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Kulturmilje, delstrekning Stokke — Virik

Verdifulle omréader

De starste verdiene omfatter kulturmiljgene Stokke prestegéard og kirkested, Fevang, Gokstad,
og Asen alle med szerlig stor verdi. | tillegg har Virik stor verdi, og Stange-From og Unneberg-
@degarden har middels til stor verdi.

Omfang og konsekvens

Torp vest-korridoren

Tiltaket medferer at stasjonsbygningene pa Stokke stasjon ma fijernes. Et gravfelt ved Virik, som
allerede er bergrt av dagens jernbane, ligger ogsa i konflikt. Ut over dette vil ikke traseen medfare
store konflikter da tiltaket i all hovedsak er lagt i ytterkanten av kulturmiljgene. De to alternativene sar
for flyplassen har noksa likt, og lavt, konfliktnivd med kulturminner og kulturmiljg. Torp vest via Storas
vurderes som bedre enn Torp vest. Dette skyldes at det vestligste alternativet, med lengre tunneler,
har mindre pavirkning nar traseen passerer to fredete bygdeborger og kulturlandskapet ved Unneberg.
Med unntak av Stokke stasjon har korridoren som helhet en plassering som samlet sett gir sveert
begrensede konsekvenser for kulturminner og kulturmiljg.

| alternativ Torp vest revidert vil hele traseen legges i tunnel nord for Unnebergdalen. Alternativet vil
dermed veere det lengste tunnelalternativet. Forbi bygdeborgen ved Herre-Unneberg (1D 30808) vil
Torp vest revidert passere den med ca. 30 meters klaring gst for borgen, som dermed blir lite bergrt
av tiltaket med minst sjanse for rystelser i anleggsfasen. Torp vest revidert med nedsatt hastighet til
200 km/tvil ligge under deler av bygdeborgen. Det legges allikevel til grunn at tunnel kan drives uten
skade pa bygdeborgen og eventuelle konstruksjoner pa overflaten. Dette er forhold som ma fglges
opp i neste planfase.

Bruene over Unnebergdalen vil pavirke opplevelsen av de omkringliggende kulturmiljgene.

I Torp vest-korridoren er alternativ Torp vest vurdert & ha liten negativ konsekvens, og alternativ Torp
vest revidert og Torp vest via Storas vurdert & ha ubetydelig til liten negativ konsekvens for tema
kulturminner og kulturmiljg.

Unnebergkorridoren

Store deler av korridoren har ikke vesentlige konsekvenser for kulturminner og kulturmiljg. Unntak er
Stokke stasjon, som ma fiernes som fglge av tiltaket, og Stange-From der nordvestre del er i direkte
konflikt med flere automatisk fredete kulturminner. | tillegg blir mange fredete kulturminner visuelt
berart. | tillegg vil et gravfelt ved Virik, som allerede er bergrt av dagens jernbane, ligge i konflikt.
Samlet sett har korridoren middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljg. De negative
konsekvensene er forst og fremst knyttet til fierning av stasjonsmiljget i Stokke og kulturmiljget ved
Stange-From.

Unnebergkorridoren er vurdert til & ha middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljo.

Gokstadkorridoren

Stasjonsbygningene pa Stokke stasjon ma fjernes som fglge av tiltaket. Ved kulturmiljg 21 Stange-
From bergrer korridoren sentrale deler av miljget langs dagens jernbanelinje, og er i direkte konflikt
med flere automatisk fredete kulturminner og Rastad stasjon, som ogsa ma fjernes. Videre har
korridoren middels negativ konsekvens ved Gokstadhaugen pa grunn av en noe skjemmende
fiellskjeering. Samlet sett har korridoren middels til stor negativ konsekvens for kulturminner

og kulturmiljg. De negative konsekvensene er fgrst og fremst knyttet til fierning av bade Stokke

og Rastad stasjoner og kulturmiljg Stange-From.

Gokstadkorridoren er vurdert til & ha middels til stor negativ konsekvens for kulturminner og
kulturmiljo.

4 NOAV, Fagrapport kulturminner og kulturmiljg Stokke — Larvik, ICP-36-A-25663
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Kulturmilje, delstrekning Virik — Byskogen

Verdifulle omréader

De aller stgrste verdiene er knyttet til kulturmiljgene Istrelandskapet, Bommestad vegminne, Rauan
og Roligheten og Svaleveien som alle har seerlig stor verdi. | tillegg har Virik og Yttersa stor verdi,
og Tinghaugen ved Rauanveien middels til stor verdi.

Omfang og konsekvens

Verningenkorridoren

Det nye dobbeltsporet medfarer ingen store konflikter da tiltaket er lagt i ytterkanten av kulturmiljgene.
En del eldre gardstun som Stange, Bredvei og @degarden vil ga tapt. Tiltaket medfarer starst negativ
virkning knyttet til naerfgring til helleristningsfeltet pa Haugen og 1700-tallstunet Baerlgkka samt direkte
bergring av et gravfelt ved Rauan og Roligheten (begge RPBA-omrader) og en bautastein ved
Tinghaugen/ Rauanveien. Dobbeltsporet vil i tillegg fere til bade gkt visuell pavirkning og stay

i omrader som i dag er relativt ubergrt. Skal sporet forskyves innenfor korridoren vil det vaere starre
sjanser for at det oppstar direkte konflikter med flere automatisk fredete kulturminner.

Verningenkorridoren er vurdert & ha middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmilje. Ved &
gjennomfgre avbgtende tiltak slik som beskrevet i rapporten Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik
kommune ICP-36-A- 25633 vil det vaere mulig a redusere den negative konsekvensen.

Stalakerkorridoren

Alternativ vest medfarer ingen store konflikter da den er lagt i ytterkanten av kulturmiljgene

og i omrader uten store kulturminneverdier. To eldre gardstun pa Ferstad Store og Stange vil ga tapt.
| tillegg vil kulturlandskapet fa bade en gkt visuell pavirkning og noe gkt stayniva i de deler som i dag
er lite bergrt av store infrastrukturtiltak. Tiltaket vil fgre til stgrst negativ virkning knyttet til direkte
konflikt med et gravminne ved Brgnnum samt neerfaring til helleristningsfeltet ved Haugen og 1700-
tallstunet pa Beerlgkka. Landskapet i nord er i dag berart av kraftledninger. Ny bru vil gi noe starre
naerfgring til Yttersg. Skal sporet forskyves innenfor korridoren vil det vaere stgrre sjanser for at det
oppstar direkte konflikter med fredete kulturminner.

Alternativ gst medferer ingen direkte konflikter da den er lagt i ytterkanten av kulturmiljgene og i
omrader uten store kulturminneverdier. En fotgraft ved Lingum vil bli berart gjennom neerfaring.

En bygning fra 1700-tallet tilhgrende tunet Beerlgkka ma fjernes. Tunnel under Lgkasen beskytter
steinalderkulturminnene oppe péa asen. Noen eldre gardstun vil ga tapt. | tillegg vil kulturlandskapet f&
bade en gkt visuell pavirkning og ekt steyniva i omrader som er mindre bergrt i dag. Ny bru vil gi noe
sterre neerfaring til Yttersa. Skal sporet forskyves innenfor korridoren vil det veere stgrre sjanser for at
det oppstar direkte konflikter med fredete kulturminner.

Stalakerkorridoren er vurdert & ha liten negativ konsekvens for kulturminner og kulturmilja. Det gjelder
begge alternativ.

Kulturmilje, delstrekning Byskogen - Kleivertunnelen

Verdifulle omréader

De aller stgrste verdiene er knyttet til kulturmiljgene Herregarden og Tollerodden, Torstrand, Storgata,
Steinane og Bgkkerfjellet, Bokeskogen, Hammerdalen og Langestrand, alle med saerlig stor verdi. |
tillegg har Larvik stasjon og Tollkammer stor verdi, og Hovedbyen rundt Torget og Bgkelia middels til
stor verdi.

Omfang og konsekvens

Kongegatakorridoren

Kongegatakorridoren har to Igsninger, hay og lav. Ved & legge traseen pa tvers av bystrukturen blir
mange av sentrumskvartalene bergrt. Anleggsperioden kan gi varige konsekvenser pa grunn av stor
risiko for endringer knyttet til vannmetning/ grunnvannstanden, samt rystelser gjennom sprengning og
anleggstrafikk. Dette kan fere til setningsskader pa verneverdige bygninger. Tre bygninger i nordre del
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av omradet Steinane vil matte fiernes. Som felge av grunnforhold og valg av byggemetode ma ogsa
en stor andel verneverdige, bygninger rundt Torget fijernes. Riving vil fare til at flere stedstypiske
bykvartal, inklusive Larviks siste rest av den selvgrodde bystrukturen, forsvinner. Torget 11 skal
bygges opp igjen, mens Bredochs gate 1 og Torget 2A skal sta. Dette anses som positive tiltak, men
det er usikkert hvilken fremtidig sammenheng bygningene vil bli staende i. Kvartalene skal i pavente
av bygging vaere parkomrader. Det ma paregnes at gatestrukturen kan opprettholdes, men at nye
bygningsstrukturer vil bli stgrre og hgyere.

En hay stasjonslasning vil veere lettere & integrere i byen pa en god mate enn den lave, da den haye
er bedre tilpasset byens topografi. Ny jernbanebru over Farriselva vil kunne komme i direkte konflikt
med tekniske kulturminner i og ved elva. Tiltaket vil kunne redusere kunnskaps- og opplevelses-
verdien i omradet.

Kongegata lav er som hgy lgsning, men de tre bygningene innenfor Storgata, Steinane og
Bokkerfjellet kan besta. Dybden pa tunnelen vil medfare noe lenger anleggsperiode, og derav en
lenger periode der sentrumsomradet rundt Torget vil vaere utilgjengelig. | lav lgsning vil
anleggsarbeidet medfere en stgrre risiko for setningsskader knyttet til vannmetning/ grunnvann-
standen samt rystelser fra sprengning og anleggstrafikk enn hgy lgsning. Omfanget av hus som ma
fiernes ved Torget er likt for begge Igsningene. Ny jernbanebru over Farriselva vil komme i direkte
konflikt med tekniske kulturminner i og ved elva. Den lave brua vil gi en stgrre negativ visuell
pavirkning ved at den vil oppleves som en barriere i kulturlandskapet. Tiltaket vil redusere kunnskaps-
og opplevelsesverdien i omradet.

Kongegatakorridoren er vurdert & ha stor negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljg. Det
gjelder begge l@sningene.

Indre havn-korridoren
Indre havn korridoren har to Igsninger, hgy og lav.

Indre havn-korridoren er utfordrende forbi Herregarden. Spunting og tett byggegrop kan fare til
endringer i grunnvannsnivaet som utgjgr en usikkerhet og risiko ved bade hgy og lav lgsning, men det
antas at risikoen er minst ved hgy Igsning.

Hensynet til Herregérden er naermere drgftet i rapporten, Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik
kommune ICP-36-A-25633.

Om en finner en lgsning som reduserer risikoen vil Indre havn hgy lgsning veere det beste alternativet
totalt. Hay lasning vil medfare riving av flere kulturhistoriske bygninger langs dagens Storgata,
inklusive godsbygningen som utgjar en viktig del av stasjonsmiljget. Tiltaket vil gi sterk neerfaring til
Munken kino. Planlagte Igsning for omlegging av Storgata vil utgjere et brudd i kulturhistorisk
bysammenheng og dagens kvartalsstruktur. Forbi jernbanestasjonen vil hgy Igsning i stgrre grad
dominere bybildet og de kulturhistoriske sammenhengene mellom byen og sjgen, og byen og
Tollerodden. | vest vil traseen ga mellom de starste kulturhistoriske verdiene. Med unntak av noen fa
bygninger som ma fjernes, bergres kulturminneverdiene her i liten grad.

Indre havn lav Igsning er spesielt utfordrende forbi Herregarden, der lav Igsning ikke er & anbefale.
Anbefalingen begrunnes ut fra at kombinasjonen bergtunnel sammen med betydelige mengder
blat/kvikk leire er forhold som kan medfere pavirkning av poretrykk i leire og grunnvannstrgmninger
ved Herregarden. Dette kan igjen medfare stor risiko for setningsskader pa bygningen som er
fundamentert pa terrmur direkte pa darlig drenerte masser. Lav Igsning vil ogsa medfere riving av
Munken kino i tillegg til godsbygningen, som utgjgr en viktig del av stasjonsmiljget. Planlagt I@sning for
omlegging av Storgata vil bli et fremmedelement sett i en kulturhistorisk bysammenheng med
kvartalsstruktur. Forbi jernbanestasjonen vil lav Igsning opprettholde stasjonens sammenheng med
den kulturhistoriske byen. | vest vil traseen ga mellom de starste kulturhistoriske verdiene, lav Igsning
vil gi starst barriere mellom bydelene. Med unntak av noen bygninger som fjernes eller kappes
bergres kulturminneverdier her i liten grad.

Ny, hay bru over Farriselva og damanlegget vil, med mindre det etableres avbgtende tiltak, kunne

gdelegge de kulturhistoriske elementene tilknyttet jernbanen, elva og industrimiljget innenfor
Hammerdalen og Farriseidet-dvre Hammerdalen. Dette gjelder bade hgy og lav Igsning.
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I Indre havn-korridoren er Indre havn hay lgsning vurdert & ha stor negativ konsekvens for tema
kulturminner og kulturmiljg. Indre havn lav I@sning er vurdert & ha meget stor negativ konsekvens for
kulturminner og kulturmiljger. Lasningen strider mot nasjonale mal for kulturminner, og anbefales
derfor ikke.
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4.4.6 Naturressurser®®
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Definisjon av tema naturressurser

Med naturressurser i denne sammenhengen menes ressurser fra jord, skog, og andre utmarksarealer,
fiskebestander i sj@ og ferskvann, jaktbart vilt, vannforekomster og georessurser (berggrunn og
mineraler). Temaet omhandler landbruk, fiske, havbruk, vann, berggrunn og Iasmasser i et
ressursperspektiv. Med ressursgrunnlaget menes de ressurser som er grunnlaget for verdiskapning
og sysselsetting innen primaerproduksjon og foredlingsindustri. Det gjelder bade mengde og kvalitet.
Vurderingen omfatter ikke den gkonomiske utnyttelsen av ressursen.

Naturressurser, delstrekning Stokke — Virik

Verdifulle omréader

Jordbruket i utredningsomradene er preget av jord av god kvalitet, hvor det dyrkes korn, grovfor,
grennsaker og poteter m.m. Mellom Stokke og Sandefjord er det mye leirholdig jord, men ogsa partier
der lettere jordarter dominerer. Pa disse lettere jordartene finner man ofte grennsakdyrking. Pa den
tyngre leirjorda dominerer som regel kornproduksjon. Store deler av utredningsomradene bestar av
skog. Skogsarealene er typisk for de ytre delene av Vestfold med mange aser og koller med
grunnlendt og mindre produktiv mark med mellomliggende arealer med dypere og rikere jordsmonn
med sveert god bonitet. Naturlig forekommende treslag er som oftest lavskog, men gran dominerer pa
produktive arealer der det er drevet aktivt skogbruk.

Omfang og konsekvens

Torp vest-korridoren

Torp vest-korridoren gar igiennom store sammenhengende jordbruksarealer i tillegg til noen
skogbruksarealer og dyrkbar mark. Fra Sandefjord sentrum til Virik er Torp vest-korridoren lik som
Gokstadkorridoren og Unnebergkorridoren.

Totalt bergrer Torp vest via Storas et mindre areal av dyrka mark og skog, og vurderes dermed som
det beste av disse to alternativene. Torp vest bergrer stgrst areal dyrka mark og mest skog pa
strekningen, mens Torp vest via Storas bergrer mindre av bade dyrka mark og skog enn Torp vest.
Torp vest revidert bergrer like mye dyrka mark som alternativ Torp vest, men har tunnel nord for
Unnebergdalen og bergrer derfor vesentlig mindre skog. Dyrket mark vurderes som mer betydningsfull
enn skog sa konsekvensgraden settes likevel som Torp vest.

| Torp vest-korridoren er alternativene Torp vest og Torp vest revidert vurdert & ha middels til stor
negativ konsekvens for naturressurser. Torp vest via Storas er vurdert & ha middels negativ
konsekvens.

Unnebergkorridoren

Unnebergkorridoren gar gjennom store sammenhengende arealer med dyrka mark fra Stokke og
sgrover. Korridoren sammenfaller med Torp vest-korridoren (alternativ Torp vest) fra Unnebergbekken
(utredningsomrade 5 Sandefjord vest) og til Virik. Store deler av utredningsomrade 1 Stokke og 3 Torp
gst er Unnebergkorridoren lik Gokstadkorridoren. Korridoren bergrer omtrent like mye areal dyrka
mark som Torp vest-korridoren, men mindre beslag av skogareal.

Unnebergkorridoren er vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for naturressurser.

Gokstadkorridoren

Det er lite/ubetydelige skogbruksressurser som gar tapt, og korridoren berarer trolig ikke
vannressurser. | nord, mellom Stokke sentrum og Stavnum (omtrent midt i utredningsomrade 3 Torp
ost) er Gokstadkorridoren lik som Unnebergkorridoren. Selv om korridoren i stor grad gar naer og
langs dagens jernbane beslaglegger den likevel mye arealer med dyrka mark. Fra Sandefjord sentrum
til Virik er Gokstadkorridoren lik som Torp vest-korridoren og Unnebergkorridoren. Korridoren bergrer
tilnaermet like mye areal dyrka mark som Torp vest via Stords, men minst areal skog pa strekningen
Stokke - Virik.

Gokstadkorridoren er vurdert & ha middels negativ konsekvens for tema naturressurser.
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Naturressurser, delstrekning Virik — Byskogen

Verdifulle omrader
Korridorene gar gjennom omrader med verdi for jord- og skogbruk.

Jordbruksarealene er relativt oppdelt/fragmenterte. Det starste omradet med starre sammenhengende
jordbruksareal er ser for Furustad. | tillegg er det starre jordbruksarealer i omradet sgrvest og
nordvest for Lingum/Lund. Jorden er av god kvalitet, men skog og koller i landskapet medfarer
fragmentering av de dyrka arealene. Ett areal med skog merket dyrkbar mark sar for Brekkas er befart
og er trolig egnet til oppdyrking under forutsetning av grgfting av arealet.

Det er kartlagt betydelige forekomster av larvikitt mellom Sandefjord og Larvik. Forekomstene har
nasjonal og internasjonal interesse/betydning. Kriteriene for vurdering av omfang er drgftet i
planarbeidet og flere scenarier lagt til grunn for beregningene, jamfgr vurderingene av omfang i
Stalakerkorridoren som er omtalt nedenfor.

Omfang og konsekvens

Alle tre alternativene beslaglegger jordbruksareal i samme starrelsesorden, fra ca. 250 daa
(Verningen og Stalaker gst) til 291 daa (Stalaker vest). Det er noe mer ulikheter nar det gjelder
arealbeslag av skog, ca. 100 daa (Stalaker) og 220 daa (Verningenkorridoren). Stalakerkorridoren
beslaglegger starre volumer av larvikitt med stgrre verdi enn Verningenkorridoren

Verningenkorridoren

Verningenkorridoren gar gjennom omrader med relativt oppdelt/fragmenterte jordbruksarealer. Det
sterste omradet med sterre sammenhengende jordbruksareal er sgr for Furustad. Jorden er av god
kvalitet, men skog og koller i landskapet medferer fragmentering av de dyrka arealene. Ett areal med
skog merket dyrkbar mark sgr for Brekkas er befart og er trolig egnet til oppdyrking dersom arealet
groftes. Alle kartlagte forekomster av larvikitt er gitt liten KU-verdi. Omfanget pa bergrte forekomster er
vurdert som lite negativt siden det er sma arealer/volumer som blir bergrt i forhold til den totale
kartlagte

Verningenkorridoren er vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for tema naturressurser.

Stalakerkorridoren

Stalakerkorridoren gar gjennom omrader som er preget av fragmenterte jordbruksarealer. Som for
Verningenkorridoren er det stgrste omradet med sterre sammenhengende jordbruksareal sgr for
Furustad. | tillegg er det starre jordbruksarealer i omradet sgrvest og nordvest for Lingum/Lund.
Jorden er hovedsakelig av god kvalitet, men skog og koller i landskapet medfagrer fragmentering av de
dyrka arealene. En del bekker og graefter i omradet har ogsa betydning for fragmentering av arealene.
Stalaker vest beslaglegger en starre del dyrka mark enn Stalaker @st.

Det er lite skogsarealer som blir pavirket av korridoren, da alternativene gar i tunnel gjennom de
stgrste arealene med skog. Begge alternativene (vest og @st) berarer larvikittforekomster i
utredningsomrade Stalaker som har hgyere verdi enn forekomstene som bergres i
Verningenkorridoren. Omfanget pa bergarte forekomster er vurdert som lite negativt forskjgvet mot
middels negativt nar scenariet med det stgrste omfanget legges til grunn.

| Staélakerkorridoren er alternativ Stalaker vest vurdert & ha stor negativ konsekvens og alternativ
Stalaker @st & ha middels til stor negativ konsekvens for tema naturressurser.

Naturressurser, delstrekning Byskogen - Kleivertunnelen

Verdifulle omréader

Ingen naturressurser av betydning vil bli bergrt pa delstrekningen. Korridoren gar i hovedsak gjennom
Larvik by, hvor det er registrert et fatall grunnvannsbregnner. Forhold knyttet til Farriskilden er omtalt i
en annen rapport og belyses ikke i fagrapport naturressurs. Den eneste direkte bergrte naturressursen
i korridoren er noe skogsareal i Hammerdalen. Skogen er av hgy bonitet, men arealet er av liten verdi
siden skogsarealene er sma og bratt terreng medfgrer vanskelige driftsforhold.
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Omfang og konsekvens

Kongegata og Indre havn -korridorene

Skogen i Hammerdalen er av hgy bonitet, men arealet er av liten verdi siden skogsarealene er sma og
bratt terreng medfarer vanskelige driftsforhold. Farriskilden utnyttes kommersielt til salg av forskjellige
typer mineralvann. Det er ikke en drikkevannsressurs som utnyttes som allment drikkevann rett fra
kilden.

Kongegata- og Indre havn- korridorene er vurdert a ha ubetydelig konsekvens for naturressurser. Det
gjelder begge alternativene i begge korridorene.

4.4.7 Oppsummering av mulige avbegtende tiltak

Det er foreslatt en rekke avbgtende og kompenserende tiltak i fagrapportene for de ikke-prissatte
fagene. Forslagene vil bli vurdert som en del av den tekniske detaljplanleggingen av dobbeltsporet,
reguleringsplanene for tiltaket og i miljgoppfalgingsplanen.

For Larvik kommune er det gjort ytterligere vurdering av de omtalte avbetende tiltakene. Det gar fram
av rapporten, Oppfglging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.

Blant de viktige oppfaglgingspunktene inngar:

e Vurdere alternative lgsninger for flere vegomlegginger med store inngrep og eventuelt vurdere
a fravike krav i vegnormaler.

e Benytte stattemurer for & dempe skjeeringer slik at inngrepet far mindre bredde.

o Etablere godt utstyrte lekeplasser, ballbaner eller andre mgteplasser pa betongtunneltak i
boligomrader.

e Legge om alle turstier som bergres. Planlegge og anlegge beredskapsveger til tunnelportaler i
friluftsomrader slik at disse kan innga i turvegnettet. Tilfare kvaliteter til berarte friluftsomrader,
for eksempel ny atkomst og parkering, ny slayfe pa lyslaypa, benker og rastebord.

e Vurdere ytterligere stayskjerming i steyfalsomme omrader

e Legge stor vekt pa utforming av tekniske bygg, bruer og lignende.

e Opparbeide byrom med kvalitet der jernbaneanlegget fjernes ved dagens stasjoner i Larvik og
Sandefjord.

o Konstruere aktuelle betongtunneler slik at de taler fundamentering av bygninger tilsvarende
dagens bebyggelse.

e Planlegge anleggsarbeidene slik at by- og boligomrader kan reetableres etappevis oppe pa
lokket s& raskt om mulig.

o Tilbakefgre bygninger som danner vegger i byrom og gater, og en del av byens historie i
Larvik sentrum.

o Tilbakefgre bygninger til samme omrade og bystruktur som de tilhgrer. Gjelder
gardsbebyggelse generelt, men spesielt stasjons- og godsbygningene ved Stokke og Rastad
stasjon, et bolighus ved gardstunet Baerlgkka og godsbygningen ved Larvik stasjon.

Tilpasse tiltaket, jernbane eller veg, til fredete kulturminner og verneverdig bebyggelse.
Erstatte bergrte grunnvannsbrgnner.
o Stille strenge krav til anleggsgjennomferingen.

Kompensasjonsarealer for beslaglagt jordbruksjord er ikke vurdert i dette planarbeidet. Det er pa
generell basis sveert vanskelig a finne egnede arealer for oppdyrkning og det ma gjgres en mer
neyaktig kartlegging av omradene markert som dyrkbare. | tillegg ma det vurderes om evt.
oppdyrkning av skogsarealer bergrer andre verdier som friluftsliv, kulturminner, kulturmiljg og ikke
minst naturmangfold.

| rapporten «Tilleggsutredning for steinindustrien» er det beskrevet aktuelle avbgtende tiltak for
redusere inngrep i omrader med larvikittressurser.
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4.4.8 Usikkerhet

Med usikkerhet menes i denne sammenheng forhold som pavirke konsekvensvurderingene.
Usikkerhet er droftet i fagrapportene for de ikke-prissatte fagene. Her gjengis noen hovedpunkt knyttet
til referansesituasjonen, kunnskap om tiltaket og lokale forhold og behov for detaljerte planer for
anleggsarbeidet.

Referansesituasjonen

Som grunnlag for vurdering av omfang og konsekvens ved gjennomfgring av tiltaket i de ulike
korridorene skal vi benytte de vedtatte kommuneplaner i Sandefjord og Larvik kommuner.

| Sandefjord kommune har de gamle kommunene Stokke og Sandefjord behandlet de tidligere
militeere omradene gst for Torp Sandefjord lufthavn ulikt. Her pagar planarbeider for & utvikle disse fil
naeringsarealer. | samtaler med Sandefjord kommunens administrasjon har prosjektet avklart at det
skal legges til grunn at omradet er omdisponert slik det er gjort i kommuneplanens arealdel i Stokke.
| Sandefjord kommune er omradene sikret med en hensynssone. Fylkesmannen i Vestfold har ved
flere anledninger papekt at det er knyttet vilkar om flytting av terminalen ved Torp Sandefjord lufthavn
til gstsiden av rullebanen som del av vurdering om tilrettelegging for naeringsformal i dette omradet.

Eventuell usikkerhet knyttet til arealformalet gst for Torp Sandefjord lufthavn har betydning for
vurdering av omfang for naturresurser, men vil ikke ha betydning for valg av korridor.

Ogsa i Larvik er det knyttet noe usikkerhet til status for planleggingen i Indre havn. Kommuneplanens
arealdel angir ikke framtidig arealformal innenfor planomradet til kommunedelplan for Larvik by.

| kommunedelplan for Larvik by 2015-2027 ligger arealene inne med formalene «Bane, navaerende»
og «sentrumsformal, navaerende». | konsekvensvurderingene er det derfor ikke lagt til grunn at det
skal oppfares bygninger til noe formal her. Det gjelder for begge korridorene i Larvik sentrum. Det er
derfor av interesse at Larvik kommune har vedtatt at det skal utarbeides egne mulighetsstudier for
stasjonsalternativene (se kapittel 5). Dette er pr. oktober 2018 avklart med Larvik kommune.

Kunnskap om tiltaket og lokale forhold

Vurderingene er gjort pa et overordnet niva tilpasset kommunedelplan. | senere planfaser vil tiltaket bli
videre detaljert, forslaget kan bli justert og byggemetoder endret. Mer detaljerte registreringer om for
eksempel grunnforhold og kulturminner, vil gi ytterligere informasjon. @kt detaljeringsgrad og
medvirkning fra bergrte vil ogsa kunne bedre innsikten i bruk av omradene, naermiljg og friluftsliv.

Anleggsarbeidet

| denne planfasen er det ikke mulig a ha full oversikt over tiltak i anleggsfasen. Det gjelder bade
varighet og etappeinndeling, valg av metoder for bygging av betongtunneler og hvilke Igsninger som
velges for vegomlegginger og atkomster. Anleggsarbeidene vil gi ulemper i anleggsfasen, men kan
0gsa gi varige virkninger og fa betydning for det ferdige anlegget. Det gjelder for eksempel
riggomrader, anleggsveger, beredskapsplasser og tekniske bygg ved tunnelportaler. Hvordan store
mengder overskuddsmasser skal handteres vil ogsa kunne pavirke konsekvensgraden.

Vurderingene i konsekvensutredningen er gjort pa et overordnet niva. Plannivaet gjer at flere av

vurderingene og konklusjonene ma regnes som usikre, men likevel gode nok til & gi en trygg vurdering
av konsekvenser forbundet med de ulike alternativene, og et godt grunnlag for valg av korridor.
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449 Sammenstilling ikke-prissatte konsekvenser

Delstrekning Stokke- Virik
Tabell 4-5 Sammenstilling ikke-prissatte konsekvenser pa strekningen Stokke-Virik

Torp vest Unneberg Gokstad
Tema Torp vest Vest revidert Via Storas
Landskaps-
bilde

Neaermiljo - -
og friluftsliv | hovedsak Vesentlig
som Torp vest | bedre for
via Storas nord | friluftsomradet
for Unneberg- Hjertas enn
dalen og som Torp vest og
Torp vest fra bergrer ikke
Unnebergdalen | boligene i
0g s@rover. Drakeasen og
inngangen til
friluftsomradet.
Natur-

mangfold
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Torp vest Unneberg Gokstad
Tema Torp vest Vest revidert Via Storas
Kultur- - 0/- 0/-
minner og Stokke Stokke stasjon Stokke
kulturmilje stasjons- blir fiernet, stasjons-
bygninger blir men unngar bygninger blir
fiernet. tunnel rett fiernet. Kultur-
Kulturminner under minner og
og kulturmiljg bygdeborgen | kulturmiljg blir i
blir i liten grad liten grad
bergrt. Noe bergrt. Tunnel
visuell gir minst
konsekvens visuell konse-
for kvens for
bygdeborger.

Natur-
ressurser

Samlet
konsekvens

Rangering

Torp vest-korridoren

Torp vest

Alternativet er samlet vurdert til & ha middels til stor negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene.
De negative konsekvensene er stgrst for temaene naturmangfold, naermiljg og friluftsliv. Alternativet
er rangert som nr. 4, og likt med Gokstadkorridoren nar det gjelder de ikke-prissatte konsekvensene.

Spesielt kan det trekkes fram negativ konsekvens for friluftsomradet Unneberg-Hjertds med barrierer
der dobbeltsporet gar i skjaering. Dobbeltsporet krysser Unnebergdalen med ei lang bru. Sporet gir
ogsa vesentlige inngrep i bomiljger pa vestsiden av Mokollen pa begge sider av Sandefjordsveien.

For kulturminner og kulturmiljg bidrar fierning av stasjonsbygningene i Stokke til den negative
konsekvensen. Dobbeltsporet kan videre gi negativ visuell konsekvens for Bygdeborgen pa Unneberg.
Sporet bergrer naturtyper av stor verdi, rik sump- og kildeskog ved Storasen (Hjertads-omradet) og
gammel fuktgranskog ved Drakeasen nord. Potensielt inngrep i Varnesbekkens graor-heggeskogsone
er fanget opp av fgre-var-prinsipp, og gir stor negativ konsekvens. Korridoren har hgyt beslag av
dyrka mark, men omtrent likt omfang som @vrige alternativ mellom Stokke og Virik. Denne korridoren
bergrer starst areal skog.

Fjerning av dagens jernbane kan gi positiv virkning for naermiljget, spesielt gjennom boligomradene fra
Gokstad til stasjonsomradet. Et stort antall boliger far redusert stay. Ogsa for landskapsbildet kan det
forventes positiv konsekvens for flere boligomrader og bybildet langs dagens jernbane.

Torp vest revidert

Alternativ Torp vest revidert skiller seg fra alternativ Torp vest ved at den gar i tunnel nord for
Unnebergdalen som Torp vest via Storas, men noe lenger gst. Torp vest revidert ivaretar dermed
hensynet til de ikke-prissatte temaene, neermiljg og friluftsliv, landskapsbilde, naturressurser, og
kulturmilje pa denne strekningen. Torp vest revidert bergrer imidlertid to naturtype-lokaliteter. Sgr for
Unnebergdalen falger Torp vest revidert alternativ Torp vest og krysser Unnebergdalen med
tilsvarende bru, neermiljget og en naturtypelokalitet i Drakeasen og inngangen til friluftsomradet.
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Alternativet Torp vest revidert (250/200) er vurdert til & veere nr. 2 samlet sett for de ikke-prissatte
konsekvensene Det gir ikke vesentlige varige virkninger nord for Unnebergdalen.

Torp vest via Storas

Alternativet er samlet vurdert til & ha liten til middels negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene
og er vurdert & veere det beste alternativet pa delstrekningen Stokke — Virik. Stor andel tunnel
gjennom friluftsomradet Unneberg-Hjertas og en kortere bru over Unnebergdalen reduserer
konsekvens for friluftsliv og landskapsbilde, men inngrep i bomiljger pa vestsiden av Mokollen er det
samme som for Torp vest. For kulturminner og kulturmiljg har det betydning at bygningene pa Stokke
stasjon fjernes. Dobbeltsporet slik den ligger i dette alternativet, har ingen visuell innvirkning pa
bygdeborgen pa Unneberg. Faerre verdifulle naturtypelokaliteter bergres, men potensielt inngrep i
Varnesbekken og Unnebergbekken er som for Torp vest. Alternativet bergrer omtrent like mye dyrka
mark som gvrige alternativ pa strekningen Stokke — Virik, men mindre skog enn Torp vest alternativet.

Unnebergkorridoren

Korridoren er samlet vurdert til & ha middels negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene, og
rangeres tett etter Torp vest via Storas pa grunn av noe stagrre konsekvenser for friluftsliv og
kulturminner/-miljg. Lang bru over Unnebergdalen gir starre negative konsekvens enn alternativet
Torp vest via Storas, men konsekvensene for friluftsliv er ikke like store. Pa lik linje med de to Torp
vest-alternativene gir dobbeltsporet i Unnebergkorridoren ogsa vesentlige inngrep i bomiljger pa
vestsiden av Mokollen pa begge sider av Sandefjordsveien. For kulturmiljg og kulturminner har
dobbeltsporet i Unnebergkorridoren starre negative konsekvenser enn de to Torp vest-alternativene.
Sporet gar gjennom kulturlandskap med flere automatisk fredede kulturminner. Stokke stasjon med
stasjonsbygning og godsbygning blir revet. Sporet bergrer naturtyper av stor verdi: rik sump- og
kildeskog ved Storasen (Hjertas-omradet) og gammel fuktgranskog ved Drakeasen nord. Traseen
beslaglegger like mye areal dyrka mark som Torp vest og Torp vest revidert.

Gokstadkorridoren

Korridoren er samlet vurdert til & ha middels til stor negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er
rangert likt med Torp vest alternativet i Torp vest-korridoren.

| sammenstillingen er det lagt vekt pa at dobbeltsporet i korridoren gir svaert store inngrep i
bebyggelse og bomiljg langs hele traseen fra Unneberg til Virik. Hvis traseen justeres noe i senere
planfase vil dette ikke kunne bgte pa inngrep i sideareal til nytt dobbeltspor. For kulturmiljg og
kulturminner har denne korridoren starre negative konsekvenser enn de to Torp vest- og
Unnebergkorridorene. Dobbeltsporet gar gjennom kulturlandskap med flere automatisk fredede
kulturminner og har negative inngrep i gravfelt ved Stange-From, bygningene pa Rastad stasjon
fiernes. Inngrepene gir starre negativ konsekvens enn det Unnebergkorridoren har. Bade Stokke og
Rastad stasjon har godt bevarte stasjonsbygninger som star i sin opprinnelige kontekst med andre
bygninger fra samme epoke, og utgjar viktige elementer fra den opprinnelige Vestfoldbanen.
Gokstadkorridoren har feerrest inngrep i verdifulle naturtyper og vurderes som den beste for
naturmangfold. Den beslaglegger minst areal dyrka mark og skog pa strekningen Stokke — Virik.
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Delstrekning Virik — Byskogen

Tabell 4-6 Sammenstilling ikke-prissatte konsekvenser pa strekningen Virik-Byskogen

Stalakerkorridoren

Verningen
Tema
Landskaps-
bilde
Narmilje og -/--
friluftsliv Lang strekning pa terreng

fram til Verningen skaper
barriere. Bergrer del av
regulert boligomrade pa
Verningen og
naermiljganlegget Timbo som
deles og blir staybelastet.
Krysser Lagen slik at statlig

Korridoren med minst andel
tunnel

Natur-
mangfold

Kultur-
minner og
kulturmilje

Natur-
ressurser

Samlet
konsekvens

Rangering

sikret friluftsomrade blir bergrt.

Stalaker vest

Avskjaerer del av uteareal ved
Furustad barnehage. Tunnel
gjennom Ramsas. Lang
dagstrekning mot Stalaker
gjennom spredt bebygde omrader
med enkelte boliger. Avskjzerer
nordre del av friluftsomradet
Gjerstadskogen. Tunnel fra
Kjgnndal til Lagen. Bergrer statlig
sikret friluftsomrade i mindre grad

Konflikt med gravfelt ved
Brgnnum og starst neerfering til
helleristningsfeltet pad Haugen.
Ellers fa konflikter.

Stalaker ost

/-
Det gstre alternativet
har en mer skdnsom
trasé enn det vestre
forbi Lund og Lingum,
og har i tillegg den
starste andelen tunnel
mellom Virik og
Byskogen.

Som alternativ vest,
men bergrer ikke
Furustad barnehage.
Lengre tunnel gjennom
Lgkasen og feerre
boliger neer sporet.

Ved Beerlgkka ma
1700-talls bebyggelse
fiernes, og det er
konflikt med automatisk
fredet kulturminne ved
Lingum. Det gstre
alternativet rangeres
som darligere enn det
vestre.
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Ved vurdering av de avbgtende tiltakene er det mulig & redusere konsekvensen for kulturminner og
kulturmiljg slik det gar fram av rapporten, Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-
A- 25633.

Verningenkorridoren

Samlet er korridoren vurdert & ha middels til stor negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er
rangert som den darligste korridoren.

Dobbeltspor og vegomlegginger i denne korridoren medfgrer skalabrudd som forstyrrer temmelig
intakte smaskala kulturlandskap, spesielt i Himbergomradet. Korridoren har minst andel tunnel pa
strekningen og lang strekning pa terreng vil derfor skape barriere i et omrade som tidligere ikke har
hatt slike tekniske inngrep. Korridoren kommer i direkte konflikt med det verdifulle kulturmiljget ved
Rauan-Roligheden og bautasteinen ved Tinghaugen, samt har naerfgring til helleristningsfeltet pa
Haugen. Denne korridoren gir store inngrep i sammenhengende systemer av ulike naturtyper med til
dels stor verdi, bade i omradet mellom Skuggedal og Rauan, og pa vestsiden av Lagen.

Korridoren beslaglegger like mye dyrka mark som Stalaker gst, og mest areal skog av de vurderte
korridorene pa strekningen. Korridoren berarer larvikittressurser i liten grad.

Stalakerkorridoren

Stalaker vest

Samlet er alternativet vurdert & ha middels negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er rangert
etter Stalaker gst.

Stalaker vest har lavere grad av konflikt med kulturlandskapet i Tjglling enn Verningenkorridoren, men
alternativ vest medfgrer inngrep i landskapsrom ved Lund og Lingum, samt konflikt med et gravfelt og
naerfaring til helleristningsfeltet pd Haugen. Alternativet har feerrest inngrep i verdifulle naturtyper.
Alternativet beslaglegger om lag like mye skog som Stélaker @st, men mest dyrka mark av alle tre
alternativene pa strekningen. Alternativet berarer ressurser for larvikitt i noen grad.

Stalaker gst

Samlet er alternativet vurdert & ha liten til middels negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er
rangert som det beste alternativet pa delstrekningen.

Alternativet har starst andel tunnel og bergrer verdifulle landskap og kulturmiljger i mindre grad enn de
to andre alternativene. For kulturminner og kulturmiljg ma 1700-talls bebyggelse pa Beerlgkka fjernes.
Stalaker gst medfarer noe storre arealinngrep i verdifull og fuktkrevende naturtype i Tjglling enn
alternativ vest.

Alternativet beslaglegger like stort areal dyrka mark som Verningenkorridoren og minst areal skog av
de vurderte alternativene pa delstrekningen. Alternativet berarer ressurser for larvikitt i noen grad.
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Delstrekning Byskogen — Kleivertunnelen
Tabell 4-7 Sammenstilling av ikke-prissatte konsekvenser pa strekningen Byskogen Kleivertunnelen

Kongegatakorridoren

Indre havn-korridoren

Tema Kongegata lav Kongegata hoy Indre havn lav Indre havn hgy
Landskap -/-- -/~ -/-- =
Kongegata lav gir De stgrste konse- Indre havn lav har sin | Indre havn hgy gir
mindre negativ kvensene vil ligge i svakhet i stasjons- en visuell barriere
konsekvens ved sentrale byrom ved omradet. Lasningen for deler av
Jegersborg fordi Larvik torg og de vil skape gkt visuell byamfiet, og vil
bygninger ikke ma naermeste gatene. Ny | barriere mellom veere synlig fra
rives. Ved Torget er stasjon vil kreve Storgata med deler av fjorden.
omfanget det samme | fierning av viktige stasjonsomradet og Styrken ligger i
som i den hgye bygg for gate- Larviksfjorden. stasjonsutformingen
Ilgsningen. Den nye rommene. Stasjonen | Omlegging av og muligheten for
stasjonen i Bokelia vil gke den visuelle Storgata over banen god visuell kontakt
ligger i dyp skjeering standarden i vest og vil gi et lite bymessige | mellom Storgata og
og kan vanskeligere kan gi nye byrom gateforlgp og Larviksfjorden.
integreres i bybildet. med god visuell medfarer inngrep i Lgsningen har en
Fjerning av dagens kontakt med Larviks- | bebyggelse og enkel omlegging av
spor i Indre havn fijorden. Fjerning av terreng. En generell Storgata under
bidrar til & redusere banen i Indre havn vil | estetisk opprusting i banen. En generell
negativ konsekvens bidra til & redusere omradet er vektlagt estetisk opprusting i
negativ konsekvens. omradet er vektlagt.
Naermiljo - -/-- -/-- 0 +
friluftsliv Som Kongegata hay Store negative Konsekvensen er Hevet stasjon gir
selv om feerre boliger | virkninger for vurdert mindre positiv | mulighet for a
ma fiernes. Fraflytting | naermiljgene som enn for hgy. Dagens passere fritt under
i byggeperioden kan bergres. Et betydelig barriere reduseres sporet og barriere-
gi langvarige negative | antall boliger og en ikke vesentlig. Det virkningen av
virkninger. Ny stasjon | barnehage fijernes. kan ikke anlegges jernbaneanlegget
har mindre potensiale | Byens sentrum blir gang- og sykkelveg reduseres
for positiv utvikling. endret med apne fram til Staverns- betydelig. Det kan
Starre barrierevirkning | ubebygde arealer. Ny | veien. Varige inngrep | etableres sammen-
i Hammerdalen. Varig | stasjon kan gi flere pa Farriseidet blir hengende gang- og
inngrep pa Farriseidet | positive virkninger. mindre enn for hgy sykkelveg opp
blir mindre enn for Boligomradet pa lgsning. Hammerdalen.
hgy Igsning. Farriseidet bergres. Boligomrade pa
Fjerning av dagens Fjerning av dagens Farriseidet bergres.
spor i Indre havn spor i Indre havn
bidrar til & redusere bidrar til & redusere
negativ konsekvens negativ konsekvens
Natur- - - -
mangfold Det er en forekomst av rgdlisteart ved Larvik Lav bru over Hay bru over
stasjon, men denne bergres ikke. Hammerdalen, er mer | Hammerdalen, er
gunstig for trekkende | mindre gunstig for
fugler. Bergrer trekkende fugler.
rgdlisteart ved Larvik Berarer rgdlisteart
stasjon. ved Larvik stasjon.
Kultur- -
minner og Starst usikkerhet
kulturmilje knyttet til setnings-
skader pa grunn av
endringer av
grunnvannet og
rystelser i anleggs-
perioden. Strider mot
nasjonale mal, og
anbefales ikke.
Natur- 0 0 0 0
ressurser
Samlet -- -- -
konsekvens
Rangering 2 3 4 Strider mot 1
nasjonale mal.
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Kongegatakorridoren

Kongegata hay
Samlet er Igsningen vurdert & ha middels negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer, men er likevel
rangert som det nest beste alternativet.

For bybildet gir korridoren et potensiale og visuell standard vil heves rundt stasjonen, men anlegget
etterlater seg en by med parkbelte gjennom, som er vurdert som sveert negativt. Det ma fijernes en
rekke bygg i korridoren. Lasningen medfgrer konflikt med noe av sentrums eldste strukturer og deler
av det kulturhistoriske sentrum. Det er lite naturmangfold som bergres pa strekningen, og forskjellene
mellom alternativene er svaert sma. Lasningen bergrer ikke dyrket mark eller skog, eller andre
naturressurser av verdi. For landskapsbilde og naermiljg er de positive konsekvensene ved fjerning av
dagens jernbane i Indre havn og nedre del av Hammerdalen vektlagt.

Gjennomfering av en rekke avbgtende tiltak vil kunne redusere den negative konsekvensen for tema
landskapsbilde. Det er beskrevet i rapporten, Oppfelging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-
36-A- 25633.

Kongegata lav
Samlet er Igsningen vurdert 8 ha middels negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er rangert
som det nest darligste alternativet, rett foran Indre havn lav.

For bybildet vil den visuelle standarden heves rundt stasjonen, men anlegget etterlater seg en by med
et bredt parkbelte. Det er vurdert som sveaert negativt. Det ma fijernes en rekke bygg og det er knyttet
stor usikkerhet til tidshorisont for gjenoppbyggingen av denne, hvilket er svaert uheldig for Larvik som
by og dens sentrumsvitalitet. Korridoren medfarer konflikt med noe av sentrums eldste strukturer og
deler av det kulturhistoriske sentrum, og lav Igsning har stgrre usikkerhet knyttet til fundamentering av
eldste del av bebyggelse (temmerflatekonstruksjon), til dypere anleggsarbeid til sterre pavirkning pa
grunnvann og rystelser. Det er lite naturmangfold som bergres pa strekningen, og forskjellene mellom
korridorene er svaert sma. Korridoren bergrer ikke dyrket mark eller skog, eller andre naturressurser
av verdi. For landskapsbilde og naermiljg er de positive konsekvensene ved fjerning av dagens
jernbane i Indre havn og nedre del av Hammerdalen vektlagt.

Indre havn- korridoren

Indre havn hgy
Samlet er Igsningen vurdert a ha liten negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er rangert som
den beste korridoren pa delstrekningen.

Indre havn hgy er vurdert & ha best visuell kontakt med fjorden, og omlegging av Storgata kan lgses
fint. Lasningen vurderes a kunne gi positiv visuell utvikling i omradet. Den har gode muligheter for
tverrgaende forbindelser for myke trafikanter under stasjonen og i Hammerdalen. For kulturmilja
vurderes denne Igsningen som noe bedre enn den lave Igsningen fordi det er lettere & ha kontroll pa
grunnvann ved anleggsgjennomfgring under Herregarden, og det gir feerre konflikter med fredete
bygninger. Det er lite naturmangfold som bergres pa delstrekningen, og forskjellene mellom
korridorene er svaert sma. Korridoren bergrer ikke dyrket mark eller skog, eller andre naturressurser
av verdi.

Indre havn lav

Samlet er Igsningen vurdert & ha sveert stor negativ konsekvens for ikke-prissatte temaer og er rangert
som den darligste korridoren pa delstrekningen. Denne korridoren strider ogsa mot nasjonale méal ved
at anleggsgjennomfaeringen vurderes a veere sveert usikker for ivaretakelse av Herregarden.

Lasningen vil, som Indre havn hgy, ogsa bedre den visuelle kvaliteten i havheomradet, men den
visuelle kontakten med fjorden vil bli darligere enn for Indre havn hgy. Storgata har vist seg vanskelig
a lgse pa en god mate og gir et stort inngrep. Denne Igsningen har pa langt nser samme mulighet til
tverrgaende forbindelser som Indre havn hgy. Det er imidlertid mer positivt for bebyggelsen pa
Farriseidet enn den haye lasningen. Her blir det lagt lokk over skjeeringen inn mot Kleivertunnelen.
Anleggsframfaring av tunnel under Herregarden viser seg a vaere utfordrende med hensyn til
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setningsskader og en kan ikke veere sikker pa at drivemetoder er gode nok til & sikre Herregardens
fundamentering. Lasningen har sapass stor usikkerhet for det nasjonalt verdifulle kulturmiljget
Herregarden at det strider mot nasjonale mal. | tillegg ma et fredet godsbygg pa havna, Munken kino
og andre fredete eldre hus fjernes. Det er fa naturtypelokaliteter som bergres pa strekningen.
Korridoren bergrer ikke dyrket mark eller skog, eller andre naturressurser av verdi.

4.5 Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser

Sammenstillingen er en samlet analyse av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser der fordeler ved
de ulike korridorer og alternativer veies mot ulempene de farer med seg. Sammenstillingen gir en
illustrasjon pa hva det koster samfunnet & ivareta de ikke-prissatte verdiene. Analysen er kvalitativ og
bygger pa faglig skjgnn. Malet med sammenstillingen er & gi en systematisk og etterprevbar
framstilling av hvordan tiltaket pavirker velferden for samfunnet.

Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte fag; samfunnsgkonomisk analyse, er fgrste trinn i
arbeidet fram mot anbefaling av korridor slik det gar fram av Figur 8-1.

Samfunnsgkonomisk analyse bestar av de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene av tiltaket. |
analysen av prissatte konsekvenser beregnes netto prissatt nytte av de ulike alternativene,
sammenlignet med et referansealternativ (korridor) for ny jernbane.

For de ikke-prissatte konsekvensene er konsekvensutredningene for fagtemaene landskapsbilde,
naermiljg og friluftsliv, kulturminner og kulturmiljg, naturmangfold og naturressurser sammenstilt og
rangert for hver korridor. De ikke-prissatte temaene er sammenlignet med et referansealternativ som
er dagens situasjon inkludert vedtatte planer. Det presiseres at sammenstillingen av de ikke-prissatte
virkningene ikke ngdvendigvis gir et fullstendig bilde av de langsiktige virkningene og mulighetene for
samfunnet ved & gjennomfare tiltaket.

| kommunedelplanfasen er det knyttet usikkerhet til den endelige utformingen av tiltaket og kunnskap
om lokale forhold. Dette skal falges opp i videre planfaser, men vurderes til & veere tilstrekkelig pa
dette plannivaet.

4.5.1 Delstrekning Stokke- Virik

De prissatte konsekvensene (netto nytte) er sammenlignet med referansealternativet, som er
Gokstadkorridoren. Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte fag for delstrekningen Stokke - Virik
er oppsummert i tabell 4.5.

Unnebergkorridoren gir kortest kjgretider pa delstrekningen Stokke - Virik, men differansen til Torp
vest-alternativet i Torp vest-korridoren er 6 sekunder. For tog som stopper i Sandefjord gir Gokstad-
korridoren i underkant av 30 sekunder lengre kjgretid enn alternativ Torp vest og Unnebergkorridoren.
Investeringskostnadene er lavest for Gokstadkorridoren og hgyest for alternativet Torp vest via Storas
i Torp vest-korridoren. Torp vest revidert er noe dyrere enn Torp vest og betydelig rimeligere enn Torp
vest via Storas.

Beregningene viser at nytten av en samlokalisert flyterminal og jernbanestasjon pa Torp er sveert stor.
Gokstad- og Unnebergkorridorene, med stasjoner gst for flyplassen, krever tilbringerlgsninger for
togpassasjerer som skal til og fra flyplassen. Dette medfgrer hgyere nytte for de tre alternativene i
Torp vest-korridoren fordi flere velger & kjare med toget til flyplassen dersom togstasjonen er
samlokalisert med flyterminalen. Investeringskostnadene for alternativ Torp vest via Storas er
imidlertid s& mye hgyere enn de andre alternativene/korridorene at dette alternativet samlet sett
kommer déarligere ut nar det gjelder prissatte konsekvenser enn alternativene Torp vest og Torp vest
revidert i Torp vest-korridoren og Unnebergkorridoren.

Samlet sett viser ikke konsekvensutredningene for de ikke-prissatte fagene sa tydelige forskjeller
mellom alternativene. Derimot varierer konsekvensgraden for de ulike temaene fra nsermest
ubetydelig (0/-) til stor negativ konsekvens (- - -). Alle korridorer har negative bidrag til nytten, det vil si
at de er vurdert & ha negative konsekvenser for de ikke-prissatte fagene.
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Alternativ Torp vest i Torp vest-korridoren og Gokstadkorridoren vurderes som de to darligste
alternativene for de ikke-prissatte temaene. Begge har samlet sett middels til stor negativ konsekvens.
Gokstadkorridoren skarer lavt pa alle fag, mens Torp vest alternativet skiller seg ut med spesielt
negativ konsekvens for naturmangold, men er derimot ganske skansom mot kulturmiljget.

Alternativene Torp vest via Storas og Torp vest revidert skiller seg ut ved a ha de minst negative
konsekvensene samlet for de ikke-prissatte temaene. Torp vest via Storas vurderes likevel & vaere
den beste av disse. Den lange brua over Unnebergdalen Torp vest revidert treffer viktige omrader for
naturmangfold bade nord og sar for dalen, er dominerende i landskapet og oppleves negativt for
naermiljget og friluftslivet.

Samlet framstar Gokstadkorridoren som den darligste korridoren med bade lav netto nytte (prissatte
konsekvenser) og store negative konsekvenser for de ikke-prissatte temaene.

Beregningene viser at alternativ Torp vest har vesentlig bedre gkonomisk nytte enn Unneberg-
korridoren. Alternativ Torp vest via Storas har ogsa samlokalisering av stasjon ved Torp Sandefjord
lufthavn som gir stor nytte, men har hgyere investeringskostnader. Alternativ Torp vest via Storas
kommer derfor relativt likt ut som Unnebergkorridoren i netto nytteberegningene for de prissatte
konsekvensene.

Gevinsten for en framtidig Grenlandsbane med kobling mot Sgrlandsbanen (fijerntog) gir viktige bidrag
til netto nytte og aker forskjellene mellom korridorene.

Som nevnt innledningsvis har alternativ Torp vest en netto nytte som er vesentlig hgyere enn
Unnebergkorridoren og alternativ Torp vest via Storas. Alternativet har imidlertid vesentlig starre
negative konsekvenser for omgivelsene enn Unnebergkorridoren jamfar konsekvensgrad for de ikke-
prissatte fagene, spesielt for temaene neermiljg og friluftsliv og naturmangfold. Disse negative
konsekvensene vurderes ikke & veie opp for den vesentlige hayere netto nytten ved alternativ Torp
vest.

Investeringskostnadene for alternativ Torp vest revidert er 200 millioner hgyere enn for alternativ Torp
vest slik at netto nytte vil vaere mindre for Torp vest revidert. De negative konsekvensene for Torp vest
revidert er vesentlig mindre enn for Torp vest. Samlet sett vurderes derfor Torp vest revidert som den
beste Igsningen for strekningen Stokke —Virik.

Ved sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte tema vurderes alternativ Torp vest revidert som det
beste alternativet pé delstrekningen mellom Stokke og Virik.
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Tabell 4-8 Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte fag Stokke — Virik.
* Forventede kostnadsforskjeller inkludert skattekostnad. Naverdier millioner 2017 kr. i 2025

Torp vest-korridoren Unneberg- Gokstad-
korridoren korridoren
Torp vest | Torp vest Torp vest
Tema revidert via Storas
Kostnad* - +610 +810 +1550 +380 Referanse
differanse fra
referanse-
alternativet
Netto nytte -
differanse fra
referanse- +746 +546 -55 +91 Referanse
alternativet +1047 +847 +246 +390

-uten fjerntog
-med fjerntog
Rangering 1 2 4 3 5
prissatte fag

Landskapsbilde

Neermiljg -
friluftsliv
Naturmangfold

Kulturminner
og kulturmiljg
Naturressurs

Samlet
konsekvens

Rangering
ikke-prissatte
 fag
Samlet 2 1 4 3 5
rangering for
prissatte og
ikke-prissatte

 fag

Tabellen viser at det samlet sett er liten forskjell mellom korridorene nar det gjelder de ikke-prissatte

temaene. Forskjellen i netto nytte er vesentlig starre for alternativ Torp vest, men med alternativ Torp
vest revidert noe lavere. Pa grunn av den hgye netto nytten gir en vektet sammenstilling av prissatte

og ikke-prissatte tema hayest rangering for alternativ Torp vest revidert.
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4.5.2 Delstrekning Virik — Byskogen

De prissatte konsekvensene (netto nytte) er sammenlignet med referansealternativet, som er
Stalakerkorridoren gst. Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser er vist i Tabell 4-9.

Det er ubetydelige forskjeller i kjgretider mellom korridoralternativene. Sammenlignet med Verningen-
korridoren (raskeste korridor) er kjgretiden om lag 1 sekund lengre for alternativ Stalaker vest og 3
sekunder lengre for Stalaker gst. Korridorene framstar som likeverdige i trafikkanalysen og ved
beregning av nytte for trafikanter og operatgrer. Det er derfor investeringskostnadene som er styrende
for rangering av de prissatte konsekvensene.

For de ikke-prissatte konsekvensene er det starre forskjeller mellom korridorene. Korridorene har ulik
konsekvensgrad. Verningenkorridoren er vurdert & ha stgrst negative konsekvens for flest ikke-
prissatte temaer. Samlet er alternativ Stalaker vest vurdert & ha middels negativ konsekvens for de
samme temaene, mens alternativ Stalaker gst er vurdert til & ha liten til middels negativ konsekvens.
Stalaker gst er derfor rangert som nummer en, Stalaker vest som nummer to og Verningenkorridoren
som nummer tre.

Verningenkorridoren kommer i direkte konflikt med det verdifulle kulturmiljget ved Rauan-Roligheden. |
korridoren bergrer dobbeltspor og ngdvendige vegomlegginger intakte smaskala kulturlandskap.
Korridoren har minst andel tunnel og lang strekning pa terreng vil derfor skape barriere i et omrade
som tidligere ikke har hatt slike tekniske inngrep. Stalaker vest har lavere grad av konflikt med
kulturlandskapet i Tjglling enn Verningenkorridoren, men medferer inngrep i landskapsrom ved Lund
og Lingum. Alternativ Stalaker gst har stgrst andel tunnel og bergrer verdifulle landskap og
kulturmiljger i mindre grad enn de to andre alternativene.

Verningenkorridoren gir store inngrep i sammenhengende systemer av ulike naturtyper med til dels
stor verdi, bade i omradet mellom Skuggedal og Rauan, og pa vestsiden av Lagen. Alternativ Stalaker
vest har feerrest inngrep i verdifulle naturtyper. Stalaker @st derimot medfa@rer noe starre arealinngrep i
verdifull og fuktkrevende naturtype i Tjglling enn alternativ vest

Verdien av larvikittresursene i Verningenkorridoren er vurdert lavere enn ressursene i Stalaker-
korridoren. Verningenkorridoren bergrer ressurser for larvikitt i liten grad, Stalaker vest og Stalaker gst
i noen grad.

Stalaker vest beslaglegger mest dyrka mark, mens Verningenkorridoren og Stalaker gst beslaglegger
like mye dyrka mark. Verningenkorridoren beslaglegger ogsa mest skog.

Sammenistilling av prissatte og ikke-prissatte tema pa delstrekningen Virik — Byskogen viser at det er

samme rangering av korridorene for de to de prissatte og ikke-prissatte fagene. Stalaker gst har
hayest nytte og minst ulemper for omgivelsene.

104



Tabell 4-9 Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte fag for Virik — Byskogen
Samfunnsgkonomisk analyse for delstrekningen Virik - Byskogen
* Forventede kostnadsforskjeller inkludert skattekostnad. Naverdier millioner 2017 kr. i 2025.

** De tre korridoralternativene er beregnet a ha lik nytte — forskjellen i netto nytte blir felgelig det
samme som kostnadsforskjellene.

Neermiljg og
friluftsliv

Naturmangfold

Kulturminner og

Verningen Stalakerkorridoren
Tema Stalaker vest Stalaker gst
Kostnad * +500 +150 Referanse
differanse fra
referansealternativet
Netto nytte** Referanse
differanse fra -500 -150
referansealternativet
Rangering 3 2 1
prissatte fag
Landskapsbilde -/--

for prissatte og
ikke-prissatte fag

kulturmilja

Naturressurs

Samlet -/--

konsekvens Negativt bidrag til netto
nytte

Rangering ikke- 3 2 1

prissatte fag

Samlet rangering 3 2 1

Tabellen viser at rangering av prissatte og ikke-prissatte tema peker i samme retning. Korridoren som
har hgyest samfunnsnytte har ogsad minst konsekvenser for omgivelsene. | en vektet sammenstilling
av prissatte og ikke-prissatte tema vurderes Stalaker @st som den beste korridoren pa denne

delstrekningen.

Ved vurdering av avbgtende tiltak i Larvik er det mulig & endre konsekvensgraden for tema kulturmiljg
i Verningenkorridoren. Dette gar fram av rapporten Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik

kommune ICP-36-A- 25633.
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4.5.3 Delstrekning Byskogen — Kleivertunnelen

De prissatte konsekvensene (netto nytte) er sammenlignet med referansealternativet, som er Indre
havn lav lgsning. Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte fag for delstrekningen Byskogen -
Kleivertunnelen er oppsummert i tabell 4.7.

Resultatene fra analysen av de prissatte konsekvensene viser forskjellen i netto nytte sammenlignet
med referansealternativet. Trafikkberegningene viser at det ikke er trafikale forskjeller mellom de
haye- og lave alternativene i henholdsvis Kongegata- og Indre havn-korridorene. Dermed er det heller
ingen forskjeller i brutto beregnet nytte mellom lav- og hgyalternativene i hver av korridorene.
Forskjellene i netto nytte mellom lav- og hgyalternativene

i hver korridor skyldes dermed sterrelsen pa investeringskostnadene for alternativene.

Reisetiden pa alternativene i Kongegatakorridoren er kortere enn for Indre havn-korridoren. For tog
som stopper pa alle stasjoner er forskjellen 36 sekunder, og for fierntog som eventuelt ikke skal
stoppe omtrent 1 minutt og 30 sekunder. Den gkte reisetiden gjelder ikke for de som reiser fra Larvik
og nordover fordi reistidsforskjellen ligger sar for stasjonen, og gjelder for reisende mellom stasjoner
ser og nord for Larvik. Beregnet nytte for korridorkombinasjoner nord for Byskogen viser at
Kongegatakorridoren gir en naverdi som er noe hgyere enn Indre havn-korridoren. Denne forskjellen
gker nar Grenlandsbanen bygges og fierntog skal trafikkere Vestfoldbanen.

En vesentlig hgyere investeringskostnad for Kongegata-korridoren (bade lav og Igsning) medfarer at
Kongegatakorridoren far lavere netto nytte enn Indre havn-korridoren. Den hgyere brutto nytten for
Kongegatakorridoren, som fglge av kortere kjgretider, er ikke stor nok til & oppveie de vesentlig
hayere investeringskostnadene.

Trafikkanalysen har ikke identifisert trafikale, og dermed ikke nyttemessige, forskjeller mellom Indre
havn hgy lgsning og Indre havn lav Igsning. Kostnadene skiller derfor disse, og Indre havn lav lgsning
er alternativet som gir hgyest netto nytte pa delstrekningen Byskogen — Kleivertunnelen.

For ikke-prissatte temaer er ulikhetene mellom korridorene samlet sett mindre tydelige, med unntak av
den store risikoen som framgar av kulturmiljgfaget sin vurdering av Indre havn lav. Indre havn hgy er
vurdert & vaere korridoren med faerrest negative konsekvenser, selv om konsekvens for kulturminner
og kulturmiljg er stor. Indre havn hgy lgsning er ogsa vurdert & gi et positivt bidrag for temaet naermiljg
og friluftsliv ved at alternativet ikke medfarer nye fysiske barrierer eller omfattende inngrep i
eksisterende bebyggelse.

Indre havn lav Igsning er vurdert & ha meget stor negativ konsekvens grunnet usikkerheten knyttet til
anleggsgjennomfgring ved Herregarden, og konsekvensen dersom noe skulle skje med Herregarden
som en felge av anleggsarbeidene er stor og strider mot nasjonale mél. Dette |aftes opp og vekt-
legges i sammenstillingen, og den gunstige vurderingen av Indre havn lav lgsning basert pa prissatte
konsekvenser (netto nytte) er vurdert som ikke tilstrekkelig til & endre rangeringen mellom disse to
alternativene. Indre havn lav Igsning blir derfor rangert darligst etter samlet vurdering av korridorene.

De to alternativene i Kongegata-korridoren er i driftsfasen vurdert a veere like med hensyn pa ikke-
prissatte fag, og med til dels store negative konsekvenser for naermiljg og friluftsliv, kulturminner
og kulturmiljg og landskapsbilde.

Det er store forskjeller i investeringskostnader og netto nytte mellom de to korridorene, Indre havn
og Kongegata.

De ikke-prissatte vurderingene gir ikke grunnlag for & Igfte en eller begge alternativene i Kongegata-
korridoren til en bedre samlet rangering enn Indre havn hgy lgsning. De to Kongegata-alternativene er
vurdert likt for de ikke-prissatte konsekvensene, og den samlede vurderingen av disse to avgjeres av
den gkonomiske rangeringen, hvor Kongegata hay lgsning har vesentlig lavere investeringskostnader
enn Kongegata lav Igsning.

Ut fra en samlet vurdering av de prissatte og ikke-prissatte fagene vurderes Indre havn-korridoren hay
lasning til & vaere det beste alternativet pa delstrekning Byskogen Kleivertunnelen.
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Tabell 4-10 Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte fag for Byskogen-Kleivertunnelen
Samfunnsgkonomisk analyse for delstrekningen Byskogen - Kleivertunnelen
* Forventede kostnadsforskjeller inkludert skattekostnad. Néverdier millioner 2017 kr. i 2025.

Kongegatakorridoren Indre havn-korridoren
Tema Kongegata lav_| Kongegata hgy | Indre havnlav | Indre havn hgy
Kostnad* +2750 +1310 Referanse +340
differanse fra
referanse
Netto nytte - differanse
fra referanse-
alternativet
-uten fjerntog -2133 -900 Referanse -288
-med fjerntog -1858 -625 -288
Rangering prissatte 4 3 1 2
fag
Landskapsbilde -/-- -/~ -/-- -
Neermiljg og friluftsliv -[-- -/-- 0 +
Naturmangfold - - - -

Kulturminner og

kulturmilja

Naturressurs

Samlet konsekvens -- -- - -

Negativt bidrag Negativt bidrag Negativ, Bidrag neer null
til netto nytte til netto nytte strider mot

nasjonale mal

Rangering ikke- 3 2 4 1
prissatte fag Strider mot
nasjonale mal.

Samlet rangering for
prissatte og ikke- 3 2 4 1
prissatte fag

Indre havn lav Igsning som har hgyest nytte, men som ogsa strider mot nasjonale mal pa grunn av
risiko for inngrep i Herregarden. For de avrige korridorene er det samsvar mellom rangering for
prissatte og ikke-prissatte konsekvensene. | en vektet sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte
tema vurderes Indre havn hgy Igsning som den beste korridoren pa denne delstrekningen.
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4.6 Andre samfunnsmessige virkninger>'

Utredningen av andre samfunnsmessige konsekvenser belyser tema som ikke direkte fanges opp i de
gvrige utredningstemaene, men som likevel kan vaere beslutningsrelevante. Vurdering av andre
samfunnsmessige virkninger handler om a synliggjere hvordan endringer i tilgjengelighet eller endrede
forutsetninger for a utnytte arealer, kan gi nye muligheter eller begrensninger for befolkning og
nzeringsliv lokalt og/eller regionalt.

Konsekvenser for andre samfunnsmessige virkninger, sentrum og byliv, og samfunnsmessige og
gkonomiske konsekvenser av ikke & ha jernbane i anleggsperioden er noe nsermere utdypet i
rapporten, Oppfalging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.

4.6.1 Lokale virkninger

Utfordringer og muligheter ved forslag til stasjonslokalisering i Stokke, Sandefjord og Larvik er belyst
med basis i forutsetninger for lokal knutepunktutvikling, tilgjengelighet til stasjonen og hvordan
fortetting rundt knutepunktet vil kunne pavirke by- og tettstedsutviklingen i den enkelte kommune.
Muligheter for lokale virkninger kan sammenstilles i felgende hovedfunn:

Stokke stasjon

Det foreligger kun ett hovedalternativ for Stokke stasjonsomrade. Nytt dobbeltspor foreslas omtrent
i samme trasé som dagens spor, og med ny stasjon i samme omrade som i dag.
e Forslag til lasning for ny InterCity-stasjon vurderes som positivt for Stokke tettsted. Det gjelder
bade muligheter for lokal utvikling og forbedret fremkommelighet for alle trafikantgrupper i
tettstedet.

Torp stasjon

For Torp foreligger det tre stasjonsalternativer; en vest for flyplassen (Torp vest-korridoren), og to pa
gstsiden (Unneberg- og Gokstadkorridorene). En stasjon pa Torp vil primeert betjene reiser til og fra
Torp Sandefjord lufthavn. Passasjerpotensialet for gvrige reisehensikter antas & veere sveert
begrenset.

e En InterCity-stasjon i direkte tilknytning til Torp Sandefjord lufthavn vil vaere gunstig for
lufthavnen, og vil ventelig bidra til gket passasjergrunnlag pa Vestfoldbanen. En stasjon i Torp
vest-korridoren vurderes saledes & veere det mest gunstige alternativet, bade med hensyn til
muligheter for lokal utvikling og bidrag til redusert transportomfang i regionen.

Sandefjord stasjon

En InterCity-stasjon i Gokstadkorridoren vurderes a veere det gunstigste alternativet med hensyn il
lokal utvikling og tilknytning til sentrum. Det fremtidige utviklingspotensialet er imidlertid starst for en
stasjon i Torp Vest og Unnebergkorridoren.

e Gokstadkorridoren vil i dagens situasjon ha flere bosatte og ansatte i gang- og sykkelavstand,
enn en stasjon i Torp Vest- og Unnebergkorridoren.

o En stasjon i Torp vest- og Unnebergkorridoren har et stgrre utviklingspotensial enn alternativet
i Gokstadkorridoren. | fagutredningen andre samfunnsmessige virkninger er det forutsatt en
prosentvis fordeling mellom nye boliger og arbeidsplasser. Gitt denne fordelingen vil deti en
fremtidig situasjon veere slik at alternativene samlet sett (summen av dagens situasjon og
utviklingspotensial) vil veere relativt likeverdig med hensyn til antall bosatte i gangavstand,
men det vil fortsatt vaere vesentlig flere arbeidsplasser i gangavstand til stasjonsalternativet i
Gokstadkorridoren. Dersom man @nsker & prioritere utvikling av nye arbeidsplasser i de
stasjonsnaere omradene vil andel ansatte innenfor gangavstand fra stasjonen bli pa samme
niva som for Gokstadkorridoren.

o Fysiske barrierer som Sandefjordsveien og etablerte boligomrader mellom sentrum og ny
stasjon i Torp vest-, Torp vest via Storas og Unnebergkorridoren, gjar at det blir viktig a
etablere gode gang- og sykkelforbindelser inn mot stasjonen i fra gst og sear.

51 NOAV, Andre samfunnsmessige virkninger Stokke — Larvik, ICP-36-A-25605
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Larvik stasjon

For Larvik foreligger det to lokaliseringsalternativer; et ved dagens stasjon (Indre havn) og et i
Kongegata. Begge lokaliseringer har én hgy og én lav Igsning.

o En stasjon i Kongegata vil kreve riving av flere bygg og gater i sentrum i anleggsfasen.
Jernbanen vil bryte flere gater permanent og pavirke flere bykvartaler, deriblant Kongegata
som er en viktig atkomst til sentrum fra vest. For & gjenoppbygge disse omradene ma
planleggingsfokus og investeringsressurser i Larvik flyttes fra havnefronten, Grandkvartalet
med mer, til jernbanekorridoren. | kommunedelplanfasen er det uavklart og dermed usikkert i
hvilken grad det kan oppferes bygninger oppa betongtunnelen.

e Transformasjonspotensialet i tilknytning til stasjonsalternativet i Kongegata er nesten tre
ganger sa stort som for dagens lokalisering, men med unntak for Bergelgkka ligger
hovedtyngden av disse ikke i direkte tilknytning til stasjonen. En eventuell utbygging av
Bergelgkka vil ogsa veere i gangavstand til en stasjon i Indre havn, selv om avstanden vil bli
mer enn 500 meter.

e Alternativet i Kongegata vil veere darligere enn dagens lokalisering med hensyn til
bussbetjening. Topografi og vegnett i Larvik gjer at en ikke kan betjene bade en stasjon i
Kongegata og sentrumskjernen (bussterminalen) pa ruter fra vest og @st, uten at bussen ma
kjere en stor omveg for & na begge. | tillegg vil det vaere lang gangavstand til neermeste
bussholdeplass fra utgang mot nord (som vil veere bussterminalen). En stasjon i Kongegata vil
samtidig ha noen flere bosatte og en del flere arbeidsplasser i gangavstand i forhold til dagens
lokalisering. De to alternativene er tilngermet like nar det gjelder tilgjengelighet for sykkel og
bil.

e En stasjon ved Indre havn vurderes & veere vesentlig mer gunstig enn Kongegata-alternativet
nar det gjelder muligheter for lokal utvikling og tilnaermet lik med hensyn til tilgjengelighet for
gaende, syklende og kollektiv. Samlet sett vurderes en stasjon i Indre havn a vaere den mest
gunstige.

e For alternativene ved dagens lokalisering vurderes Larvik Indre havn hgy & veere mest
gunstig, grunnet stor fleksibilitet for etablering av nye forbindelser mellom sentrum og fjorden
under frihgyden pa fem meter.

4.6.2 Regionale virkninger

Regionale virkninger handler om & synliggjare hvilke muligheter og barrierer for regional utvikling som
folger av tiltaket som utredes. En overordnet problemstilling er da hvilken betydning en forbedring

i togtilbud og redusert reisetid med tog mellom byene Skien, Larvik, Sandefjord og Tensberg, og
Sandefjord lufthavn Torp, har for utvikling i bosetting, arbeidsmarked og naeringsliv.

De starste effektene for regional utvikling ligger i forskjellen mellom utbygd dobbeltspor og
referansealternativet, og kan oppsummeres i fglgende fire hovedfunn:

o Et bedret togtilbud vil veere med & bedre tilgjengeligheten til enkelte regionale malpunkter,

i hovedsak gjennom redusert reisetid og bedret frekvens. Her vil valg av stasjonslokalisering
i Sandefjord og Larvik, og pa Torp, pavirke tilgjengeligheten til flyplassen og store
videregaende skoler langs strekningen.

e Regionale bo- og arbeidsmarkeder vil knyttes tettere sammen. Langs strekningen er det
allerede betydelig pendling mellom byene med kort reisetid mellom byene. Tiltaket vil gi et
bedre transporttilbud for reisende mellom byene langs strekningen, og mulighet for & overfere
trafikk fra bil til bane for reiser internt i Vestfold. Det er likevel ventet at effekten for
arbeidsmarkedsintegrasjon vil vaere sterkest for langpendling mot Oslo, nettopp fordi det
allerede er kort reisetid mellom byene langs strekningen. Bedre muligheter for langpendling
mot Oslo kan ogsa gi positive virkninger for nettoflytting, seerlig for Sandefjord og til dels
Larvik.

e For Torp Sandefjord lufthavn vil valg av Torp vest-korridoren med samlokalisert
jernbanestasjon og flyplassterminal veere det beste alternativet. Denne stasjonslokaliseringen
vil potensielt gke antall passasjerer som reiser via Torp, noe som igjen vil gi positive
ringvirkninger gjennom gkt aktivitet i naeringslivet regionalt, og potensielt et bedret flytilbud.

Det er kun marginale forskjeller mellom korridorene nar det gjelder potensial for utvidelse av
funksjonelle regioner og jernbanetilknytning til Larvik havn. For tilgjengelighet til viktige regionale
malpunkt vil Torp vest-korridoren sikre best tilgjengelighet til flyplassen, mens bade Torp vest- og
Unnebergkorridoren gir bedret tilgjengelighet til Sandefjord videregaende skole. Indre havn-korridoren
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vil gi best tilgjengelighet til Thor Heyerdahl videregaende skole, men det vil fremdeles vaere mer enn
10 minutters gange. For videreutvikling av Torp Sandefjord lufthavn og flyplassens attraktivitet vil Torp
vest-korridoren veere klart best.

| vurderingene er virkninger av ulike korridorer for dobbeltspor Stokke-Larvik vurdert opp mot
referansealternativet. Dersom ogsa Grenlandsbanen bygges ut er det ventet at de positive regionale
virkninger som er belyst her vil forsterkes.

4.6.3 Netto ringvirkninger

Netto ringvirkninger er nettovirkninger som ikke inngar i den samfunnsgkonomiske analysen. Disse
omfatter produktivitetsgevinster i naeringsliv og offentlig virksomhet som falge av blant annet stgrre
muligheter for leering og innovasjon, samt tilgang pa spesialisert arbeidskraft. Kortere reisetider kan
ogsa gi gkt arbeidstilbud og yrkesdeltakelse, som ogsa innebaerer samfunnsgkonomiske gevinster.

Sammenlignet med referansealternativet er en utbygging av dobbeltspor mellom Stokke og Larvik
ventet & gi positive netto ringvirkninger utover de virkningene som er beregnet i den
samfunnsgkonomiske analysen. Det foreligger imidlertid ikke grunnlag til a tallfeste stgrrelsen pa
denne effekten.

De ulike korridorene gir marginale forskjeller i reisetid, som tilsier sma forskjeller i potensialet for netto
ringvirkninger mellom alternative stasjonslokaliseringer i byene. Netto ringvirkninger er vurdert & vaere
sterst ved valg av korridor Torp vest, med samlokalisering av jernbanestasjon og flyplassterminal.
Dette til tross for at stasjonslokalisering i Sandefjordveien isolert sett vil kunne gi marginalt mindre
netto ringvirkninger enn lokalisering ved eksisterende stasjon.

4.6.4 Fordelingsvirkninger

Det er i utredningen av andre samfunnsmessige virkninger ikke konkludert med fordelingsvirkninger
av en slik betydning at de bgr beskrives ytterligere. Virkninger for sentrumsutvikling i stasjonsbyene
som fglger av ulike alternativer for stasjonslokalisering er beskrevet under lokale og regionale
virkninger.

4.7 Konsekvenser i anleggsfasen

4.7.1 Virkingene for byliv og sentrumshandel %2

Bygging av nytt dobbeltspor i Kongegatakorridoren vil pavirke byliv og sentrumshandel i tre faser.

| bandleggingsperioden vil en negativ konsekvens kunne vaere begrenset investering i, og vedlikehold
av bygningsmassen som ligger i bandleggingssonen. Tomme lokaler og lav aktivitet kan fare til at
omradet forfaller. Kommunen, gardeiere og Bane NOR bgr samarbeide om tiltak som kan motvirke
dette.

Bandleggingsperioden kan forslagsvis benyttes for & legge til rette for ulike former for midlertidige tiltak
for a aktivisere omradet og skape byliv, for eksempel ved a rive utvalgte bygg og etablere midlertidige
byrom som innbyr til ulike former for aktivitet (skateramp, mindre idrettsanlegg tilrettelagt for
basketball, sandvolleyball, gatefotball, osv.). Midlertidigheten muliggjer ogsa a leie ut arealer til
virksomheter som ellers har for lav betalingsevne til & etablere seg i sentrum, som for eksempel start-
up bedrifter, pop-up butikker og ulike former for kunstnerisk virksomhet. Bandleggingsperioden vil
sannsynligvis ikke pavirke gvrige deler av sentrum i vesentlig grad dersom en lykkes med dette.

| anleggsfasen vil flere bygninger bli revet og mange virksomheter og sentrumsgater vil periodevis bli
berart i starre eller mindre grad. Se Figur 4-5. Ulike tiltak kan iverksettes for a begrense
skadeomfanget,

Analyser basert pa foreliggende kunnskap om anleggsfasen viser at 350 arbeidsplasser innen handel,
servering og lignende virksomheter med mye besgk vil kunne bli direkte bergrt av tiltaket, enten ved at

52 NOAV, Oppfelging av vedtakKST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A25633
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bygg ma rives eller at blir krevende & opprettholde driften grunnet vanskelige atkomstforhold33. Drayt
800 arbeidsplasser i andre naeringer vil ogsa kunne bli direkte berart i anleggsfasen. Konsekvensen
for disse vil til dels avhenge av behovet for besgk.

| tillegg vil ytterligere 1100 arbeidsplasser kunne bli indirekte bergrt, inkludert 450 innen handel,
servering, service og lignende virksomheter, som fglge av redusert tilgjengelighet til sentrum med bil
og buss fra sear.

Allerede i dag star sentrumshandelen relativt svakt i Larvik. | 2017 hadde sentrum 17 % av
handelsomsetningen, Nordbyen hadde 27 %, mens gvrige omrader hadde 40 % av omsetningen i
kommunen.

Anleggsfasen for Kongegatealternativet vil kunne medfare en ytterligere svekkelse av
sentrumshandelen i Larvik. Riving av bygg farer til at flere butikker og serveringssteder ma flytte til
andre lokaler, om enn midlertidig, skal de kunne opprettholde driften. Andre vil bli mer indirekte bergrt
grunnet redusert tilgjengelighet og periodevis vanskelige atkomstforhold. Bruk av midlertidige lokaler
andre steder i byen vil i utgangspunktet opprettholde enkelte butikker, men dette krever tilgang pa
ledige lokaler.
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Figur 4-5. Virksomheter og sentrumsgater som pa ulike méater vil bli bergrt av tiltaket.

53 Kilde: Stedfestet bedriftsregister for 2017, SSB.
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Fordeling av handel i Larvik kommune, basert pa omsetning i 2017

m Sentrum ® Nordbyen m @ya Stavern ® @vrige omrader

Figur 4-6. Fordeling av handel i Larvik

Etter anleggsperioden vil det vaere muligheter og behov for & gjenopprette sentrumsbebyggelsen,
eventuelt med en hgyere tetthet og utnyttelsesgrad enn i dag dersom markedet tilsier det.

Kongegata-alternativet har et potensial til & kunne bli et godt og velfungerende knutepunkt i et
kompakt sentrumsomrade, hvor knutepunktet og det kompakte sentrum gjensidig vil forsterke
hverandre.

Nybygg i anleggskorridoren og eventuelt andre deler av sentrumskjernen som kan transformeres
krever privat initiativ og finansiering. Markedet vil veere bestemmende for omfang og utbyggingstakt.
Det kan ta mange ar a gjenopprette bygningsmassen som blir direkte bergrt av tiltaket. Nye
naeringsbygg vil ha hgyere leiekostnader enn i dag. Hayere leiepriser vil kunne fgre til en
omstrukturering av handels- og servicetilbudet i sentrum, i favar av leietakere med stagrre
betalingsevne/vilje enn de som leier her i dag. Flere av dagens sentrumsaktgrer vil sdledes kunne bli
skvist ut.

4.7.2 Samfunnsgkonomiske konsekvenser av buss for tog-lasninger

Ved bygging av nytt dobbeltspor i Indre havn-korridoren vil Vestfoldbanen matte stenges i perioder.
Dette er naermere beskrevet i egen fagrapport. Den samfunnsgkonomiske betydning av stengetidene
er giennomgatt i rapporten Oppfalging av vedtak KST 005/19 Larvik kommune ICP-A-36-25633

Tabell 4-11 oppsummeres samfunnsgkonomiske konsekvenser av buss for toglgsninger i forbindelse
med utbygging av dobbeltspor gjennom Larvik for stasjonsalternativ i Indre havn. | tillegg til de
nyttekomponentene er skattefinansieringskostnader inkludert. Disse kostnadene utgjer 20 prosent av
virkningen pa offentlig kjgp av transporttjenester, nyttetap for trafikanter, sparte kostnader ved
redusert togtilbud og inntektsbortfall,

Samlet beregnes samfunnsgkonomiske kostnader pa 212 mill. kroner i stengningsperioden, fordelt
med 127 mill. kroner i perioden det kjgres buss for tog fra Sandefjord og 85,6 mill. kroner i perioden
det kjgres buss for tog fra Larvik.

Tabell 4-11: Samfunnsekonomiske virkninger av buss for tog ved stengning av Larvik stasjon og
Hammerdalen i mill.kroner.
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Buss for tog Buss for tog SUM

Sandefjord Larvik
Nyttetap for trafikanter 46,2 33,3 79,5
Sparte kostnader, togtilbud 9,4 6,3 15,7
Inntektsbortfall 39,1 32,0 71,1
Kostnader buss for tog 37,2 17,9 55,1
Skattefinansieringskostnader 13,4 8,7 221
SUM 126,5 85,6 212,1

Ulemper for de reisende (nyttetap for trafikanter) utgjer naermere 40 prosent av de samlede
kostnadene, men beregnet inntektsbortfall og kostnader ved buss for tog er ogsa betydelig.

Starrelsen pa trafikk- og inntektsbortfall kan vaere overvurdert siden det benyttes en likevektsmodell til
a beregne virkninger av et tiltak med begrenset varighet. Dersom trafikk- og inntektsbortfallet blir
mindre enn det som er beregnet vil imidlertid kostnadene knyttet til buss for tog gke — siden flere
reisende gir sterre behov for dublering av avganger.

4.7.3 Pavirkning av omgivelsene

Fagrapport Konsekvenser i anleggsperioden er en sammenstilling av hvordan byggingen av InterCity
Stokke — Larvik vil kunne pavirke omgivelsene i anleggsfasen. Rapporten omfatter ogsa hvordan
anleggsgjennomfgringen vil ta hensyn til beboere/brukere i og naer anleggsomrader. Prosjektet er pa
et overordnet niva og det er en rekke detaljer rundt anleggsgjennomfaringen som enda ikke er kjent
og vurdert. Anleggsgjennomfering og utfordringer rundt dette vil ytterligere detaljeres og konkretiseres
i senere planfaser.

Anleggsvirksomheten vil kunne pavirke omgivelsene med sterre konsekvenser enn det ferdige
anlegget vil gjgre. Dette gjelder blant annet for landskap, naermiljg og friluftsliv, for kulturminner og
kulturmiljg, for naturmangfold, forurensning til vann og luft og for stey og stev langs nytt dobbeltspor.

Spesielt vil anleggsvirksomhet i og naer boligomrader, neer skoleveger og i rekreasjons- og
friluftsomrader kunne pavirke sikkerhet for tredjeperson, og folks hverdag, over flere ar der det

bygges.

| tillegg vil anleggsarbeidet midlertidig beslaglegge bade dyrka mark, skog og arealer i tettbygde strak.
Anleggsarbeidene bergrer ogsa skoleveg for skolebarn i Stokke sentrum, Sande, Mosserad og
Breidablikk skoler, Byskolen, Virik, Ranvik skoler og Sandefjord videregaende skole i Sandefjord; og
Mesterfjellet, Langestrand, Sky skoler og Thor Heyerdahl videregaende i Larvik.

Planer for gjennomfgring av anleggsarbeid med maksimal sikkerhet for tredjeperson i alle faser av
arbeidet, ma ivaretas i senere planfaser. Dette gjelder blant annet sikre krysningspunkter av
anleggsomrader for skolebarn.

4.7.4 Stoy- og stevpavirkning

| alle vurderte korridorer for nytt dobbeltspor er det stedvis darlige grunnforhold. Generelt medfarer
anleggsarbeider med infrastrukturtiltak pa blgt grunn bruk av spunting, peling, grunnforsterkning
(f.eks. kalksementpeler) og massutskifting med tilhgrende massetransport. Dette er aktiviteter som
krever bruk av stgyende utstyr og anleggsarbeider som kan paga over lang tid.

| omrader med gode grunnforhold som morenemasser og fjell i dagen vil steyende anleggsarbeider
veere tiltak som graving og opplasting, boring og sprengning i tillegg til massetransport.

Anleggsarbeidene med konstruksjoner vil gi stay i omradene rundt konstruksjonene. Dette gjelder for
eksempel bygging av stasjonsanlegg, stettemurer, tunnelportaler, betongtunneler og bruer/kulverter
for a etablere planskilte krysninger mellom dobbeltspor og veger.

| omrader med fjelltunneler vil sprengning av tunnelene kunne medfgre langvarige arbeider avhengig
tunnellengde, med massetransport ut av tunnelmunninger og tverrslag med tilhgrende bruk av
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steyende tunnelventilasjon ved tunnelapningene. Normalt vil tunnelventilasjon ga dggnet rundt med
krav om & overholde godkjent stgyniva nattestid.

Generelt medfarer altsé anleggsarbeider for bade trasé og stasjon en rekke stayende aktiviteter,

og i tillegg generer massetransport gkt trafikk som kan bidra til mer trafikkstay og risiko for skader pa
tredjeperson. Dette er alle aktiviteter som kan ga over lang tid. Disse arbeidene vil ogsa generere stgv
langs anleggsomrader, og spesielt grunnforsterkning med kalksementpeler i omrader med leire vil gi
mye stav.

4.7.5 Pavirkning pa togtrafikk, veger og annen teknisk infrastruktur

For flere av korridorene ma ny jernbane bygges naer dagens jernbane. Av sikkerhetsmessige hensyn
er det en grense for hvor naer eksisterende spor det kan bygge mens det gar togtrafikk pa sporet.
Nadvendige sikkerhetsavstander ma vurderes naermere for de spesifikke arbeidene som skal utferes.
Dette betyr at det vil veere ngdvendig & stenge eksisterende spor for trafikk i kortere og lengre
perioder for giennomfaring av enkelte arbeidsoperasjoner. Dette er narmere vurdert i rapporten,
Oppfelging av vedtak KST-005/19 Larvik kommune ICP-36-A- 25633.

Det ma forventes at en rekke veger, bade fylkesveger og mindre kommunale og private veger, ma
legges om permanent og/eller midlertidig. | denne planfasen er det gjort noen overordnede
vurderinger av vegomlegginger og framtidig trafikkframfaring i de ulike korridoralternativene, se
Trafikkvurderinger Larvik, ICP-36-A-25619. Trafikksikkerhet for myke trafikanter ma ivaretas i alle
faser av anleggsgjennomfgringen. Bade i byene og utenfor byomrader er det en forutsetning at
bergrte eiendommer som ikke innlgses har atkomst i hele anleggsfasen.

| anleggsfasen vil det veere behov for omlegginger av annen teknisk infrastruktur som vannledninger,
avlgpsledninger, kraft/el-ledninger, kabler etc. i forbindelse med byggearbeider, bade permanent
omlegging som er tilpasset en ny situasjon med nytt dobbeltspor og midlertidige omlegginger som skal
fungere i anleggsfasen.

Behovet for midlertidige veger og anlegg blir ikke kjent far planarbeidet og prosjekteringen er kommet
lenger.
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4.7.6 Pavirkning pa vannressurser

Faren for negativ pavirkning pa vannressurser er en stor utfordring i forbindelse med utbyggingsfasen.
Dette gjelder blant annet endringer i grunnvannsforhold, pavirkning pa grunnvannsbrgnner, avrenning
fra tunneldrift og fra deponering/mellomlagring av sprengt stein/lasmasser. Dette gjelder ogsa
partikkelavrenning fra dagsoner til resipienter, arbeid med brufundamenter i og neer elver, bekker og
vann med mer.

Grunnvannskilden Farriskilden omtales i hovedsak i fagrapport Ingenigrgeologi og hydrogeologi®*.
Anleggsvirksomheten kan gi risiko for pavirkning av grunnvannsforekomsten og kildene (Farriskildene)
i Hammerdalen. Grunnvannsforekomsten er fglsom for trykkendringer. En punktering av vannfgrende
lag og andre pafarte trykkendringer i grunnvannsforekomsten kan gi konsekvenser for Farriskilden.

Mulig endring i grunnvannsforhold vil veere mest aktuelt der det nye dobbeltsporet bygges i
betongtunnel eller skjaeringer. Dette vil matte vurderes detaljert nar det er kjent hvilken korridor som
skal bygges og hvilken byggemate som skal legges til grunn. Korridorer med traseer for nytt
dobbeltspor bergrer ikke vannressurser (overflatekilder), organiserte kilder for jordvanning eller
omrader med stort grunnvannspotensiale.

Det finnes en rekke vannforekomster innenfor og neer alle korridorer. Alle disse forekomstene bgr pa
dette plannivaet vurderes a vaere sarbare resipienter. Mange av dem har en viktig funksjonell status
for naturmiljg og er dermed gitt en verdi i arbeidet med konsekvensutredning av naturmangfold og
enkelte av dem har status som annen vannressurs. Enkelte vannforekomster kan ha utlgp til mer
sarbare resipienter, og far dermed indirekte status som sarbar. | tillegg til prosjektets egne miljgmal,
som ma konkretiseres for & vaere handterbare i en anleggsfase, sa finnes det lovverk som skal bidra til
a sette rammer for utslipp som fglge av anleggsaktivitet. Utbyggingsprosjekt for strekningen ma
forholde seg til dette. Det bar gjennom miljgoppfalgingsarbeidet i reguleringsplanen drgftes og
besluttes hvorvidt det skal sgkes om anleggskonsesjon for utslipp.

4.7.7 Anleggs- og riggomrader

Anleggs- og riggomrader inkluderer arealer som er ngdvendig for bygging av nytt dobbeltspor.

Ved tunneler vil det vaere riggomrader ved pahuggsomrader for driving av tunnelen. Det vil ogsa bli
riggomrader neer stagrre konstruksjoner. Det vil i enkelte omrader paga en betydelig massetransport
inn og ut av anleggsomradene. Innenfor typiske rigg- og anleggsomrader vil det vaere funksjoner for
drift av anlegget, lagring av anleggsutstyr, verkstedhaller, mellomlagring av masser, kontor, boligrigger
mv.

Behov og egnethet for deponering ma vurderes neermere i neste planfase. Plassering og utstrekning
av anleggs- og riggomrader samt anleggsveger ma ogsa folges opp i detalj- og byggeplanarbeidet.

4.7.8 Anleggsgjennomfering

Det er ikke foretatt rangering av alternativ eller sammenstilling av konsekvenser i anleggsfasen.
Generelt vil det veere omfattende anleggsarbeid som pavirker mange i alle korridorer. Med navaerende
kunnskap om anleggsgjennomfering har man ikke grunnlag for & gjere en slik rangering.

% NOAV, Fagrapport ingenigrgeologi og hydrogeologi Stokke-Larvik, ICP-36-V-25757
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Delstrekning Stokke — Virik

Stey, stev og anleggstrafikk.
Byggevirksomhet pa dag og

kveldstid m&
Q
<
Stokke

Stokke sentrum:

Anleggsfase varighet 1-2 ar Stokke
stasjon
/ _. it 8
7 N\ Kontinuerlig togtrafikk forbi Stokke
an i store deler av anleggsperioden.

\Qo Unntak er korte stengeperioder
34 pa ca 2 mnd. til sammen

Alle korridorer: Stoy, stev og «;\-
anleggstrafikk for enkelt- Cy
boliger og gardstun langs .{"
linja. Veger og atkomst til boliger Q
som ma legges om midlertidig g

~

Stavnum
Torp Sandefjord
Uttransport av masser fra lufthavn
tunneler og skjaringer i
Unneberg/Hjertas mot nord 2
Tor_p Anleggsperiode antatt
stasjon varighet 3-4 ar
Torp
stasjon
&
Stier og skogsbilveger til oQ—
Hjertasomradet via Drak- g \Q
asen avskjares i delerav  S(07as Q?- Torp
anleggsperioden 6&9 stasjon
&
)
Uttransport av masser é(,
fra tunneler og skjaringer ’ =
ved Drakeésen og N /
Breidablikk naermiljganlegg ‘3
Q&
(@)
Q ;
é [ S . n \
Mokallen § tokke - Virik
§ Stasjon
45\? = Spor pa bru
Sandefjord k— C)o e SpoOr pa stottemur
stasjon ~n
Sandefjord Spor i dagsone
stasjon
= Spor i bergtunnel
3 Spor i betongtunnel
% Sandefjord
0 250500 1000 N
| meter

Figur 4-7 Kartet viser en oversikt over konsekvenser i anleggsperioden. Byggemetoder er forelgpige
og kan bli endret i neste planfase. Torp vest revidert er ikke vist pa kartet, men ligger i hovedsak
mellom det to andre alternativene i Torp vest-korridoren.
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Torp vest- og Unnebergkorridoren er tilnaermet like nar det gjelder pavirkning i anleggsfasen.

Cirka 85-90 bygg blir berart i begge korridorer, begge berarer det viktige friluftsomradet Hjertas nord
for Sandefjord og begge vil medfare like lang stengetid for trafikk pa eksisterende jernbane, totalt cirka
fem maneder fordelt pa to stengningsperioder. Antatt bygge- og anleggsvarighet for nye stasjoner

og tilhgrende dobbeltspor vil vaere opp mot ca. fire ar.

Sammenlignet med alternativ Torp vest vurderes alternativ Torp vest revidert & gi mindre ulemper for

naermiljgene og friluftslivet. Arsakene til dette er:

e Forutsatt at det kan bygges sammenhengende bergtunnel mellom Torp og Unnebergdalen vil det
bli liten aktivitet og fa inngrep pa overflaten i anleggsperioden i denne delen av omradet. De mest
brukte turomradene blir i liten grad bergrt av stgy og anleggstrafikk. Det skal etableres en
remningstunnel ca. 500 m nord for dalen, men det forutsettes at masser ikke skal transporteres ut
herfra. Tiltaket vil begrenses til etablering av tunnelportal og anlegg av beredskapsvei fram til
remningstunnel. Det er forutsatt at eksisterende landbruksveg/turveg kan benyttes som trasé for
beredskapsvei.

¢ Mengde overskuddsmasse fra tunnelen som ma transporteres ut fra omradet blir vesentlig mindre
enn fra den apne skjaeringen i Torp vest. Forskjellen er anslatt til 400 000 m3. Dette vil medfere
redusert belastning pa naermiljgene mellom Torp og E18 hvor masser ma transporteres gjennom.

For Gokstadkorridoren forventes at omtrent tilsvarende antall bygg (cirka 80-85) blir bergrt, og
anleggsgjennomfaringen vil i stgrre grad veere i etablerte boligomrader. Stengetid for trafikk pa
eksisterende jernbane vil veere lengst for Gokstadkorridoren, totalt ca. atte maneder fordelt pa to
stengningsperioder. Antatt bygge- og anleggsvarighet for nye stasjoner og tilhgrende dobbeltspor
i Gokstadkorridoren vil veere tre til fire ar.

| Stokke sentrum er anleggsomfanget likt for alle korridorer. Anleggsgjennomfering medferer behov for
a flytte dagens plankryssing til en midlertidig planovergang nord for dagens krysningspunkt. Dette ma
gjeres for a opprettholde trafikkfremfaringen i anleggsfasen nar Frederik Stangs gate skal senkes
under nytt dobbeltspor.

| Torp vest-korridoren ma flere veger legges om midlertidig — blant annet Bredholtveien,
Tassebekkveien, Ringveien, Pinaveien og Sandefjordsveien som alle blir berart i anleggsfasen.
Sandefjordsveien er en hovedveg gjennom Sandefjord og vegen kan ikke stenges i anleggsfasen.
Det vil veere aktuelt & legge om og/eller stenge noen kjgrefelt, eventuelt redusere kjgrefeltbredder ved
arbeider med ny jernbanebru over vegen. Dette gjelder alle tre alternativene.

I Unnebergkorridoren bergres disse vegene midlertidig: Tassebekkveien, Bredholtveien, Bgleveien,
Stangeveien, Ringveien, Pinaveien og Sandefjordsveien.

| Gokstadkorridoren bergres fglgende veger midlertidig: Stangeveien, Rastadveien, Sverstadveien,
Dglebakken, Peter Castbergsgate, Sandarveien og Sandefjordsveien.
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Delstrekning Virik — Byskogen
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Figur 4-8 Kartet viser en oversikt over konsekvenser i anleggsperioden. Byggemetoder er forelgpige
og kan bli endret i neste planfase.

118



De to korridorene Verningen- og Stalakerkorridoren er tilneermet like nar det gjelder pavirkning fra
anleggsarbeid kjent i denne planfasen. Neerfgring til eksisterende jernbane medferer at denne ma
stenges for trafikk i kortere perioder, men det kan gjgres samtidig med annen ngdvendig stenging av
eksisterende jernbane, og stengetid forventes & vaere like for de to korridorene. Noen flere bygg vil bli

bergrt i Verningenkorridoren.

Nytt dobbeltspor bryter dagens vegatkomst fra Skiringssalveien til Geminifeltet sgr for Sandefjord.

For a sikre myke trafikanter ved kryssing av nytt jernbanespor foreslas det a bygges ny kulvert under
nytt spor for en ny gang- og sykkelveg fra Geminifeltet mot Virik skole. Ved bygging av ny jernbanebru
over Skiringssalveien/ Furustadveien ma dagens veg stenges da denne ma senkes under nytt spor.

| tillegg vil Furustadveien, Hakestadveien og Elveveien bergres midlertidig i bade Verningenkorridoren

og Stalakerkorridoren. Andre veier krysses og ma evt. legges om permanent.

Delstrekning Byskogen — Kleivertunnelen
Pa denne strekningen er ulikhetene stgrre mellom korridorene enn for de to nordligste strekningene.

Kongegatakorridoren og Indre havn-korridoren vil begge ha omfattende konsekvenser av
anleggsgjennomfgring, men av ulik art i de to korridorene. | Kongegata, med bygging av betongtunnel
i apen byggegrop, vil anleggsarbeidet ha store konsekvenser for bebyggelse og mobilitet i sentrum.
Antatt bygge- og anleggsvirksomhet for Kongegata er fire til fem ar. Lav Igsning vil ha noe lenger
anleggsperiode enn hgy lgsning, men lav lasning medfarer at noen faerre bygg bergres enn i hgy
lzsning. En del bygg som ligger over Igsmassetunnelen i lav variant ma likevel fraflyttes i en periode
for gjennomfgring av grunnforsterkning. Kongegatakorridoren medfarer kort stengetid for trafikk pa
dagens bane. Det antas at kobling til nytt dobbeltspor i Kleivertunnelen kan gjares i lgpet av 2-3

°
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Figur 4-9 Kartet viser en oversikt over konsekvenser i anleggsperioden. Byggemetoder er forelgpige
og kan bli endret i neste planfase.

Indre havn-korridoren vil ha noe kortere total anleggsperiode enn Kongegatakorridoren, antatt tre til
fire ar, og vil bergre vesentlig faerre bygninger. Indre havn vil derimot ha vesentlig lengre stengetid for
trafikk pa dagens bane, totalt forventet 12-14 maneder fordelt pa to stengningsperioder mot sgr og ca.

meter
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seks maneder mot nord, i fgrste del av stengningsperioden mot sgr. Indre havn hay og lav vurderes
som like med hensyn pa pavirkning pa bebyggelse og framkommelighet i sentrum, men det er vurdert
at spesielt bygging av lav variant har noe stgrre risiko for setningsskader pa Herregarden.

For Kongegatakorridoren skal det fra bergpahugg ved Jegersborggata/Trygves gate bygges en
betongtunnel for dobbeltsporet gjiennom Larvik sentrum frem til Hammerdalen. Her bergres sentrums-
bebyggelse, boliger og naeringsbygg, helt fram til start plattformomrade cirka ved Brannvaktsgate/
Bredochs gate. Nedre del av Trygves gate, deler av Jegersborggata, Karlsrogata, Josefinegata, nedre
del av Haralds gate, Prinsegata, Torget, nedre del av Nansetgata, Feyers gate, Brannvaktsgate,
Bredochs gate, Bakkerveien, Kongegata, Treschows gate og Johan Sverdrups gate vil bli direkte
berart i anleggsfasen og vil bli stengt i kortere eller lengre perioder. For & opprettholde kommunikasjon
mellom bydeler i sentrum er det ngdvendig med etappevis bygging og reetablering av kryssende
veger og kabler/ledninger midlertidig eller permanent over byggegrop sa fort som mulig. Storgata
(Mgllegata) ma legges om noe og tilpasses for & gi atkomst til stasjonen med ny bussterminal og
snumulighet for busser under nytt dobbeltspor. Det skal ogsa bygges betongtunnel for nytt dobbelt-
spor under Brunlanesveien. Ved bygging av kulvert ma Brunlanesvegen legges om midlertidig mot
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Figur 4-10 Kartet viser en oversikt over konsekvenser i anleggsperioden. Byggemetoder er forelgpige

0g kan bli endret i neste planfase.
For Indre havn-korridoren bergres Kristian Fredriks vei, Residensveien, Herregardsbakken
og Herregardssletta, veger som kan bli stengt i perioder. Nytt dobbeltspor krysser over Stavernveien

og det er ngdvendig a legge om eksisterende veg for & kunne bygge den nye brua over vegen.
Det foreslas at vegen legges om midlertidig utenfor eksisterende brukonstruksjon mellom rundkjgring

Stavernveien og Sanden. Arbeidene med brua vil muligens fgre til at deler av Storgata i perioder ma
avvikles med ett kjgrefelt (lysregulert). Det skal ogsa bygges betongtunnel for nytt dobbeltspor under
Brunlanesveien. Ved bygging av kulvert ma Brunlanesvegen legges om midlertidig.
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5 KOMMUNENES VEDTAK VED FASTSETTING AV
PLANPROGRAMMET

Sandefjord og Larvik kommuner fastsatte planprogrammet i desember 2017. Begge kommunene
vedtok planprogrammet slik det forela, men ba om at enkelte forhold ogsa skulle innga i utredningene.

Enkelte av punktene inngar naturlig i planarbeidet og noe er blitt Igst saerskilt. Nedenfor er det gitt en
kort beskrivelse av hvordan punktene er fulgt opp. Kommunenes vedtak er gjengitt i kursiv.

5.1 Sandefjord kommune

Formannskapet i Sandefjord kommune fastsatte planprogrammet 04.12.2017.

1. Planprogram for InterCity-utbyggingen pé strekningen Stokke — Larvik, sist revidert oktober
2017, fastsettes med hjemmel i plan- og bygningsloven § 11-13 og forskrift om
konsekvensvurderinger §16. Det legges til grunn at de ngdvendige konsekvensvurderingene
som fglger av planprogrammet utredes i trad med faringer i ny forskrift om
konsekvensutredninger av 01.07.2017.

Svar fra Bane NOR:

Planarbeidet falger gjeldende lovverk, ogsa den endrede forskriften for konsekvens-
utredninger.

2. Medvirkning med morgendagens brukere (barn- og unge) ma tilstrebes og tillegges saerlig
vekt i medvirkningsplanen.

Svar fra Bane NOR:

Medvirkningsarbeidet falger et opplegg som er utarbeidet i samarbeid med Sandefjord
kommune. Opplegget er fleksibelt og kan tilrettelegges for enskede malgrupper i lapet av
planleggingen. Bane NOR vil i hgringsperioden involvere barn og unge i hva som er viktig for
dem i det videre arbeidet. Etter at korridor er fastsatt og arbeidet med reguleringsplanen
starter, kan man jobbe mer konkret med medvirkning rettet mot barn og unge bade knyttet til
anleggsgjennomfgring og i permanent situasjon. Aktuelle tema vil veere oppholdsomrader til
lek og fritidsaktiviteter, skoleveier, krysningspunkter osv.

3. Potensielt skansomme anleggslasninger (byggemaéter) slik som nedsenket trasé, miljgtunneler
og lignende ma ikke forkastes pa et tidlig stadium i prosjekteringen. Planmyndigheten
(kommunen) gnsker a involveres i prosjekteringen, gjerne gjennom politiske vedtak underveis
i planprosessen.

Svar fra Bane NOR:

Det er, ogsa i Sandefjord, arbeidet med Igsninger som skal skane naermiljg o.l. mest mulig.
Det gjelder ikke minst for Igsningene gjennom Hjertasomradet. Her er det arbeidet med &
finne alternativer med lange tunneler, bade tradisjonelle bergtunneler og betongtuneller ved
Unnebergskogen og ved @vre Hasle. Torp vest-korridoren med alternativene Torp vest og
Torp vest via Storas viser to lgsninger med sveert ulik tunellandel. Det gjelder bade bergtunnel
og betongtunnel. Korridoren og alternativene er tatt med i denne planbeskrivelsen og i Teknisk
hovedplan.
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5.2 Larvik kommune

Kommunestyret i Larvik kommune fastsatte planprogrammet 13.12.2017.

1.

a)

I henhold til plan- og bygningsloven § 11-13 fastsettes planprogram for kommunedelplan
«Dobbeltspor Stokke — Larvik, oktober 2017» for strekningen gjennom Larvik kommune.

Larvik kommune gnsker & viderefare og inkludere falgende punkter, fra KST-sak 043/17,
i planprogrammet.

Punktene 8, 9 og 13-15 méa sees i sammenheng, og legges inn i planprogrammets kap. 5.4.1 —
«Potensialet for knutepunktutvikling», med krav om at det utarbeides en trafikkanalyse og

gatebruksplaner.
e Pkt. 8 — Det ma etableres tilstrekkelig med parkeringsplasser i neer tilknytning til
stasjonen.

e Pkt. 9 — Det ma etableres gode og effektive tilfarselsveier til stasjonen og
parkeringsplassene.

e Pkt. 13 — Konsekvensene for vegsystemet og parkeringsforhold pa beskrives tydelig i
utredningen.

e Pkt. 14 — Reservekapasitet for parkering ma utredes.

e Pkt. 15 — Det ma utarbeides gatebruksplaner for neeromradene til den nye stasjonen.

Svar fra Bane NOR:

Knutepunktutvikling

Mulighetene for knutepunktutvikling star sveert sentralt i planleggingen. Det inngér i flere av de
sentrale malene for planarbeidet slik det gar fram av kapittel 1. Foreslatte lgsninger gar fram
av kapittel 4. Vurderinger som ligger til grunn gar fram av rapporten Andre samfunnsmessige
virkninger og By- og knutepunktrapporten for Larvik.

Vurdering av trafikk, tilfgrsler og gatebruk

Videre er det utarbeidet egne fagrapporter, Fagrapport veg og Trafikkvurdering for Larvik>35.
Trafikkvurderingen beskriver dagens situasjon og vurderer mulige I@sninger ved bruk av
dagens vegnett. Nedenfor er det gjengitt en oppsummering fra disse vurderingene.

Kongegata er en viktig gjennomkjgringsgate for biltrafikk i Larvik. Trafikkmengden i gata er
7000 ADT i nordre del og 4000 ADT i sgndre del. Dersom man gjennom vedtak av
kommunedelplan for nytt dobbeltspor gjennom Larvik konkluderer med at
Kongegatakorridoren legges til grunn for videre planarbeid, blir Kongegata brutt av en ny
jernbanestasjon. Det er sett pa ulike alternative kjgreruter for & finne alternativ for biltrafikken
som i dag benytter Kongegata mellom nord og s@r i sentrum. Til sammen fem alternative ruter
er vurdert.

Konklusjonen pa disse vurderingene er at traseen Haralds gate og Prinsegata mellom
Nansetgata og Storgata er den best egnede alternative kjgreruta. Det er gjort naermere
vurderinger av denne kjgreruta, og konklusjonen er at kryssene og gatene er av en slik art at
de vil tale den gkte trafikkmengden dette medfgrer. Det er imidlertid identifisert tiltak bade for &
gke lesbarheten, trafikksikkerheten og framkommeligheten langs den anbefalte alternative
kjgretraseen. Dette er bade tiltak i kryss og pa strekninger (aktuelle tiltak er
skilting/oppmerking, utbedringer av fortau, enveisreguleringer og kryssutbedringer). Rapporten
tar ikke stilling til prioritering og evt. hvilke av disse aktuelle tiltakene som bgr gjennomfares.
Dette ma ses naermere pa i neste planfase dersom Kongegatakorridoren velges som korridor
for nytt dobbeltspor gjennom Larvik.

%5 NOAV, Trafikkvurdering Larvik, ICP-36-A-25619
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Parkeringsplasser

Bane NORs parkeringsstrategi®® vil ligge til grunn for vurdering av parkering ved Larvik stasjon.
Parkeringsstrategien er utdypet i Konkretisering av Bane NORs parkeringsstrategi®’. Strategien
differensierer mellom bystasjoner og andre stasjoner. Larvik stasjon er definert som en bystasjon
og det ma derfor sgkes Igsninger tilpasset en bymessig kontekst.

For Larvik har Vestfold fylkeskommune i arbeidet med revisjon av Regional plan for baerekraftig
arealbruk utarbeidet sakalte byregnskap for byene i Vestfold58. Regnskapet viser at det i Larvik
innenfor bysentrum (definert som 10 minuttersbyen) er tilgjengelig bortimot 3000
parkeringsplasser. Knapt 1000 av disse er offentlige. Folk i Larvik opplyser at det er lett & finne
parkeringsplasser i Larvik. Figurene under er hentet fra rapporten Byregnskap for byene i
Vestfold og oppsummerer parkeringssituasjonen i Larvik.

Parkeringsplasser i sentrum

Kartet viser tilgjengelige parkeringsplasser
innenfor 5- og 10-minuttersbyen.
Parkeringsplasser i sentrum kan ogsa
veere arealer egnet som utviklingsarealer
Pa kartet er utviklingsarealene vist
lysegule.

Under vises hvor mye areal som brukes
til parkering i sentrum i dekar:

\  ca 1230 private plasser / 35 da
\ 5 | ca 615 offentlige plasser/ 16 da

ca 740 private plasser/ 21 da
ca 485 offentlige plasser / 15 da

fTOTALT\ 3070 plasser totalt / 87 da

Kilde: Larvik kommune

Private Offentlig Utviklingsarealer,
parkeringsplasser parkeringsplasser se ogsé side 9

Figur 5-1 Figuren viser hvor det er private og offentlige parkeringsplasser i Larvik sentrum. Kilde:
Vestfold fylkeskommune.

%6 https://www.banenor.no/contentassets/d9d200f6d81e4e7badb06bad0fdc8d78/parkeringsstrategi-bane-nor-pr-september-2017.pdf
57 https://www.banenor.no/contentassets/0741df23322e44f7b69d029c8d09846b/planforutsetninger-parkering-vestfoldbanen.pdf
%8 Vestfold fylkeskommune, 2018, Byregnskap Larvik
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Sveert lett @
: \

@
Sv&n Vanskelig . LR Garvice et Warstelg  c Goudevarstely C Swert vaecey

Hvordan lett/vanskelig
var det & finne parkerings-
plasser?

Figur 5-2 Figuren viser hvordan folk i Larvik opplever tilgjengeligheten til parkeringsplasser. Kilde:
Vestfold fylkeskommune.

b. Bane NOR skal giennom planarbeidet bade vise mulige sportilknytninger til Larvik havn og
kostnadsestimere disse l@sningene. Sportilknytningen ma lgses uten & benytte eksisterende
spor over Torstrand. Dette méa legges inn som eget underpunkt i kapittel 5.4 «Andre
samfunnsmessige» virkninger.

Svar fra Bane NOR:

Havnesporet i Larvik inngar ikke i selve tiltaket. Bane NOR har likevel utredet I@sninger for alle
havnesportilknyting i alle korridorene og alternativene i Larvik. De er beskrevet i en egen
rapport, Temarapport havnespor. Her inngar kostnader og konsekvenser for de ikke-prissatte
temaene.

c. For korridorer via Kongegata er det viktig & konsekvensutrede forskjellige drivemetoder,
herunder lssmassetunnel og «cut&cover» kulvert, for jernbanetunnelen gjennom Larvik
sentrum.
| utredningen skal bade ulemper i anleggsperioden og potensialet for gienoppbygging av en
bystruktur vises for begge drivemetodene, slik at beslutningsgrunnlaget blir tilstrekkelig.

Svar fra Bane NOR:

Kongegatakorridoren er utredet med to Igsninger, Kongegata hgy og Kongegata lav. Begge
Igsningene har en lang betongtunnel gjennom Larvik sentrum. Kongegata lav ligger dypere
enn Kongegata hgy. | den lave Igsningen er det mulig & drive en del av betongtunnelen som
en lgsmassetunnel uten apen byggegrop. Dette er oppsummert i egen temarapport,
Kongegata lav®®.

3. Bane NOR &pner i planprogrammets kapittel 6, «planprosess og medvirkning», for siling av
alternativer innenfor en korridor underveis i planarbeidet. Premisset for siling er at det finnes
flere alternativer innenfor korridoren. For & ivareta kommunens interesser og for a sikre
framdriften
i prosjektet kan Larvik kommune, underveis i planprosessen, fatte vedtak knyttet til
planarbeidet. Kommunestyret delegerer slik vedtaksmyndighet til formannskapet.

Svar fra Bane NOR:

Underveis i arbeidet har det likevel ikke blitt aktuelt med siling av alternativer innenfor en
korridor underveis i arbeidet. Denne delegeringen har derfor ikke kommet til anvendelse.

% NOAV, Temarapport Kongegata lav, ICP-36-A-25765
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4. Larvik kommune ber Bane NOR utarbeide en mulighetsanalyse for stasjonsalternativene
i Kongegata og pa Indre havn. Arbeidet gjgres i samarbeid med Larvik kommune. Etterbruk
av dagens sporomrade fra Lagen til Kleivertunnelen inkluderes i arbeidet.

Svar fra Bane NOR:

Bane NOR har utarbeidet egne mulighetsstudier for stasjonene i Kongegatakorridoren og
Indre havn-korridoren. Disse er presentert i mater med politikere og befolkningen. De er ogsa
tilgjengelige pa Bane NORs hjemmeside www.banenor.no.

5. Slik det framkommer i planprogrammets kapittel 6.7 — «Videre planlegqging», skal etterbruk av
eksisterende jernbane avklares i en egen planprosess. Larvik kommune forutsetter at dette
skjer giennom en egen reguleringsplanprosess i regi av Bane NOR.

Svar fra Bane NOR:

Etterbruk av eksisterende bane vil fglges opp i en egen planprosess. | noen tilfeller vil det
veere naturlig at dette skjer i regi av Bane NOR, mens det i andre tilfeller vil veere
hensiktsmessig at kommunen har en tydeligere rolle inn i dette arbeidet. Prosessen vil blant
annet vaere avhengig av formalet med en eventuell regulering. Definisjon av roller, hensikt,
muligheter og formal vil veere en del av det innledende planarbeidet. Bane NOR vil komme
naermere tilbake til dette i neste planfase.

6. For & ivareta Larvik kommunes innbyggere i planprosessen vil det veere behov for en
omfattende medvirkningsprosess. Det ma derfor utarbeides en medvirkningsplan i samarbeid
med Bane NOR umiddelbart etter fastsettelse av planprogram.

Svar fra Bane NOR:

Bane NOR utarbeider en plan for hvordan innbyggere i Larvik kan involveres og medvirke til
planarbeidet. Dette gjelder for alle brukergrupper - bade politikere, grunneiere, interessenter,
barn og unge med flere.

7. «Kongegataalternativet» fremstar som det klart foretrukne alternativ for videre konsekvens-
utredning. Med bakgrunn i opplysninger i revidert planprogram og Bane Nors orientering i
formannskapet, mener Larvik kommunestyre at stasjonsalternativet i «Indre Havn» ikke vil gi
en tilfredsstillende by -og sentrumsutvikling. Larvik kommune kan ikke akseptere en
forringelse av de historiske viktige omréadene rundt Herregarden. Larvik kommunestyre ber
om at en i den videre planprosess og konsekvensutredninger ser pa en fleksibel plassering
av fremtidig stasjon i dette omradet som muliggjer en parkering / atkomst fra
Bergelokkaomradet, samtidig som en ogsé ivaretar en sentrumsutvikling. Larvik
kommunestyre legger til grunn intensjonene i et kollektivknutepunkt. Larvik kommunestyre
ber om at det utredes en mulighet for heis / rulletrapp forbindelse fra / Gardsbakken til
stasjonsomradet.

Svar fra Bane NOR:

Bane NOR har utredet mulighetene som ligger i de ulike stasjonslgsningene for Indre havn og
Kongegata. Naermere informasjon gar fram av de gjennomfarte mulighetsstudiene og
stasjonsmodellene som er tilgjengelige pa Bane NORs hjemmeside www.banenor.no, og en
rekke fagrapporter slik det gar fram av referanselista bak i dette dokumentet.
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6 RISIKO- OG SARBARHETSANALYSE

Det er gjennomfart en overordnet ROS-analyse til kommunedelplanen. Analysen har pa dette
overordnede nivaet fokus pa sarbarhet og er utarbeidet med en forutsetning om at det pa senere
planniva skal utarbeides reguleringsplaner med tilhgrende detaljerte hendelsesbaserte ROS-analyser
nar valg av korridorer/ traseer er gjort. Planomradet (alle strekningene og korridorene samlet) fremstar
generelt, etter den overordnede sarbarhetsvurderingen pa kommunedelplanniva, som moderat il
sveert sarbart. Dette betyr imidlertid ikke at omradet ikke kan utvikles videre, men at det ma
giennomfares mer detaljerte ROS-analyser og fremme risiko- og sarbarhetsreduserende tiltak

i forbindelse med de kommende reguleringsplanene nar valg av korridor er foretatt, og man gker
detaljeringsnivaet pa de tiltakets tekniske lgsninger.

Det er i denne fasen ikke funnet grunn til & skille ulike de korridorer fra hverandre med hensyn pa
sarbarhet. Dette gjelder korridorer bade gjennom Sandefjord og Larvik kommuner.

Det har blitt gjiennomfart en innledende fareidentifikasjon og sarbarhetsvurdering av de temaer som
gjennom fareidentifikasjonen fremsto som relevante. De fleste relevante faretemaene er aktuelle for
begge strekningene, men temaet naerhet til flyplass er bare relevant for strekning Stokke — Jaberg
(kommunegrense Sandefjord/Larvik) og temaet dambrudd er kun relevant for strekningen Jaberg
(kommunegrense Larvik/Sandefjord) — Kleivertunnelen. Det er ikke identifisert noen spesielle farer
knyttet til den delen av Verningenkorridoren som gar gjennom Himberg, utover at det gjennom dette
prosjektet er registrert fareomrader relatert til omradestabilitet som forutsettes handtert videre som
beskrevet for alle slike identifiserte omrader.

Det er gjort analyse av 22 faretemaer, dette utvalget er basert pa:

e DSBs veiledning Samfunnssikkerhet i kommunenes arealplanlegging (2017)
Fylkes-ROS Vestfold (2017)
Helhetlig ROS-analyse for Nye Sandefjord kommune (2016)
Helhetlig ROS-analyse for Lardal og Larvik kommuner (2017)
Andre relevante veiledninger fra gvrige myndigheter og forhold som etter faglig skjgnn
vurderes som relevante for analyseobjektet.

Falgende farer har blitt vurdert med hensyn pa sarbarhet:
Skredfare og ustabil grunn

Flom i vassdrag

Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning
Ekstremnedbgr og overvann

Skogbrann

Brann/eksplosjon ved industrianlegg
Dambrudd

Transport av farlig gods

Elektromagnetiske felt

Drikkevannskilder og vannressurser

Neerhet til flyplass

Sarbare bygg

Tilsiktede handlinger
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Sarbarhet i korridorene er vurdert i henhold til metodens oppgitte sarbarhetskategorier, se tabell 6.1.

Tabell 6-1 Definisjon av sarbarhetskategorier.

Sarbarhetskategori Beskrivelse

Sveert sarbart

Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe der sikkerheten og

omradets funksjonalitet rammes slik at akutt fare oppstar.

Moderat sarbart

Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe der sikkerheten og

omradets funksjonalitet rammes slik at ulempe eller fare oppstar.

Lite sarbart

lkke sarbart

omradets funksjonalitet rammes.

Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe der sikkerheten og
omradets funksjonalitet rammes ubetydelig.

Et vidt spekter av usnskede hendelser kan inntreffe uten at sikkerheten og

Tabell 6-2 Strekningenes sarbarhet for relevante farer/ugnskede hendelser

Fare/ugnsket hendelse

Skredfare og ustabil grunn
Flom i vassdrag

Havnivastigning, stormflo og
belgepavirkning

Ekstremnedbgr og overvann
Skogbrann

Brann/eksplosjon ved industrianlegg
Dambrudd

Transport av farlig gods
Elektromagnetiske felt
Drikkevannskilder og vannressurser
Neerhet til flyplass

Sarbare bygg

Tilsiktede handlinger

Sandefjord kommune
Stokke — Jaberg og
Himberg

Sveert sarbar

Moderat sarbar

Moderat sarbar

Lite til moderat sarbar
Moderat sarbar
Moderat sarbar

Ikke relevant

Lite til moderat séarbar
Lite sarbar

Moderat sarbar
Moderat til sveert sarbar
Moderat sarbar

Lite til moderat sarbar
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Larvik kommune
Jaberg -
Kleivertunnelen
Sveert sarbar

Moderat sarbar

Moderat til svaert sarbar

Lite til moderat sarbar
Moderat sarbar
Moderat sarbar
Sveert sarbar
Moderat sarbar

Lite sarbar

Sveert sarbar

Ikke relevant

Moderat sarbar

Lite til moderat sarbar



Generelt tilrades at alle de identifiserte farene som er listet ovenfor tas med i de detaljerte ROS-
analysene som skal utarbeides i neste planfase, nar mer kunnskap foreligger og endelig valg av
korridor er foretatt. Farer som strekninger har blitt vurdert til & vaere moderat og sveert sarbare for ma
gis spesielt fokus. Dette gjelder falgende faretema, aktuell strekning star i parentes:

Skredfare og ustabil grunn (begge strekningene)

Flom i vassdrag (begge strekningene)

Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning (begge strekningene)

Skogbrann (begge strekningene)

Brann/eksplosjon ved industrianlegg (begge strekningene)

Dambrudd (Jaberg — Kleivertunnelen)

Transport av farlig gods (Jaberg — Kleivertunnelen)

Drikkevannskilder og vannressurser (begge strekningene)

Neerhet til flyplass (Stokke — Jaberg)

Sarbare bygg (begge strekningene)

| tillegg er det gjennom fareidentifikasjonen pekt pa faretema som skal ivaretas videre gjennom andre
analyser/vurderinger (geoteknikk, RAMS, teknisk infrastruktur, trafikksikkerhet), samt i kommende
detaljerte ROS-analyser i neste planfase:
¢ VA-anlegg/-ledningsnett
Trafikkforhold
Eksisterende kraftforsyning og ekom (elektronisk kommunikasjon)
Fremkommelighet for utrykningskjeretay
Slokkevann for brannvesenet
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7 KLIMABUDSJETT?®?

InterCity-prosjektet Vestfoldbanen Tansberg — Larvik pa omfatter bygging av dobbeltspor i ny trasé

i ca. 40 km lengde. Det er beregnet klimabudsjett for strekningen Stokke — Larvik. Her inngéar alle
korridorene. Klimabudsjettet omfatter klimagassutslipp fra bygging og drift av jernbanen, inkludert
geoteknisk stabilisering, over en periode péa 60 ar. Det er ogsa foretatt beregninger av miljgpavirkning
pa andre miljgeffektkategorier, resultatene for disse er ikke inkludert i hovedrapporten, men er gjengitt
i eget vedlegg.

Et klimabudsjett omfatter direkte- og indirekte®! utslipp av klimagasser fra material- og energibruk ved
utbygging, drift og vedlikehold av jernbaneinfrastruktur. Andre miljgtema som stgy, naturmangfold
med flere behandles i andre deler av konsekvensutredningen.

Formalet med klimabudsjett i kommunedelplan er a
e Analysere alternative traseer
Dokumentere miljgpavirkningene av traseene
Anbefale traseer som gir lavest mulig klimagassutslipp gjennom livslgpet
Danne grunnlag for videre optimalisering i neste planfase

Klimabudsjettet, som er beregnet pa hovedplanniva, skal gi innspill til anbefaling for valg av trasé,
og presenteres som eget kapittel under den samfunnsgkonomiske analysen.

Figuren under viser estimerte totale klimagassutslipp ved utbygging og drift/vedlikehold i 60 ar
av dobbeltspor mellom Stokke og Larvik, fordelt pa ulike korridorer innen hver delstrekning.
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Figur 7-1 Estimerte totale klimagassutslipp.

Mellom Stokke og Virik er det relativt stor forskjell i beregnet resultat for korridorene, og Gokstad-
korridoren har lavest klimagassutslipp. Utslippene ved alternativ Torp vest revidert vil i starrelses-
orden vaere mellom Torp vest og Torp vest via Stords. Sammenlignet med alternativ Torp vest har
Torp vest revidert samme brulengde og lengre bergtunnel.

Mellom Virik og Byskogen har de tre korridorene tilnaermet likt resultat. Mellom Byskogen og
Kleivertunnelen har Indre havn hgy noe lavere klimagassutslipp.

%0 NOAV, Klimabudsjett Stokke - Larvik, ICP-36-A-25403
¢ Med indirekte utslipp menes utslipp som oppstdr under produksjon og transport av energi og materialer
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Korridoren som gir lavest totalt estimert klimagassutslipp for hele planstrekningen gar via Gokstad —
Stalaker vest — Indre havn (hgy Igsning). Korridoralternativet med hayest estimert klimagassutslipp er
Torp vest (via Storas) — Verningen — Indre havn (lav Igsning) med 19 prosent hgyere utslipp enn det
beste alternativet. Dette til tross for at begge alternativene har en lengde pa nesten 30 km. Det
darligste alternativet har markant hgyere utslipp knyttet til bergtunneler og geotekniske tiltak.
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8 MALOPPNAELSE OG ANBEFALING

8.1 Metode

Vurdering av maloppnaelse skjer pa bakgrunn av effektmal listet opp under kapittel 1.2.3, jamfar de
generelle fgringer og forutsetninger som gjelder for InterCity-prosjektet.

Vurdering av maloppnéelse og Bane NORs sammenstilling og anbefaling til valg av alternativ for nytt
dobbeltspor pa strekningen Stokke-Larvik gar fram i et eget dokument, Sammenstilling og anbefaling
Stokke — Larvik (ICP-00-A-00126).

Sammenstilling og anbefalingsrapporten er bygget opp i henhold til Figur 8-1. Figuren gir en oversikt
over det faglige grunnlaget og framgangsmaten for 8 komme fram til en anbefaling av korridor for hver
av de tre delstrekningene pa strekningen Stokke — Larvik. Metoden ble ogsa presentert i vedtatt
Planprogram.

Prissatte og Konsekvensutredning | | Teknisk hovedplan"

ikke-prissatte

konsekvenser
S
p- ‘ Y N B @ R
Samfunnsgkonomisk " Andre ) Risiko og Teknisk
analyse sHIHIN=assIde sarbarhetsanalyse funksjonalitet
virkninger
- 9 V. U< J
—3 ) b  S—
Vurdering av maloppnaelse
L 4
a h
Total investeringsomfang i IC-portefoljen
- _

SAMMENSTILLING

ANBEFALING

Figur 8-1 Figuren viser trinnene i arbeidet med & komme fram til anbefaling.

8.2 Maloppnaelse

Maloppnaelse for effektimalene kort reisetid, miljgvennlig transportsystem, regionvekst og by- og
tettstedsutvikling og arealinngrep er vurdert i sammenstillings- og anbefalingsdokumentet, Bane NOR,
Sammenstilling og anbefaling Stokke — Larvik, ICP-00-A.-00126.

Pa strekningen Stokke — Virik er det sma forskjeller i maloppnaelse mellom de vurderte korridorene og
alternativene. Det er heller ikke entydig hvilket alternativ som samlet har best maloppnaelse sett.
Vurdering av maloppnaelsen for alternativ Torp vest revidert gir ikke et mer entydig svar.

Maloppnaelses for Torp vest revidert oppsummeres slik:

For effektmalene reisetid og regionvekst og by- og tettstedsutvikling har alternativene i Torp vest-
korridoren, Torp vest, Torp vest revidert og Torp vest via Stords samme maloppnaelse.

131



Klimagassutslippene for Torp vest revidert vil ligge mellom Torp vest og Torp vest via Storas. Det vil
ogsa maloppnaelsen for klimagassutslippene gjere.

Torp vest revidert (250/200) vil kunne gi inngrep i to verdifulle lokaliteter for naturmangfold som Torp
vest via Storas ikke vil bergre.. Inngrepet i friluftsomradet vil vaere betydelig mindre for Torp vest
revidert enn i Torp vest. Selv om brua over Unnebergdalen vil vaere omlag like lang, vil Torp vest
revidert ga i en sammenhengende tunnel i driftsfasen.

Mellom Virik og Byskogen er det ogsa sma forskjeller mellom korridorene i maloppnaelse.
Alternativene Stalaker gst og vest er rangert som noe bedre enn Verningenkorridoren totalt sett.
Forskjellene er knyttet til klimagassutslipp og arealinngrep. Stalaker gst har hgyest nytte og minst
ulemper for omgivelsene.

Nar det gjelder strekningen Byskogen — Kleivertunnelen har Indre havn hgy Igsning og Kongegata lav
og hay lgsning best maloppnaelse for effektmalene totalt sett, men ogsa for denne strekningen er det
sma forskjeller mellom korridorene. Indre havn hgy Igsning scorer godt pa effektmalene om klima-
gassutslipp og by- og tettstedsutvikling, mens Kongegata hay lgsning scorer godt pa arealinngrep og
reisetid. Indre havn hay lgsning vurderes er bedre enn Indre havn lav Igsning bade for by- og
tettstedsutvikling og klimagassutslipp. Derfor rangeres Indre hav hay Igsning bedre enn den lave
Iasningen nar det gjelder maloppnaelse, samlet sett.

8.3 Bane NORs anbefaling
8.3.1 Stokke - Virik

Anbefaler

Pa strekningen Stokke - Virik legges alternativ Torp vest revidert til grunn for Bane NORs anbefaling. |
tillegg opprettholder Bane NOR sin anbefaling om at alternativ Torp vest kan legges til grunn for videre
planlegging. Bane NOR overlater til Sandefjord kommune a avgjgre hvilken av disse to alternativene
som skal legges til grunn for den videre planleggingen for strekningen Stokke — Virik.

Torp Vest via Storas frarades, og varslet innsigelse til dette alternativet opprettholdes.

Alle de tre alternativene i Torp vest-korridoren vil gi vesentlig stgrre gkning i markeds- og
passasjergrunnlaget sammenlignet med Unneberg- og Gokstad-korridorene. Dette knytter seg til
kombinasjonen av kort reisetid og en samlokalisert stasjon med flyplassterminalen pa Torp Sandefjord
lufthavn. Videre er alternativene robuste med tanke pa innfaring av fijerntog nar Grenlandsbanen er
bygget. Dette vil ytterligere forsterke forskjellene i netto nytte for korridorene.

Alle alternativene i Torp vest korridoren gir en stasjonslokalisering i Sandefjord by som er godt
plassert innenfor den tettbygde sonen og med store arealer med mulighet for knutepunktutvikling og
etablering av arbeidsplasser og boliger innenfor gang- og sykkelavstand.

Stasjonslokaliseringen er i mindre grad enn dagens stasjonsplassering tilknyttet eksisterende
sentrumsfunksjoner, men ny stasjon gir muligheter for direkte atkomst til store malpunkt som
Sandefjord videregaende skole og Helseparken pa det tidligere sykehusomradet. Tilgjengeligheten til
stasjonen fra sentrumskjernen vil kunne gkes gjennom oppgradering av for eksempel Bugardsgata og
ved a legge til rette for god adkomst fra stasjonen til gstsiden av innfartsveien.

Anbefaler ikke

Bane NOR anbefaler ikke Gokstadkorridoren for videre planlegging. Gokstadkorridoren har best
stasjonsplassering i Sandefjord, men er rangert lavest i den samfunnsgkonomiske analysen. Til tross
for at korridoren har lavest investeringskostnader pa strekningen, fgrer vesentlig lenger reisetid og at
stasjonen pa Torp ikke er samlokalisert med flyterminalen til lav nytte sammenliknet med de avrige
korridorene. Korridoren innebeerer at ny jernbane bygges i naerheten av eksisterende spor, noe som
medfgrer lange stengetider for jernbanen.
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Frarader

Bane NOR frarader Unnebergkorridoren. Korridoren har betydelig lavere netto nytte enn alternativ
Torp vest. Arsaken er at Unnebergkorridoren ikke har en samlokalisert stasjon med flyplassterminalen
pa Torp. Konsekvensene for ikke-prissatte fag er omtrent pa samme niva som for alternativ Torp vest.
Stasjonslokaliseringen i Sandefjord er den samme som for Torp vest og Bane NOR ser fa grunner til &
velge Unneberg framfor Torp vest nar konsekvensene er pa samme niva, mens forskjellen i nytte er
stor. Unnebergkorridoren far verken med seg nytten av en samlokalisert jernbanestasjon og
flyplassterminal pa Torp eller den mest sentrale stasjonsplasseringen i Sandefjord, og Bane NOR vil
derfor frarade korridoren.

Bane NOR frarader ogsa alternativ Torp vest via Storas pa grunn av de vesentlig hgyere investerings-
kostnadene og relativt liten forskjell i gevinst for de ikke-prissatte fagene. Alternativet har minst
negative konsekvenser for de ikke-prissatte fagene, men forskjellen mellom alternativ Torp vest
revidert og Torp vest via Storas veies ikke opp av forskjellen i investeringskostnader.

Den hgye investeringskostnaden for alternativet anses som ikke akseptabel med tanke pa
overordnede fgringer knyttet til investeringskostnader for InterCity-utbyggingen.

Bane NOR fremmer innsigelse til alternativene som frarades.
8.3.2 \Virik - Byskogen

Anbefaler

Pa strekningen Virik - Byskogen anbefaler Bane NOR at alternativ Stalaker gst legges til grunn for
videre planlegging. Alternativet har lavest investeringskostnader og hgyest nytte. Begge alternativer i
Stalakerkorridoren beslaglegger st@rre volumer av larvikitt med starre verdi enn Verningenkorridoren,
men nar man vurderer alle de ikke-prissatte fagene samlet, har Stalaker gst minst negative
konsekvenser. Det er gode muligheter for at stengetidene kan reduseres dersom tiltaket optimaliseres
i neste planfase.

Anbefaler ikke

Bane NOR anbefaler ikke alternativ Stalaker vest for videre planlegging. Alternativet har tilnaermet
samme konsekvenser som alternativ Stalaker gst for ikke-prissatte fag, men betydelig starre beslag
av dyrka mark. Investeringskostnaden er ca. 130 millioner kroner hgyere enn for Stalaker @st og netto
nytte er dermed ogsa lavere. Alternativet er likeverdig jernbaneteknisk som Stalaker gst. @kningen i
investeringskostnadene gir ingen fordeler som veier opp for merkostnaden.

Frarader

Bane NOR frarader Verningenkorridoren. Korridoren er ca. 400 millioner kroner dyrere i investerings-
kostnad enn alternativ Stalaker gst og har dermed ogsé lavest netto nytte. Av de vurderte
alternativene pa strekningen har Verningenkorridoren samlet sett stgrst negative konsekvenser for de
ikke-prissatte fagene. Verningenkorridoren har blant annet inngrep i ulike naturtyper med stor verdi i
omradet mellom Skuggedal og Rauan. Rauan — Roligheten har ogsa omrader av nasjonal verdi for
landskaps og kulturmiljg. Korridoren beslaglegger mer skog og dyrka mark enn alternativ Stalaker gst.
Ingen steinbrudd i drift blir bergrt, men korridoren vil bergre kartlagte larvikittressurser med liten verdi i
konsekvensutredningsmetodikken. Det er fordeler med korridoren, men de er ikke tilstrekkelig til & veie
opp for ulempene og de gkte investeringskostnadene.

Bane NOR fremmer innsigelse til Verningenkorridoren.

133



8.3.3 Byskogen - Kleivertunnelen

Anbefaler

Pa strekningen Byskogen — Kleivertunnelen anbefaler Bane NOR at Indre havn hgy lgsning legges til
grunn for videre planlegging. Indre havn hgy Igsning er samlet sett rangert som best. Indre havn hgy
lzsning har noe hgyere investeringskostnad enn Indre havn lav Igsning, men er vurdert som bedre for
ikke-prissatte tema. En hevet stasjon med fri hayde for passasje under jernbanen vil gi gode
forbindelser mellom byen og sjgen, og redusere de fysiske barrierevirkningene sammenlignet med
dagens situasjon. Indre havn hay Igsning vil gi gode muligheter for byutvikling i indre havn og en ny
stasjon i samme omrade som dagens stasjon vil ha kort avstand til planlagte arealer for byutvikling. |
begge lgsningene i Indre havn-korridoren vil jernbanen ligge under bakken forbi kulturmiljget
Herregarden. Indre havn hay lgsning vil ha lavere risiko for pavirkning av Herregarden enn Indre havn
lav I@sning, fordi jernbanen ligger hayere forbi kulturmiljget og risikoen for pavirkning av grunnvannet
og setninger derfor er mindre. For a bygge Indre havn hgy Igsning er det ngdvendig & stenge
eksisterende jernbane i lengre perioder mens anleggsarbeidene pagar.

Anbefaler ikke

Bane NOR anbefaler ikke at Kongegata hgy Igsning legges til grunn for videre planlegging. Lasningen
har kort reisetid og er jernbaneteknisk meget god. Den har hgyere nytte enn lgsningene i Indre havn-
korridoren, men nytteforskjellen veier ikke opp for de gkte investeringskostnadene sammenlignet med
Indre havn. En stasjon i Kongegata vil ha kort avstand til planlagte byutviklingsarealer og bygge opp
om eksisterende bo- og arbeidsmarkeder i Larvik. Kongegata hgy lgsning vil frigi arealene som
benyttes av jernbanen i Indre havn, og pa den maten fjerne barrieren som dagens jernbane
representerer. Pa tilsvarende mate som for Indre havn hgy Igsning er det vurdert som positivt at den
fysiske kontakten mellom sjgen og byen blir bedre enn i dag. Samtidig medfgrer Kongegata hgy
lasning betydelige inngrep som antakelig vil medfgre varige endringer i saerpreg, struktur og skala i de
sentrale byrommene knyttet til Larvik torg og de naermeste gatene.

Anleggsfasen for Kongegatakorridoren vil veere krevende for byen. Traseen for Kongegata hgy
lzsning ligger hgyere og det vil derfor ikke veere behov for like dype byggegroper som for Kongegata
lav lgsning. Korridoren kan bygges med betydelig kortere stenging av eksisterende bane enn Indre
havn-korridoren. | anleggsfasen vil det veere ngdvendig & rive eksisterende bygninger og gater i Larvik
sentrum i korridoren inn til stasjonen. Det er knyttet usikkerhet til hvor raskt bygninger kan bygges opp
igjen etter at anlegget er ferdigstilt. Usikkerheten er knyttet til vekstpotensial og investeringsvilje for
disse arealene sammenlignet med andre arealer for byutvikling sentralt i Larvik. Kongegata hay
lasning vil kreve planmessige grep fra kommunen for & sikre at arealene kan gjenoppbygges pa en
god mate og innenfor et akseptabelt tidsperspektiv.

Nar jernbanen er ferdig bygget vil Kongegata hgy lgsning ha flere fordeler, som kortest reisetid, hay
gjennomkjagringshastighet og hayest nytte. Lasningen anbefales likevel ikke, hovedsakelig pa grunn
av de gkte investeringskostnadene. Bane NOR anbefaler ikke Indre havn lav Igsning for videre
planlegging pa grunn av risikoen for grunnvannssenking og potensielle setningsskader pa kulturmiljget
Herregarden. Lasningen vil gi starre fysiske barrierer i stasjonsomradet enn Indre havn hgy lgsning. |
tillegg vil omlegging av Storgata over jernbanen bli et omfattende tiltak. Investeringskostnadene for
Indre havn lav Igsning er lavere enn Indre havn hgy lgsning, men lavere kostnader vil ikke veies opp
av de ulempene en lav Igsning gir for byen og omgivelsene.

Frarader

Bane NOR frarader Kongegata lav Igsning. Lgsningen har betydelig heyere investeringskostnader
sammenlignet med Kongegata hay Igsning uten samlet sett & gi bedre Igsninger. En kort
lssmassetunnel kan bety at noen f& bygninger kan bli stdende i byggeperioden, sammenlignet med
hgy lgsning. Det er imidlertid knyttet stor usikkerhet til hvilke stabiliserende tiltak som ma
giennomfares i grunnen far man kan drive en Igsmassetunnel i dette omradet og om ogsa dette far
konsekvenser for bebyggelsen. Det vil bli en dypere byggegrop for den delen som uansett ma bygges
som apen byggegrop sammenlignet med Kongegata hay Igsning. Dette gir blant annet gkt uttransport
av masser, mer anleggstrafikk og en mer komplisert anleggsfase. Samlet sett vil ikke fordelene med
Kongegata lav Igsning veie opp for de store investeringskostnadene og de gkte ulempene i
anleggsfasen. Bane NOR fremmer innsigelse til Kongegata lav Igsning.
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9 PLANKART, PLANBESTEMMELSER OG RETNINGS-
LINJER

Bane NOR er forslagsstiller og kommunene er planmyndighet for kommunedelplanene. Vedtak av
kommunedelplan kan farst fattes nar eventuelle innsigelser er frafalt, og kommunene har godkjent
konsekvensutredningen og anser utredningsplikten som oppfylt.

9.1 Plankart med hensynssone

| tillegg til planbeskrivelsen bestadr kommunedelplanene av plankart med planbestemmelser og
retningslinjer.

9.1.1 Plankart

Plankartet er tilgjengelig i en egen kartportal fra Bane NORs hjemmeside.
https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/vestfoldbanen/tonsberg-skien

| plankartet har korridorene har egne kartlagt med hensynssone. Fglgende hovedprinsipper er lagt til
grunn ved avgrensningen av hensynssonen:
e | byer og tettsteder er grensen for hensynssonen trukket 25 meter fra senterlinja til ytterste
spor.
e Utenfor byer og tettsteder er grensen for hensynssonen trukket 75 meter fra senterlinja til
ytterste spor.
e For veger som ma ombygges/legges om har hensynssonen en bredde pa minst 30 meter
(15 meter til hver side) for senterlinje.
e Ved betong- og bergtunneler er hensynssonen 50 m fra tunnelveggene.
e Det er ikke tatt hensyn til eiendomsgrenser ved utforming av hensynssonen.
e | helt spesielle omrader er hensynssonen tilpasset omgivelsene.

9.1.2 Hensynssone

Hele planomradet er bandlagt til samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur etter pbl §11-7, pkt. 2, jfr.
pbl §11.8, pkt. d (Hensynssone H710_1 og H710_2). Det er valgt a dele hensynssonen i to, én for
jernbanekorridor i bergtunnel og en for korridor i dagsone. Grunnen til dette er at det for korridor i
bergtunnel ikke er ngdvendig for Bane NOR & godkjenne sgknadspliktige tiltak over bakken. Pa dette
plannivaet er det knyttet usikkerhet til start- og sluttpunktene for bergtunneler. Hensynssonen for
korridor i bergtunnel er derfor satt teoretisk til ca. 50 meter fra det man med navaerende kunnskap
antar er tunnelpahugg, men tilpasset stedlige forhold.

Framtidig arealbruk innenfor bandlagt areal avklares i etterfelgende reguleringsplaner for valgt
korridor. Endelig trasé, inklusive heyde pa bane og nadvendig omlegging av bergrt infrastruktur, blir
ogsa fastlagt giennom de samme reguleringsplanene. Enkelte omrader utenfor hensynssonen vil
likevel kunne bli regulert til samferdselstiltak nar tiltaket er ferdig prosjektert. Det samme gjelder
massedeponi og eventuelle kompenserende tiltak bade for landbruk og for naturmiljg.

Arealer innenfor bandlagte omrader som ikke omfattes av reguleringsplaner for jernbanetiltaket, faller
tilbake til opprinnelig formal etter vedtak av reguleringsplan.

9.2 Planbestemmelser og retningslinjer

Det er utarbeidet planbestemmelser og retningslinjer for hver av kommunene. Planbestemmelsene og
retningslinjene var identiske for begge kommunene ved utlegging til offentlig ettersyn. Etter offentlig
ettersyn og fram til 2. gangs behandling og vedtak, er planbestemmelsene og retningslinjene tilpasset
de valgte korridorene med tilhgrende plankart. Dette er gjort i samarbeid med Sandefjord og Larvik
kommuner. Forslagene foreligger i egne dokument,
¢ Kommunedelplan med konsekvensutredning Stokke-Larvik, Planbestemmelser og
retningslinjer, Sandefjord kommune. ICP-36-A-25637
¢ Kommunedelplan med konsekvensutredning Stokke-Larvik, Planbestemmelser og
retningslinjer, Larvik kommune. ICP-36-25638.
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9.3 Endringer i planen etter haring og offentlig ettersyn

9.3.1 Endringer, Sandefjord kommune

Med bakgrunn i mottatte hgringsuttalelser og egne vurderinger har Bane NOR gjennomfart endringer i
planforslaget som var pa hering og offentlig ettersyn.

Nytt alternativ i Torp vest-korridoren kalt Torp vest revidert

Som et resultat av hgringsperioden har Bane NOR presentert en revidert Igsning av Torp vest. Torp
vest revidert er lik Torp vest vis Storas ut fra stasjonen ved lufthavnen. Her gar den i tunnel fgr den
dreier gstover og krysser Unnebergdalen pa bru og mater Torp vest korridoren, med tunnelpdhugg pa
nordsiden av Drakasen, og er sammenfallende med Torp vest videre sgrover.

For tunnelen gjennom Unnebergskogen er det noe usikkerhet om man kan drive hele tunnelen som
bergtunnel, eller om en mindre strekning ma bygges som betongtunnel. Dette er tilsvarende for Torp
vest via Storas, og Torp vest revidert. Dette skal det jobbes videre med i neste planfase,
reguleringsplanen.

Alternativet Torp vest revidert er naermere beskrevet i dokumentet, Torp vest revidert — beskrivelse og
vurdering av konsekvenser (ICP-36-A-25780).

Oppdatert anbefaling

Pa strekningen Stokke - Virik legges alternativ Torp vest revidert til grunn for Bane NORs anbefaling. |
tillegg opprettholder Bane NOR sin anbefaling om at alternativ Torp vest kan legges til grunn for videre
planlegging. Bane NOR overlater til Sandefjord kommune & avgjgre hvilken av disse to alternativene
som skal legges til grunn for videre planlegging for strekningen Stokke — Virik.

Endring av hensynssonen ved Jaberg, Breidablikk og Unnebergdalen-omradet
Hensynssonen ved Jaberg er utvidet slik at alle korridorer i Sandefjord kommune kan kobles mot alle
korridorer i Larvik kommune uten at hensynssonen i Sandefjord ma endres.

Hensynssonen ved Breidablikk er utvidet for & svare ut punkt. 8 i Sandefjord kommunes vedtak om &
vurdere lgsninger for tverrslag/reamningstunnel slik at inngrep i naermiljganlegget kan unngas. Bane
NOR vil i neste planfase ha mulighet til & se pa andre Igsninger for tverrslag og remningstunnel ved
Breidablikk, og hensynssonen for omradet er derfor utvidet.

| Unnebergomradet er hensynssonen utvidet for a ta hensyn til det nye alternativet i Tor vest-
korridoren, Torp vest revidert.

Planbestemmelser

Med bakgrunn i vedtakspunkt 3 i Sandefjord kommune sin hgringsuttalelse tas det inn en
planbestemmelse til kommunedelplanen at det skal utarbeides en mulighetsstudie i forkant av eller
parallelt med reguleringsplanfase. Det er ogsa gjennomfart en oppdatering av ordlyden i noen av
bestemmelsene basert pa mottatte haringsuttalelser.

9.3.2 Endringer, Larvik kommune

Endringer i planforslaget

| samarbeid Larvik kommune er bandleggingssonen for jernbanetiltaket er delt i 2 soner, en for
jernbane i dagen og en for jernbane i bergtunnel og plankartet er endret i trdad med bestemmelsene og
viser soner for bandlegging i dagsone og bergtunnel.

Rapporter
To rapporter er oppdatert,

e Fagrapport naturressurser (ICP-36-A-25661) er revidert som fglge av innspill om verdisetting av
steinressurser i hgringsperioden. Tekst om og vurderinger av larvikitt er vesentlig oppdatert i den
reviderte rapporten. | tillegg er det gjort mindre rettinger i arealtall for jordbruk.

e Temarapport Bergelgkka (ICP-36-A- 25774) er en faglig vurdering av forslaget til jernbanetrasé fra
Furustad til Kleivertunnelen som ble sendt inn som merknad til kommunedelplanen. Rapporten
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bygger en tidligere utgave av samme rapport som hadde en mer begrenset tilngerming til stasjon
pa Bergelgkka og strekningen frem til Kleivertunnelen.

Det er utarbeidet tre nye rapporter,

Tilleggsutredning steinindustrien (ICP-36-A-25666) er et svar pa Larvik kommunes vedtak ved
utlegging av kommunedelplanen pé offentlig ettersyn, i tillegg til hagringsuttalelser fra Direktoratet
for Mineralforvaltning og Vestfold fylkeskommune. Arbeidet som er oppsummert i rapporten er
ment & gi et bredere grunnlag for vurdering av dobbeltsporets virkning pa larvikittressursene.
Oppfelging av vedtak KST-005/19 (ICP-36-A-25633). Da kommunestyret vedtok a legge
kommunedelplanen ut pa hgring, ba de i tillegg om at Bane NOR skulle utdype og svare pa flere
forhold. Alle kommunestyrets punkter er belyst og svar ut i rapporten.

Trafikkvurdering Larvik (ICP-36-A-25619). Etter gnske fra Larvik kommune er det utfert en
overordnet beskrivelse av hovedstrgmmer for trafikken i Larvik sentrum, med en drefting av
alternative trafikklgsninger ved de foreslatte jernbanekorridorer.
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10 VIDERE ARBEID

10.1 Kommunedelplanene og reguleringsplaner

Framdriftsplanen har lagt til grunn at Sandefjord og Larvik kommuner vedtar kommunedelplanene juni
2019. Vedtatte kommunedelplaner skal legges til grunn for reguleringsplanarbeidet.

Bygging av nytt dobbeltspor fra Tgnsberg til Larvik vil etter NTP 2018-2029 forega mellom 2024 og
2032. Apningsar for hele strekningen er forventet & veere 2032.

Alternativ bruk av eksisterende jernbanespor pa strekningen er ikke avklart. En vurdering av framtidig
bruk av det eksisterende sporet og stasjonsanleggene gjares i eget planarbeid etter at kommunedel-
planene er vedtatt.

10.2 Samarbeid, medvirkning og informasjon

For a fa til gode prosjekter, sikre god kunnskap om prosjektet og hindre misforstaelser star
kommunikasjon i form av samarbeid, medvirkning og informasjon sentralt.

Samarbeidet med lokale og regionale myndigheter skal blant annet gi:
Hensiktsmessige og forutsigbare planprosesser

Felles kunnskap, avveiing av verdier og forstaelse
Ngdvendige avklaringer til rett tid

Forenkling av saksbehandlingen for myndighetene

Sett fra Bane NORs side vil et godt samarbeid med lokale og regionale myndigheter vaere avgjgrende
for planarbeidet. Regionale og lokale myndigheter ivaretar viktige allmenne hensyn.
Kunnskapsinnhenting og -utveksling, avveining av verdier og interesser, og avklaringer krever
gjensidig tillit og forstaelse.

Medvirkning skal sikre at:

Viktige samfunnshensyn blir ivaretatt

Bergrte far anledning til & delta i planarbeidet

Barn og unges synspunkter blir lagt vekt pa i planarbeidet

Et best mulig kunnskaps- og beslutningsgrunnlag ved innspill til, og gjennomgang av
kunnskap

Informasjon til Vestfoldsamfunnet skal bidra til:
e Kunnskap om prosjektet
e Forstaelse og engasjement for InterCity Vestfold
e Forutsigbarhet for bergrte (direkte og indirekte)

Jernbanenettet er en viktig del av den sentrale infrastrukturen i samfunnet. Planarbeidet vil bergre
mange mennesker bade direkte og indirekte, og vil skape usikkerhet fram til endelige Iasninger er
valgt. Senere vil selve anleggsgjennomfgringen skape ulemper. Nytt dobbeltsporet Vestfoldbane vil gi
et helt nytt tilbud til innbyggere og naeringsliv, men arbeidet vil ta lang tid. Det er derfor viktig med sa
god informasjon som mulig i hele planleggings- og gjennomfaringsperioden. A skape forutsigbarhet og
gi best mulig informasjon vil derfor vaere en viktig oppgave.

For & oppna dette vil det blant annet arrangeres apne meter i hgringsperioden for planforslagene,
bade i kommunedelplanfase og i reguleringsplanfase. Bane NOR og kommunene vurderer behovet for
apne kontordager og andre mgter med bergrte parter og myndigheter underveis i prosessen.

Opplegget er fleksibelt og kan tilrettelegges for anskede malgrupper i Igpet av planleggingen. Bane

NOR vil i hgringsperioden involvere barn og unge i hva som er viktig for dem i det videre arbeidet.
Etter at korridor er fastsatt og arbeidet med reguleringsplanen starter, kan man jobbe mer konkret med
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medvirkning rettet mot barn og unge bade knyttet til anleggsgjennomfgring og i permanent situasjon.
Aktuelle tema vil veere oppholdsomréder til lek og fritidsaktiviteter, skoleveger, krysningspunkter osv.

Utviklingen av gode knutepunkter ved stasjonene krever et samarbeid mellom flere aktgrer. Det er
viktig med tidlig involvering for avklaring av roller, ansvar og forpliktelser. Det gjelder bade
kommunene, Vestfold fylkeskommune og Vestfold kollektivtrafikk.

10.3 Grunnerverv

Vedtatt reguleringsplan legger grunnlaget for erverv av arealer til utbyggingen. Det vil veere behov for
bade midlertidige arealer under anleggsperioden og permanente arealer til det nye anlegget. Malet er
a4 komme frem til minnelige avtaler med grunneier. Dersom det ikke lykkes & inngéa avtaler om
avstaelse av grunn, har Bane NOR anledning til & ekspropriere grunn og rettigheter bade til midlertidig
og permanent bruk.

Bane NOR har utgitt en egen brosjyre om grunnerverv «Grunneier mgter Bane NOR»
https://www.banenor.no/Prosjekter/prosjekter/intercity/naboer-og-grunneiere/

10.4 Miljooppfaelgingsplan

Miljgoppfalgingsplanen skal bidra til & ivareta de som bor og ferdes langs/naer banen, anleggsomradet
og anleggsveger, i tillegg til generelle samfunnsinteresser. Den skal vise hvordan miljghensyn skal
innarbeides og felges opp under prosjektering, kontrahering og bygging av jernbaneanlegget, slik at
prosjektet blir til minst mulig ulempe for miljget og de som ellers blir bergrt av tiltaket.

Miljgoppfalgingsplanen skal sikre at miljgkrav fastsatt i lover og forskrifter, sentrale retningslinjer og
Bane NORs styringssystem ivaretas i bygge- og anleggsperioden. En miljgoppfalgingsplan skal ogsa
sikre at relevante vedtak og beslutninger fra tidligere planfase ivaretas, og pa hvilke vilkar tiltaket skal
gjennomfares i bygge- og anleggsperioden.

Miljgoppfalgingsplanen falger reguleringssaken og hgres parallelt med den. Planen redegjer for mal

og krav nedfelt i lover og retningslinjer, og anviser konkrete tiltak for fglgende tema og interesser:
e Naturmiljg

Landskap og visuelt miljg

Kulturminner og kulturmiljg

Neermiljg og friluftsliv

Materialvalg, energibruk og klimagassutslipp

Massehandtering, massetransport og -mottak

Stay og vibrasjoner

Utslipp til luft, vann og grunn

Avfallshandtering

Naturressurser

Setninger og stabilitet

Hydrologi og vassdrag

Trafikksikkerhet

For driftsfasen for det nye dobbeltsporet vil det bli utarbeidet en egen plan for a ivareta hensynet til det
ytre miljget. Aktuelle tema i denne planen vil veere:
e Rutiner for vedlikehold av viltgjerder og sikkerhetsgjerder
¢ Rutiner for vedlikehold av grgfter, stikkledninger og kulverter samt overvaking av
massestabilitet
¢ Rutiner for vegetasjonspleie langs banen

Miljgoppfelgingsplanen forutsettes utarbeidet av Bane NOR i samrad med bergrte myndigheter og
kommunen.

10.5 Kulturminner og kulturmiljo

Konsekvensutredningen er en sammenfatning av de opplysninger det er offentlig tilgang pa av kjente
kulturminner og -milj@ i plan- og influensomradet. Som grunnlag for utredningen er det hentet inn
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dokumentasjon av kulturminner og kulturmiljg basert pa tilgjengelige kilder, rapporter og litteratur,
deriblant Askeladden og SEFRAK-registeret. Det er gjort faglige vurderinger for & vurdere potensialet
for nye funn av automatisk fredete kulturminner.

Kulturminnelovenes § 9 omhandler undersgkelsesplikt ved planlegging av offentlige og starre private
tiltak, og krever undersgkelser av fredete kulturminner. | den videre planleggingen er det aktuelt a
giennomfere undersgkelser med georadar far fysiske undersgkelser. Eventuelle utgravinger av
fredete kulturminner vil skje i forbindelse med reguleringsplanarbeidet.

10.6 Omlegging av veier og annen infrastruktur

Flere veger ma legges om permanent eller i anleggsfasen som fglge av nytt dobbeltspor. Det er
vurdert mulige Igsninger for permanent omlegging der det er ngdvendig. De foreslatte lgsningene er
forelgpige. Dette star det mer om i kapittel 3.5. Det vil ogsa vaere behov for omlegging av teknisk
infrastruktur som vann-, avlgps- og andre ledninger, energiforsyningsnett og andre kabler. Dette er i
liten grad vurdert i denne planfasen, men omlegginger av sterre art er omtalt i egen fagrapport og
oppsummert kort i kapittel 3.6.

10.7 Massedeponering

Gjennomfering av jernbanetiltaket vil medfere behov for & deponere overskuddsmasser, bade
midlertidig og permanent. Omfang av massedeponering er avhengig av hvordan det nye dobbeltsporet
ligger i terrenget, tunnellengder, grunnforhold med mer. | forbindelse med arbeidet med
reguleringsplanen skal det utarbeides en plan for massehandtering. Planen skal omfatte vurdering av
eventuelt gjenbruk av masser samt hvordan masser skal mellomlagres, deponeres og transporteres..

10.8 Togparkering

For & kunne tilby flere avganger fra Vestfold og nordover, slik nytt dobbeltspor legger opp til, er det
ngdvendig med togparkering (hensetting) i neerheten av Tensberg. Det er derfor igangsatt et eget
kommunedelplanarbeid for dette. Arealer nord for T@nsberg og mellom Sandefjord og T@nsberg
vurderes, det skal bygges ett togparkeringsanlegg. Hensetting lenger sgr, vil foregd som eget prosjekt.
For mer informasjon om dette se https://www.banenor.no/tonsberg-togparkering.
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11 TIDLIGERE VURDERTE KORRIDORER OG L@SNINGER

Arbeidet med InterCity-prosjektet fra Tonsberg til Larvik startet allerede varen 2015. Bane NOR har
utarbeidet en egen rapport om Igsninger som er vurdert, men som av ulike grunner ikke er med i det
videre arbeidet 2. Nedenfor oppsummeres dette kort.

11.1 Vurderte korridorer mellom Stokke og Sandefjord
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Figur 11-1 Oversikt over vurderte korridorer (A, B og C) og alternativ (2A-1, 2A-2 osv.) i forstudiet
mellom Stokke og Sandefjord, april 2016.

| forstudiet® het korridorene A, B og C som vist pa kartet over.

Korridor A gikk hadde stasjon ved dagens stasjonslokalisering i Sandefjord, men ulike I@sninger i
Stokke.
e 2A-1 med stasjon i Stokke ved dagens stasjonsplassering (i ulike hgydenivaer) og med
stasjon gst for Torp Sandefjord lufthavn
e 2A-1 uten stasjon i Stokke, men med stasjon gst for Torp Sandefjord lufthavn
e 2A-2 med stasjon i Stokke og stasjon vest for Torp Sandefjord lufthavn
e 2A-2 uten stasjon i Stokke, men med stasjon vest for Torp Sandefjord lufthavn

62 NOAV, Dokumentasjon av utgatte Igsninger Stokke-Larvik, ICP-36-A-25767
5 NOAV, Forstudierapport Vestfoldbanen Tgnsberg-Larvik, ICP-36-A-25500
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Korridor B hadde stasjon i Sandefjord ved Sandefjordsveien, men med ulike lgsninger i Stokke.
e 2B-1 med stasjon i Stokke ved dagens stasjonsplassering (i ulike hgydenivaer) og med
stasjon gst for Torp Sandefjord lufthavn
e 2B-1 uten stasjon i Stokke, men med stasjon gst for Torp Sandefjord lufthavn
e 2B-2 med stasjon i Stokke og stasjon vest for Torp Sandefjord lufthavn
e 2B-2 uten stasjon i Stokke, men med stasjon vest for Torp Sandefjord lufthavn

Korridor C hadde stasjon i Sandefjord i Badeparken og kunne kobles pa alle Igsningene i Stokke som
var vurdert for korridor A
e C- Stokke — Sandefjord via stasjon ved Badeparken

Under falger en kort oversikt over Igsninger som ble anbefalt utredet videre i forstudiet, men som i
lepet av hovedplanfasen har blitt bestemt & ikke utredes videre, samt Iasninger som har spesiell
interesse i kommunene, men som ikke er en del av hovedplanen.

Trasé vest for Stokke

| forstudiet ble det anbefalt & utrede videre lgsninger bade med og uten stasjon i Stokke (1B5 og 1B6)
Beregninger viste at det var samfunnsgkonomiske gevinster ved ikke & ha stasjon i Stokke. Hastighet
og attraktivitet for giennomgangstrafikken ville bli stgrre uten stopp i Stokke, mens lokaltrafikken ville
oppleve ulemper. For alternativ uten stopp i Stokke ble det forutsatt et matebusstilbud mellom Stokke
og Torp stasjon.

| forbindelse med den begrensede hgringen av planprogrammet hos lokale og regionale myndigheter
var det flere som mente at stasjon i Stokke matte opprettholdes. Bade davaerende Stokke kommune

og fylkesmannen ba om at alternativet vest for Stokke ble tatt ut av planprogrammet fordi alternativet
ga store konflikter med dyrket mark, og fordi det ikke har en stasjon i Stokke.

Integrert stasjon ast for Torp Sandefjord lufthavn

Beregningsresultater i forstudiet viste at en integrert terminal ved Torp gir en betydelig nyttegevinst
(2A2).

Flyplassledelsen var i forstudiet klar pa at de pa sikt, uten at tidsperspektivet var definert, ansker a
flytte terminalen fra vestsiden av rullebanen til gstsiden, men at trafikkgrunnlaget ma vaere tre ganger
sa hegyt som i dag for at det skal veere gkonomisk forsvarlig & gjennomfgre en slik flytting. Flyplass-
ledelsen informerte samtidig om at det ogsa er mulig a utvikle eksisterende terminal pa vestsiden,

og legge rullebanene slik at et hgyere passasjertall kan mgtes ogsa der.

Pa grunn av usikkerheten knyttet til hvorvidt terminalen skal/ma flyttes, og viktigheten av at det er en

integrert fly- og togterminal ut fra et samfunnsgkonomisk perspektiv, ble det i forstudiet anbefalt &
utrede traseer med integrert fly- og togterminal bade gst og vest for Torp Sandefjord lufthavn.
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Trasé vest for Torp Sandefjord lufthavn i kombinasjon med dagens stasjonslokalisering i

Sandefjord

En trasé vest for Torp Sandefjord lufthavn i kombi-
nasjon med dagens stasjonslokalisering i Sandefjord
(2A1) ble i forstudiet anbefalt utredet videre, til tross
for at gjennomfgrbarheten ble vurdert som vanskelig
og det hadde en del negative virkninger, seerlig for
naermiljg.

Videre utredninger etter forstudiet avdekket at linje
2A1 hadde store utfordringer knyttet til
omradestabilitet. Traseen ville medfgre dyp
lesmasseskjeering i et omrade med potensiell fare for
kvikkleireskred. Det ble vurdert a vaere hgy risiko for
kostbare stabiliseringstiltak, og usikkert om
Ilasningen er giennomfarbar. Traseen ville ogsa
medfgre hgye kostnader til bygging av betongtunnel
i dyp byggegrop (inntil ca. 15 m) langs flyplassen pa
Torp. | tillegg til heye kostnader og usikkerhet knyttet
til gjennomfarbarhet hadde traseen lengre reisetid
enn gvrige alternativ. Utfordringene knyttet til
grunnforhold og omradestabilitet ble vurdert som sa
store at traseen ikke vil veere realiserbar. Det ble
ikke identifisert muligheter for & redusere
utfordringene betydelig ved videre optimalisering av
traseen.
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11.2 Vurderte korridorer mellom Sandefjord og Larvik

- Korridorer, delstrekning 3 o
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Flgur 11 3 Overs:kt over vurden‘e korrldorer (A B C, D og E) og alternativ ( 3A-1, 3A-2 osv.) i
forstudiet mellom Sandefjord og Larvik, april 2016

| forstudiet het korridorene A, B, C, D og E som vist pa kartet over. Korridorene hadde flere alternativ
og kunne i tillegg kombineres.

Korridor A gikk fra Sandefjord til Larvik via dagens stasjon i Larvik
o 3A-1 med stasjon pa terreng i Larvik
3A-2 med hevet stasjon i Larvik
3A-3 med hevet stasjon i Larvik og trasé videre mer mot vest og nord for Farris bad
3A-4 med stasjon i Larvik under bakken
3A-5 via Verningen gst for Lagen
3A-7 med avvikende trasé fra 3A-1 mellom Stélaker og Marum
3A-8 med avvikende trasé fra 3A-1 mellom Stélaker og Marum
3A-9 via dagens jernbanetrasé over Torstrand

Korridor B gikk fra Sandefjord til Larvik via stasjon i Johan Sverdrups gate
e 3B-1 med stasjon i Johan Sverdrups gate og kunne kobles til deler av korridorene A og E ved
Lagen

Korridor C gikk fra Sandefjord til Larvik via Hammerdalen med to stasjonslokaliseringer.
o 3C-1 med stasjon i Hammerdalen
e 3C-2 med stasjon ved Lilletorget

Korridor D gikk fra Sandefjord til Larvik via stasjon ved Bgkeskogen
e 3D-1 med stasjon ved Bgkeskogen

Korridor E Sandefjord — Lavik via stasjon ved Thor Heyerdahl videregaende skole
e 3E-1 med stasjon ved Thor Heyerdal videregaende skole.
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| samarbeid med lokale og regionale myndigheter og en begrenset hgring av utkast til planprogram
varen 2016 ble korridorer og alternativ sammenlignet og forbedret ogsa pa denne strekningen.
Gjennom arbeidet fikk planleggerne starre kunnskap om de kompliserte og lokalt sveert varierte
grunnforholdene inne i Larvik slik at flere av Igsningene ble vurdert som ikke gjennomfarbare.
Korridor A gikk ogsa ut.

Et revidert planprogram ble sendt pa hgring varen 2017 med forslag til korridorer og alternativ som
skulle legges til grunn for den videre planleggingen pa kommuneplanniva. Etter innspill kom
Verningenkorridoren inn som en alternativ korridor.

Alternativ «3A-8» mellom Marum og Stalaker

Dette alternativet var det @stligste av tre alternativ mellom Marum og Stalaker som ble vurdert i
forstudiet. Alle de tre alternativene ble anbefalt utredet videre.

Etter vurderinger i optimaliseringsfasen varen 2016 ble alternativ «3A-8» rangert som nummer tre av
de tre alternativene med hensyn til konflikt med arealverdier (ikke-prissatte verdier). Traseen ble ogsa
vurdert & veere dyrere enn de gvrige.

Bane NOR besluttet & ikke ga videre med alternativet da det ikke hadde noen fordeler sammenlignet
med gvrige alternativ.

Sandefjord /

Furustad

o 1 Istre

Vermingen

Lokasen

/f_am'k

¢ 34-8 mellom Furustad og
Stalaker (ikke vidarefart)
Stdlaker

Jembanespor | dagsone
(viderefarte alternativer)

Jembanespor i tunnel
(videreforte alternativer)

Larvl'lk 0_250 500 1 000 A

meter

Figur 11-4 Alternativ "3A-8" mellom Marum og Stélaker

Alternativ med dagens stasjonslokalisering i Larvik og dagens trasé over Torstrand
Alternativet gikk forbi Bisjord og fulgte dagens jernbanetrasé gjennom Larvik sentrum (E).

Pa bakgrunn av felgende punkter ble det besluttet a ikke utrede alternativet videre:
e Lang stengetid for jernbanen i byggeperioden (minimum ett ar)
o Ngdvendig med omfattende tiltak av hensyn til flom
e Lengre trasé og mindre gunstig hastighetsstandard enn gvrige alternativ
¢ Omfattende og krevende kryssinger med lokalvegnettet mellom Lagen og stasjonen
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Figur 11-5 Alternativ med dagens stasjonslokalisering i Larvik og dagens trasé over Torstrand.
11.3 Omrader som har vert droftet spesielt i Sandefjord

11.3.1 Byenga, Stokke sentrum

| tillegg til en stasjon i dagens stasjonsomrade er det ogsa vurdert et alternativ med stasjon

i transformasjonsomradet Byenga (Stokke @st). For a sikre god kontakt mellom omradene pa begge
sider av sporet ble flere hgyder pa stasjonen ble testet ut. Alternativ som Ia senket gjennom Stokke ga
bedre stigningsforhold og/eller terrengtilpasning nord og sar for Stokke, enn alternativ som 13 hevet.
En styrke ved lgsningen var at anleggsarbeidet kunne paga uten stopp pa dagens spor, men det ville
veere vanskelig & koble den pa en mulig Jarlsbergkorridor.

| februar 2018 tok Bane NOR opp stasjonslokalisering i Stokke med formannskapet i Sandefjord
kommune. Der ble det redegjort for at Bane NOR hadde undersgkt stasjonslokalisering bade i Stokke
sentrum (dagens stasjonslokalisering) og i Stokke gst (Byenga), og at Bane NOR gnsket & utrede
stasjon i Stokke sentrum videre. Dette av hensyn til mulighet for etappevis utbygging, altsa at Bane
NOR gnsker & bygge Stokke — Sandefjord farst, og av hensyn til utvikling av Stokke tettsted.

11.3.2 Kryssing av Unnebergdalen

Hertas-, Storas- og Unnebergomradet er et viktig friluftsomrade i Sandefjord. Det er ogsa knyttet
andre verdier til omradet. Det gjelder spesielt naturmangfold, naturressurser og landskap. Torp vest-
og Unnebergkorridoren krysser omradet. Det er derfor lagt mye arbeid i fa dette til pa en best mulig
mate. Det gjelder lengder pa tunneler og bruer, tunneler ut mot Unnebergdalen og brukonstruksjoner
som gjar det mulig & beholde mest mulig av bekkekantvegetasjonen og som gar helt fram til
tunnelpahuggene. Videre er det lagt vekt pa & sikre lgypetraseene.

11.3.3 Rastadveien — Krakas

En forutsetning for planarbeidet har veert at ny jernbane ikke skal legges naermere Gokstadhaugen
enn eksisterende jernbane. Trasé pa gstsiden av dagens bane er derfor ikke aktuell. Det er derfor
arbeidet mye med a finne en lgsning som sikrer ngdvendige vegomlegginger bade for Rastadveien
og Haslebakken, og gir kortest mulig stengetid for dagens bane. En mulig skjeering i Krakasen vil
kunne reduseres ved bygging av forstgtningsmur.

11.3.4 Dglebakken

Dolebakken er en viktig trafikkare i Sandefjord. Det er derfor sett pa flere mater a krysse det nye
dobbeltsporet. Det er svaert vanskelig & krysse over sporet. Det ville gi ei sveert hgy og dominerende
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bru i et falsomt omrade, Sandar kirkested. Det er heller ikke gnskelig & stenge Sandarveien og
Sverstadveien. Forslatt Iasning sikrer at vegene kan opprettholdes med ngdvendig omlegging.
Lagsningen vil bli bearbeidet ytterligere i arbeidet med reguleringsplanen, i samarbeid med Sandefjord
kommune og aktuell vegmyndighet.

11.3.5 Stasjon pa dagens niva i Gokstadkorridoren

Det er flere grunner til at Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren blir liggende hevet over terrenget.
Den aller viktigste er hensynet til en stor kulvert (bekkelukking) under Sandefjordsveien som ikke kan
senkes. Det er behov for 4,9 meters frihayde opp til brukonstruksjonen. Banen blir derfor liggende ca.
7 meter over Sandefjordsveien.

Dolebakken er vanskelig & legge om. Krav til stigning og kurvatur gjgr at vegen vil gi store inngrep

i neeromradene, blant annet Sandar kirkested. Planen foreslar derfor at Dglebakken senkes noe, men
ikke mer enn at Sandarveien og Sverstadveien kan kobles pa. Sporet blir her liggende ca. 5 meter
over dagens terreng.

11.3.6 Bugardsbakken

Bugardsbakken krysser dagens Vestfoldbane pa ei bratt og smal bru som ikke tilfredsstiller kravene til
kurvatur. Det er vanskelig & finne en Igsning som knytter seg til dagens vegnett, pa grunn av
hgydeforskjellene pa hver side av sporet og fordi kryssene ligger tett. De tilfredsstiller heller ikke
dagens krav.

Universelt utformet gang-/sykkelkryssing av ny jernbane er lagt under stasjonen, og gar mellom
Bugardsgata og rundkjgringen ved Peder Bogens gate. | tillegg er det lagt inn en erstatning for dagens
kryssingsmulighet for gadende via trapp ser for den nye vegen.

Det er store hgydeforskjeller st og vest for korridoren. Det er derfor sett pa ulike lasninger ved
a trekke vegen i ulike retninger for a fa en lengre strekning a ta opp hgydene pa. Samtidig ma
tilstetende veger oppgraderes.

I lgsningen som er
anbefalt for Torp vest- og
Unnebergkorridoren er
eksisterende
Bugardsbakke erstattet
med en ny kryssing
mellom rundkjgringen ved
Peder Bogens gate og
Lindgaards
gate/Leikvollgata.

Sor for stasjonen vises en
kryssingsmulighet for
gaende via trapp. Retning
mot Larvik til venstre i
bildet.

(Mot Virik til venstre og
mot Sandefjordsveien til
hgyre i bildet).
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Denne Igsningen er vist
for Gokstadkorridoren.

(Mot Virik til venstre og
mot Sandefjordsveien til
hgyre i bildet).

Korketrekkeren
tilfredsstiller heller ikke
kravene til denne type
veg.

(Mot Virik til venstre og
mot Sandefjordsveien til
hgyre i bildet).
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Der er ogsa forsgk a
koble Leikvoldgata i
krysset med
Lindgardsgaten. Denne
Izsningen tilfredsstiller
ikke krav om universell
utforming for gdende og
syklende, eller
stigningskrav for
vegklassen.
(Sandefjord videregaende
skole til venstre og
krematoriet til hgyre i
bildet).

Ny veg kobles mot
Bugardsgata.
Tilfredsstiller ikke krav til
denne vegtypen.
(Krematoriet i forgrunnen i
bildet).

Ny veg kobles mot
Skiringssalveien.

Tilfredsstiller ikke krav til
denne vegtypen.

(Rundkjgringen ved
Bugarden til venstre og
Tempokrysset til hgyre i
bildet).



Denne Igsningen er det
aktuelt & se naermerne pa
i reguleringsplanfasen.
Bugardsbakken legges
om fra rundkjgringen ved
Bugarden over sporene,
svinger sgrover parallelt
med sporene og kommer
ut i Lindgaards gate ved
Krematoriet.

(Sandefjord videregaende
skole gverst til venstre i
bildet).

Figur 11-6 Vurderte I@sninger for Bugardsbakken

11.3.7 Geminifeltet

Dagens boligfelt har atkomst fra Skiringssalveien. Atkomsten krysser dagens Vestfoldbane i plan.
Denne Igsningen kan ikke opprettholdes. Det er vurdert flere muligheter for kjgreatkomst til boligfeltet.
Fra est er det krevende a etablere god kjareatkomst over eller under sporet. Dette vil gi store terreng-
inngrep og kreve omlegging av Skiringssalveien som vil kunne medfgre at en rekke boliger vil bli
berart. Tre ulike varianter er vist pa neste side.

Inntil videre er det konkludert med at kjgreatkomst kan lgses i nordvest via regulert veg mot
Krokmoveien. Mot gst foreslas en planskilt kryssing for gange og sykkel med forbindelse til Virik skole.
Gang- og sykkelatkomsten er i lagt under dobbeltsporet for Verningen — og Stalaker vest-korridorene
og over dobbeltsporet for Stalaker gst-korridoren.

| det videre planarbeidet vil det bli arbeidet mer med Igsningene slik at den beste kan benyttes for
bade Verningenkorridoren og Stalaker @st og vest.

Foreslatt Igsning i
Verningen- og Stalaker
vest-korridoren.
(Sandefjord til hgyre og
Larvik til venstre i bildet).
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Foreslatt Igsning i Stalaker
gst-korridoren.
(Sandefjord til hgyre og
Larvik til venstre i bildet).

| arbeidet med a finne
gode Igsninger er det sett
pa flere andre muligheter.
A heve kjgrevegen over
banen vil gi ei hgy bru som
ikke treffer Apolloveien far
etter Lunaveien. Eksister-
ende veger ma heves
betydelig, flere boliger og
atkomster vil bli berart.
Skiringssalveien méa ogsa
heves, avkjgrsler stenges
og boliger bergres. (Larvik
til hayre og Sandefjord til
venstre i bildet).

Det er ogsa sett pa
mulighetene for en veg
nordover fra Geminifeltet
til Skiringssalveien. For &
komme over banen ma
atkomstvegen og
Skiringssal veien legges
pa en hgy fylling.

(Larvik til hgyre og
Sandefjord til venstre i
bildet).



Det kan ogsa vaere mulig a
legge atkomsten til
Geminiveien sgrover slik
at den kommer inn pa
Furustadveien etter jern-
banebrua. Det gir 600
meter ny veg pa dyrka
mark og en stor omveg for
de som skal mot E-18 eller
Sandefjord sentrum.
(Larvik til hgyre og
Sandefjord til venstre i
bildet).

Figur 11-7 Vurderte Igsninger ved Geminifeltet
11.4 Omrader som har veert drgftet spesielt i Larvik

11.4.1 Tunnel i Kongegata

Som del av planarbeidet er det sett pa mulighetene for & fa til mest mulig bergtunnel eller
Iasmassetunnel i Larvik sentrum i Kongegatakorridoren, som kan drives uten apen byggegrop.
Traseen er derfor lagt sa lavt som mulig, men likevel slik at den kan krysse over Storgata. Det er viktig
8 unnga at Storgata senkes under flomvannstanden. Kongegata lav ligger ca. 7 meter lavere enn
Kongegata hgay.

Det vil trolig veere teknisk mulig & drive ca.130 meter av tunnelen i gstre del av sentrum som
lesmassetunnel, men med behov for grunnforsterkningstiltak. Dette har stor betydning for kostnadene,
og for omfang og varighet av anleggsarbeider som ma utferes fra overflaten over tunneltraseen.

L@smassetunnel er ogsa vurdert for vestre del av sentrum. Med begrensede muligheter for tilkomst
over tunnelen, og liten hgyde fra tunneltaket til eksisterende terreng/bygningsfundamenter, er det
usikkert om det vil veere teknisk gjennomfaerbart & utfare ngdvendig forsterkning av grunnen for
tunneldriving. Videre vil det veere stor fare for skader pa eksisterende bygninger, bade i forbindelse
med grunnforsterkning og ved tunneldriving. | vestre del av sentrum er det konkludert med at
Izsmassetunnel vil medfgre svaert hgy risiko bade teknisk og gkonomisk, og anbefales derfor ikke.
Her er det forutsatt betongtunnel i apen byggegrop.

Risiko for pavirkning av Farriskildene vil vaere stgrre for Kongegata lav enn for Kongegata hay.

Total anleggstid for bygging av Kongegata lav er anslatt til 4-5 ar. Bygging av et nytt dobbeltspor
delvis i apen skjaering giennom Larvik sentrum vil i anleggsperioden ha store konsekvenser for byen.
Varighet for arbeidene i sentrum anslas til 3-4 ar, avhengig av byggemetode for Igsmassetunnel og
betongtunnel.

Temarapport Kongegata lav beskriver den tekniske Igsningen naermere.

11.4.2 Stasjon i samme hoyde som dagens stasjon

Stasjonen i den lave Igsningen i Indre havn ligger ikke p4 samme niva som dagens stasjon.
Stavernsveien kan ikke senkes under flomniva og det nye dobbeltsporet ma ga over.

Stasjonsomradet er lagt sa lavt som mulig, men over flomniva. Dette medferer langsgaende murer pa
begge sider som starter i @st omtrent pa bakkeniva med gkende hgyde vestover mot
brukonstruksjonen over Stavernveien. Her vil murene ha en hagyde pa ca. atte meter.
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11.4.3 Bergelokka

Bergelgkka som hgringsinnspill

Stasjon pa Bergelgkka har veert et tema i den offentlige debatten rundt kommunedelplanen, og flere er
av den oppfatning at Bergelgkka er et bedre stasjonsalternativ enn bade Kongegata og Indre havn.
Tanken er at en slik Igsning i mindre grad vil bergre sentrumsomradene, og gjgre det lettere a
tilrettelegge for parkering ved stasjonen. Stasjon pa Bergelgkka ble utredet i forstudiet (2015-2016) og
var et av alternativene som ikke ble anbefalt utredet videre.

Som hgringsuttalelse til kommunedelplanen har det kommet et konkret forslag til jernbanetrasé og
stasjon, utarbeidet av Langestrand Nyttige Selskab, Fortidsminneforeningen Vestfold, Larvik Bys Vel,
Prinsekvartalets Borettslag og Sameie, Karlsrogata Borettslag, Eierseksjonssameiet Trygves gata 1-3-
5, enkeltpersoner og Prosjektgruppen for Bergelgkkaforslaget. Forslaget innebaerer & anlegge et nytt
dobbeltspor direkte fra Furustad til Kleivertunnelen med stasjon pa Bergelgkka. Forslaget avviker fra
korridoren som ble utredet i forstudien ved at jernbanetraseen i merknadsforslaget ligger lenger nord
mellom Lagen og Bergelgkka. Traseen i sin helhet ble derfor ikke vurdert i forstudiet, men stasjon pa
Bergelgkka ble utredet.

Larvik kommune har bedt om at forslaget vurderes fer kommunen fastsetter korridor for nytt
dobbeltspor. Forslaget er derfor tegnet opp og vurdert slik det er vist i hgringsinnspillet.

Overordnede mal for InterCity

Samfunnsmal og effektmal for InterCity- prosjektene er definert i konseptdokumentet. Hensikten er at
okt trafikkvekst skal tas med kollektivtrafikk, sykkel og gange. Oppfylles ikke de overordnede malene,
har prosjektet ikke svart pa bestillingen fra Stortinget. Stasjonsplassering og utvikling av gode
knutepunkter er sentrale faktorer for & na flere av de overordnede malene. For eksempel skal
InterCity-korridorene tilrettelegge for et transportsystem som muliggjer en utvikling av kompakte byer
og tettsteder, som igjen legger grunnlaget for et redusert transportbehov. Et annet overordnet mal er
kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkter.

Jernbanen fungerer best med en effektiv arealutnyttelse rundt stasjonene der flest mulig har kort vei til
toget som transportmiddel. Bane NOR legger til grunn at et knutepunkt med en InterCity- stasjon er et
attraktivt malpunkt i byen, med hay arealutnyttelse, stor andel besgksintensive virksomheter, god
framkommelighet for fotgjengere, syklister og kollektivtrafikk, samt enkle og effektive bytter mellom
ulike reisemidler (ref. Planveileder for byomrader og knutepunkter, Jernbaneverket 2013).
Stasjonsalternativene i Kongegata- og Indre havnkorridorene har en beliggenhet og en utforming som
mgter disse forutsetningene pa en god mate, i trad med Larvik kommunes planer for hvor
sentrumsutviklingen skal skje.

Slik merknadsforslaget for Bergelgkka-linja foreligger er det ikke mulig a anlegge stasjon pa
Bergelakka, fordi jernbanetraséen ligger i en for krapp kurve (R=400 meter). Dette tilfredsstiller ikke
Bane NORs tekniske regelverk (minimum R=2000 meter). Det kan vaere et justeringspotensial i
forslaget som gjar dette teknisk mulig, men det innebzerer at stasjonen eventuelt ma flyttes mot
Bgkeskogen eller over Farriseidet.

Det er derfor, sa langt Bane NOR kan se, ikke mulig a fa til en god stasjonslgsning pa Bergelgkka
med de kvalitetene en InterCity-stasjon skal ha. De naermeste arealene til en mulig stasjon er i dag
regulert til industri/lager og har riktignok et stort potensial for utvikling. Utviklingsmuligheter rundt
arealene pa Bergelgkka begrenses imidlertid av E18 og Farrisvannet i nord, Hammerdalen i vest og
Bgkeskogen i gst. Bane NOR mener at det derfor ikke er tilstrekkelig med arealer til & bygge opp et
velfungerende knutepunkt pa Bergelgkka.

| tillegg ligger Bergelgkka utenfor Larvik sentrum og ikke har noen tilknytning til viktige kollektivakser.
Omradet vil derfor ikke kunne fa den sentrale plasseringen som er gnskelig og ngdvendig for & utvikle
et godt og funksjonelt knutepunkt, som bygger opp under de store investeringene som fglger av et
slikt tiltak.

Bane NOR mener derfor at forslaget ikke oppfyller de grunnleggende kriteriene for InterCity-
prosjektet, og anbefaler ikke at dette alternativet utredes videre
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#/gur 11-8 Kartet viser Bergelﬂkkalmja fra Furustad til Kle/vertunnelen

11.4.4 Tilleggsutredning steinindustrien®

| forbindelse med hgringen av forslag til kommunedelplan framkom det flere merknader som var
kritiske til grunnslaget for Bane NORs anbefaling, og at konsekvenser for steinindustrien ikke er
behandlet tilstrekkelig i utredningene og tillagt for lite vekt i grunnlaget for anbefalingen. Det er derfor

utarbeidet en egen rapport Tilleggsutredning steinindustrien" ICP-36-A-25666.

Hensikten med rapporten er a svare pa Larvik kommunes vedtak i forbindelse med vedtak om
utlegging av kommunedelplanen til offentlig ettersyn, Direktoratet for Mineralforvaltnings
hgringsuttalelse med innsigelse og Vestfold fylkeskommunes haringsuttalelse, samt a gi et bredere
grunnlag for vurdering av dobbeltsporets virkninger pa Larvikittressursene. Konklusjonene som
framkommer i tilleggsutredningen er innarbeidet i denne planbeskrivelsen.

% NOAV, Tilleggsutredning steinindustrien Larvik, ICP-36-A-25666
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12 DOKUMENTINFORMASJON

12.1 Endringslogg

Rev. Endring
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