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FORORD

Bane NOR har utarbeidet forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for nytt
hensettingsanlegg i Tegnsberg. Et hensettingsanlegg er et anlegg for togparkering, se naermere
forklaring i kapittel 1.

Bygging av togparkering naer Tensberg stasjon er en forutsetning for & kunne gke kapasiteten og
frekvensen pa togavganger etter utbygging av dobbeltspor pa Vestfoldbanen. Dermed er
hensettingsanlegget n@gdvendig for & kunne realisere den samfunnsgkonomiske gevinsten av InterCity-
utbyggingen i Vestfold. Dersom det ikke etableres tilstrekkelig hensettingsplasser vil det ikke vaere mulig
a realisere tilbudsgkning etter ferdigstilt utbygging av dobbeltspor. Hensettingsanlegget er ogsa en
forutsetning for a innfgre flere avganger med doble togsett. Dette vil gi okt setekapasitet og komfort for
togreisende.

Rapporten «Sammenstilling og anbefaling» inneholder en oppsummering av beslutningsrelevante
vurderinger fra konsekvensutredningen, planbeskrivelsen, den tekniske prosjekteringen og vurderinger
av maloppnaelse. Videre presenteres Bane NORs drgfting og anbefaling av alternativ.

Eventuelle spgrsmal til rapporten kan rettes til:

e Prosjekteringsleder offentlig plan Markus Vetrhus
e-post: markus.vetrhus@banenor.no

e Prosjektleder Julie Backe-Bogstad
e-post: julie.backe-bogstad@banenor.no

e Kommunikasjonsradgiver Simen Slette Sunde
e-post: simen.slette.sunde@banenor.no
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1 TILTAKET OG ALTERNATIVER

1.1 Nytt togparkeringsanlegg i Tensberg

InterCity-satsingen omfatter planlegging og bygging av sammenhengende dobbeltspor pa Dovrebanen,
Vestfoldbanen, Jstfoldbanen og Ringeriksbanen. | de kommende arene skal det planlegges og bygges
270 kilometer med nytt dobbeltspor og 25 nye stasjoner for & gjgre InterCity-nettet komplett.

Moderniseringen av Vestfoldbanen vil gi flere togavganger og kortere reisetid, som bidrar til at veksten
i persontrafikk tas med kollektivtransport, gang- og sykkeltrafikk. Sammenhengende dobbeltspor skal
sta ferdig til Tensberg innen 2024.

Planleggingen av hensettingsanlegg (togparkering) i Tensbergomradet er en del av InterCity-prosjektet.
For a oppna a@nsket rutetilbud og gkt kapasitet etter at dobbeltspor er ferdigstilt mellom Drammen og
Tensberg er det ngdvendig & gke hensettingskapasiteten. Ved ferdig utbygging av dobbeltspor og
hensettingsanlegg legges det til rette for en tilbudsgkning (T2024) som tilsvarer:

e Totogitimen mellom Oslo og T@nsberg. | rushtiden om morgenen og ettermiddagen vil det ga
tre tog i timen i rushretning

Etter utbygging av dobbeltsporparsell mellom Sandefjord og Stokke og firespors stasjon i Tensberg kan
tilbudet gkes ytterligere ved innfgring av tilbudskonsept T2027 som tilsvarer:

e Fire tog i timen mellom Tgnsberg og Oslo

Utvidelse av hensettingskapasiteten innebeerer bygging av et sporomrade hvor tog kan parkeres nar de
ikke er i rute. Hensettingsanlegget skal etableres for 14 tog a 110 meter. Foruten selve
hensettingssporene bestar anlegget av et pakoblingsspor, en sporslgyfe, et servicebygg med kontor og
garderober, et utendgrs vaskeanlegg, anti-isingsanlegg, plass til sngrydding og parkeringsplasser til
ansatte. Av hensyn til sikkerhet ma anlegget gjerdes inn. Totalt sett vil hensettingsanlegget beslaglegge
et areal pa 60 til 100 dekar. Endelig arealbeslag avklares i reguleringsplanfasen. Se prinsippskisse i
Figur 1.1.
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Figur 1.1 - Prinsippskisse for utforming av hensettingsanleggq (illustrasjon: Norconsult)

1.2 Alternativer

Det er sokt etter arealer for togparkering i omradet rundt Tensberg [1] [2] [3]. P& bakgrunn av sgket ble
utredningsomradene Barkaker sgr og Barkaker nord tatt med i planprogrammet [4]. Innenfor disse
omradene er det funnet tre aktuelle steder for togparkering, se Figur 1.2. Tidligere sgk og vurderinger
av lokaliteter er omtalt i kapittel 8 i planbeskrivelsen [5].

To alternativer er lokalisert innenfor omradet som i planprogrammet kalles Barkaker nord. Disse
alternativene ligger pa @stsiden av regulert dobbeltspor mellom Nykirke og Barkaker. Det tredje
alternativet er lokalisert innenfor omraddet som kalles Barkdker sgr, som ligger pa estsiden av
eksisterende dobbeltspor.
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Figur 1.2 - Oversikt over lokalitetene som er utredet

1.2.1 Hensettingsanlegg Barkaker nord nordlig og serlig

Ved Barkaker nord er det utredet og vurdert to alternativer, et nordlig og et sarlig. Disse er gitt navnene
Barkaker nord nordlig og Barkaker nord sgrlig.

Det er vurdert ulike atkomster for permanent vei til omréddet med hensyn til blant annet trafikksikkerhet
og effektiv avvikling av trafikk til og fra hensettingsanlegget. Flere atkomster kan vaere egnet.
Trafikkmengde i driftsfase er forventet & vaere lav (ca. 60 ADT).

Et aktuelt alternativ er a etablere driftsvei fra fv. 3176 Undrumveien. Denne atkomsten skal ogsa
benyttes til utbygging av dobbeltspor Nykirke - Barkaker og vil anlegges i den forbindelse. Veien vil
kobles pa gardsvei til Nordre Brekke rett vest for Sverstadbekken. Lyslgype vil ogsa krysse veien.
Permanent Igsning for kryssing av lyslgype vil avklares i reguleringsplan dersom denne atkomsten



vurderes som mest hensikismessig. Det er denne atkomsten som ligger til grunn for
konsekvensutredningen.

Andre aktuelle atkomstatkomstalternativer er & etablere driftsvei fra fv. 325 Hortensveien via fv. 3140
Adalveien. Driftsvei fra fv. 325 Hortensveien via Skotte gard vil ogsa utredes naermere i
reguleringsplanfasen. Vurderinger av og beslutning om driftsvei vil gjgres i reguleringsplanfasen for
vedtatt alternativ. Ytterligere omtale av atkomstalternativene er gitt i planbeskrivelsen [5].

Servicebygg og teknisk bygg foreslas plassert rett @st for hensettingsomradet. Det understrekes at
plassering av bygg ikke fastsettes gjennom kommunedelplanen.
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Figur 1.3 - lllustrasjon av Barkaker nord nordlig til venstre og Barkaker nord sgarlig til h@yre

Barkaker nord nordlig

Hensettingsanlegget ligger parallelt med prosjektert og regulert jernbanetrasé for strekningen Nykirke-
Barkaker. Anlegget ligger i den sgr-sgrvestre delen av et starre skogsomrade. Terrenget nord og @st
for anlegget er forholdsvis kupert. Siden hensettingsanlegget ma ligge flatt vil dette gi behov for stgrre
terrenginngrep, spesielt pa nordsiden der anlegget vil ligge 10-12 meter lavere enn eksisterende terreng.
Dette medfarer en bergskjaering pa 10-12 meter i bakkant av hensettingsanlegget.

Nedsprengning av bergskjeeringen vil kunne fare til drenering av grunnvannet. Det er derfor lagt til grunn
for alternativet at berget ma tettes. Selv med tettetiltak er det imidlertid noe risiko for drenering av
grunnvann og poretrykkreduksjon i Igsmassene. Dette vil kunne fare til setninger pa omradet som er
planlagt for nytt dobbeltspor Nykirke-Barkaker. Redusert poretrykk vil ogsa kunne pavirke vannfering
og vanntemperatur i Sverstadbekken, og dermed ha konsekvenser for biologisk mangfold.

Hensettingsanlegget er plassert rett over en sidegren av Sverstadbekken, denne ma legges om eller

lukkes. Bekken legges om i forbindelse med bygging av nytt dobbeltspor Nykirke-Barkaker, men krever
ytterligere justering som fglge av hensettingsprosjektet.
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Figur 1. - Barkker ord nordlig, be fra prosjektets 3D

Barkaker nord serlig

Hensettingsanlegget ligger ca. 240 m lenger s@r enn alternativ Barkaker nord nordlig. Anlegget ligger
delvis i sgrparten av et skogsomrade og delvis pa dyrket mark. Anlegget bergrer ikke, og medfarer ikke
behov for, omlegging av Sverstadbekken. For Barkaker nord sgrlig er det ikke behov for bergskjaering
fordi terrenget her er flatt.

-

Figur 1.5 - Baréker nord arlig, bi/de fra prosjektets samordningsn;iodél/



1.2.2 Hensettingsanlegg Barkaker sgr

Anlegget ligger gst for dagens dobbeltspor rett sar for Barkaker tettsted. Anlegget ligger pa et mindre
areal av dyrket mark, samtidig ma noe skog fjernes for etablering av anlegget. Omradet er kupert. For
a sikre god terrengtilpasning er togoppstillingsplassene lagt pa det flate arealet lengst nord.

e

: B =
Figur 1.6 - Barkaker sgar, bilde fra prosjektets samordningsmodell

For Barkaker sgr er det vurdert to mulige
atkomster for permanent vei til omradet,
fra fv. 3152 Barkakerveien eller fra fv. 308
Jarlsberglinna. Den nordlige atkomsten
fra fv. 3152 Barkakerveien anbefales lagt
til grunn som driftsvei og som anleggsvei.
Denne lgsningen krever ingen stgrre
tilrettelegging av eksisterende veianlegg i
omradet. Ved a legge atkomsten i nord,
kan restarealet mellom
togoppstillingsplassene og dobbeltsporet
utnyttes til serviceplattform, bygg og
parkering uten at det medfgrer ekstra
lang kjgrevei for de ansatte som skal dit.
Driftsvei til sporslgyfe er mulig & etablere
serover fra Hestehagen, som vist i Figur
1.7.

Servicebygg og teknisk bygg inkludert
parkeringsplasser, foreslas plassert
mellom hensettingsomradet og
jernbanelinjen, forutsatt atkomst fra nord.
Det understrekes at plassering av bygg
ikke  fastsettes gjennom denne
kommunedelplanen.

TEGNFORKLARING
4 / Dobbeltspor ‘

Figur 1.7 — lllustrasjon av Barkéker sgr



2 OVERORDNEDE MAL FOR PROSJEKTET

Malstrukturen for InterCity-prosjektet er fastlagt gjennom konseptvalgutredningen (KVU) for InterCity
Vestfoldbanen [6]. Planarbeidet for Hensetting i T@ansbergomradet skal bidra til & realisere etablerte
samfunns- og effektmal.

2.1 Samfunnsmal for Vestfoldbanen

InterCity-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo- og
arbeidsomradene godt sammen.

2.2 Effektmal for Vestfoldbanen

Palitelig togtilbud (punktlighet, regularitet og oppetid):
e Punktlighet:
o Minst 95 % av alle persontog kommer fram i rett tid (innenfor 3:59min)
o Minst 95 % av alle godstog kommer fram i rett tid (innenfor 5:59min)
e Regularitet (antall tog som kjgrer som planlagt): 99,2 %
e Oppetid (tid hvor tog kjgrer normalt, og ikke forsinkes pga. infrastrukturen): 99,6 %

Kort reisetid
e Kort reisetid mellom byer og tettsteder. For Vestfoldbanen betyr dette:
o 1time Oslo - Tgnsberg
o 1 Y2 time Oslo - Porsgrunn
o Kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkter

Hoy kapasitet og frekvens:
e Minst fire InterCity-tog pr. time og retning mellom Oslo og Tensberg, og minst to InterCity-tog
pr. time og retning mellom Tgnsberg og Skien
e Fjerntog. Et tog pr. time pr. retning
o Godstog. Vestfoldbanen skal dimensjoneres for godstrafikk slik at den skal kunne fungere som
erstatningsbane for gjennomgaende godstog fra Sgrlandsbanen i avvikssituasjoner. InterCity-
utbyggingen legger til rette for noe lokal godstrafikk langs Vestfoldbanen

Miljevennlig transportsystem:
¢ Redusere utslippene av klimagasser malt i CO2-ekvivalenter
e Avlaste hovedstadsomradet og byregionene for biltrafikk, og minske behovet for ny
veiutbygging

Regionvekst og by- og tettstedsutvikling:
e 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 dyrka og dyrkbar mark, friluftsomrader,
naturmiljger og kulturminner



2.3 Mal for Hensetting i Tonsbergomradet

| tillegg til de overordnede malene for InterCity-prosjektet er det angitt spesifikke mal for Hensetting i
Teonsbergomradet. De prosjektspesifikke malene folger opp avtalen mellom Bane NOR og
Jernbanedirektoratet om prosjektering og planlegging av nytt hensettingsanlegg i Tansbergomradet
(avtale KO3-2 InterCity Vest). Malene er rettet mot effektuttaket hensettingsanlegget vil muliggjere.

Samfunnsmal for Hensetting i Tensbergomradet
Muliggjere gnsket tilbudsforbedring pa Vestfoldbanen pa kort og lang sikt med bakgrunn i forventet
ettersparsel.

Effektmal for Hensetting i Tensbergomradet
Det skal etableres hensettingsanlegg for dag- og natthensetting som gjer det mulig a:
e realisere tilbudskonseptene T2024 og T2027 pa Vestfoldbanen
e optimalisere togdriften, herunder redusere tomtogkjering og dermed driftskostnader og
sporbelegg
e gjennomfgre ngdvendig drift og vedlikehold ved hensettingsanlegget

10



3 METODE FOR ANBEFALING

Planprogrammet fastsatt i mai 2019 av Tgnsberg kommune redegjgr for metoden som skal fgre fram til
en anbefaling av alternativ for nytt hensettingsanlegg. Figur 3.1 oppsummerer framgangsmaten i
arbeidet og i hvilke kapitler i denne rapporten man finner de ulike vurderingene.

-

Prissatte og ikke- Konsekvensutredning Teknisk hovedplan
prissatte konsekvenser
- ‘ )
fSamfunnsmkonomisk\ Arealbruksendring og Risiko- og Teknisk funksjonalitet
analyse andre lokale og sarbarhetsanalyse
regionale virkninger (ROS)

A /

! ! ! !

Vurdering av maloppnaelse [ Kap. 7

Totalt investeringsomfang i InterCity-portefgljen

SAMMENSTILLING

ANBEFALING

Figur 3.1: Framgangsmate for Bane NORs anbefaling til valg av alternativ for nytt hensettingsanlegg.
Kapittelangivelsene i figuren henviser til hvor i dette dokumentet man finner naermere redegjgrelse av
tema.

Kapittel 4 inneholder sammendrag av den samfunnsgkonomiske analysen. Alle alternativer er vurdert
for ikke-prissatte tema (konsekvenser for landskapsbilde [7], friluftsliv/by- og bygdeliv [8], kulturarv [9],
naturmangfold [10] og naturressurser [11]). | hovedsak er utredningene gjort i henhold til Statens
vegvesens handbok V712 [12]. Prissatte konsekvenser (alternativenes kostnad) er beregnet med
utgangspunkt i Jernbanedirektoratets Metodehandbok for samfunnsgkonomiske analyser [13]. Den
samfunnsgkonomiske analysen ender opp med en rangering av alternativene, og er fgrste del av
arbeidet fram mot en anbefaling.

Neste del er vurdering av arealbruksendringer som er omtalt i kapittel 5 i denne rapporten.

| risiko- og sarbarhetsanalysen [14] er konklusjonen at det i denne fasen ikke er funnet grunn til & skille
de ulike alternativene fra hverandre med hensyn pa sarbarhet. Dette temaet er dermed ikke beslutnings-
relevant pa kommunedelplanniva, og ikke vektlagt i den videre anbefalingsprosessen.

Gjennom kommunedelplanfasen har det veert viktig a prosjektere gode lgsninger som tilfredsstiller alle
krav. Dette gjelder bade krav til funksjonalitet og tekniske krav (gitt i Konseptdokumentet [15], Teknisk
regelverk [16], Veileder for driftsbanegarder og hensettingsomrader [17] og Teknisk designbasis [18]).
Samtlige alternativer er optimalisert slik at de vurderes & vaere gjennomferbare, og de oppfyller mal og
tekniske krav. | kapittel 6 er de viktigste utfordringer knyttet til teknisk funksjonalitet og gjennomfgrbarhet
beskrevet.

| kapittel 7 er alternativene vurdert opp mot prosjektets effektmal slik disse er beskrevet i kapittel 2. Her
undersgkes det hvorvidt alternativene oppfyller malene og om alternativene har ulik grad av
maloppnaelse.

Kapittel 8 bestar av en sammenstilling av temaene som er relevante for valg av alternativ, og som skiller
alternativene fra hverandre.

| anbefalingskapittelet (kapittel 9) er de ulike alternativene sortert i tre kategorier:
11



Anbefaler
Bane NORs anbefalte alternativ. Tensberg kommune henstilles om a vedta dette ved den politiske
sluttbehandlingen av kommunedelplanen.

Anbefaler ikke

Dette alternativet er ikke Bane NORs anbefalte Igsning og vurderes som samlet sett darligere enn
anbefalt alternativ. Dersom kommunen har gode grunner til & velge dette alternativet eller det ved hgring
fremkommer ny informasjon vil imidlertid Bane NOR kunne akseptere at alternativet legges til grunn for
videre planlegging.

Kan ikke akseptere/Frarader
Dette alternativet er vurdert til & veere vesentlig darligere enn gvrige alternativ, og kan ikke aksepteres
av Bane NOR.
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4 SAMMENDRAG AV SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE

Samfunnsgkonomisk analyse omfatter de prissatte og ikke-prissatte konsekvensene av tiltaket. For
beregning av prissatte konsekvenser er det gjennomfgrt en kostnadseffektivitetsanalyse. Hensikten
med denne analysen er a synliggjere hvilket av alternativene som minimerer de samfunnsgkonomiske
kostnadene for etablering og drift av hensettingsanlegget.

For de ikke-prissatte konsekvensene er konsekvensutredningen for fagtemaene landskapsbilde [7],
friluftsliv/iby- og bygdeliv [8], kulturarv [9], naturmangfold [10] og naturressurser [11] sammenstilt og
rangert for hvert alternativ. Alle vurderinger og forutsetninger for disse er beskrevet i fagrapporter for
det enkelte tema. Konsekvenser for de ikke-prissatte temaene er sammenlignet med et referanse-
alternativ, som er dagens situasjon samt realisering av vedtatte planer.

Sammenlikningsgrunnlaget (i henhold til Statens vegvesens handbok V712 [12]) for vurdering av ikke-
prissatte konsekvenser er at det ikke gjennomfares infrastrukturtiltak. Det vil si at det ikke tas hensyn til
at det ma gjennomferes andre tiltak for @ mgte transportetterspgrselen dersom jernbanetiltaket ikke
gjennomfares.

Videre er det kun ulemper og samfunnsgkonomisk kostnad som synliggjgres i beregningen av tiltakets
konsekvenser. | den forbindelse bgr det bemerkes at det ikke kan innfares nye rutetilbbud med gkt
kapasitet og flere togavganger dersom tiltaket ikke gjennomfgres. Manglende utbygging av
hensettingsanlegget vil dermed gi mindre bruk av klima- og miljgvennlige transportformer,
sammenlignet med en situasjon der hensettingsanlegget etableres.

4.1 Prissatte konsekvenser

| tréd med politiske feringer jobber Bane NOR for & redusere kostnadene ved bygging og drift av
togparkeringsanlegget. Handlingsrommet i norsk @konomi fremover er begrenset, jf.
Perspektivmeldingen 2017 og Nasjonalbudsjettet 2020. Ved prioritering og gjennomfgring av ftiltak i
transportsektoren skal det legges vekt pa samfunnsgkonomisk lannsomhet og effektivitet [19].

Det er utfert en grundig kostnadsestimeringsprosess for alternativene. Analysen av prissatte
konsekvenser inkluderer investeringskostnader, kostnader for drift- og vedlikehold, kostnader for
togoperatgrer samt kostnader knyttet til klimagassutslipp og stay.

| analysen av prissatte konsekvenser er det beregnet fglgende totalkostnad for alternativene:

e Barkaker nord serlig: 707 MNOK
e Barkaker seor: 800 MNOK
e Barkaker nord nordlig: 822 MNOK

Barkaker nord sgrlig har lavest samfunnsgkonomiske kostnader over levetiden av de tre analyserte
alternativene og rangeres derfor som nummer én i analysen av prissatte konsekvenser. Det er
forskjellen i investeringskostnader, sammenlignet med de andre alternativene, som gjer at Barkaker
nord serlig kommer best ut. Barkaker nord nordlig har marginalt heyere kostnader enn Barkéker sgr.

Rangeringen av hensettingsalternativene endres ikke ved fglsomhetsberegninger for 40 prosent gkt og
redusert investeringskostnad og for kortere levetid enn i hovedberegningen.

Det vises til fagrapport Prissatte konsekvenser [20] for ytterligere informasjon om temaet.

13



411 Stoy

Nadvendige lokale stgytiltak er inkludert i investeringskostnaden for alternativer som utl@ser behov for
tiltak. Det vil gjgres mer ngyaktige beregninger i reguleringsplanfasen. Ved utarbeidelse av
reguleringsplan vil det faktiske omfanget av stgytiltak fastsettes, i trad med gjeldende grenseverdier for
stay.

Steyberegninger for kommunedelplanen viser at ingen av alternativene overskrider grenseverdier for
stgy pa dagtid (degnbasert niva). For Barkaker nord sgrlig og Barkaker sgr ma det imidlertid
gjennomfares stayreduserende tiltak for & skjerme boliger mot stay om natten:

e Barkaker nord serlig: Lokale stgytiltak pa 1 bolig
o Barkaker sgr: Lokale staytiltak pa 10 boliger

Det vises til fagrapport stay [21] for ytterligere informasjon om temaet.

4.2 lkke-prissatte konsekvenser

Alle alternativene vil samlet sett gi noe negativ konsekvens for de ikke-prissatte temaene. Det er
imidlertid nyanser i konsekvensbildet som medfgrer at alternativene rangeres ulikt. Under fglger en
sammenstilling av alternativenes ikke-prissatte konsekvenser.

Barkaker nord nordlig

For ikke-prissatte konsekvenser er det spesielt alternativets pavirkning pa en gren av Sverstadbekken,
som ma legges om eller lukkes, som bidrar til at alternativet er rangert som det darligste av de tre
vurderte. Poretrykksmalinger indikerer i tillegg at det er en risiko for at Barkéker nord nordlig kan
medfgre grunnvannssenkning. Dette kan fa& konsekvenser for vannfgringen og vannkvaliteten i
Sverstadbekken, og dermed pavirke bekkens kvaliteter som gyte- og oppvekstbekk for sjgarret. For
landskapsbilde er alternativet vurdert som det darligste av de tre, da skjeeringen i tiltakets nordgstre
kant bidrar negativt til opplevelsen av landskapet rundt Nordre Brekke. Videre bergres i noen grad
friluftsomradet Brekkeskogen, som fglge av at driftsveien krysser en lyslgype. Lasning for kryssing av
lyslaype vil avklares i reguleringsplan hvis denne veiatkomsten legges til grunn for videre planlegging.
Alternativet medfgrer tap av en gravhaug nord for Skotte, og det beslaglegger 26,5 dekar dyrka mark.
Samlet er dette alternativet vurdert som det darligste for ikke-prissatte temaer.

Barkaker nord serlig

Det er beslag av dyrka mark som i hovedsak trekker samlet konsekvens ned for alternativet, totalt
beregnet til ca. 34,5 dekar for Barkaker nord sarlig. Alternativet medfarer tap av en gravhaug nord for
Skotte. Videre bergres i noen grad friluftsomradet Brekkeskogen, som fglge av at driftsveien krysser en
lyslgype. Lasning for kryssing av lyslaype vil avklares i reguleringsplan hvis denne veiatkomsten legges
til grunn for videre planlegging. Samlet er dette alternativet vurdert som nummer to for ikke-prissatte
temaer.

Barkaker sgr

Alternativet har noe negativ konsekvens for temaene landskapsbilde og kulturarv; begge disse er
begrunnet med at sporet fra jernbanen til hensettingsanlegget vil ligge i neerheten av husmannsplassen
Hestehagen. For begge temaer er likevel dette alternativet rangert som det beste av de tre. For temaet
friluftsliv/by- og bygdeliv er alternativet rangert som darligst, som fglge av beliggenheten ved omrader
som har stor betydning for barn og unge. For temaene naturmangfold og naturressurser har alternativet
ubetydelige konsekvenser. Samlet er Barkaker sgr vurdert som det beste alternativet for ikke-prissatte
temaer.
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4.3 Sammenstilling

Nedenfor folger en sammenstiling av alternativenes prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.
Alternativenes rangering (R) for ikke-prissatte temaer er angitt i parentes.

Tabell 4.1 - Sammenstilling av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser (rangering i parentes)

Alternativ | Barkaker nord Barkaker nord serlig | Barkaker sor

Tema nordlig
Eamfunnsgkonomisk 822 707 800

ostnad
Rangering prissatte 3 1 2
konsekvenser
Landskapsbilde -(R3) -(R2) - (R1)
Friluftsliv/by- og
bygdeliv -(R2) -(R1) -(R3)
Kulturarv -(R3) -(R3) -(R1)
Naturmangfold -(R3) -(R2) 0(R1)
Naturressurser -(R2) - (R3) 0R1)
Samlet konsekvens
Rangering ikke-
prissatte 3 2 1
konsekvenser
Samlet rangering for
prissatte og ikke- 3 1 2
prissatte
konsekvenser

Tabell 4.1 viser at det samlet sett er liten forskjell mellom alternativene nar det gjelder ikke-prissatte
konsekvenser. Til tross for at alle alternativene samlet havner pa lik konsekvensgrad («noe negativ
konsekvensy) er det nyanser i konsekvensbildet som gjar at alternativene rangeres ulikt. Dette gir blant
annet utslag i at Barkaker nord nordlig kommer darligst ut for ikke-prissatte konsekvenser. Barkaker
nord nordlig har ogsa heyest samfunnsgkonomisk kostnad, og rangeres derfor som det darligste
alternativet samlet sett.

Analysen av prissatte konsekvenser viser at Barkaker sgr vil koste omtrent 93 millioner kroner mer enn
Barkaker nord serlig. For ikke-prissatte konsekvenser vil Barkaker nord serlig ha noe sterre negativ
pavirkning enn Barkaker ser. Det er i hovedsak pavirkning pa naturmangfold og naturressurser som
skiller alternativene.

De ikke prissatte-konsekvensene som skiller alternativene bergrer verdier av betydning for
storsamfunnet. Samtidig utgjer differansen i kostnader et hgyt belap. Differansen utgjer ogsa vesentlig
mer enn det som forventes at avbgtende/skadereduserende tiltak vil kunne koste. Samlet sett vurderes
derfor Barkaker nord sgrlig, med en liten margin, a veere bedre enn Barkaker sar. Det medferer at
Barkaker nord sarlig rangeres som det beste alternativet i den samfunnsgkonomiske analysen.
Barkaker sg@r rangeres som nummer to.

Det vises til planbeskrivelsen [5] for ytterligere beskrivelse og sammenstilling av prissatte og ikke-
prissatte konsekvenser.
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5 SAMMENDRAG AV AREALBRUKSENDRINGER

Hensikten med utredningen er & vurdere arealbruksendringene alternativene gir. Alternativenes
arealbruksendringer vurderes opp mot vedtatte planer og gjeldende fgringer for arealbruk.

De to alternativene innenfor Barkaker nord har relativt lik status innenfor fagtemaet og vurderes
sammen. Barkaker sgr ligger i et omrade som er delvis avsatt til neeringsomrade og som ligger i
naerheten av Barkaker sentrum.

Barkaker nord nordlig og sarlig
Hensettingsomradet er planlagt a ligge parallelt med dobbeltsporet for Nykirke-Barkaker. Dobbeltsporet
vil gi en barrierevirkning. Etablering av et hensettingsanlegg vil derfor fgre til en ubetydelig endring
knyttet til barrierevirkning. Atkomstveiene som anlegges vil sannsynligvis ikke vaere utlgsende for at
andre omrader omdisponeres.

Omradet er avsatt til landbruks-, natur- og friluftslivsomrade (LNFR) i gjeldende kommuneplan. Det er
giennomfart en evaluering av Regional plan for beerekraftig arealpolitikk (RPBA) som viser at et
betydelig areal (1 750 dekar) i Tensberg er omdisponert fra LNFR til naering i siste store rullering av
kommuneplanen. | revisjonen som ble vedtatt i ar er det omdisponert ytterligere 115 dekar fra LNFR til
naeringsareal.

Bade den nasjonale jordvernstrategien, RPBA og kommuneplanen legger fagringer om ikke a
omdisponere dyrket mark og LNFR-omrader. Et hensettingsanlegg ved Barkaker nord vurderes derfor
a ha en negativ innvirkning lokalt med hensyn til arealbruksendringer.

Barkaker sgr
Lokalt har arealene pa Barkaker sgr stor arealmessig verdi. Det ligger et potensiale for utvikling av
naering i omradet i dag.

Evalueringen av RPBA dokumenterer at det er avsatt 1018 dekar til framtidig neeringsareal i Tansberg
kommune ved forrige rullering av kommuneplan. | tillegg er det ytterligere avsatt et nytt areal (D22) pa
115 dekar i siste rullering.

En togparkering vil ha liten negativ lokal innvirkning for omradet. Grunnen er at arealet allerede er avsatt
til naeringsformal. | siste kommuneplan er det i tillegg avsatt et nytt neeringsomrade innenfor Ta@nsberg
kommune. Etableringen av det nye naeringsomradet ble delvis begrunnet med den mulige lokaliseringen
av hensettingsanlegget ved Barkaker sgar.

Hensettingsomradet er planlagt & ligge parallelt med eksisterende dobbeltspor. Dobbeltsporet gir
allerede en barrierevirkning. Hensettingsanlegget vil derfor gi en ubetydelig virkning som barriere.
Det er planlagt a benytte en vei direkte inn til anlegget fra nord. Veien vil ha sveaert lav trafikk i driftsfase.

5.1 Oppsummering - arealbruksendringer

De tre omradene skiller seg farst og fremst fra hverandre for denne fagutredningen ved at Barkaker
nord (serlig og nordlig) i dag er LNFR-omrade, mens Barkaker ser i hovedsak er avsatt til
naeringsomrade. Utfra fgringer nasjonalt, regionalt og lokalt vurderes Barkaker nord nordlig og serlig
som de omradene som kommer darligst ut med hensyn til arealbruksendringer.

Det vises til planbeskrivelsen [5] for ytterligere beskrivelse av arealbruksendringer.
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6 TEKNISK FUNKSJONALITET OG GJENNOMFORBARHET

Alle alternativene tilfredsstiller krav til teknisk funksjonalitet, og lar seg gjennomfare i trdd med krav til
sikkerhet, RAM (palitelighet, tilgjengelighet og vedlikeholdbarhet) og kvalitet. For anleggsgjennomfaring
og grunnforhold er det imidlertid relevante forskjeller mellom alternativene. Disse er beskrevet under.

Anleggsgjennomfering og grunnforhold

Alle alternativene vurderes & ha enkel anleggsgjennomfaring. Dette er delvis fordi alternativene i
begrenset grad ligger tett pa eksisterende spor i drift eller bebyggelse. | tillegg er det ingen store
konstruksjoner.

Bade ved Barkaker s@r og ved Barkaker nord bestar grunnen av tgrrskorpeleire over kvikkleire. Det
forventes likevel ingen sterre geotekniske tiltak ettersom anleggene i stor grad er lagt pa terreng.

Unntaket er Barkaker nord nordlig der forelgpige resultater fra poretrykksmalinger tilsier at det kreves
tettetiltak for & unnga drenering av grunnvannet og potensielle setninger. Arsaken til dette er at
grunnvannstrykket i lasmassene er hgyt. Drenering av berget ved bergskjaeringen vil derfor kunne fare
til poretrykkreduksjon i Igsmassene og setninger i leirmassene pa jordet, inkludert p4 omradet som er
planlagt for nytt dobbeltspor Nykirke-Barkaker.

For Barkadker nord nordlig er det lagt til grunn at det ma gjennomferes tiltak for & redusere
sannsynligheten for poretrykkreduksjon i lasmassene. Poretrykk og setninger representerer likevel en
risiko for dette alternativet.

Rangering: Barkaker nord serlig og Barkaker sgr rangeres som best for anleggsgjennomfering

og grunnforhold. Barkaker nord nordlig gir risiko for poretrykkreduksjon og setninger, og
rangeres som darligst.
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7 EFFEKTMAL, EVALUERING AV ALTERNATIVENE

| dette kapittelet vurderes alternativene opp mot effektmalene som er utarbeidet for InterCity-strekningen
Vestfoldbanen samt de prosjektspesifikke malene for hensetting i Teansbergomradet. Flere av effekt-
malene vurderes til & veere uavhengige av valg av alternativ, det vil si at det ikke er forskjell i malopp-
naelse mellom de ulike alternativene. Effektmal hvor maloppnaelsen er ulik er markert med rgd tekst i
Tabell 7.1 og Tabell 7.2, og forskjellen mellom alternativene er omtalt i de neste delkapitlene.

Tabell 7.1: Effektmal for InterCity Vestfoldbanen. Oversikt over effektmal med delmal og hvilke
effektmal som vurderes videre fordi alternativene har ulik maloppnaelse. Raod tekst angir effektmal
hvor méloppnéelsen er ulik mellom alternativene og dette beskrives senere i kapittelet.

Effektmal for InterCity Vestfoldbanen

tettsteder: 1 time Oslo — Tgnsberg,
1 % time Oslo - Porsgrunn

Kort overgangstid mellom
transportmidler i sentralt lokaliserte
trafikknutepunkter

Effektmal Delmal Vurdering av maloppnaelse
Palitelig Punktlighet: minst 95 % av alle De tre alternativene bidrar pa lik linje
togtilbud persontog og godstog kommer fram til et palitelig togtilbud pa
i rett tid. Vestfoldbanen. Dette malet
Regularitet: 99,2 %. vektlegges derfor ikke.
Oppetid: 99,6 %
Kort reisetid Kort reisetid mellom byer og De tre alternativene bidrar pa lik linje

til kort reisetid pa Vestfoldbanen.
Dette malet vektlegges derfor ikke.

Hoy kapasitet
og frekvens

Minst fire InterCity-tog pr. time og
retning mellom Oslo og Tensberg,
og minst to InterCity-tog pr. time og
retning mellom Tgnsberg og Skien.

Fjerntog. Et tog pr. time og retning.

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

Hensettingsanlegget vil muliggjgre
hgyere frekvens pa Vestfoldbanen,
og alle alternativene bidrar pa lik
linje til hgy kapasitet og frekvens.
Dette malet vektlegges derfor ikke.

Miljgvennlig
transportsystem

Redusere utslippene av klimagasser
malt i CO2-ekvivalenter

Se vurdering i kapittel 7.1.

Reduksjon av klimagasser, som
folge av at feerre kjgrer bil og flere
tar toget, er ikke beregnet.
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Effektmal for InterCity Vestfoldbanen

Effektmal

Delmal

Vurdering av maloppnaelse

Avlaste hovedstadsomradet og
byregionene for biltrafikk, og minske
behovet for ny vegutbygging.

De tre alternativene bidrar alle til &
avlaste hovedstadsomradet og
byregionene for biltrafikk ved a
muliggjare innfaring av nye
rutetilbud, og dermed styrke
jernbanens konkurransekraft. Dette
malet vektlegges derfor ikke.

Regionvekst og

by- og
tettstedsutvikling

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

Alle alternativene bidrar pa lik linje til
a styrke regionens attraktivitet og
tilgjengelighet ved & muliggjere
innfgringen av nye rutetilbud. Dette
malet vektlegges derfor ikke.

Trafikksikkert
transportsystem

Reduksjon i antall ulykker med
drepte og alvorlig skadde.

Det nye hensettingsanlegget
dimensjoneres for a oppfylle strenge
sikkerhetskrav. Alternativene bidrar
pa lik linje til et trafikksikkert
transportsystem. Dette malet
vektlegges derfor ikke.

Arealinngrep

Begrense inngrep i viktige

naturressurser som dyrka og
dyrkbar mark, friluftsomrader,
naturmiljger og kulturminner.

Se vurdering i kapittel 7.2.

Tabell 7.2: Prosjektspesifikke effektmal for Hensetting i Toansbergomradet. Oversikt over effektmal og
hvilke effektmal som vurderes videre fordi alternativene har ulik maloppnéaelse. Rad tekst angir
effektmal hvor maloppnaelsen er ulik mellom alternativene og dette beskrives senere i kapittelet.

Effektmal for Hensetting i Tonsbergomradet

Effektmal

Vurdering av maloppnaelse

Realisere tilbudskonseptene T2024 og
T2027 pa Vestfoldbanen.

Alle alternativene er dimensjonert for a ivareta
kapasitetsgkningen som er planlagt ifm. T2024 og
T2027. De tre alternativene vurderes som like for dette
malet. Malet vektlegges derfor ikke.

Optimalisere togdriften, herunder
redusere tomtogkjering og dermed
driftskostnader og sporbelegg.

Se forklaring av begrepene og vurdering av
maloppnaelse i kapittel 7.3.

Gjennomfare ngdvendig drift- og
vedlikehold ved hensettingsanlegget

De tre alternativene er prosjektert med de samme
fasilitetene, og har like forutsetninger for at ngdvendig
drift og vedlikehold skal bli gjiennomfert. Dette malet
vektlegges derfor ikke.
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7.1 Effektmal - miljgvennlig transportsystem

Redusere utslippene av klimagasser malt i COz-ekvivalenter.

Det er utarbeidet en klimagassberegning for & kartlegge prosjektets pavirkning pa global oppvarming.
Beregningen tar for seg utslipp av klimagasser malt i tonn COz-ekvivalenter. Pavirkningen for hvert av
alternativene vurderes ved a beregne utslipp av klimagasser over en levetid pa 60 ar. Beregnet utslipp
av klimagasser for alternativene er ogsa omregnet til kroner og inkludert i analysen av prissatte
konsekvenser. Resultatene fra klimagassberegningen viser at alternativet Barkaker sgr har lavest
klimagassutslipp. Totale klimagassutslipp for Barkaker sar er 6 % lavere enn for Barkaker nord sarlig
og 30 % lavere enn for Barkaker nord nordlig. Se planbeskrivelsen [5] for ytterligere beskrivelse av
klimagassberegningen.

Rangering: Barkaker sor rangeres som best for effektmal miljgvennlig transportsystem,
marginalt foran Barkaker nord segrlig. Barkaker nord nordlig rangeres darligst.

7.2 Effektmal - arealinngrep
Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrka og dyrkbar mark, friluftsomrader, naturmiljger og
kulturminner

Utredningen av ikke-prissatte konsekvenser legges til grunn for vurderingen av dette malet.

Tabell 7.3 oppsummerer alternativenes inngrep i viktige naturressurser, friluftsomrader, naturmiljger og
kulturminner. Viktige omrader refererer i denne sammenhengen til delomrader som har fatt stor verdi
(eller hayere) i konsekvensutredningen.

Tabell 7.3: Beregning av inngrep i viktige naturressurser, friluftsomrader, naturmangfoldiokaliteter og
kulturminner

Barkaker nord nordlig | Barkaker nord serlig Barkaker sor
R o 34,5 45
permanent (daa)
Dyrkbar mark - 3 115 5
permanent (daa)
zzar:gtlzomrader 1 (Brekkeskogen) 1 (Brekkeskogen) 1 (Barkaker)
Naturmangfold 1 (bekkelgp): 0 0
(antall) Alternativet medfarer

inngrep i sidelgp il

Sverstadbekken.
Kulturminner
(antall) 1 (gravhaug) 1 (gravhaug) 0

Den stgrste forskjellen i arealbeslag mellom alternativene er knyttet til beslag av dyrka mark, bergring
av viktige naturmangfoldlokaliteter og kulturminner. For beslag av dyrka mark utgjgr forskjellen mellom
Barkaker sgr og Barkaker nord sarlig (beste og darligste) rundt 30 dekar. Sammenlignet med alternativet
Barkaker nord nordlig beslaglegger alternativet Barkaker nord serlig omtrent 8 dekar mer dyrka mark. |
tillegg beslaglegger alternativet Barkaker nord s@rlig mest dyrkbar mark (11,5 dekar).

Barkaker sgr bergrer i noen grad friluftsomradet Barkaker, som har stor betydning for barn og unge. De
negative virkningene er likevel begrensede sett i forhold til at det er planlagt a utvikle omradet til
naeringsvirksomhet. Barkaker nord nordlig og Barkaker nord serlig bergrer i noen grad friluftsomradet
Brekkeskogen, som fglge av driftsveien krysser en lyslgype. Lasning for kryssing av lyslgype vil avklares
i reguleringsplan hvis denne veiatkomsten legges til grunn for videre planlegging.

Alternativet Barkaker nord nordlig er det eneste som medfegrer direkte inngrep i en viktig
naturmangfoldlokalitet. Alternativet er i konflikt med et sidelgp til Sverstadbekken. Sidelgpet ma legges
om eller legges i kulvert under hensettingsanlegget. Dette vil kunne redusere gyteomrader og habitat
for sjegrret oppstrems for planlagt nytt dobbeltspor Nykirke-Barkaker.

Barkaker nord nordlig og Barkaker nord serlig er i direkte konflikt med en gravhaug. Gravhaugen er

automatisk fredet, og ble regulert til vernesone H730 i reguleringsplan for nytt dobbeltspor Nykirke-
Barkaker.
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Alternativene Barkaker nord nordlig og Barkaker nord serlig medfgrer begge inngrep i naturressurser,
kulturminner og friluftsomrader. Alternativet Barkaker nord nordlig bergrer i tillegg Sverstadbekken.
Alternativet Barkaker sgr bergrer i liten grad viktige omrader.

Rangering: Barkaker ser rangeres som best for effektmal arealinngrep, foran Barkaker nord
serlig. Barkaker nord nordlig rangeres som darligst.

7.3 Effektmal - optimalisere togdriften

Optimalisere togdriften, herunder redusere tomtogkjaring og dermed driftskostnader og sporbelegg.

Dette malet avhenger av hensettingsanleggets lokalisering og togtrafikk til og fra anlegget. Alternativer
som er plassert naermere Tgnsberg stasjon krever mindre sporbelegg og kapasitet pa jernbanelinjen
enn alternativer som er plassert i lengre avstand fra stasjonen. Dette skyldes at togene kjarer en kortere
distanse og kommer fortere frem til togparkeringsanlegget fra endestasjonen.

Togene som skal kjgres mellom Tansberg stasjon og togparkeringen vil veere sakalte tomtog (tog uten
passasjerer). Tomtog tar opp plass pa skinnegangen og gir ingen inntekter. Gkt trafikk pa skinnegangen
girigjen en gkt risiko for forsinkelser i togtrafikken. Derfor er det gnskelig at avstanden mellom stasjonen
og togparkeringsanlegget er sa kort som mulig, slik at tomtogkjeringen reduseres.

Alle alternativene er plassert i akseptabel avstand fra Tgnsberg stasjon og vil gi tilstrekkelig grad av
maloppnaelse. Tomtogkjaring til Barkaker sar vil imidlertid belegge sporet i kortere tid enn tomtogkjaring
fra Barkaker nord. Sannsynligheten for store nok tidsluker er derfor noe starre for tomtog fra Barkaker
sgr enn fra de to alternativene ved Barkaker nord. Barkaker sar vil derfor vaere et bedre alternativ enn
Barkaker nord nordlig og Barkaker nord sgrlig for dette malet.

Rangering: Barkaker sgr rangeres som best for effektmal optimalisere togdriften, foran Barkaker
nord nordlig og Barkaker nord serlig som rangeres likt.

7.4 Oppsummering - maloppnaelse

Barkaker ser har best maloppnéelse for effektmalene totalt sett. Barkéker nord sgrlig gir nest best
maloppnaelse, og rangeres foran Barkaker nord nordlig for effektmalene miljgvennlig transportsystem
og arealinngrep. Barkaker nord nordlig rangeres gjennomgaende darligst med henhold til maloppnaelse.
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8 SAMMENSTILLING

Nedenfor fglger en sammenstilling av de beslutningsrelevante momentene som er beskrevet for de tre
alternativene for nytt hensettingsanlegg i Tgnsberg.

8.1 Barkaker nord nordlig

Analysen av prissatte konsekvenser viser at Barkaker nord nordlig har hgyest kostnader over anleggets
levetid. Totalt har alternativet 22 millioner kroner hayere samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkaker
sgr, og 115 millioner kroner hgyere samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkaker nord sarlig.

Ogsa for ikke-prissatte konsekvenser kommer Barkdker nord nordlig darligst ut. Dette skyldes i
hovedsak konflikt med naturressurser, et automatisk fredet kulturminne samt inngrep i et sidelgp til
Sverstadbekken. | tillegg medfgrer alternativet en risiko for grunnvannssenkning som kan pavirke
Sverstadbekkens kvaliteter som gyte- og oppvekstbekk for sjggrett. Barkaker nord nordlig rangeres
derfor som det darligste alternativet i den samlede vurderingen av prissatte og ikke-prissatte
konsekvenser.

Barkaker nord nordlig rangeres sammen med Barkaker nord sgrlig som darligst med hensyn til
arealbruksendringer. Dette skyldes at alternativene beslaglegger landbruksomrader, og saledes
kommer i konflikt med faringer fra den nasjonale jordvernstrategien, RPBA og kommuneplanen.

Alternativ Barkaker nord nordlig tilfredsstiller krav til teknisk funksjonalitet og gjennomfagrbarhet, men
rangeres som darligst for anleggsgjennomfaring og grunnforhold.

Barkaker nord nordlig rangeres darligst for effektmalene miljgvennlig transportsystem, arealinngrep og
optimalisere togdriften.

Oppsummert vurderes Barkaker nord nordlig som et betydelig darligere alternativ enn de ovrige pa
bakgrunn av de beslutningsrelevante aspektene som er analysert.

8.2 Barkaker nord serlig

Barkéker nord sgrlig kommer best ut i analysen av prissatte konsekvenser. Alternativet har lavest
kostnader over anleggets levetid. Totalt har alternativet 115 millioner kroner lavere
samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkdker nord nordlig, og 93 millioner kroner lavere
samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkaker sgr.

For de ikke-prissatte konsekvensene rangeres alternativet som darligere enn Barkaker sgr, men bedre
enn Barkaker nord nordlig. Differansen i kostnader utgjer imidlertid et hgyt belap. Dette medfarer at
Barkaker nord sgrlig rangeres som det beste alternativet i den samlede vurderingen av prissatte og
ikke-prissatte konsekvenser

Barkaker nord serlig rangeres sammen med Barkaker nord nordlig som darligst med hensyn til
arealbruksendringer. Dette skyldes at alternativene beslaglegger landbruksomrader, og saledes
kommer i konflikt med fgringer fra den nasjonale jordvernstrategien, RPBA og kommuneplanen.

For effekimalene miljgvennlig transportsystem, arealinngrep og optimalisere togdriften rangeres
Barkéker nord s@rlig som nest best, etter Barkaker sgr og foran Barkaker nord nordlig.

Oppsummert vurderes Barkaker nord s@rlig som et gjennomgaende godt alternativ pa bakgrunn av
utredningene som er gjennomfgrt. Barkaker nord sarlig har vesentlig lavere kostnader enn de gvrige
alternativene, tilfredsstiller krav til teknisk funksjonalitet og gjennomfarbarhet og gir god maloppnaelse.

8.3 Barkaker sor

Analysen av prissatte konsekvenser viser at alternativet har 93 millioner kroner hgyere
samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkaker nord serlig, og 22 millioner kroner lavere
samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkaker nord nordlig.

For ikke-prissatte konsekvenser kommer Barkaker sgr best ut. Alternativet beslaglegger mindre dyrka
og dyrkbar mark enn de gvrige alternativene, og har lavere negative konsekvenser knyttet til
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naturmangfold. Barkaker sgr har imidlertid vesentlig hayere kostnader enn Barkaker nord serlig, og
rangeres derfor som nummer to i den samlede vurderingen av prissatte og ikke-prissatte konsekvenser.

Barkaker sgr rangeres som best med henhold til arealbruksendringer. Alternativet beslaglegger areal
som er avsatt til fremtidig neeringsomrade, men dette arealbeslaget er kompensert for ved at det ble
avsatt et nytt naeringsomrade innenfor Tensberg kommune ved forrige revisjon av kommuneplanen.

For effektmalene miljgvennlig transportsystem, arealinngrep og optimalisere togdriften rangeres
Barkaker sgr som best, foran henholdsvis Barkaker nord serlig og Barkéker nord nordlig.

Oppsummert vurderes Barkaker sgr som et godt alternativ med henhold il ikke-prissatte konsekvenser,

arealbruksendringer, teknisk funksjonalitet, gjennomfarbarhet og maloppnaelse. Alternativet har
imidlertid en betydelig hgyere kostnad enn Barkaker nord serlig.
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9 KONKLUSJON - BANE NORS ANBEFALING

Anbefaler

Bane NOR anbefaler Barkaker nord serlig som alternativ for nytt hensettingsanlegg i Tensberg.
Alternativet har gjennomgaende god maloppnéelse og gode resultater i utredningene som er
gjennomfert. Barkaker nord serlig har vesentlig lavere kostnader enn de g@vrige alternativene.
Alternativet vurderes derfor & veere i trdd med politiske feringer om a vektlegge samfunnsgkonomisk
Isnnsomhet og effektivitet ved prioritering og gjennomfgring av tiltak i transportsektoren [19].

Anbefaler ikke

Bane NOR anbefaler ikke Barkaker ser for videre planlegging. Alternativet har vesentlig hgyere
samfunnsgkonomiske kostnader enn Barkaker nord sarlig. Dette kan innebaere at alternativet er i strid
med nasjonale jernbaneinteresser. Dersom kommunen allikevel har gode grunner til & velge dette
alternativet, eller det ved hgring fremkommer ny informasjon, vil Bane NOR kunne akseptere at
Barkaker sgr legges til grunn for videre planlegging.

Kan ikke akseptere/Frarader

Bane NOR kan ikke akseptere Barkaker nord nordlig. Alternativet har den hgyeste
samfunnsgkonomiske kostnaden og rangeres darligst for ikke-prissatte konsekvenser. Dette skyldes
anleggets inngrep i Sverstadbekkens sidelap, beslag av dyrka mark, tap av kulturminne og mulig
pavirkning pa grunnvannstrykket. Alternativet har gjennomgaende lavest maloppnaelse, og ingen
fordeler knyttet til beslutningsrelevante aspekter som veier opp for de gkte samfunnsgkonomiske
kostnadene. Barkaker nord nordlig er séledes i konflikt med nasjonale jernbaneinteresser.
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10 VIDERE PROSESS

Tidspunkt Hva

21. januar 2020 Bane NOR legger planforslaget pa offentlig hgring

21. januar — 4. mars 2020 Offentlig ettersyn

Mars — april 2020 Bane NOR vurderer og kommenterer innkomne merknader

Mai — juni 2020 Kommunedelplanen behandles/vedtas av Tensberg kommunestyre
Etter vedtak av Gitt at finansiering og avtale med Jernbanedirektoratet foreligger kan
kommunedelplanen arbeid med reguleringsplan startes opp.

| lgpet av 2024 Ferdig utbygget hensettingsanlegg i Tansberg

10.1 Prosess fram til vedtak av kommunedelplan

Bystyret i Tensberg kommune fattet den 18.09.2019 vedtak om & overfere planforberedelsen til Bane
NOR. Dette innebeerer at Bane NOR, og ikke Tensberg kommune, legger planen ut pa hagring. Dette
gjeres for a spare tid og forkorte planleggingsprosessen. | samsvar med Tgnsberg kommunes vedtak
legger Bane NOR planen ut til offentlig ettersyn i trad med reglene i plan- og bygningsloven § 11-14
farste ledd. Frist for a komme med hgringsuttalelse er 4. mars 2020.

Horingsuttalelser til kommunedelplanen og konsekvensutredningen merkes «Hensetting i
Tensbergomradet — Offentlig ettersyn av kommunedelplan med konsekvensutredning — saksnummer
201905284 » og sendes til:

e Bane NOR
Postboks 4350
2308 Hamar
e-post: postmottak@banenor.no

| Iapet av haringsperioden skal det arrangeres bade informasjonsmate og apen kontordag der innholdet
i planen forklares. Informasjon om sted og tid kunngjeres pa https://www.banenor.no/tonsberg-
togparkering, kommunens internettsider og i lokalaviser.

Etter heringsperioden vil Bane NOR vurdere innkomne merknader. Vurderingene resulterer i at merk-
naden enten tas il etterretning, ikke tas til fglge, eller tas til fglge. Alle innkomne merknader kommen-
teres. | de tilfeller der merknaden tas til fglge kan Bane NOR justere planforslaget. Det betyr at Bane
NOR ogsa vil gjgre konkrete vurderinger av eventuelt avbgtende tiltak utover de som allerede er lagt
inn i planforslaget.

Det bearbeidede planforslaget overleveres til administrasjonen i Teansberg kommune. Administrasjonen
forbereder en politisk sak og kommunedelplanen skal til slutt vedtas av politikerne i Tgnsberg
kommunestyre.

Eventuelle sparsmal til kommunedelplanen og konsekvensutredningen kan rettes til:

e Markus Storkjgrren Vetrhus, Prosjekteringsleder offentlig plan
e-post: markus.vetrhus@banenor.no

e Julie Backe-Bogstad, Prosjektleder
e-post: julie.backe-bogstad@banenor.no

e Simen Slette Sunde, Kommunikasjonsradgiver
e-post: simen.slette.sunde@banenor.no

10.2 Prosess etter vedtak av kommunedelplan

Etter at kommunedelplanen er vedtatt vil prosessen med reguleringsplan kunne startes opp. |
reguleringsplanfasen skal ngyaktig plassering av hensettingsanlegget og arealbruk fastlegges. Bane
NOR starter opp arbeid med en teknisk detaljplan og varsler oppstart av reguleringsplan. Det legges
opp til god dialog med bergrte grunneiere, planmyndigheter og andre interessenter ogsa i denne fasen.
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Interessentene vil fa anledning til 8 komme med innspill bade ved oppstart, underveis i arbeidet og ved
offentlig ettersyn av reguleringsplanen. Det er farst etter at reguleringsplanen er vedtatt at vi har et
komplett bilde av forventede arealinngrep.

Nar reguleringsplanen er vedtatt, har Bane NOR et rettslig grunnlag for & erverve omradet som trengs
til togparkeringsanlegget og tilhgrende areal til veier. Dette skjer giennom en strengt lovregulert prosess
som sgrger for rettighetene til bade utbygger og grunneier. Prosessen starter gjerne med informasjon
til grunneierne under arbeidet med reguleringsplanen og pagar ofte fram til anleggsstart.
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