BANE NOR

Kommunedelplan Stokke — Larvik
Anbefaling av korridorer mellom Virik og Kleivertunnelen

12.12.2018, Larvik
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Dagens agenda

- Vestfold vil f4 et moderne togtilbud

— Rammer, fgringer og gevinster
* Virik — Byskogen
* Pause
* Byskogen - Kleivertunnelen
* Veien videre mot en vedtatt kommunedelplan
-+ Spgrsmal fra salen

Vi vil gjerne prate med dere!
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Stortinget om InterCity-satsingen

Vi blir flere — behovet for transport av personer og gods aker.

IC-satsingen legger til rette for palitelig og punktlig togtilbud med kort reisetid, hgy
kapasitet og flere avganger.
Det vil si et miljgvennlig og trafikksikkert transportsystem som:

- gker tilgjengeligheten mellom byene langs Vestfoldbanen og mot Oslo-omradet,
0g gj@r regionen mer attraktiv for etablering av nye arbeidsplasser og boliger.

« bidrar til kompakte byer og tettsteder med sentralt lokaliserte
kollektivknutepunkter.

* stgtter opp om at «veksten skal tas kollektivt og med sykkel og gange».




Overordnede fgringer for kostnader

Investeringene skal
» gi sa hgy samfunnsgkonomisk lannsomhet som
mulig.

 veere lave nok til at prosjekt og portefglje
gjennomfgares.

Kostnader vektlegges sammen med maloppnaelse
0g andre positive og negative konsekvenser.

DET KONGELIGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT
——

Meld.St. 33

(2016-2017)
Melding til Stortinget

Nasjonal transportplan 2018-2029
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Byutviklingsmuligheter og nytte

« Jernbanestasjoner sentralt i byene gir flest
passasjerer og samlet sett lavest transportbehov.

- Ved vekst og fortetting gker nytten ytterligere

« Sentralt lokaliserte stasjoner skal veere enkelt
tilgjengelige for flest mulig.

— Et knutepunkt for kollektivtrafikken.

— Bidra til fremvekst av nye boliger, arbeidsplasser,
handel og kulturtilbud, og redusere byspredning

5 BANE NOR



Vekst og
fortetting

— eksempel fra Lillestragm

Slik s& omradet rundt
stasjonen ut i 2003.

Neste bilde viser hva
som har skjedd de siste
15 arene.

BANE NOR
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Larvik stasjon | dag
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Ordforere pa hlstorlsk togtur |

vyl m

TIRSDAG &

«Dette betyr utrolig
mye for hele den
nye regionen og
ogsa for oss i Skien.
Det er gull for
framtiden».

s —_—- ".‘__. : Hedda Foss Five,

HIStorISk togtur ordfgrer i Skien
pa 12 mmutter

JOMFI‘UTUHEN Klokken 04. lsmandag var Larvik- oldﬁ:r |F.u:1 Hoiseth klar til 4 gi om bor:
toget som skulle ta l bre g; ster pd den farste turen med nye dobbeltspor mell GmPolsgrunnng
underkant av 12 minutter p stans u,,tpL.ukt| Eldp.,.l]'t e Hoiseth. SIDI

BANE NOR



Planprosessen
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Slik er planprosessen — plan og bygningsloven

« Bane NOR er forslagsstiller, mens kommunene er
planmyndighet og skal vedta planene.

« Planprogrammet:
En «plan for planleggingen» og avtalen mellom
Bane NOR og kommunen om hva som skal
utredes.

« Kommunedelplanen:
Her velges det hvilken korridor og hvilke stasjoner
som skal bygges ut.
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Tid

her!

Konseptvalgutredning og/eller mulighetsstudier

Planprogram

Haring og vedtak

med konsekvensutredning

NA& er vi Kemmunedelplan
—>

Harlng og vedtak

v

Reguleringsplan

Hvilke traseer og andre
forhold som skal utredes,

Vedtas politisk av berart{e)
kommune|r.

Valg av trasékorridor.

Vedtas politisk av berert(e)
kommuna(r).

Dietaljering av arealbruken.

Vedtas politisk av berart{e)
Hering og vedtak Vv oy
Kvalitetssikring (K52) ¢ Grunnervery

Investeringsmidler over statsbudsjettet - Byggestart
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Det StO e puslespillet

Neermiljg Samfunnsgkonomisk analyse Parkering

Friluftsliv Investeringskostnader Planfri kryssing

Samfunnsgkonomisk nytte @konomiske rammer Stasjonslokalisering

Stay Regionale virkninger @kt frekvens

Anleggsgjennomfgring Nasjonale hensyn Jernbaneteknikk

Trafikksikkerhet Klimabudsijett Reisetid

Sikkerhet pa byggeplassen Byutvikling Palitelighet

Kulturminner Knutepunktutvikling Oppetid

Landskapsbilde Dyreliv Dyrka mark
o Risiko og sarbarhetsanalyse Massetransport Grunnforhold




Anbefalingen — basert pa faglig, solide utredninger
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Prissatte og
ikke-prissatte
konsekvenser

J

¥

Konsekvensutredning

'Teknisk hovedplan |

~

Samfunnsekonomisk St T Risiko og Teknisk
analyse Samvli‘r::?:;ts ge sarbarhetsanalyse funksjonalitet
| | = | | | | | |
v 4 4 v

Vurdering av maloppnaelse

ANBEFALING
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Forutsetninger og gevinster
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Forutsetninger for planleggingen

R=800
4-felts motorvei (110 km/t)

» Krever helhetlig planlegging over
fylkes- og kommunegrenser.

R=1800
200 kmit

R=2900
250 km/t

« Strenge krav til trasé:

— Hastighet: 250 km/t mellom byene.

VELDRE

LANGESTRAND *
B@KKERFJELLET

— Minste svingradius: 2900 meter.

Mesterfeflet BISIORD

/

TORS: TRAN[/

g

REVET

— Maks stigning: 12,5 meter per
kilometer.

» Grunnforholdene er utfordrende.
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Kortere reisetid gir store gevinster!

- Med nytt dobbeltspor far vi falgende nye reisetider:

Fra Larvik til 2017 2032

Sandefjord 0:15 0:06
Tansberg 0:41 0:21
Drammen 1:17 0:46
Oslo 1:52 1:23

« Far InterCity-prosjektet var reisetiden Oslo — Tansberg pa 1 time og 30 minutter.
- Et moderne dobbeltspor kan fa store positive konsekvenser bade lokalt og regionalt!

* 1 minutt spart reisetid = rundt 1 milliard kroner i samfunnsgkonomisk nytte.
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Flere positive effekter gir til sammen store utslag

Kortere reisetid

+

Flere avganger
+
Tog som kommer og gar nar de skal

+

God arealbruk

Mange flere togpassasjerer
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Vestfoldbanen star foran en sterk vekst

Antall reiser per ar 2013 2032

Stokke 115.000 235.000
Torp 130.000 625.000*
Sandefjord 450.000 1.400.000
Larvik 300.000 975.000

* Bane NORs prognoser viser en sterk trafikkakning pa Torp. En betingelse for denne veksten er valg av korridoren Torp Vest, der togstasjonen legges
rett ved flyplassen.

18 BANE NOR



Hvor kommer alle de nye passasjerene fra?

1/3 1/3

1/3

m Parkerer bilen
= Gar fra buss til tog
= Nye reisende
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Bakgrunn for anbefaling Virik - Byskogen

Fra fagrapportene om «prissatte» og «ikke-prissatte» konsekvenser
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Korridorene mellom Virik og Byskogen

Verningen

Vemingen
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Stalakerkorridoren
vest
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Dagens jermbanetrasé
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e Delstrekningsskilie

o 280800 1000 O
meter

Stalaker gst

Sandefjord

‘0&,4_

Stalakerkorridoren
@st
— Dagsont

=ssse Barg-batongtunnel
Dagens jembanetrasé

Spor i dagsone - andre
alternative traseer
Spor i tunnol - andra
alternative traseer

— Drlstrekningsskille

0 250500 1000

BANE NOR









e T

Verningen =Tfimbo

£

L=

e
& o b -
3 .. L 4
P v g
wt S b e,
i o =
i . b g

BANE NOR




Naturressurser: Konsekvenser for dyrka mark

- Stalaker vest: 300 dekar.
* Verningen: 250 dekar.

« Stalaker gst: 230 dekar.

BANE NOR
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Naturressurser: larvikitt

+ Alle kartlagte forekomster av larvikitt er gitt stor verdi i
konsekvensutredningen etter innspill fra NGU, Region-geologen
0g naeringen.

* Beslaget er likevel vurdert som lite negativt, fordi det bergrer
sma arealer/volumer i forhold til den totale forekomsten:

- 4 prosent av Gjerstadfeltet i Stalakerkorridoren.

- 5,5 prosent av fremtidige ressurser i Verningenkorridoren. :
dgen
ja [

* Beregnet beslag for kartlagte ressurser:

- Stalakerkorridoren = ca. 25 dekar
(bade gstre og vestre alternativ)

- Verningenkorridoren = ca. 80 dekar

26  Konsekvenser i anleggsfasen BANE NOR



«lkke-prissatte» verdier

Tema

Verningen

Stalakerkorridoren

Landskapsbilde

Neermiljg og friluftsliv

Naturmangfold

Kulturminner og
kulturmiljg

Naturressurser

Samlet konsekvens
ikke-prissatte

Rangering ikke-prissatte

Stalaker vest Stalaker g@st

=

Hvitt = ingen negative konsekvenser. Lysergdt = noe negative konsekvenser. Rgdt = negative konsekvenser.

Antall minus indikerer grad av negativt bidrag (eksempel: --/--- = mellom to og tre i negativt bidrag). 0 = ngytral.
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Konsekvenser for eksisterende bebyggelse

 Verningenkorridoren
— 20-25 boligbygg blir bergart.

» Stalakerkorridoren
— 10-15 boligbygg blir bergart.

» Disse boligbyggene finner vi som spredt bebyggelse langs
traséene, inkludert gardsbebyggelse.

* Et boligbygg kan inneholde flere boliger.

28

Dette er forelgpige
anslag:

Dobbeltsporet kan bli
flyttet mange meter i
forhold til dagens
forelgpige linje.

Ngyaktig plassering av
dobbeltsporet blir ikke
bestemt far i
reguleringsplanen.

Det vil avgjare hvor
mange og hvilke boliger
som blir bergrt.

BANE NOR
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Hva koster det a bygge korridorene?

Investeringskostnader

Verningen 4280

3600 3700 3800 3900 4000 4100 4200 4300 4400

- Summene er oppgitt i millioner norske kroner og er basert pa forelapige
vurderinger av kostnader (P50).
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Samfunnsgkonomisk nytte

Netto nytte sammenlignet med referansen
0

0 [ ] [
s0 - Stalaker gst (referanse) Stalaker vest Verningen
-100
190 -130
-200
-250
-300
-350
-400
-450 -420

* Referansen settes alltid til verdien 0. Netto nytte = samfunnsnytte minus investeringskostnader

- Tabellen viser at Stalaker gst har hgyest nytte: 130 millioner kroner mer enn Stalaker vest og 420
millioner kroner mer enn Verningen.

32 BANE NOR



Samlet vurdering — samfunnsgkonomisk analyse

Verdier:

Verningen Stalaker vest Stalaker gst
Prissatte 3 2 1
Ikke-prissatte 3 2 1
Samlet rangering 3 2 1

33
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Anbefaling av korridor mellom
Virik og Byskogen

N
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Kategorier for anbefalingen

Anbefaler: Bane NORs anbefalte korridor. Anbefalt korridor legges til grunn for planforslaget

ved hgring og kommunene henstilles om & vedta disse korridorene ved den politiske
sluttbehandlingen av kommunedelplanen.

Denne korridoren anbefales ikke, og vurderes som samlet sett darligere
enn anbefalt korridor. Dersom kommunen har gode grunner til & velge dette alternativet eller det
ved hgring fremkommer ny informasjon vil imidlertid Bane NOR kunne akseptere at korridoren
legges til grunn for videre planlegging.

Frarader: Disse korridorene er vurdert til & veere vesentlig darligere enn gvrige alternativer, og
Bane NOR vil fremme innsigelse.

35 BANE NOR



Sandefjord

ANBEFALER: Stalaker gst

w@l;r

+ Lavest investeringskostnader.

+ Lik samfunnsnytte som de gvrige alternativene. Lavest
kostnader gir hgyest netto nytte.

Verningen 2

+ Lavest beslag av dyrka mark.
+ Minst inngrep i larvikittressursene (ca. 25 dekar).

+ Minst konsekvenser for gvrige «ikke-prissatte» verdier.

Scbiiorikdcade - Vil gi ulemper for steinbrudd i drift og naeringsomradet pa
::: ::::::tunglunnsl H eg d a'I *
— e - 10-15 boligbygg blir bergrt.
il
= A
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Sandefjord
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ANBEFALER IKKE: Stalaker vest

+  Tilneermet lik som Stalaker @gst for «ikke-prissatte»
verdier.

+  Minst inngrep i larvikittressursene (ca. 25 dekar).

- Hgyere investeringskostnader.

- Lik samfunnsnytte, men hgyere kostnader gir darligere
netto nytte enn Stalaker gst.

- Samme konsekvenser for larvikittressursene og
Hegdal neeringspark som Stalaker gst.

- Tar mest dyrka mark.

- 10-15 boligbygg blir bergrt.

BANE NOR



FRARADER: Verningen

+

+
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Unngar konsekvenser for steinbrudd i drift.

Unngar ulemper i anleggsfasen for Heggdal industriomrade.

Hgyest investeringskostnader.

Lik samfunnsnytte, men hgyest kostnader gir darligst netto
nytte.

Neermiligomradet pa Timbo blir delt av jernbanen, som ogsa
gjgr adgangen til omradet darligere fra Verningen.

Starst beslag av registrerte larvikittressurser (ca. 80 dekar).

Tar mer dyrka mark enn Stalaker gst.

Starst konsekvenser for gvrige «ikke-prissatte» verdier.

20-25 boligbygg blir berart, dette er tilnaermet dobbelt sa
mange som i Stalakerkorridoren.

Sandefjord

Yo

Verningenkerridoren

s Dagsone
s=ssws Berg-lbetenglunnel

Dagens jernbanetrasé

Spor i tunnal - andre
alternative traseer

o Dolstrekningsskille

0 250500 1000
—

;
= A
mater
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Pause
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Korridorene mellom Byskogen og Kleivertunnelen

Indre havn-korridoren

Stasjon
Dagsone

Baorg-betongtunnel

Dagens jernbanetrasié

Spor | dagsone - andre
alternative traseer

Spor i tunnel - andre

alternative traseer
Delstrakningsskille

—
0 128 290
miter

500

A
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Valdre

Bakeskogen

S0 Larvik stasjon

L haryik

Kongegatakorridoren

@ stasjon
= Dagsono
==s=s  Borg betongtunnel
Dagens jernbanetrasié
Spor | dagsone - andre
alternative traseer
emmae SPOFilunnel - andre
alternative traseer
= Delstrokningsskille
0 128 %0 500 ¥
T meter A

Valdre

Bakeskogen
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ldéer fra mulighetsstudiene

Stasjonslokalisering i Larvik
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42 Jllustrasjon: Dronninga Landskap, C.F. Mgller og Rejlers BANE NOR



43 lllustrasjon: Norconsult og Asplan Viak BANE NOR
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Lokale og regionale konsekvenser

Fra fagrapporten «Andre samfunnsmessige virkninger»
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Utbyggingspotensial fram mot 2040

Indre havn, Hgy og Lav Kongegata, Hgy og Lav

Utbyggingspotensial Antall % av kommunens  Antall % av kommunens
behov behov

Bosatte 2200-2800 30% 6000-7000 80%

Arbeidsplasser 1500 60% 4000 170%
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Lokale virkninger,
Indre havn

» Krever mindre tilpassinger i byen:
stasjonsplasseringen er allerede en
integrert del av byen.

« Benytter eksisterende gatestruktur.

« Bygger videre pa eksisterende
bygningsstruktur.

« Kommunes eksisterende planer
legger til rette for et godt knutepunkt
(Indre havn, Hammerdalen,
Grandkvartelet med mer).

Prosjekt: Bruparken, Drammen Fea
Landskapsarkitekt og foto: Link Arkitektur AS S e -
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Prosjekt: Bruparken, Drammen

ANE NOR
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Lokale virkninger, Kongegata =

&

- Vil avskjeere gater bade permanent og i anleggsfasen. 22 )" g %
- Sentrale sentrumsbygg ma rives. =44 3 A
B3

Det er utfordring a lage nye gode kollektivtraseer frem til
stasjonen.

- Dersom arealet over kulverten benyttes til fremtidig kollektivakse, vil dette
utjevne forskjellene mellom korridorene

For at en stasjon i Kongegata skal bli vellykket, bAde som knutepunkt og for byen, méa det
gjares store endringer i dagens bystruktur og fremtidige planer for Larvik by.

- Kommunens byutviklingsplaner, kommersielle betraktninger og drift og vedlikehold av jernbanetunnelen
vil avgjare i hvilken grad det kan bygges over jernbanekulverten.

- Planen vil veere heftet med usikkerhet bade med tanke pa gjennomfgrbarhet og fremdrift

48 BANE NOR



Lokale og regionale virkninger - sma forskjeller

- Indre havn vurderes a veere mer robust og i trdad med Larvik kommunes planer for
byutvikling.

- Lgsningen i Indre havn gir fleksibilitet med tanke pa etablering av nye forbindelser og
utnyttelse av arealet under sporet.

 Indre havn har minst negative konsekvenser for eksisterende bebyggelse.

- Kongegata krever store endringer og det er usikkert hvor lang tid man vil bruke pa
reetablering.

Konklusjon:

» Forskjellene mellom stasjonslokaliseringene er sma — men fordi det er knyttet starre
usikkerhet til utnyttelsen av arealet rundt Kongegata rangeres Indre havn som
nummer en, for lokale og regionale virkninger.

49



Konsekvenser | anleggsfasen
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Byggemetode Kongegata

Kongegata Hay:

Hele betongtunnelen
bygges ovenfra.

Kongegata Lav:

Deler (130 meter) av
betongtunnelen kan bygges
som en Ilgsmassetunnel.

Byggene over tunnelen ma
likevel forsterkes og
fraflyttes i byggeperioden.

51 BANE NOR



Bygging av lgsmassetunnel

52 BANE NOR



Indre havn pidet viser hay Izsning




Konsekvenser for eksisterende bebyggelse

* Indre havn lav og hgy
— 30-35 eneboliger og tomannsboliger.
- Totalt ca. 45 boenheter.

- Gjelder i hovedsak gst for Herregarden og Farriseidet nord (Granveien).

* Kongegata lav
- 7 starre leilighetsbygg og 30-35 eneboliger og tomannsboliger.
- Totalt ca. 120 boenheter.
- Mange boliger ma fraflyttes (ca. 2 ar).

- | Kongegatakorridoren ligger boligbyggene langs hele traséen gjennom sentrum
og i omradet Farriseidet nord (Granveien).

« Kongegata hgy
- 14 starre leilighetsbygg og 30-35 eneboliger og tomannsboliger.
- Totalt ca. 220 boenheter.

- | Kongegatakorridoren ligger boligbyggene langs hele traséen gjennom sentrum
og i omradet Farriseidet nord (Granveien).

54

Dette er forelgpige anslag:

Dobbeltsporet kan bli flyttet
mange meter i forhold til dagens
forelgpige linje.

Ngyaktig plassering av
dobbeltsporet blir ikke bestemt
for i reguleringsplanen.

Det vil avgjgre hvor mange og
hvilke boliger som blir bergrt.

BANE NOR




Tiltak 1 anleggsperioden

« Dette skal Bane NOR gjare:

- Gi informasjon til naboer, dialog og samarbeid med
velforeninger/borettslag/nabolag.

- Vi skal fglge fastlagte stay- og stgvkrav.

- Ta ansvar for oppfalging av sikkerheten pa og rundt
anleggsomradet.

- Sarge for fremkommelighet pa veinettet rundt
anleggsomradet.

- Vi skal sgrge for trafikksikkerhet for alle trafikanter, med et
seerlig fokus pa barna og andre myke trafikanters sikkerhet.

* Bane NOR skal jobbe for at perioden med stgy, stgv og
veiomlegginger blir sa kort og skansom som mulig.

55 BANE NOR




Hvor lenge varer anleggsperioden?

- Ca. 4-5 ars byggetid for den korridoren som velges
(uavhengig av valg).

- Bane NOR bygger etappevis i by — noen omrader av
gangen.

- Trafikk og vanlig aktivitet kan forega rundt
utbyggingsomradet.

« Nar en delstrekning er ferdig, ryddes det opp slik at
omradet raskt kan tas i bruk.

56
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«lkke prissatte» verdier

lllustrasjoner fra 3D-modellen
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Innflygning - Kongegata
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Innflygning — Indre Havn Hgy
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Sikt og utsikt — Indre havn hgy
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Standpunkt:
3.etg, Larvik politistasjon




Standpunkt: :
Bakkeplan, Larvik politistasjon




Standpunkt:
Krysset Jegersborggata-Schultzesgate (bakkeplan)

BANE NOR



Standpunkt:
Krysset @vre Steinstredet-Schultzesgate (bakkeplan)

BANE NOR



Standpunkt: Storgata. : . o
NB! Denne illustrasjonen viser kun sikt fra Storgata, ikke fremtidig utforming av stasjon og bro.




Konklusjon «ikke-prissatte» verdier

Kongegatakorridoren Indre havn-korridoren
Tema Kongegata lav Kongegata hgy Indre havn lav Indre havn hgy
Landskap /- /- -/~ -
Neaermiljg -friluftsliv -/~ /- 0 +

Naturmangfold - - -

Kulturminner og
kulturmiljg

Naturressurser

Samlet konsekvens
ikke-prissatte

Rangering ikke- Strider mot nasjonale mal

prissatte 3 2 4

Hvitt = ingen negative konsekvenser. Lysergdt = noe negative konsekvenser. Rgdt = negative konsekvenser.

Antall minus indikerer grad av negativt bidrag (eksempel: --/--- = mellom to og tre i negativt bidrag). 0 = ngytral.
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Hva koster det a bygge korridorene?

Investeringskostnader
Kongegata hoy - | <000
Kongegata lav |, 200
Indre havn hgy _ 4190
Indre havn lav || :o10

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

« Summene er oppgitt i millioner norske kroner og er basert pa forelgpige
vurderinger av kostnader (P50).
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Netto nytte

Netto nytte sammenlignet med referansen

0
0 — — [E—
Indre havn lav Indre havn hgy Kongegata lav Kongegata hgy
referanse
o0 ( ) 288
-1000 -900
-1500
-2000
-2133
-2500

» Referansen settes alltid til verdien 0. Netto nytte = samfunnsnytte minus investeringskostnader.

« Tabellen viser at Indre havn lav har hgyest nytte: 288 millioner kroner mer enn Indre havn hgy, 2,1 milliarder kroner
mer enn Kongegata lav og 900 millioner mer enn Kongegata hay.
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Samlet vurdering — samfunnsgkonomisk analyse

Verdier: Kongegata lav Kongegata hgy Indre havn lav Indre havn hgy
Prissatte 4 3 1 2
Ikke-prissatte 3 2 4 1
Samlet rangering 3 2 4




PN
DK X X XXX KK
XX X X X X X X
v

Anbefaling av korridorer mellom
Byskogen og Kleivertunnelen

N\
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Kategorier for anbefalingen

Anbefaler: Bane NORs anbefalte korridor. Anbefalt korridor legges til grunn for planforslaget

ved hgring og kommunene henstilles om & vedta disse korridorene ved den politiske
sluttbehandlingen av kommunedelplanen.

Denne korridoren anbefales ikke, og vurderes som samlet sett darligere
enn anbefalt korridor. Dersom kommunen har gode grunner til & velge dette alternativet eller det
ved hgring fremkommer ny informasjon vil imidlertid Bane NOR kunne akseptere at korridoren
legges til grunn for videre planlegging.

Frarader: Disse korridorene er vurdert til & veere vesentlig darligere enn gvrige alternativer, og
Bane NOR vil fremme innsigelse.
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ANBEFALER: Indre havn, hagy Igsning

Indre havn-korridoren
hay lasning

Stasjon

Dagsone
Berg-betongtunnel
Dagens jermbanetrasé

Spor i dagsone - andre
alternative traseer

Spor i tunnel - andra
alternative trasear

Delstrekningsskilla

0 128 250 500

mater A

7

Bokeskogen

“ " Larvik stasjon

“Lanik

£ KONGEGATAKORR!

:.I-,QR?-.&

.'..

GJ&‘ :

Ne, -
[}
5

Vesentlig lavere investeringskostnader enn
Kongegata.

Scorer best pa «ikke-prissatte» verdier.

Fjerner dagens fysiske barriere og gir god
muligheter for sammenkobling av sjgfronten og
bakenforliggende by.

Gir gode muligheter for byutvikling og et godt
knutepunkt rundt stasjonen. Kort avstand til
planlagte utviklingsomrader.

Lang stengetid for jernbanen (12-14 maneder).
Litt darligere nytte, sammenlignet med Kongegata.

En viss risiko for setningsskader pa Herregarden,
men mindre enn for Indre havn, lav lgsning.

Ca. 45 boenheter blir bergrte.
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ANBEFALER IKKE: Kongegata, hgy lgsning

g
I
L
S
£l
g Bakeskogen
g
X .
‘Larvik stesjon
Valdre O :

Kongegatakorridoren
hay lesning

@]

o 128

Stasjon

Dagsone
Berg-/betongtunnel
Dagens jernbanetrasé

Spor | dagsone - andre
alternative trasear

Spor i tunnel - andre
alternative traseer

Delstrekningsskille

250 500

mewe A
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i <
iy l._,\)\?s‘“

3 Larvik

4
KONGEGATAKORRIDORE™.

r\‘\‘?f‘
%a\‘b"
oo
S

+

Samlet sett rangert som nest best (etter Indre Havn,
hay lgsning).

Kort reisetid.

Kort stengetid.

Fjerner dagens fysiske barriere og gir best muligheter
for sammenkobling av sjgfronten og bakenforliggende

by.
Gir gode muligheter for byutvikling og et godt

knutepunkt rundt stasjonen. Noe lenger avstand til
planlagte utviklingsomrader enn Indre havn.

Hgyere investeringskostnad enn Indre Havn lav.
Hgyere nytte av tiltaket men dette veier ikke opp for
stagrre kostnader.

Sveert krevende anleggsfase og massetransport i
sentrum.

Ca. 220 boenheter blir bergrte.
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ANBEFALER IKKE: Indre havn, lav lgsning

g
g
=

=

avn-korrideren

lav lasning

0]

o 128

Stasjon

Dagsone
Berg-/betongtunnel
Dagens jernbanetrasé

Spor | dagsone - andre
alternative trasear

Spor i tunnel - andre
alternative traseer

Delstrekningsskille
250 500 ‘

maber
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Valdre

Bakeskogen

¢ Larvik stasjon

&3 Larvik

Lavest investeringskostnader.

Gode muligheter for knutepunktutvikling og kort
avstand til planlagte utviklingsomrader.

Fortsatt muligheter for byutvikling, men mindre
attraktive arealer da barrieren opprettholdes i Indre
havn.

Fjerner ikke dagens fysiske barriere og gker den
visuelle barrieren.

Lang stengetid.

Omlegging av Storgata pa bro ved Munken vil utgjare
et omfattende tiltak i byrommet.

Stor risiko for setningsskader pa Herregarden.

Ca. 45 boenheter blir bergrte.
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FRARADER: Kongegata, lav l@sning

......
______
------ Baokeskogen
ey
b,
=,

: Larvik stasjon
Valdre Wi
L LT PR

g o)
S 1 @
VINDE

Kongegatakorridoren
lav lasning

. Stasjon
w— Dagsone
----- Berg-betongtunnel
Dagens jernbanetrasé

Spor | dagsone - andre
alternative trasear

Spor i tunnel - andre
alternative traseer

m— Delstrekningsskille

. A

m.t.
: : Lanvik : u'\s‘%
: «cuesem,&\fﬁ??ﬁij.,...- ; N X
sasssssess %\\)Q(f._;\'

+

Kort reisetid.

Mulighet for kort lasmassetunnel, men usikkert om
dette likevel vil gi mindre konsekvenser for
eksisterende bebyggelse og byen.

Betydelig hgyere investeringskostnader, uten samlet
sett & gi bedre Igsninger.

Stasjonen blir liggende dypt. Tilknytningen til byen og
muligheten for knutepuntutvikling blir darligere enn for
hgy lgsning.

Dyp byggegrop gir mer kompleks anleggsfase.

Stagrre massetransport i sentrum.

Ca. 120 boenheter blir bergrte.

Bane NOR mener korridoren ligger utenfor investeringsrammen for InterCity.
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Veien videre
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Kommunedelplanen -
Dette arealet blir bandlagt

Nar kommunedelplanen blir vedtatt, legger vi bort de
brede korridorene og det fastlegges smalere
bandleggingssoner.

Bandleggingssonen er vist i plankartet.

Bandleggingssonen varierer i utstrekning, fra 50
meter til 150 meter, noen steder bredere.

Bandleggingssonen medfarer:
— Sgknadspliktige tiltak blir sendt til Bane NOR for
uttalelse.
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Forelgpig trasé
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Grunnerverv - en strengt regulert prosess

* Bane NOR kan erverve arealer:
- Midlertidig til anleggsomrader.
- Permanent til nye dobbeltspor, stasjoner og gvrige anlegg.

* Prosessen er forankret i lovverket og falger prinsippet om likebehandling.
* Bane NOR utbetaler erstatning etter markedspris.

Vi varsler grunneiere og tar direkte kontakt etter vedtatt reguleringsplan.

Na er vi her!
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Haringsperioden i Larvik

« Larvik kommune legger planen ut til offentlig ettersyn i
januar 2019.

* Haringsfrist fastsettes av Larvik kommune, sannsynligvis
medio mars 2019.

* | henhold til omforent fremdriftsplan: Vedtak av
kommunedelplanen i juni 2019.

| hgringsperioden planlegger vi:

- Apne kontordager i Larvik kommune
— 18. desember, kl. 13.00 — 19.00 pa ByLab.

— Forelgpige datoer: 24. januar og 7. februar. Endelige datoer vil bli
kunngjort.

« Mgter med lokale lag og foreninger, samt barn og unge.
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Tid

Konseptvalgutredning og/eller mulighetsstudier

Planprogram

Hvilke traseer og andre
forhold som skal utredes.

Haring og vedtak

Vedtas politisk av berertie)
kommune(r).

med konsekvensutredning

Kommunedelplan Valg av trasékorridor.

Haring og vedtak

v

Vedtas politisk av berart(e)

kommune(r).

Reguleringsplan Detaljering av arealbruken.

Hering og vedtak N m:ﬂ‘;‘;’:ﬂfk“ berert(e}
Kvalitetssikring (KS2) .b Grunnervery

Investeringsmidler over statsbudsjettet — Byggestart
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Informasjon om strekningen Tansberg - Larvik

Nettside: banenor.no/tonsberg-larvik

ﬂacebook.com/banenorintercity/
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