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KDP DOBBELTSPOR STOKKE - LARVIK

RADMANNENS FORSLAG TIL VEDTAK:

1.

Forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for dobbeltspor Stokke — Larvik,
legges ut til offentlig ettersyn og hgring i henhold til plan- og bygningslovens § 11-14.

Planforslaget inneholder bl.a. fglgende dokumenter:

Plankarthefte, desember 2018

Planbestemmelser og retningslinjer, desember 2018
Planbeskrivelse, desember 2018

ROS-analyse, desember 2018

[llustrasjonshefte, desember 2018

Fagrapport samfunnsgkonomisk analyse — prissatte konsekvenser, desember 2018
Fagrapport andre samfunnsmessige virkninger, desember 2018
Sammenstilling og anbefaling, desember 2018

Rapport by- og knutepunktutvikling Larvik kommune med vedlegg, desember 2018
Fagrapport landskapsbilde, desember 2018

Fagrapport naermiljg og friluftsliv, desember 2018

Fagrapport kulturminner og kulturmiljg, desember 2018
Fagrapport naturmangfold, desember 2018

Fagrapport naturressurs, desember 2018

Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden, desember 2018
Fagrapport stgy i driftsfasen inkl. vedlegg, desember 2018
Fagrapport ingenigrgeologi og hydrogeologi inkl. vedlegg, mai 2018
Fagrapport geoteknikk inkl. vedlegg, mai 2018

Trafikkvurderinger Larvik med vedlegg, datert 20.11.2018
Temarapport havnespor Larvik, desember 2018

Teknisk hovedplan, november 2018



Hegringsfristen settes til 15. mars 2019.

2. Forslaget omfatter fglgende alternativer for Virik(Sandefjord grense) - Byskogen:
Verningenkorridoren, Stalakerkorridor gst og Stalakerkorridor vest, og fglgende
alternativer for Byskogen - Kleivertunnelen: Kongegata hgy, Kongegata lav, Indre havn hgy
og Indre havn lav.

3. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av materialet som danner grunnlag
for Konsekvensutredning/Samfunnsgkonomisk analyse fgr sluttbehandling:

a. Hvordan avbgtende tiltak blir tillagt vekt i konsekvensanalysen bgr framkomme
tydeligere. Det bgr vurderes om det bgr lages en sammenstilling av ikke prissatte
konsekvenser etter at avbgtende tiltak er vurdert, og at denne bgr tillegges vekt i
den samlede konsekvensoversikten.

b. Kongegataalternativene innebeerer at eksisterende jernbaneanlegg kan fjernes.
De positive konsekvensene dette medfgrer for naermiljg, friluftsliv,
landskapsbilde og kulturmiljg i delomradene Herregarden/Tollerodden, Indre
havn og Hammerdalen ma vektes i konsekvensutredningen og komme klarere til
uttrykk i innlevert materiale.

c. Hvordan alternativet Indre havn hgy innvirker pa Herregardens fundamenter,
konstruksjon og historiske kontekst, ma klargjgres tydeligere og vektes med den
negative konsekvensen dette har for temaet landskapsbilde og
kulturminner/kulturmiljg.

d. Konsekvensene Stalakerkorridoren har for steinressursene ma klargjgres
tydeligere. Regiongeologens innspill ma svares ut.

e. Papekningen av feil i kategoriseringen av «skogbruksomrader» fremfor bruk av
begrepet «dyrkbar jord» i jordlovens §9 ma svares ut.

4. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av materialet som inngar i Andre
samfunnsmessige virkninger fgr sluttbehandling:

f.  For a unnga at en eventuell metodisk skjevfordeling blir tillagt vekt bgr «Rapport
by- og knutepunktutvikling» justeres i samarbeid med Larvik kommune slik at
fastsetting av omrader for kategorisering av «lav motstand mot transformasjon»
(grenn farge) og «hgy motstand mot transformasjon» (rgd farge) samsvarer
bedre med de planer og muligheter som foreligger for byutvikling i Larvik
sentrum. | den forbindelse bgr ogsa kategorien «kan vurderes for
transformasjon» (gul farge), som er brukt i vurderingen av by og
knutepunktutvikling i Sandefjord og Stokke, vurderes for flere omrader i Larvik
sentrum, og handlingsrommet for bebyggelse inntil og oppa betongtunnelen i
forbindelse med alternativene i Kongegata avklares/tydeliggjgres bedre.

g. Det bgr komme klarere fram hva som er grunnlaget for at naeerheten mellom
transformasjonspotensial og knutepunkt tillegges sa stor vekt i vurderingen av
Indre havn hgy som et bedre alternativ enn Kongegata hgy.

5. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt materiale for
Trafikkvurderinger Larvik f@r sluttbehandling:

h. For at konsekvensene av stasjonsalternativene skal veere tydelige, ma endringer i
trafikkmgnsteret ved a stenge Kongegata, legge om Storgata inn i omradet
Skottebrygga/Tollerodden og fjerne Fv. 103 (veien langs dagen jernbanespor
gjennom Indre havn) utredes bedre. Koblingen mot nytt trafikksystem pa
Farriseidet ma ogsa vurderes.

6. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt materiale for
Temarapport havnespor Larvik fgr sluttbehandling:

i. For at gjennomfgrbarheten av framtidig banetilknytning som erstatning for
eksisterende banetilknytning skal vaere tydelig og kunne sikres for framtida, ma
status pa framtidig Igsning for banetilknytning for godshandtering fra Larvik Havn
avklares med Jernbanedirektoratet og beskrives i rapporten. Havnesjefens
innspill i e-post av 19. desember 2018 ma svares ut.




Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt lllustrasjonshefte fgr

sluttbehandling:

For a fa et tydeligere bilde av trasealternativenes pavirkning i omradene
Herregarden/Tollerodden, Indre havn, Hammerdalen, Bgkelia, Farriseidet og
omradet rundt Torget ma det suppleres med flere illustrasjoner og terrengsnitt.
Det bgr spesielt vektlegges hvordan alternativene Indre havn hgy og lav vil
medfgre store terrenginngrep og fjellskjaering mellom Munken og Herregarden.

Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av det juridiske materialet fgr

sluttbehandling:

7.
J.
8.
k.
l.
n.
0.
p.

Hensynssonens juridiske grunnlag bgr avklares tydeligere, og ma vurderes opp
mot behovet for a innfgre eventuelt midlertidig forbud mot tiltak etter PBL
kapittel 13.

Det bgr ses pa hvordan bandleggingssonen for strekningen eventuelt kan
minimeres, spesielt for alternativet Kongegata hgy.

Bestemmelsene ma inneholde krav til hgy arkitektonisk og estetisk kvalitet pa de
delene av anleggene som vil vaere synlige innenfor Larvik by og Hammerdalen.
Bestemmelsene ma koordineres med bestemmelsene i kommuneplanens
arealdel.

Bestemmelsene ma omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt masseforflytning/
massedeponi, etterbruk av eksisterende jernbanespor, nytt trafikksystem og
avbgtende tiltak fgr reguleringsplan for fgrste delstrekning kan vedtas.
Bestemmelsene ma omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt gatebruk,
parkering og opparbeidelse av gater og byrom og gjennomfgring av en plan- og
designkonkurranse inkl. avbgtende tiltak i samarbeid med kommunen som
fastsetter rammer for utbyggingspotensialet i knutepunktet fgr reguleringsplan
for stasjonsomradet kan vedtas.

Bestemmelsene ma vurderes a omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt
framtidig banetilknytning for godshandtering fra Larvik havn og handlingsplan for
giennomfgring av tiltak for @ motvirke sentrumsforvitring, fgr reguleringsplan for
fgrste delstrekning kan vedtas.

9. For a sikre at Larvik kommunes innbyggere skal forstd omfanget av det foreslatte tiltaket
har Larvik kommune fglgende krav for hgringsprosessen:

q.

Det skal utarbeides en medvirkningsplan som skal sikre dialog og involvering fra
innbyggere og andre bergrte, med et spesielt fokus i hgringsperioden pa barn og
ungdom og de som kan bli sterkest bergrt pa Farriseidet, i Larvik sentrum, pa
Verningen og gardeiere i Tjglling. Medvirkningsplanen skal foreligge nar
materialet legges ut til offentlig ettersyn og hgring.

Det skal utarbeides fysiske modeller av stasjonsalternativene som viser hvordan
tiltaket vil veere tilpasset terreng og eksisterende bebyggelse, og som anviser
trasébredden som bandlegges som skal stilles ut pa et offentlig sted i minst 2
uker i hgringsperioden og frem mot sluttbehandling.

| samrad med Larvik kommune skal det gjennomfgres en stedlig pavisning av
planlagt trasébredde for alternativet i Indre havn forbi Residensveien,
tunnelutlgpet og fjellarrondering mellom Munken og Herregarden, ute ved
Strandpromenaden, langs Dronningensgate, ved Mglla, inn over Langestrand og
inn pa Farriseidet. Videre skal det gjennomfgres en stedlig pavisning av Indre
havn hgy Igsning som angir hgyden for nedre og gvre linje for konstruksjonen pa
et egnet sted i Indre havn. Det skal ogsa gjennomfgres en stedlig pavisning av
Kongegatakorridoren fra Jegersborggate til Haommerdalen pa tilgjengelige deler
av strekningen.

10. Larvik kommune kan ikke akseptere noen risiko for at Herregarden kan fa varige skader
eller darligere vilkar for a kunne foredles som nasjonalt viktig kulturminne, som fglge av

tiltaket.

11. Larvik kommune kan ikke akseptere at utviklingen av og aktiviteten i Larvik sentrum



stagnerer som fglge av den lange bandleggingsperioden som er angitt mellom vedtatt
kommunedelplan og ferdig anlegg i 2032 (fra NTP 2018-2029) og usikkerheten som i 2018
er skapt omkring gjennomfgringen av ytre del av InterCity prosjektet etter 2029. Larvik
kommune forutsetter at finansiering og oppstart av arbeidet med reguleringsplan for
arealet som bandlegges i Larvik sentrum skjer sa raskt som mulig, og senest 2 ar etter
vedtatt kommunedelplan, og at gjiennomfgring av hele tiltaket skjer i trad med fremdrift i
NTP 2018-2029.

12. Larvik kommune tar forbehold om at det i hgringsperioden kan framkomme forhold som
trenger avklaring, og som kan ha betydning for endring av materialet fgr sluttbehandling.

SAKSBEHANDLER: Virksomhetsleder Hege Eick

09.01.2019 Formannskapet

Mgtebehandling:

Hallstein Bast, V, fremmet fglgende tilleggsforslag til radmannens forslag pa vegne av Venstre;
Tillegg til pkt. 12 i radmannens forslag:

- Dersom de fremlagte hgringsalternativene ikke fremstdr som gode Igsninger etter hgringen, vil
ytterligere alternativ vurderes ved neste behandling.

- Alle innspill til hgringen vil uansett bli kommentert.

Knut Olav Omholt, Sp, fremmet fglgende tilleggsforslag til rddmannens forslag, pa vegne av
Senterpartiet;

Tilleggsforslag: Nytt pkt. 3 f:

BaneNOR md legge fram gode I@gsninger for framtidig arrondering av bergrte landbrukseiendommer
for G redusere driftsulempene. Herunder bidra til jordskifte.

Bjarne Steen, H, fremmet alternativt forslag som fglger pa vegne av Hgyre:

Indre havn alternativene gar i tunell giennom Mesterfjellet, og kommer ut i dagen ved Herregarden i
Larvik. Her er det et nasjonalt viktig kulturmiljg som ikke ma forringes ved jernbaneutbygging.
Foruten Herregarden, er Larvik fengsel forskriftsfredet, og traseen griper inn i Riksantikvarens NB! -
omrade «Tollerodden».

Indre havn-korridoren vil derfor gdelegge det nasjonalt og internasjonalt viktige kulturmiljget
Herregarden / Tollerodden og den historiske byen med Storgata som byens opprinnelige gatelgp.
Dette alternativet ma derfor utga fra den videre planleggingen.

Forslag til vedtak:
Rddmannens forslag vedtas med fglgende endringer:

Pkt 2. Indre havn hgy og Indre havn lav tas ut av planforslaget, og disse alternativene
legges ikke ut til offentlig ettersyn og haring.

Pkt 3c tas ut.

Per Manvik, Frp, fremmet fglgende alternative forslag pa vegne av Fremskrittspartiet:
Kommunestyret ser at begge Bane Nors forslag til plassering av stasjonen i Larvik by vil fgre til store
konsekvenser for sentrum og Indre Havn.

Kongegata alternativet vil fa konsekvenser for store deler av den gamle godt bevarte bygningsmasse
som i artier har gitt sentrum sin identitet.

Bygningsmassen i en lengde pa ca 300 m og en bredde pa ca 30 m vil matte saneres. 220 boenheter
og naeringseiendommer blir borte.



Anleggsperioden er beregnet a vare i 5-6 ar dersom inget uforutsett inntreffer.

Indre Havn alternativet vil uansett om det blir hgy eller lav utgave ikke fgre til at dagens barriere blir
vesentlig endret, og den etterlengtede muligheten for dpning mot sjgen vil bli borte for all framtid.

Kommunestyret er forpliktet til 3 ta hensyn til hele Larvik kommunes befolkning og kan ikke se at en
plassering i Kongegata eller Indre havn vil gi gkt tilgjengelighet og nok parkeringsmuligheter for de
som ngdvendigvis ma bruke bil til stasjonen. Tre firedeler av Larvik kommunes befolkning bor utenfor
Larvik by.

Larvik kommune er ansvarlig for planlegging og bekostning av parkeringsplasser som pr i dag ikke er
planlagt eller kostnadsberegnet. Kommunestyret har ikke oversikt over arealbruk, bergrte boliger
eller naeringer. A fatte vedtak i en sak uten & ha oversikt over hvilke kostnader som vil palgpe - er
ikke forsvarlig.

Kommunestyret kan ikke se at en investering i prosjekter som ikke ivatretar hele befolkningen pa en
god nok mate - er en samfunnsgkonomisk god investering.

Vedtak :

Pkt 1. Kommunestyret sier nei til begge Bane Nors alternativer til plassering av togstasjon i Larvik by.
Pkt 2. Kommunestyret ber Bane Nor utrede andre alternativer til stasjonsplassering i Larvik der det gis
mulighet for god parkering og kollektivknutepunkt.

Erik A. Sgrensen, Bedre Larvik, fremmet fglgende alternative forslag:

Kommunestyret ber Bane Nor utrede alternativ lgsning med plassering av ny togstasjon pd-/under-
eller i umiddelbar og naer tilknytning til Bergelgkka. Linjef@ring fra Furustad via allerede foresldtt
korridor gjennom Verningen videre over Ldgen nord for Hegdal Ind. omrdde og til Bergelgkka.
Kommunestyret gnsker fortrinnsvis fjelltunnel gjennom nordre del av Larvik by, men setter ikke dette
som et ubetinget krav pr dd. Kommunestyret gnsker at utredningen skal veere ferdig innen 1.10.20189.
Saken legges frem for kommunestyret innen 31.12.2019 og sammen med dette ma alle de spgrsmal
og usikkerhetsmomenter som rddmannen har pdpekt, ogsd veere svart opp i saken av BaneNOR.

Turid Lgsnaes, Ap, fremmet fglgende tilleggsforslag til rddmannens forslag:

Pkt. 13.

Bane Nor bes om d legge fram en oversikt over de samfunnsmessige og gkonomiske konsekvensene
av ikke @ ha jernbane i anleggsperioden, som er tilfellet hvis en velger Indre Havn.

Pkt. 14.

Ndr informasjon som rédmannen ber om i sin innstilling er klar, bgr denne fortlgpende gjgres
tilgjengelig for folkevalgte og for de som skal avgi hgringsuttalelser.

Ordfgrer papekte redaksjonell endring til pkt. 14 som fglger:

"Ndr informasjon som kommunestyret ber om i sitt vedtak er klar, ..."

Tormod Knutsen, MDG, fremmet fglgende forslag:

Tillegg til Radmannens innstilling:

Pkt 11:

Virkningene pa byliv og sentrumshandel far, under og ved reetablering etter anleggsperioden for
alternativ Kongegata ma belyses grundigere.

@vrig:
Kostnader og finansiering av nytt havnespor ma belyses utfyllende. (Pkt. 6 b)
Alternativ Indre havn hgy ma illustreres sammen med sannsynlig bebyggelse pG begge
sider jfr. f.eks. vinnerutkastet i arkitektkonkurransen for noen dr siden, slik at en ser

hvor mye av utsiktstap og barrierevirkning som skyldes jernbanen og hvor mye som
skyldes sannsynlig ny bebyggelse. ( Pkt. 3 g)



Votering:

Det ble fgrst votert over alternativt forslag fra Sgrensen som falt mot 2 stemmer.

2=BL, FRP1

Deretter ble det votert over Manviks alternative forslag, som likeledes falt mot 3 stemmer.
3=FRP 2, BL

Steens alternative forslag ble votert over og falt mot 2 stemmer.

2=H 2

Radmannens innstilling ble deretter tatt opp til votering og enstemmig anbefalt vedtatt.
Tilleggsforslagene ble deretter tatt opp til votering:

Tilleggsforslag fra Lgsnaes ble votert over punktvis;

Pkt. 13 ble enstemmig anbefalt vedtatt

Pkt. 14 ble likeledes enstemmig anbefalt vedtatt inkludert ordfgrers redaksjonelle endring
Knutsens tilleggsforslag ble likeledes votert over punktvis:

Pkt. 11 ble enstemmig anbefalt vedtatt

Pkt. 6 b falt med stgtte fra 4 stemmer.

4=SP2,MDG1,V1

Pkt. 3 g ble anbefalt vedtatt med 7 stemmer mot 6

7=KRF1,SP2,BL1,V1,MDG1, FRP1

6=AP 3,H2,FRP1

Ombholts tilleggsforslag ble deretter enstemmig anbefalt vedtatt.

Basts tilleggsforslag ble til slutt votert over og falt i det 6 stemte for og 7 stemte mot.
6=V 1, BL1, SP 2, KRF 1, MDG 1

7=AP 3,H 2, FRP 2

FSK- 001/19 Vedtak:

1. Forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for dobbeltspor Stokke — Larvik,
legges ut til offentlig ettersyn og hgring i henhold til plan- og bygningslovens § 11-14.

Planforslaget inneholder bl.a. fglgende dokumenter:

Plankarthefte, desember 2018

Planbestemmelser og retningslinjer, desember 2018

Planbeskrivelse, desember 2018

ROS-analyse, desember 2018

Illustrasjonshefte, desember 2018

Fagrapport samfunnsgkonomisk analyse — prissatte konsekvenser, desember 2018
Fagrapport andre samfunnsmessige virkninger, desember 2018

Sammenstilling og anbefaling, desember 2018

Rapport by- og knutepunktutvikling Larvik kommune med vedlegg, desember 2018
Fagrapport landskapsbilde, desember 2018

Fagrapport naermiljg og friluftsliv, desember 2018

Fagrapport kulturminner og kulturmiljg, desember 2018

Fagrapport naturmangfold, desember 2018

Fagrapport naturressurs, desember 2018

Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden, desember 2018

Fagrapport stgy i driftsfasen inkl. vedlegg, desember 2018

Fagrapport ingenigrgeologi og hydrogeologi inkl. vedlegg, mai 2018



Fagrapport geoteknikk inkl. vedlegg, mai 2018
Trafikkvurderinger Larvik med vedlegg, datert 20.11.2018
Temarapport havnespor Larvik, desember 2018

Teknisk hovedplan, november 2018

Hegringsfristen settes til 15. mars 2019.

Forslaget omfatter fglgende alternativer for Virik(Sandefjord grense) - Byskogen:

Verningenkorridoren, Stalakerkorridor ¢st og Stalakerkorridor vest, og felgende
alternativer for Byskogen - Kleivertunnelen: Kongegata hgy, Kongegata lav, Indre havn hgy
og Indre havn lav.

Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av materialet som danner grunnlag

for Konsekvensutredning/Samfunnsgkonomisk analyse fgr sluttbehandling:

a.

Hvordan avbgtende tiltak blir tillagt vekt i konsekvensanalysen bgr framkomme
tydeligere. Det bgr vurderes om det bgr lages en sammenstilling av ikke prissatte
konsekvenser etter at avbgtende tiltak er vurdert, og at denne bor tillegges vekt i
den samlede konsekvensoversikten.

Kongegataalternativene innebaerer at eksisterende jernbaneanlegg kan fjernes.
De positive konsekvensene dette medfgrer for naermiljg, friluftsliv,
landskapsbilde og kulturmiljg i delomradene Herregarden/Tollerodden, Indre
havn og Hammerdalen ma vektes i konsekvensutredningen og komme klarere til
uttrykk i innlevert materiale.

Hvordan alternativet Indre havn hgy innvirker pa Herregardens fundamenter,
konstruksjon og historiske kontekst, ma klargjgres tydeligere og vektes med den
negative konsekvensen dette har for temaet landskapsbilde og
kulturminner/kulturmiljg.

Konsekvensene Stalakerkorridoren har for steinressursene ma klargjgres
tydeligere. Regiongeologens innspill ma svares ut.

Papekningen av feil i kategoriseringen av «skogbruksomrader» fremfor bruk av
begrepet «dyrkbar jord» i jordlovens §9 ma svares ut.

BaneNOR ma legge fram gode Igsninger for framtidig arrondering av bergrte
landbrukseiendommer for a redusere driftsulempene. Herunder bidra til
jordskifte.

Alternativ Indre havn hgy ma illustreres sammen med sannsynlig bebyggelse pa
begge sider jfr. f.eks. vinnerutkastet i arkitektkonkurransen for noen ar siden, slik
at en ser hvor mye av utsiktstap og barrierevirkning som skyldes jernbanen og
hvor mye som skyldes sannsynlig ny bebyggelse

4. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av materialet som inngar i Andre
samfunnsmessige virkninger fgr sluttbehandling:

h.

For a unnga at en eventuell metodisk skjevfordeling blir tillagt vekt bgr «Rapport
by- og knutepunktutvikling» justeres i samarbeid med Larvik kommune slik at
fastsetting av omrader for kategorisering av «lav motstand mot transformasjon»
(grenn farge) og «hgy motstand mot transformasjon» (rgd farge) samsvarer
bedre med de planer og muligheter som foreligger for byutvikling i Larvik
sentrum. | den forbindelse bgr ogsa kategorien «kan vurderes for
transformasjon» (gul farge), som er brukt i vurderingen av by og
knutepunktutvikling i Sandefjord og Stokke, vurderes for flere omrader i Larvik
sentrum, og handlingsrommet for bebyggelse inntil og oppa betongtunnelen i
forbindelse med alternativene i Kongegata avklares/tydeliggjgres bedre.

Det bgr komme klarere fram hva som er grunnlaget for at naeerheten mellom
transformasjonspotensial og knutepunkt tillegges sa stor vekt i vurderingen av
Indre havn hgy som et bedre alternativ enn Kongegata hay.

5. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt materiale for



Trafikkvurderinger Larvik fgr sluttbehandling:

j. For at konsekvensene av stasjonsalternativene skal veere tydelige, ma endringer i
trafikkmgnsteret ved a stenge Kongegata, legge om Storgata inn i omradet
Skottebrygga/Tollerodden og fjerne Fv. 103 (veien langs dagen jernbanespor
gjennom Indre havn) utredes bedre. Koblingen mot nytt trafikksystem pa
Farriseidet ma ogsa vurderes.

6. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt materiale for
Temarapport havnespor Larvik fgr sluttbehandling:

k. For at gjennomfgrbarheten av framtidig banetilknytning som erstatning for
eksisterende banetilknytning skal veere tydelig og kunne sikres for framtida, ma
status pa framtidig Igsning for banetilknytning for godshandtering fra Larvik Havn
avklares med Jernbanedirektoratet og beskrives i rapporten. Havnesjefens
innspill i e-post av 19. desember 2018 ma svares ut.

7. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt lllustrasjonshefte fgr
sluttbehandling:

I.  Fora fa et tydeligere bilde av trasealternativenes pavirkning i omradene
Herregarden/Tollerodden, Indre havn, Hammerdalen, Bgkelia, Farriseidet og
omradet rundt Torget ma det suppleres med flere illustrasjoner og terrengsnitt.
Det bgr spesielt vektlegges hvordan alternativene Indre havn hgy og lav vil
medfgre store terrenginngrep og fjellskjeering mellom Munken og Herregarden.

8. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av det juridiske materialet fgr
sluttbehandling:

m. Hensynssonens juridiske grunnlag bgr avklares tydeligere, og ma vurderes opp
mot behovet for 3 innfgre eventuelt midlertidig forbud mot tiltak etter PBL
kapittel 13.

n. Det bgr ses pa hvordan bandleggingssonen for strekningen eventuelt kan
minimeres, spesielt for alternativet Kongegata hgy.

0. Bestemmelsene ma inneholde krav til hgy arkitektonisk og estetisk kvalitet pa de
delene av anleggene som vil vaere synlige innenfor Larvik by og Hammerdalen.
Bestemmelsene ma koordineres med bestemmelsene i kommuneplanens
arealdel.

p. Bestemmelsene ma omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt masseforflytning/
massedeponi, etterbruk av eksisterende jernbanespor, nytt trafikksystem og
avbgtende tiltak fgr reguleringsplan for fgrste delstrekning kan vedtas.

g. Bestemmelsene ma omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt gatebruk,
parkering og opparbeidelse av gater og byrom og gjennomfgring av en plan- og
designkonkurranse inkl. avbgtende tiltak i samarbeid med kommunen som
fastsetter rammer for utbyggingspotensialet i knutepunktet f@r reguleringsplan
for stasjonsomradet kan vedtas.

r. Bestemmelsene ma vurderes a omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt
framtidig banetilknytning for godshandtering fra Larvik havn og handlingsplan for
gjiennomfgring av tiltak for @ motvirke sentrumsforvitring, fgr reguleringsplan for
forste delstrekning kan vedtas.

9. For a sikre at Larvik kommunes innbyggere skal forsta omfanget av det foreslatte tiltaket
har Larvik kommune fglgende krav for hgringsprosessen:

s. Det skal utarbeides en medvirkningsplan som skal sikre dialog og involvering fra
innbyggere og andre bergrte, med et spesielt fokus i hgringsperioden pa barn og
ungdom og de som kan bli sterkest bergrt pa Farriseidet, i Larvik sentrum, pa
Verningen og gardeiere i Tjglling. Medvirkningsplanen skal foreligge nar
materialet legges ut til offentlig ettersyn og hgring.

t. Det skal utarbeides fysiske modeller av stasjonsalternativene som viser hvordan
tiltaket vil veere tilpasset terreng og eksisterende bebyggelse, og som anviser
trasébredden som bandlegges som skal stilles ut pa et offentlig sted i minst 2




uker i hgringsperioden og frem mot sluttbehandling.

u. |samrad med Larvik kommune skal det gjennomfgres en stedlig pavisning av
planlagt trasébredde for alternativet i Indre havn forbi Residensveien,
tunnelutlgpet og fjellarrondering mellom Munken og Herregarden, ute ved
Strandpromenaden, langs Dronningensgate, ved Mglla, inn over Langestrand og
inn pa Farriseidet. Videre skal det gjennomfgres en stedlig pavisning av Indre
havn hgy Igsning som angir hgyden for nedre og gvre linje for konstruksjonen pa
et egnet sted i Indre havn. Det skal ogsa gjennomfgres en stedlig pavisning av
Kongegatakorridoren fra Jegersborggate til Hammerdalen pa tilgjengelige deler
av strekningen.

10. Larvik kommune kan ikke akseptere noen risiko for at Herregarden kan fa varige skader
eller darligere vilkar for & kunne foredles som nasjonalt viktig kulturminne, som fglge av
tiltaket.

11. Larvik kommune kan ikke akseptere at utviklingen av og aktiviteten i Larvik sentrum
stagnerer som fglge av den lange bandleggingsperioden som er angitt mellom vedtatt
kommunedelplan og ferdig anlegg i 2032 (fra NTP 2018-2029) og usikkerheten som i 2018
er skapt omkring gjennomfgringen av ytre del av InterCity prosjektet etter 2029. Larvik
kommune forutsetter at finansiering og oppstart av arbeidet med reguleringsplan for
arealet som bandlegges i Larvik sentrum skjer sa raskt som mulig, og senest 2 ar etter
vedtatt kommunedelplan, og at gjennomfgring av hele tiltaket skjer i trad med fremdrift i
NTP 2018-2029.

Virkningene pa byliv og sentrumshandel fgr, under og ved reetablering etter
anleggsperioden for alternativ Kongegata ma belyses grundigere.

12. Larvik kommune tar forbehold om at det i hgringsperioden kan framkomme forhold som
trenger avklaring, og som kan ha betydning for endring av materialet fgr sluttbehandling.

13. Bane Nor bes om a legge fram en oversikt over de samfunnsmessige og gkonomiske
konsekvensene av ikke a ha jernbane i anleggsperioden, som er tilfellet hvis en velger Indre
Havn.

14. Nar informasjon som kommunestyret ber om i sitt vedtak er klar, bgr denne fortlgpende
gjores tilgjengelig for folkevalgte og for de som skal avgi hgringsuttalelser.

09.01.2019 Kommunestyret
Mgtebehandling:

Det var 42 stemmeberettigede til stede ved behandlingen av denne saken.

Ved behandling av saken anmodet gruppelederne ordfgrer om a gke taletiden fra 3 til 5 minutter, og
det ble gjennomfgrt. Det var 26 kommunestyremedlemmer som hadde ordet i saken, og kl. 19.50 tok
ordfgrer opp at mgtet var berammet til kl. 20, men at det ville ga noe lenger tid. Han antok at mgtet

ville kunne strekke seg frem til ca. kl. 21.00. Kommunestyret sluttet seg til at mgtet skulle fortsette til
alle sakene var ferdig behandlet.

Bjarne Steen, H, Igftet sitt alternative forslag fra behandlingen i formannskapet:

Indre havn alternativene gar i tunell giennom Mesterfjellet, og kommer ut i dagen ved Herregarden i
Larvik. Her er det et nasjonalt viktig kulturmiljs som ikke ma forringes ved jernbaneutbygging.
Foruten Herregarden, er Larvik fengsel forskriftsfredet, og traseen griper inn i Riksantikvarens NB! -
omrade «Tollerodden».

Indre havn-korridoren vil derfor gdelegge det nasjonalt og internasjonalt viktige kulturmiljget



Herregarden / Tollerodden og den historiske byen med Storgata som byens opprinnelige gatelgp.
Dette alternativet ma derfor utga fra den videre planleggingen.

Forslag til vedtak:
Rddmannens forslag vedtas med falgende endringer:

Pkt 2. Indre havn h@y og Indre havn lav tas ut av planforslaget, og disse alternativene
legges ikke ut til offentlig ettersyn og haring.

Pkt 3c tas ut.

Per Manvik, Frp, Igftet sitt alternative forslag fra behandlingen i formannskapet:

Kommunestyret ser at begge Bane Nors forslag til plassering av stasjonen i Larvik by vil fgre til store
konsekvenser for sentrum og Indre Havn.

Kongegata alternativet vil fa konsekvenser for store deler av den gamle godt bevarte bygningsmasse
som i artier har gitt sentrum sin identitet.

Bygningsmassen i en lengde pa ca 300 m og en bredde pa ca 30 m vil matte saneres. 220 boenheter
og naeringseiendommer blir borte.

Anleggsperioden er beregnet a vare i 5-6 ar dersom inget uforutsett inntreffer.

Indre Havn alternativet vil uansett om det blir hgy eller lav utgave ikke fgre til at dagens barriere blir
vesentlig endret, og den etterlengtede muligheten for apning mot sjgen vil bli borte for all framtid.

Kommunestyret er forpliktet til & ta hensyn til hele Larvik kommunes befolkning og kan ikke se at en
plassering i Kongegata eller Indre havn vil gi gkt tilgjengelighet og nok parkeringsmuligheter for de
som ngdvendigvis ma bruke bil til stasjonen. Tre firedeler av Larvik kommunes befolkning bor utenfor
Larvik by.

Larvik kommune er ansvarlig for planlegging og bekostning av parkeringsplasser som pr i dag ikke er
planlagt eller kostnadsberegnet. Kommunestyret har ikke oversikt over arealbruk, bergrte boliger
eller naeringer. A fatte vedtak i en sak uten & ha oversikt over hvilke kostnader som vil palgpe - er
ikke forsvarlig.

Kommunestyret kan ikke se at en investering i prosjekter som ikke ivatretar hele befolkningen pa en
god nok mate - er en samfunnsgkonomisk god investering.

Vedtak :

Pkt 1. Kommunestyret sier nei til begge Bane Nors alternativer til plassering av togstasjon i Larvik by.
Pkt 2. Kommunestyret ber Bane Nor utrede andre alternativer til stasjonsplassering i Larvik der det gis
mulighet for god parkering og kollektivknutepunkt.

Hallstein Bast, V, Igftet sitt tilleggsforslag til rddmannens forslag fra behandlingen i formannskapet;
Tillegg til pkt. 12 i radmannens forslag:

- Dersom de fremlagte hgringsalternativene ikke fremstar som gode I@gsninger etter hgringen, vil
ytterligere alternativ vurderes ved neste behandling.

- Alle innspill til hgringen vil uansett bli kommentert.

Erik A. Sgrensen, Bedre Larvik, |gftet sitt alternative forslag fra behandlingen i formannskapet:

Kommunestyret ber Bane Nor utrede alternativ Igsning med plassering av ny togstasjon pg-/under-
eller i umiddelbar og neer tilknytning til Bergelgkka. Linjefgring fra Furustad via allerede foreslatt
korridor gjennom Verningen videre over Lagen nord for Hegdal Ind. omrdde og til Bergelgkka.
Kommunestyret gnsker fortrinnsvis fjelltunnel giennom nordre del av Larvik by, men setter ikke dette
som et ubetinget krav pr dd. Kommunestyret gnsker at utredningen skal veere ferdig innen 1.10.20189.
Saken legges frem for kommunestyret innen 31.12.2019 og sammen med dette ma alle de spgrsmal
og usikkerhetsmomenter som rddmannen har pdpekt, ogsa veere svart opp i saken av BaneNOR.



Tormod Knutsen, MDG, Igftet sitt forslag til pkt. 6 b fra behandlingen i formannskapet:
Kostnader og finansiering av nytt havnespor ma belyses utfyllende.

Votering:

Manviks alternative forslag ble fgrst tatt opp til votering og falt mot 8 stemmer.
8=FRP 6,BL1,V 1

Det ble deretter voert over alternativt forslag fra Sgrensen, som likeledes falt idet 8 stemte for.
8=BL2,V 1, FRP5

Steens alternative forslag ble votert over og falt likeledes i det 9 stemte for.

9=H

Innstilling fra formannskapet ble deretter tatt opp til votering og enstemmig vedtatt.
Tilleggsforslaget fra Bast falt ved votering mot 18 stemmer.

18=V2,BL2,MDG1,SP 4,KRF2,PU1,FRP6

Knutsens tilleggsforslag falt likeledes mot 8 stemmer.

8=MDG 1,SP4,V2,PU1

KST- 005/19 Vedtak:

1. Forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning for dobbeltspor Stokke — Larvik,
legges ut til offentlig ettersyn og hgring i henhold til plan- og bygningslovens § 11-14.

Planforslaget inneholder bl.a. fglgende dokumenter:

Plankarthefte, desember 2018

Planbestemmelser og retningslinjer, desember 2018
Planbeskrivelse, desember 2018

ROS-analyse, desember 2018

Illustrasjonshefte, desember 2018

Fagrapport samfunnsgkonomisk analyse — prissatte konsekvenser, desember 2018
Fagrapport andre samfunnsmessige virkninger, desember 2018
Sammenstilling og anbefaling, desember 2018

Rapport by- og knutepunktutvikling Larvik kommune med vedlegg, desember 2018
Fagrapport landskapsbilde, desember 2018

Fagrapport naermiljg og friluftsliv, desember 2018

Fagrapport kulturminner og kulturmiljg, desember 2018
Fagrapport naturmangfold, desember 2018

Fagrapport naturressurs, desember 2018

Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden, desember 2018
Fagrapport stgy i driftsfasen inkl. vedlegg, desember 2018
Fagrapport ingenigrgeologi og hydrogeologi inkl. vedlegg, mai 2018
Fagrapport geoteknikk inkl. vedlegg, mai 2018

Trafikkvurderinger Larvik med vedlegg, datert 20.11.2018
Temarapport havnespor Larvik, desember 2018

Teknisk hovedplan, november 2018

Hegringsfristen settes til 15. mars 2019.



2. Forslaget omfatter fglgende alternativer for Virik(Sandefjord grense) - Byskogen:
Verningenkorridoren, Stalakerkorridor gst og Stalakerkorridor vest, og felgende
alternativer for Byskogen - Kleivertunnelen: Kongegata hgy, Kongegata lav, Indre havn hgy
og Indre havn lav.

3. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av materialet som danner grunnlag
for Konsekvensutredning/Samfunnsgkonomisk analyse fgr sluttbehandling:

a.

Hvordan avbgtende tiltak blir tillagt vekt i konsekvensanalysen bgr framkomme
tydeligere. Det bgr vurderes om det bgr lages en sammenstilling av ikke prissatte
konsekvenser etter at avbgtende tiltak er vurdert, og at denne bgr tillegges vekt i
den samlede konsekvensoversikten.

Kongegataalternativene innebaerer at eksisterende jernbaneanlegg kan fjernes.
De positive konsekvensene dette medfgrer for naermiljg, friluftsliv,
landskapsbilde og kulturmiljg i delomradene Herregarden/Tollerodden, Indre
havn og Hammerdalen ma vektes i konsekvensutredningen og komme klarere til
uttrykk i innlevert materiale.

Hvordan alternativet Indre havn hgy innvirker pa Herregardens fundamenter,
konstruksjon og historiske kontekst, ma klargjgres tydeligere og vektes med den
negative konsekvensen dette har for temaet landskapsbilde og
kulturminner/kulturmiljg.

Konsekvensene Stalakerkorridoren har for steinressursene ma klargjgres
tydeligere. Regiongeologens innspill ma svares ut.

Papekningen av feil i kategoriseringen av «skogbruksomrader» fremfor bruk av
begrepet «dyrkbar jord» i jordlovens §9 ma svares ut.

BaneNOR ma legge fram gode Igsninger for framtidig arrondering av bergrte
landbrukseiendommer for a redusere driftsulempene. Herunder bidra til
jordskifte.

Alternativ Indre havn hgy ma illustreres sammen med sannsynlig bebyggelse pa
begge sider jfr. f.eks. vinnerutkastet i arkitektkonkurransen for noen ar siden, slik
at en ser hvor mye av utsiktstap og barrierevirkning som skyldes jernbanen og
hvor mye som skyldes sannsynlig ny bebyggelse

4. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av materialet som inngar i Andre
samfunnsmessige virkninger fgr sluttbehandling:

h.

For a unnga at en eventuell metodisk skjevfordeling blir tillagt vekt bgr «Rapport
by- og knutepunktutvikling» justeres i samarbeid med Larvik kommune slik at
fastsetting av omrader for kategorisering av «lav motstand mot transformasjon»
(grenn farge) og «hgy motstand mot transformasjon» (r@d farge) samsvarer
bedre med de planer og muligheter som foreligger for byutvikling i Larvik
sentrum. | den forbindelse bgr ogsa kategorien «kan vurderes for
transformasjon» (gul farge), som er brukt i vurderingen av by og
knutepunktutvikling i Sandefjord og Stokke, vurderes for flere omrader i Larvik
sentrum, og handlingsrommet for bebyggelse inntil og oppa betongtunnelen i
forbindelse med alternativene i Kongegata avklares/tydeliggjgres bedre.

Det bgr komme klarere fram hva som er grunnlaget for at naeerheten mellom
transformasjonspotensial og knutepunkt tillegges sa stor vekt i vurderingen av
Indre havn hgy som et bedre alternativ enn Kongegata hgy.

5. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt materiale for

Trafikkvurderinger Larvik fgr sluttbehandling:

J.

For at konsekvensene av stasjonsalternativene skal vaere tydelige, ma endringer i
trafikkmgnsteret ved a stenge Kongegata, legge om Storgata inn i omradet
Skottebrygga/Tollerodden og fjerne Fv. 103 (veien langs dagen jernbanespor
gjennom Indre havn) utredes bedre. Koblingen mot nytt trafikksystem pa
Farriseidet ma ogsa vurderes.

6. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt materiale for



Temarapport havnespor Larvik fgr sluttbehandling:

k.

For at giennomfgrbarheten av framtidig banetilknytning som erstatning for
eksisterende banetilknytning skal veere tydelig og kunne sikres for framtida, ma
status pa framtidig Igsning for banetilknytning for godshandtering fra Larvik Havn
avklares med Jernbanedirektoratet og beskrives i rapporten. Havnesjefens
innspill i e-post av 19. desember 2018 ma svares ut.

Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av innsendt lllustrasjonshefte fgr

sluttbehandling:

For a fa et tydeligere bilde av trasealternativenes pavirkning i omradene
Herregarden/Tollerodden, Indre havn, Hammerdalen, Bgkelia, Farriseidet og
omradet rundt Torget ma det suppleres med flere illustrasjoner og terrengsnitt.
Det bgr spesielt vektlegges hvordan alternativene Indre havn hgy og lav vil
medfgre store terrenginngrep og fjellskjeering mellom Munken og Herregarden.

8. Larvik kommune ber om fglgende justering/supplering av det juridiske materialet fgr
sluttbehandling:

m.

Hensynssonens juridiske grunnlag bgr avklares tydeligere, og ma vurderes opp
mot behovet for a innfgre eventuelt midlertidig forbud mot tiltak etter PBL
kapittel 13.

Det bgr ses pa hvordan bandleggingssonen for strekningen eventuelt kan
minimeres, spesielt for alternativet Kongegata hgy.

Bestemmelsene ma inneholde krav til hgy arkitektonisk og estetisk kvalitet pa de
delene av anleggene som vil vaere synlige innenfor Larvik by og Hammerdalen.
Bestemmelsene ma koordineres med bestemmelsene i kommuneplanens
arealdel.

Bestemmelsene ma omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt masseforflytning/
massedeponi, etterbruk av eksisterende jernbanespor, nytt trafikksystem og
avbgtende tiltak fgr reguleringsplan for fgrste delstrekning kan vedtas.
Bestemmelsene ma omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt gatebruk,
parkering og opparbeidelse av gater og byrom og gjennomfgring av en plan- og
designkonkurranse inkl. avbgtende tiltak i samarbeid med kommunen som
fastsetter rammer for utbyggingspotensialet i knutepunktet f@r reguleringsplan
for stasjonsomradet kan vedtas.

Bestemmelsene ma vurderes a omfatte rekkefglgekrav om forhold rundt
framtidig banetilknytning for godshandtering fra Larvik havn og handlingsplan for
gjennomfgring av tiltak for 3 motvirke sentrumsforvitring, fgr reguleringsplan for
f@rste delstrekning kan vedtas.

9. For asikre at Larvik kommunes innbyggere skal forsta omfanget av det foreslatte tiltaket
har Larvik kommune fglgende krav for h@gringsprosessen:

S.

Det skal utarbeides en medvirkningsplan som skal sikre dialog og involvering fra
innbyggere og andre bergrte, med et spesielt fokus i hgringsperioden pa barn og
ungdom og de som kan bli sterkest bergrt pa Farriseidet, i Larvik sentrum, pa
Verningen og gardeiere i Tjglling. Medvirkningsplanen skal foreligge nar
materialet legges ut til offentlig ettersyn og hgring.

Det skal utarbeides fysiske modeller av stasjonsalternativene som viser hvordan
tiltaket vil veere tilpasset terreng og eksisterende bebyggelse, og som anviser
trasébredden som bandlegges som skal stilles ut pa et offentlig sted i minst 2
uker i hgringsperioden og frem mot sluttbehandling.

| samrad med Larvik kommune skal det gjennomfgres en stedlig pavisning av
planlagt trasébredde for alternativet i Indre havn forbi Residensveien,
tunnelutlgpet og fiellarrondering mellom Munken og Herregarden, ute ved
Strandpromenaden, langs Dronningensgate, ved Mglla, inn over Langestrand og
inn pa Farriseidet. Videre skal det gjiennomfgres en stedlig pavisning av Indre
havn hgy Igsning som angir hgyden for nedre og @vre linje for konstruksjonen pa



et egnet sted i Indre havn. Det skal ogsa gjennomfgres en stedlig pavisning av
Kongegatakorridoren fra Jegersborggate til Hammerdalen pa tilgjengelige deler
av strekningen.

10. Larvik kommune kan ikke akseptere noen risiko for at Herregarden kan fa varige skader
eller darligere vilkar for a kunne foredles som nasjonalt viktig kulturminne, som fglge av
tiltaket.

11. Larvik kommune kan ikke akseptere at utviklingen av og aktiviteten i Larvik sentrum
stagnerer som fglge av den lange bandleggingsperioden som er angitt mellom vedtatt
kommunedelplan og ferdig anlegg i 2032 (fra NTP 2018-2029) og usikkerheten som i 2018
er skapt omkring gjennomfgringen av ytre del av InterCity prosjektet etter 2029. Larvik
kommune forutsetter at finansiering og oppstart av arbeidet med reguleringsplan for
arealet som bandlegges i Larvik sentrum skjer sa raskt som mulig, og senest 2 ar etter
vedtatt kommunedelplan, og at gjennomfgring av hele tiltaket skjer i trad med fremdrift i
NTP 2018-2029.

Virkningene pa byliv og sentrumshandel fgr, under og ved reetablering etter
anleggsperioden for alternativ Kongegata ma belyses grundigere.

12. Larvik kommune tar forbehold om at det i hgringsperioden kan framkomme forhold som
trenger avklaring, og som kan ha betydning for endring av materialet fgr sluttbehandling.

13. Bane Nor bes om & legge fram en oversikt over de samfunnsmessige og gkonomiske
konsekvensene av ikke a ha jernbane i anleggsperioden, som er tilfellet hvis en velger Indre
Havn.

14. Nar informasjon som kommunestyret ber om i sitt vedtak er klar, bgr denne fortlgpende
gjores tilgjengelig for folkevalgte og for de som skal avgi hgringsuttalelser.

SAMMENDRAG:

Vi bygger ny jernbane for kommende generasjoner, for a redusere klimautslipp og for a bidra til
baerekraftig samfunnsutvikling. Dagens jernbanetrasé mellom Drammen og Larvik ble dpnet den 13.
oktober 1881, mens strekningen Larvik — Skien ble apnet den 23. november 1882. Hvis ny
jernbanetrasé gjennom kommunen apner i 2032, vil den eksisterende ha virket og pavirket Larvik by
og omland i 150 ar.

Den 13. desember 2018 oversendte Bane NOR forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning
Stokke — Larvik til Larvik kommune for politisk behandling. Kommunen henstilles om a legge alle
utredede korridorer pa hgring og offentlig ettersyn.

Bane NORs anbefalinger er:

Strekningen Sandefjord grense (Furustad) — Byskogen:

Bane NOR anbefaler Stalaker @st-korridoren. | oversendelsesbrevet star fglgende begrunnelse:
«Korridoren har lavest investeringskostnader, hgyest nytte og minst negative konsekvenser for ikke-
prissatte fag.»

Bane NOR anbefaler ikke Stalaker Vest-korridoren.

Bane NOR frarader Verningenkorridoren. At en korridor frarades, innebzrer at Bane NOR selv vil
fremme innsigelse til korridoren.

Strekningen Byskogen — Kleivertunnelen:




Bane NOR anbefaler Indre havn, hgy Igsning og begrunner det med fglgende:

«Indre havn hay Igsning har noe hgyere investeringskostnad enn Indre havn lav Igsning, men er
vurdert som bedre for ikke-prissatte tema. En hevet stasjon med fri hgyde for passasje under
jernbanen vil gi gode forbindelsesmuligheter mellom byen og sj@gen og redusere de fysiske
barrierevirkningene sammenlignet med dagens situasjon. »

Bane NOR anbefaler ikke Kongegata hgy Igsning.

Bane NOR anbefaler ikke Indre Havn lav Igsning.

Bane NOR frarader Kongegata lav Igsning.

Nar konsekvensene skal vurderes, er det avgjgrende hva som legges til grunn for sammenligningene,
en referansesituasjon. Denne er beskrevet i Planbeskrivelsens kapittel 4.2.

Gjennom den politiske behandlingen skal Larvik kommune ta stilling til om forslaget til
kommunedelplan med konsekvensutredning for Sandefjord grense — Kleivertunnelen, i flere
alternative korridorer, skal legges ut til offentlig ettersyn.

Materialet ble forelagt kommunens politikere og innbyggere i dpent mgte den 12. desember 2018.
Radmannen har i den korte tiden som har blitt stilt til disposisjon hatt fokus pa & vurdere:

a. Om alle eller bare noen av alternativene bgr legges ut pa hgring

b. Om saken er tilstrekkelig utredet til 8 kunne legges ut pa hgring

c. Om planmaterialet bgr suppleres/ justeres fgr sluttbehandling

d. Om det er krav som bgr stilles i hgringsperioden

| saken redegjgres det for det omfattende planmaterialet. Rddmannens vurderinger og merknader
fremkommer i radmannens forslag til vedtak og avsnittet «Vurderinger og konsekvenser».

Radmannen antar at justeringer ikke vil rokke ved Bane NORs anbefalinger. Det er likevel slik at
radmannen mener de aktuelle rapportene ma rettes opp for a gi et mer korrekt og balansert bilde av
de ikke prissatte konsekvensene.

Det er ikke bevilget midler til oppstart av et reguleringsplanarbeid for den korridoren som til slutt blir
vedtatt giennom Larvik kommune. Strekningen mellom Virik i Sandefjord og Kleivertunnelen er i
jernbanesektorens handlingsprogram gitt oppstart etter 2029. | gjeldende NTP 2018 - 2029 star det
fremdeles at ytre InterCity som var kommune er en del av, skal veere ferdig bygget i 2032. Denne
fremdriften henger ikke sammen nar vi vet at vi star foran en byggeperiode bare gjennom sentrum
pa inntil 5 ar.

Radmannen er bekymret for fremdriften til prosjektet. En bandlegging av arealer etter vedtak av
kommunedelplanen i 4 ar, med mulighet for forlengelse i 4 nye ar, i pavente av et
reguleringsplanarbeid, vil ha en merkbar og malbar negativ konsekvens for utviklingen av Larvik som
by og handelssentrum. At dette omfattende anlegget heller ikke er gitt et oppstartar, forsterker
bekymringen. Radmannen mener det ma arbeides tydelig administrativt og politisk mot statlig
myndighet, bade fra kommune- og fylkesniva, for a fa de avklaringer som skal til for a holde en
ngdvendig fremdrift for gjennomfgring.

Radmannen understreker at trasévalg og stasjonsplassering for InterCity er et veivalg for framtida og
for kommende generasjoner i Larviksamfunnet. | et slikt perspektiv er det viktig a vektlegge det som
bidrar til 3 definere Larviks identitet og utviklingsmuligheter ut over dagens behov og det kortsiktige
utfordringsbildet. Larvik kommunes rolle som forvalter av planmyndigheten i henhold til Plan- og
bygningsloven, kan avveie og vektlegge annerledes enn Bane NOR som statlig infrastrukturutbygger,
og dermed komme fram til andre konklusjoner basert pa det samme beslutningsgrunnlaget.

Radmannen har i den begrensede tiden man har hatt til radighet fra den 13. desember 2018 til



publisering av saken 2. januar 2019, fokusert sin innsats til 8 ga gjennom materialet, vurdere om
saken er tilstrekkelig utredet til a kunne legges ut pa hgring og sett pa hvilke suppleringer som bgr
etterspgrres f@r sluttbehandling. De trasealternativene som foreligger, er etter radmannens
vurdering ut fra de utredninger Bane NOR har gjort, de mest relevante for linjefgringen gjennom
Larvik kommune.

For radmannen er det avgjgrende at de utvalgte traséene er utredet med et sa konsistent og
fullverdig kunnskapsgrunnlag som mulig fgr saken endelig skal besluttes. Raddmannen har derfor pekt
pa at plan- og utredningsmaterialet ma suppleres og justeres f@r sluttbehandling. R&dmannen har, til
tross for enkelte svakheter, vurdert materialet som tilstrekkelig til 8 kunne legges ut pa hgring.
Radmannen anbefaler at alle alternativene, ogsa de Bane NOR frarader, legges ut pa hgring.

Forelgpig vurdering ut fra foreliggende materiale og sett i lys av en totalvurdering av kostnader,
konsekvenser og videre prosess for hele strekningen ser radmannen kombinasjonen av Kongegata
hgy og Stalaker @st som de mest relevante alternativene a anbefale for videre prosess. Selv om
radmannen pa navaerende tidspunkt har noen betraktninger rundt hovedavveiinger for de ulike
alternativene, gnsker radmannen 3 avvente sin endelige anbefaling til etter at hgringsinnspillene
foreligger.

Leseveiledning:
Saken er omfattende. Under avsnittet «Vurderinger og konsekvenser» er vurderingene sortert pr.

delstrekning, Virik — Byskogen og Byskogen — Kleivertunnelen, for 3 lette lesingen.

HANDLINGSROM:

Plan- og bygningsloven
Loven legger fgringer for hvordan arealplaner skal utarbeides og behandles.

§ 3-7 slar fast at myndigheter med ansvar for stgrre samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur kan,
etter samrad med planmyndigheten, utarbeide og fremme forslag til arealplan for slike tiltak og
beslutte a legge slike planer ut til offentlig ettersyn etter bestemmelsene for vedkommende
plantype.

Fgringene for hvordan en kommunedelplan skal utarbeides og hva den skal inneholde ligger i kapittel
11 i plan- og bygningsloven.

Transportpolitiske fgringer

Nasjonal transportplan, NTP, legger fgringer for hvordan transportsystemet skal utvikles. Gjeldene
NTP, Nasjonal transportplan 2018-2029, legger fgringer for blant annet InterCity utbyggingen.
Planleggingen skal bygge oppunder de tre hovedmalene i gjeldene NTP. 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.

I henhold til gjeldene NTP skal dobbeltsporet jernbane mellom Tgnsberg — Larvik planlegges og
bygges innen 2032.

Jernbanesektorens handlingsprogram 2018-2029 har til hensikt a fglge opp Stortingsmeldingen om
Nasjonal transportplan 2018-2029 innenfor de rammene man har fatt til radighet. |
handlingsprogrammet er videre utbygging av indre intercity pa Vestfoldbanen gitt hgy prioritert. |
siste del av perioden legges det opp til byggestart pa hele eller deler av strekningen Tgnsberg —
Sandefjord i 2027. Strekningen Sandefjord — Larvik er satt med oppstart etter 2029.



Nasjonale forventninger til regional og lokal planlegging (2015)

De nasjonale forventningene til regional og lokal planlegging skal legges til grunn for all planlegging
etter plan- og bygningsloven. De peker blant annet pa at det ma utvikles et moderne og
framtidsrettet transportsystem som gjgr trafikkavviklingen raskere, sikrere og mer miljgvennlig, der
det mellom regionene er behov for effektive veg- og jernbaneforbindelser. For & redusere
byspredning, transportbehov og klimagassutslipp, ma det utvikles kompakte byer og tettsteder, og
bygges rundt kollektivknutepunkt.

Statlige planretningslinjer og rikspolitiske retningslinjer

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (2014) slar bl.a. fast at
planleggingen skal bidra til 3 utvikle baerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping
og naeringsutvikling, og fremme helse, miljg og livskvalitet.

Gjennom Rikspolitiske retningslinjer for a styrke barn og unges interesser i planleggingen, stilles det
krav til involvering og synliggjgring for a styrke barn og unges interesser i all planlegging og
byggesaksbehandling etter plan- og bygningsloven.

Nasjonal jordvernstrategi
Formalet med jordvernstrategien er strengere vern av matjord. Dette betyr blant annet at arlig
omdisponering av dyrka jord er skjerpet fra 6 000 til 4 000 dekar i aret.

Regionale fgringer

| sak 26/17 den 04.05.17 behandlet Vestfold fylkeskommune planprogrammet for strekningen
T@nsberg-Larvik. Fylkestinget hadde fglgende innspill til planprogrammet:

1. Vestfold fylkeskommune stgtter planlegging av dobbeltsporet jernbane og anbefaler at
planleggingen gjennomfares i henhold til foreslatt fremdriftsplan.

2. Vestfold fylkeskommune anbefaler Bane Nor a fortsette planleggingen av «Vear korridoren», men
at «Ngttergy korridoren» utgdr av planprogrammet.

3. Vestfold Fylkeskommune anbefaler at det utredes et tredje alternativ over Jarlsberg.

4. Konsekvensutredningen og optimalisering av korridorene ma ta seerlig hensyn til nasjonale og
regionale verdier knyttet til kulturminner, kulturmiljg, naturressurser, dyrka mark, landskapsbilde og
bymiljg.

5. Bdde for det vestre og det gstre alternativet til trasé forbi Torp flyplass ma det bygges togstopp.
6. Vestfold fylkeskommune viser til at naturressurser av meget stor verdi og samfunnsmessig
betydning kan ga tapt i forbindelse med fremfaring av ny jernbanetrasé. Larvikitt er en spesiell og
verdifull bergart, og den har stor betydning for samfunnet hva angdr arbeidsplasser og lokal identitet.
Vestfold fylkeskommune ber pa denne bakgrunn Bane Nor ta inn trasé 3a-5 i planprogrammet, og
vurdere det pd linje med de to andre alternativene i planen.

7. Godsspor til Larvik Havn ma innga i IC-prosjektet, giennomfgringsmessig og finansielt.

8. Vestfold fylkeskommune vil sammen med de bergrte kommunene ga i aktiv dialog med Bane Nor
for a sikre best mulig traséutforming.

| sak 63/18 den 21.06.18 behandlet Fylkestinget hgringsutkastet til Jernbanesektorens
handlingsprogram og hadde fglgende innspill til Jernbanesektorens handlingsprogram 2018-2029:

1. Utbygging av Vestfoldbanen ma holde forutsatt fremdrift i NTP 2018-2029, det vil si Ytre IC ma
veere ferdig utbygd innen 2032.

2. Handlingsprogrammet ma vise en tydelig satsing pa knutepunktutvikling. Det ma avsettes
tilstrekkelig med planleggingsmidler tidlig i perioden for @ fa en snarest mulig planavklaring, da dette
er avgjogrende for vekst og utvikling i byer og tettsteder.

3. Det ma settes av driftsmidler til to tog i timen til Skien i 2027 i trad med NTP 2018 — 2029 etter at
dobbeltspor mellom Stokke og Sandefjord er ferdigstilt.

4. Det bgr snarest settes i gang en utredning om hvordan Bratsbergbanen kan utnyttes bedre mellom
Notodden — Grenland og s@rlige Vestfold.

5. Grenlandsbanen er viktig for sammenkoblingen mellom Sgrlandsbanen og Vestfoldbanen. Oppstart
av planlegging av Grenlandsbanen ma i gang i farste del av planperioden, slik at utbyggingen kan



komme i gang samtidig med sluttfgringen av InterCity Vestfoldbanen.

6. Det er behov for @ utvide driftsd@gnet pa Vestfoldbanen for blant annet G korrespondere med
morgen- og kveldsavgangene pG Torp Sandefjord Lufthavn, samt @ knytte den nye arbeidsregionen
sammen nar fylkene Vestfold og Telemark slds sammen.

7. Tiltakene innenfor «Godskonsept Vestfold & Telemark» ma bli giennomfart innen 2021. For G legge
til rette for overfgring av gods fra vei til bat og bane ma det innfgres incentivordninger for @ redusere
risiko ved en slik overgang.

8. Ny tsmmerterminal i Telemark ma bygges innen 2022/23.

9. Kopstad godsterminal ma vaere med i vurderingen av en fremtidig terminalstruktur for @stlandet.
10. Toetasjes togsett md anskaffes for Vestfoldbanen i likhet med @stfoldbanen og tas i bruk sd fort
som mulig for G forhindre stans i passasjerveksten frem mot 2025.

Regional plan for bzerekraftig arealpolitkk (RPBA), ble vedtatt i Fylkestinget den 25. april 2013.

Lokale fgringer
Kommuneplanens samfunnsdel 2012-2020, vedtatt mai 2013,

Kommuneplanens arealdel 2015-2027, vedtatt september 2015/bestemmelser 2017,
Kommunedelplan for Larvik by 2015-2027, vedtatt september 2015/bestemmelser 2017 og
Kommunedelplan for steinressurser 2012-2024, vedtatt april 2012.

Planprogrammet for arbeidet med kommunedelplanen for nytt dobbeltspor pa strekningen Stokke —
Larvik ble vedtatt av kommunestyret i nye Larvik kommune den 13.12.2017, sak 068/17:

1. | hht plan- og bygningsloven § 11-13 fastsettes planprogram for kommunedelplan
«Dobbeltspor Stokke — Larvik, oktober 2017» for strekningen gjennom Larvik kommune.

2. Larvik kommune gnsker a viderefgre og inkludere falgende punkter, fra KST-sak
043/17, i planprogrammet.

a. Punktene 8, 9 og 13-15 ma 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.

O Pkt. 8 — Det md etableres tilstrekkelig med parkeringsplasser i nzer tilknytning

til stasjonen.

O Pkt. 9 — Det md etableres gode og effektive tilfgrselsveier til stasjonen og
parkeringsplassene.

O Pkt. 13 — Konsekvensene for vegsystemet og parkeringsforhold pa beskrives
tydelig i utredningen.

O Pkt. 14 — Reservekapasitet for parkering ma utredes.

O Pkt. 15 — Det ma utarbeides gatebruksplaner for naeromradene til den nye
stasjonen.

b. Bane NOR skal gjennom planarbeidet bade vise mulige sportilknytninger til Larvik
havn og kostnadsestimere disse Igsningene. Sportilknytningen md Igses uten G benytte
eksisterende spor over Torstrand. Dette mad legges inn som eget underpunkt i kap. 5.4 —
«Andre samfunnsmessige» virkninger.

c. For korridorer via Kongegata er det viktig G konsekvensutrede forskjellige

drivemetoder, herunder lgsmassetunnel og «cut&cover» kulvert, for jernbanetunnelen
gjennom Larvik sentrum. | utredningen skal bade ulemper i anleggsperioden og potensialet
for gjenoppbygging av en bystruktur vises for begge drivemetodene, slik at
beslutningsgrunnlaget blir tilstrekkelig.

3. Bane NOR dpner 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 G
sikre framdriften i prosjektet kan Larvik kommune, underveis i planprosessen, fatte vedtak
knyttet til planarbeidet. Kommunestyret delegerer slik vedtaksmyndighet til formannskapet.

4. Larvik kommune ber Bane NOR utarbeide en mulighetsanalyse for

stasjonsalternativene i Kongegata og pd Indre havn. Arbeidet gjgres i samarbeid med Larvik
kommune. Etterbruk av dagens sporomrdde fra Ldgen til Kleivertunnelen inkluderes i
arbeidet.

5. Slik det framkommer i planprogrammets kapittel 6.7 — «Videre planlegging», skal
etterbruk av eksisterende jernbane avklares i en egen planprosess. Larvik kommune
forutsetter at dette skjer gjennom en egen reguleringsplanprosess i regi av Bane NOR.

6. For G ivareta Larvik kommunes innbyggere i planprosessen vil det vaere behov for en
omfattende medvirkningsprosess. Det ma derfor utarbeides en medvirkningsplan i samarbeid
med Bane NOR umiddelbart etter fastsettelse av planprogram.

7. «Kongegataalternativet» fremstar som det klart foretrukne alternativ for videre
konsekvensutredning. Med bakgrunn i opplysninger i revidert planprogram og BaneNors
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 omrddene rundt Herregdrden.

Larvik kommunestyre ber om at en i den videre planprosess og konsekvensutredninger ser
pa en fleksibel plassering av fremtidig stasjon i dette omrddet som muliggjer en parkering /
adkomst fra Bergelgkkaomradet, samtidig som en ogsd 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
@vre Bpkeligate / Gardsbakken til stasjonsomradet.

Hvordan Bane NOR har vurdert det enkelte vedtakspunkt, fremkommer i Planbeskrivelsens kapittel
5.

FAKTISKE OPPLYSNINGER:

Den 13. desember 2018 oversendte Bane NOR forslag til kommunedelplan med konsekvensutredning
Stokke — Larvik til Larvik kommune for politisk behandling. | brevet opplyses det om Bane NOR sine
anbefalinger og kommunen henstilles om a legge alle korridorer ut pa offentlig ettersyn.

| denne saken redegjgres det for det oversendte materialet. Gjennom den politiske behandlingen
skal man ta stiling til om forslaget til kommunedelplan med konsekvensutredning for strekningen
Furustad/Sandefjord grense — Kleivertunnelen, i flere alternative korridorer, skal legges ut til offentlig
ettersyn.

Planomradet

Kommunedelplanen strekker seg fra Stokke i Sandefjord til Kleivertunnelen, den nye
jernbanetunnelen under Martineasen, i Larvik. Kommunedelplanen er delt opp i tre delstrekninger
og pa hver av delstrekning er det to eller flere korridorer. Delstrekningene er som fglger:

- Stokke — Virik som i sin helhet ligger i Sandefjord kommune,

- Virik — Byskogen som ligger i begge kommunene,

- Byskogen — Kleivertunnelen som i sin helhet ligger i Larvik kommune.

Korridorene som er utredet er omtrent 300 meter pa det smaleste og 1200 meter pa det bredeste.
Det er innenfor utredningskorridorene Bane NOR har utarbeidet forslaget til kommunedelplanen.



Det er utarbeidet forslag til plankart med hensynssoner/ bandleggingssoner for samtlige korridorer,
pa tross av at det kun er en korridor pa hver delstrekning som skal vedtas til slutt.

Fglgende hovedprinsipper er lagt til grunn nar Bane NOR har utarbeidet plankart og avgrenset
hensynssonene for de forskjellige korridorene:

| byomradene er hensynssonen trukket 25 meter ut fra senterlinjen til det ytterste sporet, mens den
utenfor byen er trukket 75 meter ut. Hensynssonen er derfor hovedsakelig i overkant av 50 meter
bred i byomradene og 150 meter bred utenfor byomradene. For vegomlegginger er det trukket en
hensynssone med 30 meters bredde i hele den omlagte veges lengde for den er koblet til det
eksisterende vegnettet. For alle betong- og bergtunneler er hensynssonen trukket 50 meter ut fra
tunnelveggen.

For den korridoren som tilslutt vedtas vil hele planomradet, i form av hensynssone H710, vaere
bandlagt for videre planlegging til samferdselsanlegg og teknisk infrastruktur etter pbl §11-7, pkt. 2,
jfr. pbl §11.8, pkt d.

Ferdig bygget dobbeltspor vil ha et betydelig smalere fotavtrykk. Endelig linjefgring avklares i
reguleringsplanfasen.

Under er det gitt en naermere beskrivelse av korridorene som er utredet i Larvik kommune.
Beskrivelsen er gitt med utgangspunkt i at man beveger seg fra nord mot sgr.

Virik - Byskogen

Pa delstrekningen Virik — Byskogen er det utredet to korridorer, Verningenkorridoren og
Stalakerkorridoren. Stalakerkorridoren kommer i et vestlig og et gstlig alternativ, heretter omtalt
som Stalakerkorridoren vest og Stalakerkorridoren gst.



Nr. Strekningsnavn

" Virik - Furustad
(Kobling Verningen og Stélaker vest)

12 Furustad - Byskogen via Verningen

13 Furustad - Stilaker via Stalaker vest Sandefjord
14 Virik - Stalaker via Stalaker sst

15 Stalaker - Byskogen
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I Larvik kommune starter korridorene pa hver sin side av transformatorstasjonen/koblingsstasjonen
pa Jaberg. Denne ligger omtrent pa kommunegrensa mot Sandefjord, like ved Furustad, se kartet

over.

Etter a ha krysset kommunegrensa gar Verningenkorridoren videre sgrvest mot tettstedet pa
Verningen. Korridoren krysser sgr for tettstedet pa Verningen og dreier av mot sgrgst. Korridoren
gar sa i retning Lagen etter en kort strekning i tunnel helt i nordenden av Hegdal industriomrade.
Korridoren gar etter kryssing av Lagen inn i en fjelltunnel over Elveveien og under Yttersgveien.

Etter at Stalakerkorridoren vest har krysset Skallebergveien endrer korridoren retning og svinger ned
mot Ramsasen som den krysser under i tunnel. Herfra gar korridoren hovedsakelig over dyrka mark
frem til den mgter Stalakerkorridoren gst like f@r Stalakerbruddet. Herfra og frem til fellespunktet
har de to alternativene i Stalakerkorridoren lik korridor.

Stalakerkorridoren @gst har en mer direkte korridor med st@rre tunnelandel. Denne korridoren gar
under Lgkasen fgr alternativene i Stalakerkorridoren mgtes. Korridorene gar mellom
Stalakerbruddet, som er i drift, og den registrerte Larvikittforekomsten i Gjerstadskogen. Etter at
Stalaker korridoren har passert steinbruddet gar den inn i en ny tunnel under den gvre delen av



Hegdal industriomrade, fgr den krysser Lagen pa bru og treffer det samme fellespunktet under

Byskogen. | dette punktet er samtlige korridorer like.

Tabellen under gir en kort oppsummering av noen ngkkeltall for hver korridor pa strekningen Virik —

Byskogen. Tallene er i kilometer.

Virik - Byskogen
Stalakerkorridoren Verningenkorridoren
@st Vest
Pa terreng* 8,1 8 8,3
Betongtrau (Apent) 0,1 0,1 0,5
Betongtunnel (Cut and Cover 0,2 0,1 0,1
og tunnelportaler)
Bergtunnel 2,7 2,6 0,9
Bru 1 1,4 2,2
12,1 12,2 12

Total
*Dette inkluderer spor i skjzering og pé fylling med og uten stgttemurer

Byskogen - Kleivertunnelen
Pa delstrekningen Byskogen — Kleivertunnelen er det utredet to korridorer, Kongegatakorridoren og

Indre havn-korridoren. Begge disse kommer i et hgyt og et lavt alternativ.

‘| Nr. Strekningsnavn
16 By gen - Kleivertt via Indre havn, lav
| 17 By gen - Kleivertt via Indre havn, hay
| 18 By gen - Kleivert. via Kc hoy |
1 19 y gen - Kleivert. via Kc lav
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Byskogen - Kleivertunnelen
== Kongegatakorridoren hay
Kongegatakorridoren lav
=== |ndre havn-korridoren hay

Indre havn-korridoren lav

Jernbanespor i dagsone
(angis med farge for strekning i kartet)

o Jernbanespor i tunnel
(angis med farge for strekning i kartet)

) Stasjopsalgernativ (angis med farge for
strekning i kartet)
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Indre havn-korridoren gar i tunnel fra fellespunktet under Byskogen og fram til fiellknausen rett gst

for Munken. Derfra ligger korridoren over Indre havn og oppover Hammerdalen. Det hgye
alternativet ligger pa bru, sporene pa rundt kote 11, pa hele strekningen gjennom Indre havn, mens
det lave alternativet ligger pa en fylling med varierende hgyde over hele indre havn fgr den fortsetter

pa bru opp til tunnelpahugget.



Kongegatakorridoren starter i det samme fellespunktet under Byskogen. Korridoren gar i tunnel
under hele byen. Nar korridoren krysser Jegersborggate er det ikke lenger mulig a bygge en
bergtunnel og man er ngdt til 8 bygge en betongtunnel. Korridoren gar gjennom sentrum og krysser
under sgndre del av Torget. Ny stasjon er lagt etter kryssingen av Bredochs gate. Korridoren gar sa pa
bru over Hammerdalen fgr den treffer det samme tunnelpahugget som Indre havn-korridoren.
Herfra og fram til Kleivertunnelen er de to korridorene like.

| tabellen under gis en kort oppsummering av noen ngkkeltall for hver korridor pa strekningen
Byskogen - Kleivertunnelen. Avstandene er gitt i kilometer.

Byskogen - Kleivertunnelen

Indre hav- Kongegatakorridoren
korridoren
Hoy Lav Hay Lav

Pa terreng* 0,3 1 0,6 0,6
Betongtrau (Apent) 0,2 - 0,2 -
Betongtunnel (Cut and Cover 0,4 0,7 0,7 0,7
og tunnelportaler)
Lgsmassetunnel - - - 0,1
Bergtunnel 1,7 1,7 2 2,1
Bru 1,4 0,7 0,4 0,4
Total 41 41 3,9 3,9

*Dette inkl. spor i skjeering og pa fylling med og uten stgttemurer

Formalet med planen

Formalet med en kommunedelplan som dette er a kartlegge konsekvenser, positive og negative, ved
alternativene som utredes, for a gi et tilstrekkelig beslutningsgrunnlag for valg av korridor. Det skal
giennom kommunedelplanarbeidet bandlegges tilstrekkelige arealer for a utarbeide en detaljert
reguleringsplan for det valgte alternativet.

Planstatus i omradet
Bandleggingssonen blir liggende oppa formalene som er avsatt i kommuneplanens arealdel,
kommunedelplanen for Larvik by og eventuelle vedtatte reguleringsplaner.

Tiltaket

Bane NOR sitt tekniske regelverk har en rekke fgringer for hvordan jernbane i Norge kan prosjekteres
og bygges. Formalet med det tekniske regelverket er 3 sikre like I@sninger ved prosjektering og
bygging av det statlige jernbanenettet i Norge. Regelverket inneholder minimums- og
maksimumskrav til infrastrukturen, men ogsa begrensninger i infrastrukturen.

| konseptdokumentet for InterCity-prosjektet beskrives de tekniske Igsningene og kravene som skal
legges til grunn ved planleggingen av InterCity. Dette handler blant annet om hvor lange plattformer
man skal legge til grunn og hvor hgye hastigheter man skal dimensjonere jernbanen for. Avvik
beskrives i den tekniske hovedplanen som ligger som vedlegg til saken.

Pa strekningen Stokke — Larvik gjelder fglgende rammer:

- Det dimensjoneres for 250 km/t mellom byene. Gjennom byene har man valgt a planlegge
for lavere hastigheter dersom kostnadsulempen har vaert for stor eller det har veert fysiske
begrensninger.

Det legges opp til 350 meter lange plattformer, slik at man kan kjgre triple togsett pa alle
InterCity-strekningene.

En dobbeltsporet trasé er i underkant av 13 meter bred. En typisk trasé uten plattformer vil
beslaglegge et belte pa 15 til 20 meter fra gjerde til gjerde.



| Larvik legges det opp til en tospors stasjon med sideplattformer. Plattformbredden er 5
meter.

Der dobbeltsporet bygges i apen byggegrop vil det typisk veere omtrent 15 meter mellom spunten
som slas ned, og ytterligere 3-5 meter i hver retning i byggeperioden som er sperret av med
anleggsgjerder. Nar man bygger dobbeltsporet pa bru er bredden pa brua avhengig av hvilken type
bru som legges til grunn. | planbeskrivelsen har Bane NOR illustrert to brukonstruksjoner med
bredder pa 12, 13 og 16 meter, for henholdsvis en samvirkebru, bjelkebru og traubru. Bruene har en
konstruksjontykkelse pa ca 2 meter.

Stasjonen som skal bygges i Larvik vil matte detaljeres ut i reguleringsplanfasen. Det er undersgkt at
det vil vaere plass til adkomst fra eksisterende vegnett for gdende, syklende og kjgrende. Det vil ogsa
vaere tilstrekkelig areal for a etablere pendlerparkering tilsvarende det man har i dag.

Tiltaket vil ogsa kreve omlegging av veger og annen teknisk infrastruktur. Man har undersgkt og
kartlagt 1:1-erstatninger av alle veger og etableringen av disse er kostnadsestimert som en del av
tiltaket. En beskrivelse av alle konstruksjoner og omlegginger er gitt i teknisk hovedplan som fglger
kommunedelplanen.

Pa grunn av jernbanens strenge krav til bade horisontal- og vertikalkurvatur er det generelt et stort
innslag av fylling, skjeering, tunneler og bruer i alle korridorene i Larvik kommune.

Tiltakshaver/forslagsstiller
Bane NOR SF er forslagstiller og tiltakshaver. Med seg til 3 utarbeide planene har de hatt
konsulentgruppen NOAV, bestdende av Norconsult og Asplan Viak.

Planprosess og medvirkning

Varsling

Oppstart av arbeid med kommunedelplanen og hgring av planprogrammet ble varslet med brev til
bergrte kommuner og offentlige myndigheter, samt med annonse i @stlands-Posten den 1. mars
2017. Frist for 8 komme med merknader ble satt til 12. april 2017.

Pa bakgrunn av innkommende merknader i hgringsperioden ble planprogrammet utvidet og
Verningenkorridoren inkludert. Det ble giennomfgrt en tilleggshgring i perioden 21. august 2017 til 2.
oktober 2017.

Bane NOR mottok 176 merknader i den fgrste hgringsperioden og 15 merknader til tilleggshgringen.
Planprogrammet

Planprogrammet ble fastsatt av kommunestyret i nye Larvik den 13. desember 2017. Vedtaket som
ble fattet er gjengitt i sin helhet i avsnittet «Handlingsrom».

@KONOMISKE KONSEKVENSER:

| dette avsnittet omtales de direkte gkonomiske konsekvensene for kommunen forbundet med
arbeidet med kommunedelplanen.

Det er avsatt midler som blant annet dekker kostnadene for kommunens mulighetsstudie hvor de to
stasjonsplasseringene drgftes opp mot plassering av sentrale kommunale funksjoner som radhus,

bibliotek, lzeringssenter etc.

Arbeidet med kommunedelplanen krever ogsa betydelige ressurser i kommunens administrasjon.



KONSEKVENSER FOR BEFOLKNINGSVEKST, VERDISKAPING OG @KT
KOMPETANSE:

Lokalisering av jernbanestasjon er et av de stgrste byutviklingsgrep Larvik kommune har statt
ovenfor pa mange ar. Et godt fungerende knutepunkt med hyppige og punktlige avganger til
arbeidsmarkedet i Grenland og nordover i Vestfold mot Osloregionen vil ha stor betydning for Larviks
attraktivitet som bosted. | tillegg vil det veere viktig for utvikling av eksisterende nzaeringsliv og
etablering av nye arbeidsplasser, spesielt i sentrum. Naeringsarealer beliggende rundt en
jernbanestasjon har hgy neaeringsattraktivitet.

Se for gvrig avsnittet om «Andre samfunnsmessige virkninger» under vurderinger av strekningen
Byskogen — Kleivertunnelen, bak i saken.

MIU@FAKTORER:

InterCity prosjektets samfunnsmal er a sgrge for at IC-korridorene skal ha et miljgvennlig
transportsystem av hgy kvalitet som knytter bo- og arbeidsmarkedene godt sammen.

KONSEKVENSER FOR BARN OG UNGE:

Det er ikke gjennomfgrt en egen temautredning som omhandler konsekvenser for barn og unge. Det
vises til Fagrapport naermiljp og friluftsliv som tar for seg konsekvensene de ulike traseene vil ha for
dette temaet, og som ogsa er aktuelt for barn og unge.

Barn og unge er videre ivaretatt i kommunedelplanens bestemmelser og retningslinjer §1.2, under
punktet Neermiljg og friluftsliv, hvor det blant annet star at eksisterende naermiljganlegg, lekeplasser,
rekreasjonsomrader og andre arealer som brukes til lek og rekreasjon «primeert skal opprettholdes i
anleggsfase og skal istandsettes eller erstattes for det settes drift pd nytt jernbanetiltak. Temaet skal
0gsd inngd i miligoppfalgingsplanen».

Konkrete avbgtende tiltak og utforming av arealer som kan benyttes til lek og rekreasjon (ved for
eksempel heving eller fjerning av dagens jernbanespor i Indre havn) vil fremkomme i detalj i den
pafglgende reguleringsplanprosessen nar man har valgt endelig jernbanetrasé.

UNIVERSELL UTFORMING, ELDRE OG FOLKEHELSE:

Det er en selvfglge at stasjonsomradene med bygninger, uteomrader og Igsninger for gaende og
syklende tilrettelegges med tilgjengelighet for alle. Universell utforming er viktig for at tog skal
framsta som et konkurransedyktig transportmiddel. Konkrete tiltak for universell utforming vil
fremkomme ved utarbeidelse av den pafglgende detaljreguleringsplanen nar endelig jernbanetrasé
er valgt. Dette er ivaretatt i kommunedelplanens bestemmelser og retningslinjer §1.2 under punkt
Universell utforming: «Bygninger, uteomrdder og Igsninger for gdgende og syklende skal utformes
etter prinsipper om universell utforming eller tilgjengelighet for alle.»

ALTERNATIVE LASNINGER:

Det er en del av det politiske handlingsrommet a vurdere om alle alternativer skal legges ut til
offentlig ettersyn og hgring eller om man allerede f@gr hgringen gnsker a begrense antallet
korridoralternativer.

Av hensyn til sakens betydelige omfang og innvirkning pa framtidens samfunnsutvikling i Larvik er det
radmannens rad 3 ikke begrense de demokratiske rettighetene en planprosess gir ved a redusere



alternativene som legges ut pa hgring. Hgringsprosessen kan tilfgre ny kunnskap og vil gi viktige
innspill og synspunkter.

Kommunestyret star fritt til a gjgre endringer eller tilfgyelser i radmannens forslag til
vedtakspunkter, ut over punkt 1 som er en generell bestemmelse med lovreferanse.

VURDERINGER OG KONSEKVENSER:

Formalet med kommunedelplanarbeidet er & velge korridor og bandlegge arealer for videre
detaljplanlegging av nytt dobbeltspor mellom Stokke og Kleivertunnelen i Larvik. Endelig plassering
og utforming av tiltaket innenfor valgt korridor vil skje i neste planfase — reguleringsplanfasen.

Stasjonene skal ha en sentral plassering og bidra til lokal utvikling i byene og tettstedene. Sentral
stasjonsplassering sammen med bymessig utvikling av arealer rundt stasjonen og god tilgjengelighet
til stasjonen er en forutsetning for tiltakets samfunnsnytte. Dobbeltsporet skal dimensjoneres for
hgy hastighet, helst 250 km/t, mellom byene, og de tekniske kravene gjor linjefgringen lite fleksibel.
Pa strekningen Stokke - Larvik er det flere omrader med vanskelige grunnforhold og viktige
arealverdier, blant annet bebyggelse, dyrka mark og omrader med store natur- og kulturverdier.
Havnesportilknytning, togparkering (hensetting) og driftsbase er ikke en del av kommunedelplanen
for strekningen Stokke-Larvik men det er utarbeidet en egen temarapport for havnespor Larvik.
Innholdet i denne omtales senere i saken, under strekningen Byskogen — Kleivertunnelen.

Radmannen har strukturert saken etter delstrekning, med vurderinger for hvert tema der dette har
veert relevant. Noen temaer er kun relevante pa én delstrekning og er omtalt der.

Forholdet til Nasjonal transportplan 2022 — 2033

Regjeringens politiske plattform av 14.01.18 (Jelgya-plattformen) utgj@r det politiske grunnlaget for
arbeidet med neste Nasjonale transportplan. | regjeringsplattformen mellom Hgyre,
Fremskrittspartiet og Venstre heter det at «Regjeringen vil etterstrebe a falge opp mdl og ambisjoner
i NTP. Kostnadseffektivitet og total samfunnsnytte i de enkelte prosjektene er viktig, slik at man i NTP-
perioden kan fd realisert flest mulig prosjekter til stgrst mulig samfunnsmessig nytte.»

Regjeringen tar sikte pa legge frem en stortingsmelding om Nasjonal transportplan 2022-2033 hgsten
2020/vinteren 2021. Planperioden vil fortsatt deles inn i 6+6 ar.

Det legges opp til fglgende fremdriftsplan:

- Desember 2018: Retningslinjer for planarbeidet fra Samferdselsdepartementet.

- Desember 2019: Felles grunnlagsdokument fra virksomhetene. Dokumentet sendes samtidig til
uttalelse til fylkeskommunene og de stgrste bykommunene.

- April 2020: Frist for uttalelse til grunnlagsdokumentet.

- Hpsten 2020/vinteren 2021: Fremlegging av stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan 2022-
2033.

Bane NOR er tydelige pa at de har et sterkt gnske om at kommunedelplanen er vedtatt i juni 2019.
Begrunnelsen er framdriften til Nasjonal transportplan 2022 — 2033 og et gnske om at det er det
sittende kommunestyret som sluttbehandler saken fgr kommunevalget hgsten 2019.

Strekningen Sandefjord — Larvik/Kleivertunnelen ligger ikke inne i Jernbanesektorens
handlingsprogram frem til 2029. | innevaerende NTP-periode 2018 — 2029 prioriteres indre InterCity-
triangel, noe som for Vestfolds del betyr utbygging av dobbeltspor mellom Drammen og Tgnsberg.
Det legges videre opp til byggestart pa hele eller deler av strekningen mellom Tgnsberg og
Sandefjord i 2027.

Larvik er i det vedtatte handlingsprogrammet nevnt med fglgende setning:



«For godstrafikken legges det til rette for godstrafikk fra en ny terminal pa Larvik havn tidlig i
perioden. »

Strekningen Sandefjord — Larvik er gitt oppstart etter 2029 med ferdigstillelse i Ippet av 2032, se
kapittel 10 i dokumentet «Sammenstilling og anbefaling». Det er ikke gitt et konkret ar for oppstart
for noen av delstrekningene. Radmannens vurdering er at Larvik kommune ikke kan sla seg til ro med
denne usikkerheten. Kommunen ma jobbe malrettet for a fa de to delstrekningene inn med tydelige
giennomfgringsar i Nasjonal transportplan. Nar vi vet at en byggeperiode gjennom Larvik sentrum
kan ta inntil 5 ar, med gitt oppstart etter 2029, vil ikke utbyggingen i Larvik veere gjennomfgrt til
2032.

Utbygging av strekningen Sandefjord - Larvik gir betydelig reisetidsreduksjon, gkt kapasitet og bedret
punktlighet for Vestfoldbanen. Utbygging av strekningen med dobbeltspor er ogsa en forutsetning
for bygging av Grenlandsbanen, koblingen av Sgrlandsbanen og Vestfoldbanen, og for a fa full nytte
av den nye strekningen mellom Larvik og Porsgrunn.

Behovet for fremdrift underbygges av at Vestfoldbanen er den intercitystrekningen med stgrst
trafikk, 6,3 millioner passasjerer i 2017, og at banen er svaert viktig for arbeidsreiser inn og ut av
Oslo-omradet og mellom byene i Telemark, Vestfold og Drammen i Buskerud.

Grenlandsbanen er ogsa gitt oppstart etter 2029.

Delstrekning / prosjekt Effekt og avhengigheter Tas i bruk NTP

Brumunddal-Moelv Flaskehalsutbedring, saerlig viktig for 2031 2030
godstrafikken. Muliggjer rushtidsavganger il
Lillehammer. Bar analyseres om traseen kan
legges i kortere tuneller og kombineres med
temmerterminal pa Rudshggda.

Tensberg-Stokke Reisetidsreduksjon, gkt kapasitet, bedret 2034 2030
punktlighet.

Akersvika — Brumunddal Frekvensgkning til Lilehammer. Oppstart etter 2032

. Kjeretidsreduksjon, gkt kapasitet, bedret 2029

Moelv-Lillehammer punktlighet. 2034

Sandefjord-Larvik Reisetidsreduksjon, gkt kapasitet, bedret Oppstart etter 2032
punktlighet. Forutsetning for Grenlandsbanen. 2029

(evt Rolvsgy-Sarpsborg To regiontog i timen til Halden, fire til Oppstart etter  (2026,)

og) Sarpsborg-Halden Sarpsborg. Kjgretidsreduksjon, gkt kapasitet, 2029 2034

bedret punktlighet.

Fra Bane NORs innspill til Jernbanesektorens handlingsprogram 2018 - 2029, 15.02.2018

Inkludert den nye banen fra Farriseidet til Porsgrunn legges det opp til a investere om lag 25
milliarder kroner pa Vestfoldbanen frem til 2025, og ytterligere 20 milliarder kroner med oppstart i
siste periode.

STREKNINGEN VIRIK - BYSKOGEN

Delstrekningene rangeres med 1, 2 og 3 for bade prissatte fag og ikke-prissatte fag. Den strekningen
som rangeres som nr 1, Stalaker @st, har hgyest samfunnsnytte og ogsa minst konsekvenser for
omgivelsene. Se rapporten «Sammenstilling og anbefaling», side 17.

Klima og miljg
Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i klimabudsjett ICP-36-Q-25403, utarbeidet av NOAV for
BaneNOR:

Klimabudsjettet omhandler bade direkte- og indirekte utslipp av klimagasser fra material- og
energibruk ved utbygging, drift og vedlikehold av infrastrukturen. Beregningsperioden er satt til 60



ar. Hovedsakelig viser beregningene at andelen konstruksjoner og tunneler er med pa & gke det
totale utslippet vesentlig. Med unntak av Verningenkorridoren, er det konstruksjonene som er de
store bidragsytere til utslippene.
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Det er viktig @ merke seg at reduserte utslipp som fglge av overfort trafikk til tog ikke er medregnet.

Det er et tilneermet likt utslipp av klimagasser i de forskjellige korridorene. Verningenkorridoren
skiller seg ut ved at dagsonen, pa grunn av at geotekniske tiltak, utgjgr en hgyere andel av de totale
utslippene sammenlignet med de andre korridorene. Dette skyldes i hovedsak at
stabiliseringstiltakene er foreslatt utfgrt ved hjelp av kalk/sement-peler. For Stalakerkorridorene
kommer de stgrste bidragene til utslipp fra bergtunnel og dagsone pa terreng.

Virik - Byskogen Dagsone | Dagsone | Betong- | Berg- | Geotekniske- | Totalt
pa Bru pa tunnel | tunnel tiltak
terreng
Verningenkorridoren 31000 34 400 1000 15 41 400 123
700 600

Stalakerkorridoren, via 19 800 31 700 1400 43 23 700 120
Stalaker Vest 800 400
Stalakerkorridoren, via 14 800 31300 2100 46 27 400 122
Stalaker @st 700 300

Prosentfordeling
Verningenkorridoren 25% 28 % 1% 13% 33%
Stalakerkorridoren, via 16 % 26 % 1% 36 % 20 %
Stalaker Vest
Stalakerkorridoren, via 12 % 26 % 2% 38% 22 %
Stalaker @st

Tall i tonn CO2-ekvivalenter

Radmannens vurdering av rapporten:
Radmannen har ikke funnet grunnlag for a underkjenne funnene.

Radmannens faglige vurdering av tema klima og miljg:
Det er marginale forskjeller mellom korridorene og alternativene pa strekningen. Basert pa funnene i
rapporten mener radmannen det ikke er grunnlag til 4 skille pa korridorene som fglge av




klimagassutslippene. De gvrige faglige vurderingen gitt for strekningen Virik - Byskogen er ogsa
gjeldende her.

A kvantifisere reduserte klimagassutslipp som fglge av overfgrt trafikk fra privatbil er komplisert, da
bilparken i Norge er i stadig endring og pa vei mot lavere utslipp. Radmannen gnsker a peke pa at
overfert trafikk fra privatbil, beregnet til omtrent 35 % av all nyskapt trafikk for samtlige korridorer,
trolig vil vaere med pa a redusere det totale regnestykket for klimagassutslipp pa tross av at bilparken
stadig blir mer miljgvennlig.

Kulturminner og kulturmiljo

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Kulturminner og kulturmiljg ICP-36-A-

25663 03A 004, utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for BaneNOR:

Verningenkorridoren er vurdert 3 ha stgrst negative konsekvenser. Korridoren bergrer nordre del av
de tre kulturmiljgene 28 Virik, 29 Istrelandskapet og 30 Himberg-Vitterse. Traseen er lagt pa en slik
mate at den unngar stgrre, direkte konflikter med verdifulle kulturminner. Tiltaket vil medfgre stgrst
negativ virkning knyttet til konflikter bade med et gravfelt ved Rauan og Roligheten (RPBA-omrade)
og til kulturmiljp 32 Tinghaugen ved Rauanveien. Bade muren gjennom Rauan og den store
skjeeringen ved Tinghaugen ligger sa neaer traséen at det kan bli vanskelig & unnga konflikt med de
naermeste lokalitetene. Tiltaket vil ogsa medfgre et brudd i den kulturhistoriske sammenhengen i
nordre del av Istrelandskapet, og gi en stgrre naerfgring til helleristningsfeltet ved Haugen gard enn
det er i dag. Dette omradet er allerede bergrt av kraftledninger. Noen eldre gardstun traséen
passerer, vil ga tapt. Gjennom kulturmiljg 31 Bommestad vegminne, Rauan og Roligheten (RPBA-
omrade) er traseen lagt i gstre kant av korridoren for a unnga for stor negativ pavirkning pa
kulturmiljget. Ny trasé vil i tillegg fgre til gkt visuell pavirkning og stgy i omrader som ikke har
stgybelastning i dag. Dette gjelder for alle kulturmiljgene pa strekningen. Korridoren har samlet
middels negativ konsekvens.

Stalaker gst er rangert som nummer 2, og Stalaker vest er vurdert a ha minst negative konsekvenser
for kulturminner. Stalakerkorridorene medfgrer ingen store konflikter da de er lagt i ytterkanten av
kulturmiljgene og i omrader uten store kulturminneverdier. Noen eldre gardstun vil ga tapt. | begge
alternativene vil det til nd ubergrte kulturlandskapet fa en gkt visuell pavirkning og gkt stgyniva.
Alternativene har et relativt likt konfliktniva, men det gstre anses som det darligste ut fra at 1700-
bebyggelse pa Baerlgkka bergres direkte.

Radmannens vurdering av tema kulturminner og kulturmiljg:
Radmannen stiller seg bak vurderingene for strekningen Virik - Byskogen.

Landskapsbilde
Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Landskapsbilde ICP-36-A-25660 04A 002,
utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for BaneNOR:

Mesteparten av omradene innenfor strekningen vurderes a ha fra middels til stor verdi som
landskapsomrader. Delomrader som er vurdert @ hgre til i kategorien middels til stor verdi er
delomradene 8.1 Virik, 8.5 Sandefjord Golfbane, 8.6 Himberg-Auby, 9.1 Lund-Lingum, 9.2 Breivei, 9.5
Gjelstad og 10.2 Skara. Delomradene som er vurdert a hgre til i kategorien stor verdi, og som
vurderes a vaere de aller mest verdifulle landskapsomradene innenfor strekningen, er 9.4 Roligheten-
Rauan og 11.1 Lagen.

Stalaker gst er rangert som nummer 1. Begrunnelsen er at Stalakerkorridoren har lavere grad av
konflikt med kulturlandskapet i Tjglling enn Verningenkorridoren. Det gstre alternativet har en mye
mer skansom trasé enn det vestre forbi det verdifulle kulturlandskapet ved Lund og Lingum, og har i
tillegg stgrst andel tunnel.

Stalaker vest er rangert som nummer 2 fordi den gj@r st@grre inngrep i kulturlandskapet ved Lund og



Lingum enn det @stre alternativet.

Verningenkorridoren er rangert som nummer 3. Begrunnelsen for dette er at ny jernbane og
veiomlegginger medfgrer skalabrudd som forstyrrer temmelig intakte smaskala kulturlandskap,
spesielt i Himbergomradet. Korridoren har minst andel tunnel pa strekningen mellom Virik og
Byskogen.

Radmannens vurdering av rapporten:
Omradene 8.7 Istre, 8.8 Dalgangen Istre — Skara og 10.3 Vitterspbekken burde hatt hgyere verdi.

Radmannens faglige vurdering av tema landskapsbilde:

Radmannen mener korridor Stalaker gst har minst negative konsekvenser for landskapsbildet pa
denne strekningen. Dette skyldes at korridoren, i motsetning til Verningenkorridoren ikke bergrer de
verdifulle kulturlandskapene Roligheten-Rauan-Gjelstad, og at tunnelene under Ramsas og
Jonsas/Grevlingberget bidrar til at korridoren blir mindre synlig i landskapet. | tillegg vurderes
korridor Stalaker gst a ha en bedre og mer tilbaketrukket plassering over kulturlandskapet
Lund/Lingum-Skara-Vittersgbekken enn Stalaker vest.

For det verdifulle landskapsomradet Lagen vurderes de tre korridorene a ha lik konsekvens, da de
alle innebeerer en ny jernbanebru som blir godt synlig i landskapet.

Neaermiljg og friluftsliv

Neermiljg og friluftsliv er velkjente begreper i dagligtalen, men er samtidig begreper som kan
defineres pa flere ulike mater. Begge begrepene er imidlertid knyttet til mennesker som brukere
og/eller beboere, og til de fysiske omgivelsene som har betydning for dem. Definisjonen av temaene
naermiljg og friluftsliv er hentet fra Statens vegvesens handbok V712 (2014).

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i Fagrapport Neermiljg og friluftsliv_ICP-36-A-

25664 04A 002, utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for BaneNOR:

Mesteparten av omradene innenfor strekningen vurderes a ha fra liten verdi til middels verdi som
naermiljg/friluftsomrader. Delomradene som er vurdert & ha stgrst verdi som narmiljg-
/friluftsomrade pa denne strekningen er 8.3 Jdberg som vurderes & ha middels til stor verd, og 11.1
Lagen, 11.2 Yttersglia og 11.3 Tagtvedt som vurderes a ha stor verdi.

Verningenkorridoren er rangert som nummer 3, med liten til middels negativ konsekvens. Korridoren
har mest strekning pa terreng som skaper en barriere, minst andel tunnel, naerhet til boligomradet
pa Verningen og naermiljpanlegget Timbo. Friluftsomradet ved Lagen blir noe bergrt ved at brua kan
endre turopplevelsen langs Elvestien.

Korridor Stalaker vest er rangert som nummer 2, med liten negativ konsekvens. Dette grunnet tunnel
gjennom Ramsas og fra Kjgnndal til Lagen. Lang dagstrekning mot Stalaker gjennom spredt bebygde
omrader med enkelte boliger gir noe negativ konsekvens, det samme ved at sporet avskjeerer nordre
del av friluftsomradet Gjerstadskogen. Friluftsomradet ved Lagen blir noe bergrt ved at brua til en
viss grad endrer turopplevelsen langs Elvestien.

Korridor Stalaker gst er rangert som nummer 1, med liten negativ konsekvens for naermiljg og
friluftsliv. Den tilsvarer Stalaker vest fram til Furustad, men lengre tunnel gjennom Ramsas/Lgkas og
faerre boliger nzer sporet gjgr at denne korridoren rangeres som noe bedre.

Radmannens vurdering av rapporten:
Radmannen stiller seg bak vurderingene i rapporten.

Radmannens faglige vurdering av tema naermiljg og friluftsliv:
Alle korridorene vurderes a ha forholdsvis begrensede negative konsekvenser for naermiljg og




friluftsliv pa denne strekningen. Verningenkorridoren vurderes a8 gi de mest negative konsekvensene
da denne korridoren gar i dagen pa hele strekningen, og avskjaerer dermed flest veier/stier i
kulturlandskapet mellom Virik og Lagen.

Naturressurser (georessurser og jord- og skogbruk)

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport naturressurser ICP-36-A-25661, utarbeidet av
NOAV for BaneNOR:

Alle de tre alternativene beslaglegger jordbruksarealer i samme stgrrelsesorden, fra 234 daa
(Stalaker gst) til 291 daa (Stalaker vest). Det er noe st@rre ulikheter nar det gjelder arealbeslag av
skog, ca. 100 daa (Stalaker) mot 220 daa (Verningenkorridoren).

For temaet Georessurser er konsekvensene for ressursgrunnlaget av Larvikitt innenfor de forskjellige
korridorene vurdert. | fagrapporten for naturressurser, som en del av de ikke-prissatte temaene, skal
konsekvensene for den allmennyttige ressursen vurderes. | denne vurderingen tar man ikke hensyn
til den gkonomiske konsekvensen for drivere, grunneiere eller den delen av lokalsamfunnet som far
gkonomisk nytte av utvinningen.

Bane NOR har tatt utgangspunkt i NGU- rapport 2003.066, hvor man har foretatt en kartlegging av
kjente forekomster. Videre har man, gjennom dialog med fagmyndigheter og drivere, kommet frem
til at alle kartlagte resurser skal gis den hgyeste verdisettingen i KU-metoden. Her har man ikke
differensiert verdisettingen etter drivbarhet, utnyttelsesgrad eller kvalitet. Bakgrunnen for dette er
at kvaliteten varierer over korte avstander og etterspgrselen i markedet varierer. Ved a gi alt «stor
verdi» unngar man disse utsikkerhetene. Nar selve arealbeslaget er beregnet har man tatt
utgangspunkt i jernbaneloven som legger til grunn en sikkerhetssone pa 30 meter ut fra spormidt i
begge retninger. Totalt arealbeslag er derfor beregnet ut i fra en buffersone pa 65 meter, 5 meter er
satt som standard avstand mellom sporene som en forenkling for dobbeltsporet.

Nar dette legges til grunn har man beregnet det totale arealbeslaget i Verningenkorridoren til 3 veere
totalt pa 82,7 daa. Sammenlignet med stgrrelsen pa den resterende ressursen er dette gitt liten
negativ konsekvens. | Stalakerkorridoren er det totale arealbeslaget beregnet til 25,5 daa.
Sammenlignet med stgrrelsen pa den resterende ressursen er dette ogsa gitt liten negativ
konsekvens.

Radmannens vurdering av rapporten:

Dyrka/dyrkbar jord: Oversikt over arealer med dyrkbar jord finnes pa kartlag i Kilden som er
kartbasen til NIBIO, Norsk institutt for biogkonomi. Dette er det beste grunnlaget vi har for a vurdere
om arealer kan dyrkes opp. Av rapporten om naturressurser gar det fram at Bane NOR mener at en
stor del av disse arealene ikke kan dyrkes opp fordi det koster for mye. Det gar ikke fram hvor store
kostnader de har lagt til grunn f@r de vurderer at arealer er for kostbare til a dyrke opp, og de har
ikke hatt befaring pa alle dyrkbare arealer.

Arealbeslag av dyrka jord og av dyrkbar jord burde gatt fram av tabellene og betegnes som dette.
Bruken av begrepet permanent arealbeslag er uklart i forhold til hvilke arealkategorier som inngar.
Illustrasjonene for arealbeslag burde vist de arealene som ligger til grunn for beregningene.
Illustrasjonene viser en altfor bred trasé/korridor. Dette er bekreftet av konsulenten.

Noen av figurene har for liten malestokk slik at de er vanskelige a tolke.

Det gar ikke fram av dokumentene hvor store arealbeslag det er i den enkelte kommune. De
forskjellige korridorene som er beskrevet for Larvik, starter i Sandefjord kommune.
Verningenkorridoren gar ogsa gjennom Sandefjord kommune ved Himberg.

Georessursene: Larvik kommune har veert representert i arbeidsgruppemgtene hvor man, sammen
med fagetatene, drivere, grunneiere og Bane NOR, har diskutert verdisetting av resursen. | disse
mgtene er det diskutert ulike metoder fore verdisetting. Det er blant annet diskutert a sette verdi ut
fra kvalitet pa ressursen og hvor drivverdig ressursen er. | mgtene ble det papekt at hvis man skulle
gjort dette matte man gjennomfgrt kartlegginger for alle omradene som ble bergrt, da man ikke har



detaljerte nok kartlegginger for alle omradene som bergres. Det er poengtert at kvaliteten pa
ressursen varierer over korte avstander og at man ogsa internt i bruddene i drift har omrader som er
av darlig kvalitet. Drivverdigheten av ressursene er heller ikke a anse som statisk, da drivemetodene
som brukes er under stadig utvikling. Brudd som tidligere ikke ble sett pa som drivverdige er i dag
fullt mulig a drive. Pa bakgrunn av hgy usikkerhet konkluderte Bane NOR derfor med at alle de
kartlagte ressursene skulle gis «stor verdi». Dette ble det gitt aksept til, men det ble ytret et gnske
om at man skulle foreta noen ytterligere kartlegginger av ressursen.

Radmannens faglige vurdering av tema naturressurser:

Det vurderes som feil i forhold til jordloven at dyrkbare arealer, det vil si skogarealer som kan dyrkes
opp til fulldyrka jord, er verdisatt og vurdert som skogbruksomrader. Av jordloven § 9 gar det fram at
«Dyrkbar jord ma ikkje disponerast slik at ho ikkje vert eigna til jordbruksproduksjon i framtida.»

Radmannen registrerer at det, i forbindelse med verdisettingen av georessursene, er
ressursgrunnlaget og ikke den gkonomiske konsekvensen, som skal vurderes i denne rapporten.
Kartgrunnlaget som er benyttet er tilsvarende det som ble brukt under utarbeidelsen av KDP
steinressurser 2012-2022 og det er pr. i dag ikke utarbeidet et bedre kartmateriale.

Den 18. desember kom det en e-post til kommunen fra regiongeolog Dahlgren. Dahlgren skriver at
det er grunn til 3 stille spgrsmal ved Bane NORs bruk av fakta rundt larvikittressursene.
Regiongeologen kjenner seg ikke igjen i den argumentasjonen Bane NOR bruker og som man hevder
er gjort i dialog med regiongeologen. Regiongeologen er bl.a. tydelig pa at han hele tiden har
fraradet trase gjennom Stalaker-Gjerstadomradet pga. at dette vil bli problematisk for framtidig
utnyttelse av larvikittressursene. Bane NOR framstiller det som om Verningenalternativet hindrer
utnyttelse av larvikittressurser i stgrre grad enn Stalakeralternativene. Regiongeologen har
argumentert for at situasjonen faktisk er det motsatte, at Verningentraséen er uproblematisk mht
larvikittressurser. E-posten er lagt ved denne saken.

Naturmangfold

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Naturmangfold ICP-36-A-25662, utarbeidet av
NOAV for BaneNOR:

Samlet konsekvensgrad for Stalakerkorridoren vest er vurdert som middels(-stor) negativ.
Alternativet gar stort sett over jordbruksmark og i tunnel gjennom aser uten spesielle naturverdier.
Omradene der man far inngrep er konsentrert til Virikbekken og Marumbekken, Stalaker
skulpturpark, og skoglokalitetene vest for Lagen. Dette alternativet er rangert som nrl. for temaet.

Samlet konsekvensgrad for Stalakerkorridoren gst er vurdert som middels-stor negativ. Alternativet
medfg@rer arealinngrep i en fuktkrevende naturtype med stor verdi og en kantsone langs et
bekkedrag ved Lgkasen, noe man Unngar ved alternativ vest. For gvrig er de to alternativene omtrent
like nar det kommer til negative virkninger pa fagtemaet. Dette alternativet er rangert som nr2. for
temaet.

Samlet konsekvensgrad er vurdert som stor negativ for Verningenkorridoren. Bakgrunnen for denne
vurderingen er at man far store inngrep i ssammenhengende systemer av ulike naturtyper med til dels
stor verdi, bade i omradet mellom Skuggedal og Rauan, og pa vestsiden av Lagen. Noen av de bergrte
naturtypene er i tillegg spesielt utsatte, dette gjelder saerlig den kalkrike bgkeskogen ved Rauan.
Alternativet er rangert som nr3 og darligst.

Radmannens vurdering av rapporten:

Den fastlagte metodikken som er under utarbeidelsen av fagrapport Naturmangfold er etterprgvbar
og godt beskrevet i metodekapittelet. Det kommer tydelig fram hvilke omrader som er vurdert og
gitt verdi, omfang og konsekvens. Radmannen stiller seg bak den overordnede vurderingen av
korridorene pa strekningen.




Radmannens faglige vurdering av temaet Naturmangfold:
Radmannen har ikke hatt anledning til a verifisere alle verdi- og omfangsvurderingene i fagrapporten
pa bakgrunn av sakens omfang.

Risiko- og sarbarhetsanalyse

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i ROS-analyse Stokke-Larvik ICP-36-A-25627, utarbeidet av
NOAV for BaneNOR:

Formalet med rapporten er a oppfylle plan- og bygningslovens krav til utarbeidelse av ROS-analyse
ved planlegging etter loven jfr. §4-3. Analysen er utarbeidet med fokus pa sarbarhet og identifisering
av farer. Analysen er utarbeidet under den forutsetning at det skal utarbeides en hendelsesbasert
ROS-analyse i neste planfase, nar korridor og trase er valgt. Det er tatt utgangspunkt i DSBs veileder
for samfunnssikkerhet i arealplanlegging ved utarbeidelse av analysen.

| rapporten er det ikke funnet grunnlag for a skille korridorene fra hverandre og de samme farene er
identifisert for samtlige korridorer, med unntak av « naerhet til flyplass», som kun er relevant for
korridorene som passerer Torp flyplass, og «dambrudd», som kun er relevant for korridorene som
krysser Farriselva.

Rapporten tilrader at alle de identifiserte farene tas med i de detaljerte ROS-analysene som skal
utarbeides i neste planfase.

Den overordnede sarbarhetsvurderingen konkluderer med at planomradet samlet sett vurderes til 3
vaere moderat til svaert sarbart. Dette innebaerer at man ma jobbe videre med de identifiserte farene
for a redusere sarbarheten. Det papekes at den identifiserte sarbarhetsgraden i analysen, moderat til
sveert sarbar, ikke betyr at man ikke kan utvikle omradet videre, men at man ma jobbe med risiko- og
sarbarhetsreduserende tiltak i neste planfase.

Radmannens vurdering av rapporten:
Vurderingene som er gjort i rapporten synes a holde faglig god kvalitet. Radmannen vurderer
rapporten til a tilfredsstille ROS kravet i henhold til §4-3 i plan- og bygningsloven.

Radmannens vurdering av tema risiko- og sarbarhetsanalyse:
Radmannen stiller seg bak vurderingen knyttet til at det ikke er grunnlag for a skille korridorene pa
dette stadiet.

STREKNINGEN BYSKOGEN — KLEIVERTUNNELEN

Delstrekningene rangeres med 1, 2, 3 og 4 for bade prissatte fag og ikke-prissatte fag. Den
strekningen som samlet rangeres som nr 1, Indre havn hgy, er nest best for de prissatte
konsekvensene (netto nytte) og er det alternativet med minst konsekvenser for omgivelsene (de
ikke-prissatte fagene). Se rapporten «Sammenstilling og anbefaling», side 19.

Konsekvenser for klima og miljg

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i klimabudsjett ICP-36-Q-25403, utarbeidet av NOAV for
BaneNOR:

Klimagassutslippene fra Indre havn-korridoren i lav Igsning er hgyest, mens Indre havn-korridoren i
hgy Igsning har det laveste utslippet. Forskjellene finner man hovedsakelig hvis man ser pa
utslippene knyttet til «dagsone pa bru», hvor det hgye alternativet har et betydelig hgyere utslipp,
men forskjellen tas igjen ved at den lave varianten har hgye utslipp knyttet til betongtunneler og
geotekniske tiltak.

Kongegatakorridoren, hgy og lav Igsning har marginalt lavere utslipp enn Indre havn-korridoren i lav
Igsning.




Byskogen - Dagsone | Dagsone | Betong- | Berg- | Geotekniske- | Totalt

Kleivertunnelen pa Bru pa tunnel | tunnel tiltak
terreng
Indre havn-korridoren, 9 300 4 000 9 000 29 20 600 71
Lav 000 900
Indre havn-korridoren, 19 000 2 200 5600 | 29100 9 800 65
Hoy 700
Kongegatakorridoren, 6 200 2900 9800 | 33000 19 600 71
Hoy 500
Kongegatakorridoren, Lav 5100 2900 9700 | 34600 19500 71
800

Prosentfordeling
Indre havn-korridoren, 13% 6% 13 % 40 % 29 %
Lav
Indre havn-korridoren, 29 % 3% 9% 44 % 15%
Hoy
Kongegatakorridoren, 9% 4% 14 % 46 % 27 %
Hoy
Kongegatakorridoren, Lav 7% 4% 14 % 48 % 27 %

Tall i tonn CO2-ekvivalenter

Radmannens vurdering av rapporten:
Radmannen forholder seg til vurderingene i rapporten.

Kulturminner og kulturmiljg

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Kulturminner og kulturmiljg ICP-36-A-

25663 03A 004, utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for BaneNOR:

| de sentrale delene av Larvik by er kulturmiljgene Herregarden og Tollerodden, Storgata, Steinane og
Bgkkerfjellet og kulturmiljget Hammerdalen vurdert a ha seerlig hgy verdi, bade regional og
nasjonalt. Hovedbyen rundt Torget og Bgkelia vurderes & ha middels til stor verdi, og Indre havn
vurderes 3 ha stor verdi.

Alle alternativene til jernbanelgsning er vurdert @ ha stor negativ konsekvens for
kulturminner/kulturmiljg i Larvik sentrum, med unntak av alternativ Indre havn lav som er vurdert a
ha meget stor negativ konsekvens. Det er gjort en vurdering og rangering av alternativene der Indre
havn hgy regnes som best, Kongegata hgy som nummer 2, Kongegata lav som nummer 3 og Indre
havn lav som nummer 4.

Begrunnelsen for at Indre havn lav rangeres som verst, er at det antas a veere usikkerhet knyttet til
grunnvannet og mulige setningsskader pa Herregarden. Indre havn hgy vurderes som best fordi en
plassering forbi Herregarden antas a vaere mulig, via tilstrekkelige utredninger, avbgtende tiltak,
hensyn under anleggsfasen og overvaking.

Alternativ Kongegata hgy og lav

Bade Kongegata hgy og lav Igsning har samlet stor negativ konsekvens (---).

Bade hgy og lav Igsning vil medfgre riving og store forringelser av deler av kulturmiljg 39 Hovedbyen
rundt Torget og Bgkelia. Kun hgy Igsning vil gi en negativ pavirkning for kulturmiljg 37 Storgata,
Steinane og Bgkkerfjell.

Anleggsarbeidet kan medfgre endringer av grunnvannet som igjen gir gkt risiko for varige
setningsskader pa verneverdig, eldre bebyggelse. Lav Igsning vil medfgre stgrre risiko for mulige
skader enn hgy Igsning. Som fglge av grunnforhold/valgt byggemetode ma en stor andel
verneverdige bygninger fjernes/rives. Fjerning av deler av de eldste bystrukturene i Larvik kan fa



store konsekvenser for forstaelsen og lesbarheten av byens historiske utvikling og kvaliteter. Tiltaket
vil tilfgre byen noe nytt, samtidig som relativt store deler av egenarten og identiteten vil forsvinne
gjennom at hele eller deler av de gamle bygningsstrukturene ma rives og/eller flyttes. Tilbakeflytting
og tilbakefgring av kulturhistoriske bygninger pa opprinnelig tomt og i opprinnelig struktur kan vaere
et godt avbgtende tiltak om ny bebyggelse tar hensyn til den kulturhistoriske sammenhengen i stor
nok grad.

Faren ved at bare noen fa bygninger blir stdende/ flyttes tilbake er at de da oppleves som
fragmenterte elementer dominert av en ny, stgrre bebyggelsesstruktur der den kulturhistoriske
konteksten og kvaliteten blir sterkt redusert. Den historiske byen vil i sa fall bli lite lesbar. Det vil ta
tid f@r sentrum er oppbygd igjen, og i mellomtiden vil de kvartalene som bergres bli liggende som
midlertidige parkomrader.

Stasjonsomradet i begge Igsningsalternativene vil bryte med eksisterende kvartalsstruktur. Lav
Igsning vil gi en st@rre skjaering i bakkant, og bli mer visuelt synlig og en st@rre barriere enn hgy
Isning som er bedre tilpasset byens hgydenivaer. Gjennom Hammerdalen er det stgrst usikkerhet
knyttet til kulturhistoriske elementer i og ved Farriselva. Lav Igsning med lav bru vil gi st@rre visuell
barrierevirkning enn hgy Igsning.

Alternativ Indre havn hgy og lav

Indre havn-korridoren er spesielt utfordrende forbi Herregarden. Lav Igsning er ikke & anbefale pa
grunn av for stor usikkerhet knyttet til setningsskader som fglge av endringer av grunnvannet. Hgy
Idsning omfattes ogsa av risiko knyttet til grunnvannet, men det antas at sannsynligheten for a finne
en god Igsning for kulturminneverdiene er stgrre enn ved lav Igsning. Den fredete Herregarden fra
1674 taler darlig nye setningsskader, da den allerede har en del setningsskader.

Lav Igsning vil medfgre riving av flere kulturhistoriske bygninger langs dagens Storgata, inklusive
Munken kino og Godsbygningen. Planlagt I@sning for omlegging av Storgata, med ny veg og ny
krysslgsning, vil bli et fremmedelement sett i kulturhistorisk sammenheng med kvartalsstruktur i by.
Lav Igsning vil ogsa gi stgrre barrierevirkning, men vil kunne opprettholde stasjonens sammenheng
med den kulturhistoriske byen.

Hay Igsning vil gi en bedre vegkryssing giennom omlegging av Storgata til en eldre trasé, men vil
medfgre riving av godsbygningen og tre verneverdige hus samt gi neerfgring til Munken kino. Forbi
jernbanestasjonen vil ogsa hgy Igsning opprettholde stasjonens sammenheng med den
kulturhistoriske byen, men vil i stgrre grad dominere bybildet og bidra til & svekke de kulturhistoriske
sammenhengene mellom byen og sjgen, og byen og Tollerodden enn lav Igsning. Her ma
jernbaneutbyggingen ses i sammenheng med andre utviklingsprosjekt i Larvik sentrum som ogsa vil
endre konteksten gjennom en planlagt og godkjent hgyere utnyttelse.

| vest vil traséen ga mellom de stgrste kulturhistoriske verdiene. Med unntak av noen fa bygninger
som rives eller kappes bergres kulturminneverdier her i liten grad. Lav Igsning vil gi hgyere
barrierevirkning enn hgy Igsning.

Indre havn hgy Igsning har samlet stor negativ konsekvens (---), mens Indre havn lav Igsning har
meget stor negativ konsekvens (----).

Radmannens vurdering av rapporten:

Radmannen stiller seg bak rapportens vurdering av at alle korridorene fra Byskogen til
Kleivertunnelen har store negative konsekvenser for kulturminner og kulturmiljg, men stiller seg ikke
bak rapportens rangeringen av Indre havn hgy som alternativet med minst negative konsekvenser.

Radmannens vurdering av tema kulturminner og kulturmiljg:
Etter radmannens vurdering medfgrer alle alternativene store negative konsekvenser for
kulturminner og kulturmiljg i Larvik sentrum.




Alternativene i Kongegata medfgrer riving av en rekke bygninger med antikvarisk verdi, spesielt i
nedre del av Kongegata og i kvartalene sgr og st for Torget. | rapporten uttrykkes det ogsa en risiko
for at endring knyttet til grunnvannstand, rystelser og anleggstrafikk vil kunne gi setningsskader pa
bygg med verneverdi langs anleggskorridoren.

| rapporten uttrykkes det stor usikkerhet knyttet til hvilke konsekvenser alternativ Indre havn hgy og
lav kan medfgre for Herregarden, da begge alternativene innebaerer store inngrep med rystelser
forarsaket av sprenging, spunting og anleggstrafikk kun 20 meter fra bygningen. Det opplyses videre
at den fredede bygningen allerede har setningsskader, og det utrykkes ogsa fare for ytterligere
irreversible setningsskader etter endringer i grunnvannstanden. Pa bakgrunn av dette mener
radmannen at det ikke kan garanteres at alternativene Indre havn hgy og lav ikke vil fgre til
uopprettelig skade pa Herregarden, som er et kulturminne med szerlig hgy lokal og nasjonal verdi.

Indre havn alternativene medfgrer i tillegg store terrenginngrep og fjellskjaering mellom Munken og
Herregarden, som etter raddmannens vurdering vil bli svaert godt synlig fra Herregardssletta og
Storgata. Dette innebaerer en permanent og irreversibel endring av selve naermiljget tett opp til
Herregarden. Tiltaket omfatter ogsa terrengtiltak svaert nser kongeinskripsjonene i
Herregardsbakken, og at disse ikke vil pavirkes vurderes som usikkert.

Spesielt alternativ Indre havn hgy, med sin hevede og dominerende konstruksjon, vil etter
radmannens vurdering redusere den opprinnelige historiske sammenhengen mellom kulturmiljget
langs Storgata og fjorden. Begge Indre havn-alternativene medfgrer riving av deler av Mglla i
kulturmiljpet Hammerdalen. Pa bakgrunn av dette vurderer radmannen at alternativene Indre havn
hay og lav medfgrer de stgrste negative konsekvensene for kulturminner og kulturmiljg i Larvik
sentrum.

Landskapsbilde

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Landskapsbilde ICP-36-A-25660 04A 002,
utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for BaneNOR:

Mesteparten av omradene innenfor strekningen vurderes a ha fra middels verdi til stor verdi som
landskapsomrader. Delomrader som er vurdert a hgre til i kategorien middels til stor verdi er
delomradene 12.1 Byskogen, 13.4 Byamfiet i Indre havn og 14.1 Hammerdalen. Delomrader som er
vurdert a hgre til i kategorien stor verdi, og dermed a vaere de aller mest verdifulle
landskapsomradene innenfor strekningen, er 12.3 Larvik torg og Bpgkkerfjellet, 12.4 Bgkelia, 12.5
Bgkeskogen, 13.1 Torstrand, 13.2 Herregarden og Tollerodden, 13.5 Indre del av Larviksfjorden.

«Indre havn hgy er rangert som nummer 1, med liten negativ konsekvens. Ved vurderingen er det lagt
vekt pd neervirkningen av stasjonslgsningen, den visuelle kontakten med Larviksfjorden og den enkle
omleggingen av Storgata under banen som gir et mindre terrenginngrep mot Herregdrdsbakken og
dermed et mindre skiemmende inngrep mot Larviksfjorden. Det er vektlagt at det forventes en
generell estetisk opprusting i omrddet.

Indre havn lav er rangert som nummer 2, med liten til middels negativ konsekvens. Dette begrunnes
med at for temaet landskapsbilde har Indre havn lav sin svakhet i stasjonsomrddet. Her vil Igsningen
skape gkt visuell barriere mellom Storgata med stasjonsomrddet og Larviksfjorden. Omlegging av
Storgata over banen vil gi et lite bymessig gateforlgp og medfgrer inngrep i bebyggelse og terreng.
Det er vektlagt at det forventes en generell estetisk opprusting i omrddet.

Kongegata hgy og lav er rangert som delt nummer 3, med liten til middels negativ konsekvens. Dette
begrunnes med at begge Igsningene vil kreve riving av flere bygg i den sentrale delen av Larvik
sentrum. Selv om enkelte flyttes tilbake, vil den midlertidige parken kunne bli vaerende i flere ar. Det
sentrale byrommet Torget og flere av gaterommene omkring kan bli stGende uten tydelige vegger.»



Radmannens vurdering av rapporten:

For delomrade 13.3 Sjgsiden(Indre havn) er det i rapporten vurdert at Igsningen Indre havn hgy vil ha
en positiv konsekvens for landskapsbildet. Delomradet er i utgangspunktet vurdert & ha en middels
visuell verdi, der slitte overflater og jernbanespor trekker ned, og den fredete stasjonsbygningen og
Tollboden, enkelte traer og den visuelle kontakten med fjorden trekker verdien opp. Den positive
visuelle virkningen den hgye stasjonslgsningen vurderes a gi er begrunnet med at den vil ha en god
arkitektonisk utforming, at den vil gi en generell oppgradering av slitte trafikkarealer rundt stasjonen
og redusert visuell barriere mot fjorden.

Radmannen mener at utsikten fra Indre havn mot den verneverdige bebyggelsen langs Storgata, mot
kulturmiljget Tollerodden, mot fjordlandskapet og horisonten innebzerer en stor visuell
opplevelseskvalitet knyttet til delomrade 13.3 Sjgsiden(Indre havn). Dette har ikke blitt vektlagt hgyt
nok i verdivurderingen, og radmannen mener den hevede jernbanekonstruksjonen vil ha betydelige
negative konsekvenser for opplevelseskvaliteten i omradet.

Radmannen stiller spgrsmal ved vurderingen i rapporten om at den hevede stasjonslgsningen
medfgrer en redusert visuell barriere mot fjorden, og dermed en positiv konsekvens for
landskapsbildet. Dagens lgsning med spor pa terreng, som alternativene skal sammenlignes mot,
vurderes av radmannen ikke a utgjgre en visuell barriere. Det foreslatte tiltaket innebzerer tilfgrsel av
et helt nytt, og sveert dominerende, element i omradet, som etter radmannens vurdering innebaerer
en stgrre visuell barriere mellom byen og sjgen enn dagens Igsning. | rapportens omtale av
konsekvens for delomrade 14, Hammerdalen, omtales nettopp banens dimensjoner og den
dominerende visuelle virkningen den vil ha pa miljget der, som en negativ konsekvens.

Fra delomradet 13.4 Byamfiet (amfiet nordover fra Storgata) er det i dag utsikt mot sjgen fra
Bokkerbakken, Romberggata, Schultzes gate og Steingata. Dette er, etter rddmannens vurdering, et
identitetsskapende og karakteristisk visuelt trekk bade for denne delen av sentrum, men ogsa for
Larvik som by. Etter rddmannens vurdering vil alternativet Indre havn hgy fgre til en alvorlig
forringelse av denne kvaliteten ved at sporet, master og kjgreledninger delvis vil bryte den visuelle
kontakten med fjorden fra disse gatene. Rd&dmannen mener dette er tillagt for liten negativ
konsekvens i rapporten.

Nar det gjelder Kongegataalternativene vil disse fgre til en endring i det visuelle landskapsbildet i
sentrum ved at flere bygninger ma rives for a bygge tunnelen ovenfra. | rapporten er arealene i byen
delt inn i delomrader pa en slik mate at dette inngrepet fordeler seg over hele 4 delomrader, 12.1
Byskogen, 12.2 Larvik sentrum nordgst, 12.3 Larvik torg og Bgkkerfjellet og 12.4 Bgkelia, som tiltaket
dermed vil ha en negativ konsekvens for. Radmannen mener dette medfgrer at spesielt alternativ
Kongegata hgy far en uforholdsmessig negativ vurdering i rapporten. Radmannen mener ogsa at
usikkerheten rundt tidspunkt for reetablering av, og arkitektonisk kvalitet pa, ny bebyggelse inntil
tunnelen under sentrum er vektet for tungt negativt, og at dette ikke kan brukes som faktor i
vurderingen av konsekvenser for landskapsbildet.

Radmannens faglige vurdering av tema landskapsbilde:

Radmannen mener Kongegatakorridorene har minst negativ konsekvens for landskapsbildet i Larvik
sentrum. | etterkant av gjennomfgring vil disse alternativene medfgre at jernbanen, etter
radmannens vurdering, vil ha en godt tilpasset og diskret plassering i landskapet, og bare veere synlig
fra kort avstand nar man narmer seg stasjonen nederst i Bokelia/Kongegata. | nordre del av
Hammerdalen vil jernbanebrua bli et godt synlig element i landskapsrommet, men forholdsvis likt i
alle korridoralternativene.

Alternativ Kongegata hgy forutsetter riving av en rekke bygninger i en diagonal med ca. 600 meters
lengde, som strekker seg fra krysset Trygves gate/Jegersborggate diagonalt over kvartalene mellom
Jegersborggate/Karlsrogata/Prinsegata/Haralds gate, over Torget 11 og 6, diagonalt over kvartalet
mellom Feyers gate/Brannvaktsgate/Bredochs gate/Torget(Odbergkvartalet), over kvartalene



mellom Brannvaktsgate/Berggata/Kongegata, pa tvers av Kongegata og videre diagonalt over
kvartalet mellom Kongegata/Treschowsgata/Johan Sverdrupsgate/Berggata. Dette innebaerer en stor
endring av bybildet i sentrum.
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llustrasjon fra Mulighetsstudie knutepunktutvikling Larvik utarbeidet av Norconsult/Asplan Viak for Bane NOR
Rade bygg bergres av Kongegataalternativet

F@r ny bebyggelse reetableres langs denne diagonalen vil det i kvartalene mellom
Jegersborggate/Karlsrogata/Prinsegata/Haralds gate oppsta et apent omrade, pa ca. 90 m x 100 m,
som ikke er der i dag. Torget far en mer utydelig avgrensning, og vil oppfattes som stgrre enn i dag.
Flere av byggene ved Torget har positive visuelle kvaliteter som vil ga tapt.

| nedre del av Kongegata og Bgkelia vil rivingen av bygg medfgre at det skapes nye byrom som blir
liggende inntil den nordlige langsiden av stasjonen, i overkant av tunneldpningen pa gstsiden av
stasjonen, og langs den sgrlige langsiden til stasjonen. Spesielt det nye byrommet mellom Bgkelia og
stasjonens nordlige langside vil fa gode sol og utsiktsforhold. Ogsa i dette omradet har flere av
byggene som ma rives positive visuelle arkitektoniske kvaliteter som vil ga tapt.

Radmannen mener alternativet Indre havn hgy vil fa de stgrste negative konsekvensene for
landskapsbildet i Larvik sentrum. Etter radmannens vurdering medfgrer jernbanebrua, sammenlignet
med dagens situasjon, en visuell forringelse av landskaps- og opplevelseskvalitetene ved Larviks
sentrale sjgfront og som kjennetegner byen.

Alternativet Indre havn lav har samme lokaliseringen som den hgye varianten, men er plassert pa
terreng. Pa grunn av flomfare er terrenget er hevet noe sammenlignet med dagens terreng, ca. 1
meter i gst og med stigende hgyde vestover. | denne Igsningen fgres Storgata over jernbanesporet
nord for sporet, som resulterer i at Munken ma rives samt store terrenginngrep og fjellskjeering gst
for Munken. Dette vurderes som sveert negativt. | tillegg vil Igsningen, pa grunn av det hevede
terrenget, gi en stgrre visuell barriere mellom Storgata og fjorden enn dagens spor som ligger lavere i
terrenget.

Indre havn hgy



Indre havn hgy Igsning, fra Teknisk hovedplan s 117
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Indre havn hgy Igsning, sett gstover fra Bagkkerfjellet, fra lllustrasjonsheftet



Indre havn hgy lgsning, sett sgrover fra Storgata i retning Tollerodden, fra Illustrasjonsheftet

Indre havn lav

—

Indre havn lav Igsning, sett gstover fra Bakkerfjellet, fra lllustrasjonsheftet



Indre havn lav Igsning, fra Teknisk hovedplan side 109



Kongegata hgy

Atkomst til ny stasjon i Kongegata hay Igsning sett fra Bokkerveien. lllustrasjonen viser en mulig lesning som kan bli endret i neste planfase.

Kongegata hgy Igsning sett fra Bgkkerveien, fra lllustrasjonsheftet

Kongeg‘a‘ta hay Igsning, fra Teknisk hovedplan side 126
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Kongegata hby Igsning, portal over nordre del av plattformomrt'idet. Fra Teknisk hovedplan side 131

180 meter langt betongtrau pd Farriseidet. Fra Teknisk hovedp'lan side 132

Neermiljg og friluftsliv



Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i Fagrapport Neermiljg og friluftsliv_ICP-36-A-

25664 04A 002, utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for BaneNOR:

Innenfor denne strekningen vurderes alle delomrader & ha middels til stor og stor verdi, med unntak
av delomrade 12.2 Larvik sentrum som kun vurderes a ha middels verdi som naermiljg-
/[friluftsomrade.

Korridor Indre havn hgy er rangert som nummer 1, med en liten positiv konsekvens for naermiljg og
friluftsliv pa denne strekningen. Dette begrunnes med at den hevede stasjonen gir mulighet for a
passere fritt under sporet i Indre havn og Hammerdalen, og at barrierevirkningen av
jernbaneanlegget reduseres betydelig. Det kan etableres sammenhengende gang- og sykkelveg opp
Hammerdalen, delvis under nytt spor.

Radmannens vurdering av rapporten:

De positive konsekvensene, det vil si fjerning av dagens spor, som Kongegataalternativene innebzerer
for de sentrale nzermiljgene 13.2 Strandpromenaden (Indre havn) og 12.6 Hammerdalen, er ikke
vurdert og gitt karakter i konsekvensutredningen. Dette medfgrer en undervurdering av de positive
konsekvensene Kongegataalternativene har for disse naermiljgene.

| natur- og kulturlandskapet utenfor byen, vurderes det som hensiktsmessig a ikke vurdere endring i
bruk av dagens jernbanespor pa dette planstadiet, da alle de nye korridoralternativene innebaerer en
flytting av sporet til andre omrader, og at konsekvensene for dagens spor saledes kan sies & vaere lik
for alle alternativene. Inne i sentrum av Larvik by er ikke situasjonen den samme, da kun
Kongegataalternativene innebaerer flytting av sporet og stasjonen bort fra dagens plassering i Indre
havn og Hammerdalen. Denne ulikheten som alternativene innebzerer for naermiljgomradene i
sentrum ma komme tydelig til uttrykk i konsekvensutredningen, da dette vurderes som sveert
beslutningsrelevant informasjon for brukerne av omradene, som er Larviks befolkning.

For alternativet Indre havn hgy vurderes det videre at jernbanekonstruksjonens pavirkning pa
kvaliteten til neermiljpomradet 13.2 Strandpromenaden(Indre havn), slik som forringelse av
opplevelseskvalitet, skyggevirkninger osv., ikke er tilstrekkelig belyst og konsekvensvurdert. Det
samme gjelder konsekvensen av a flytte Storgata inn i det vernede bolig- og havneomradet ved
Skottebrygga/Tollerodden.

Radmannens faglige vurdering av tema naermiljg og friluftsliv:
Fra brua over Lagen til sentrum vurderes alle korridorene a ha ubetydelig konsekvens for naermiljg og
friluftsliv da de gar i tunnel under byen.

Pa kort sikt vurderes alternativ Kongegata hg@y a ha stgrst negativ konsekvens for naermiljget i Larvik
sentrum grunnet riving av et stort antall boliger og naeringsbygg, og pavirkningen dette vil fa for
beboere, neeringsliv og befolkning.

Pa lang sikt vurderes alternativ Kongegata hgy a ha mest positive konsekvenser for naermiljget i
Larvik sentrum. Mellomrommene som oppstar ved riving av bygg kan reetableres med ny bebyggelse
og funksjoner som tilfgrer aktivitet til de disse delene av sentrum. Der det ikke kan reetableres
bygninger kan det opparbeides attraktive nye byrom. Arealene i Indre havn frigjgres til ny bruk.
Sporomradene som i dag fungerer som en fysisk og til dels visuell barriere mellom ulike deler av
sentrum, fjernes i sin helhet. Dette gjgr det mulig a knytte de ulike sentrumsomradene sammen pa
en helt annen mate enn i dag, og sjgfronten vil ogsa bli mye mer tilgjengelig fra omradene rundt.

Pa lang sikt vurderes alternativene i Indre havn a ha stgrst negative konsekvenser for naermiljg og
friluftsliv i Larvik sentrum. Bakgrunnen for denne vurderingen er at plasseringen og utformingen av
disse stasjonsalternativene vurderes a forringe opplevelseskvaliteter og utviklingspotensialet for de
attraktive arealene i Indre havn.



Indre havn hgy
Bygging av tunnel medfgrer riving av enkelte boliger i Kristian Fredriks vei, men terrenget
tilbakefgres etter giennomfgring, og vil derfor ha begrenset negativ konsekvens pa selve narmiljget.

Fra Herrgardsbakken til Storgata medfgrer denne Igsningen bygging av dpen byggegrop samt en hgy
fiellskjaering @st for Munken. Dette innebaerer et direkte og irreversibelt inngrep i de naturgitte
omgivelsene til dette naermiljpet.

For Indre havn skaper ny hevet stasjon bedre fysisk tilgjengelighet fra Storgata ved at man kan
passere under brua. Dette vurderes som positivt.

I Indre havn er den nye stasjonen lokalisert slik at arealet mellom Storgata og sjgen blir delt i to, der
halvdelen mot Storgata blir stgrre og halvdelen mot sjgsiden blir mindre enn i dag. Dette vurderes
som sveert negativt, da dette er attraktive, sjgnaere friluftsomrader som benyttes av mange bade til
opphold og som turomrade, spesielt om sommeren. Den vestre delen av den nye stasjonen er
plassert slik at den blir liggende delvis over kommunens friomrader, og pa det smaleste er avstanden
mellom den hevede jernbanebrua og sjgkanten ved @stre brygge kun 25 meter. Denne forskyvningen
samt hevingen av sporet resulterer i at arealet mellom @stre brygge og Tollboden vil oppleves som
inneklemt og mindre apent og attraktivt enn i dag.

Den hevede jernbanebrua gir bedre fysisk tilgjengelighet og bedre sikt mellom Hammerdalen,
Kongegata og Bgkelia enn dagens Igsning med steinmur. Lenger nord i Hammerdalen opprettholdes
omradets potensiale som turterreng. Dette vurderes som positivt selv om ogsa en brukonstruksjon
vil innvirke pa opplevelseskvalitetene.

Pa Farriseidet medfgrer tiltaket riving av en rekke boliger, og medfgrer en stgrre permanent
terrengskjeering nord i omradet. Dette vurderes som negativt.

Indre havn lav

Denne Igsningen har den samme lokaliseringen som den hgye varianten, men er plassert pa terreng.
Denne Igsningen gir ikke like god fysisk tilgjengelighet mellom Storgata og Indre havn som den hgye
Igsningen, men allikevel bedre enn dagen situasjon ved at det opprettes nye krysningslgsninger
over/under sporet. Hevingen av sporet fgrer til en redusert visuell kontakt mellom Storgata og
fjorden, og saledes en reduksjon i omradets opplevelseskvaliteter.

| denne Igsningen f@res Storgata over jernbanesporet i nord, som resulterer i store terrenginngrep og
fiellskjeering g¢st for Munken og at Munken ma rives. Dette vurderes som sveert negativt for
opplevelsen av omradet.

Kongegata hay

For friluftsomradene i Indre havn og for de sg@rlige delene av Hammerdalen vil bygging av stasjon i
Kongegata medfgre at sporomradene, som i dag fungerer som en fysisk og til dels visuell barriere
mellom ulike deler av sentrum, fjernes isin helhet. Dette gjgr det mulig a knytte de ulike
sentrumsomradene sammen pa en helt annen mate enn i dag, og sjgfronten vil ogsa bli mye mer
tilgjengelig fra omradene rundt. Dette vurderes som svaert positivt.

Byggingen av ny jernbanetunnel medfgrer at det vil bli mindre attraktivt for befolkningen a oppholde
seg i sentrum i byggeperioden, og naeringslivet vil fa det utfordrende. Flere verneverdige bygninger,
som mange har minner om og et forhold til, og som er en del av neermiljget i sentrum, vil ga tapt.
Torget vil endres ved at en del av bebyggelsen rundt ma rives. Beboere i tilstgtende boligomrader vil
oppleve store endringer i sine naere omgivelser. Kongegata ma sannsynligvis stenges permanent, noe
som vil fgre til en gkt trafikkbelastning bade i Bgkelia og andre sentrumsgater. Dette vurderes samlet
som negativt for sentrum.



Det forutsettes at mellomrommene som oppstar der bygg ma rives, gis en midlertidig opparbeiding.

Pa Farriseidet medfgrer tiltaket riving av en rekke boliger, og medfgrer en stgrre permanent
terrengskjeering nord i omradet. Dette vurderes som negativt.

Kongegata lav

Konsekvensene av dette alternativet vurderes som for Kongegata hgy, men med riving av noe faerre
bygg ved Jegersborggate. Stasjonen blir liggende dypere i terrenget, og vil vaere mindre tilpasset og
tilgjengelig fra de omkringliggende naeromradene.

Pa Farriseidet medfgrer tiltaket riving av en rekke boliger, men terrenget kan reetableres oppa ny
betongtunnel. Dette vurderes som mindre negativt enn for de andre alternativene.

Naturressurser

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport naturressurser ICP-36-A-25661, utarbeidet av
NOAV for BaneNOR:

Bane NOR har vurdert konsekvensene for naturressurser pa strekningen for & vaere ubetydelige. Det
er kun noe skog i Hammerdalen som vil bli bergrt.

Radmannens vurdering av rapporten:
Radmannen stiller seg bak vurderingene i rapporten.

Radmannens vurdering av tema naturressurser:
Temaet er tilstrekkelig belyst for strekningen Byskogen — Kleivertunnelen. Ra&dmannen kjenner ikke
til at andre omrader, enn det som er omtalt i rapporten, blir bergrt pa strekningen.

Naturmangfold

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Naturmangfold ICP- ICP-36-A-25662,
utarbeidet av NOAV for BaneNOR:

Samlet konsekvensgrad er vurdert som liten negativ for Kongegatakorridoren.. Dette fordi den ikke
bergrer en antatt intakt forekomst av rgdlistearten perleforglemmegei (EN) ved Indre havn, noe de
to andre alternativene gjgr. For gvrig blir en skoglokalitet i Hammerdalen negativt pavirket. Det er
ikke forskjell pa Kongegata lav og Kongegata hgy. Alternativene er rangert som nr 1 for temaet.

Samlet konsekvensgrad er vurdert som liten negativ for Indre havn-korridoren, alternativ lav. Man far
med dette alternativet en lav bru over Hammerdalen, noe som er mer gunstig for eventuelle
trekkende fugler. Ellers bergres en muligens intakt forekomst av perleforglemmegei pa Larvik
stasjon, og en skoglokalitet i Hammerdalen blir negativt pavirket. Alternativet er rangert som nr 2 for
temaet.

Samlet konsekvensgrad er vurdert som liten negativ for Indre havn-korridoren, alternativ hgy. Man
far med dette alternativet en hgy bru over Hammerdalen, noe som er mindre gunstig for eventuelle
trekkende fugler. Ellers bergres en muligens intakt forekomst av perleforglemmegei pa Larvik
stasjon, og en skoglokalitet i Hammerdalen blir negativt pavirket. Alternativet er rangert som nr 3 for
temaet.

Radmannens vurdering av rapporten:

Den fastlagte metodikken som er under utarbeidelsen av fagrapport Naturmangfold er etterprgvbar
og godt beskrevet i metodekapittelet. Det kommer tydelig fram hvilke omrader som er vurdert og
gitt verdi, omfang og konsekvens. Radmannen stiller seg bak den overordnede vurderingen av
korridorene pa strekningen.

Radmannens faglige vurdering av tema Naturmangfold:
Radmannen har ikke hatt anledning til a verifisere alle verdi- og omfangsvurderingene i fagrapporten




pa bakgrunn av sakens omfang.

Andre samfunnsmessige virkninger

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i fagrapport Andre samfunnsmessige virkninger Stokke-
Larvik ICP-36-A-25605 03A, utarbeidet av Norconsult og Asplan Viak for Bane NOR:

Utredningen av andre samfunnsmessige virkninger belyser tema som ikke direkte fanges opp i de
gvrige utredningstemaene, men som likevel kan vaere beslutningsrelevante. Rapporten synliggjor
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. Andre
samfunnsmessige virkninger av de ulike utbyggingsalternativene er vurdert opp mot et
referansealternativ, definert som dagens situasjon, inklusive vedtatte planer i analysearet 2040.
Vurderingene inngar ikke i den samfunnsgkonomiske analysen.

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. |
vurderingen av denne fagrapporten, begrenser rddmannen fokuset til virkninger av stasjonsvalg i
Larvik og effekt pa Larvik kommune.

Felgende virkninger oppsummeres for Larvik (fra fagrapporten):

Lokale virkninger:

- Enstasjon 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 a 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 oppf@res bygninger oppa betongtunnelen.

Transformasjonspotensialet i tilknytning til stasjonsalternativet i Kongegata er nesten tre
ganger sa stort som for stasjonsalternativet i Indre havn, men med unntak av Bergelgkka
ligger hovedtyngden av utbyggingsomradene i noe stgrre avstand fra stasjonen. En
eventuell utbygging av Bergelgkka vil ogsa vaere i gangavstand til en stasjon i Indre havn,
selv om avstanden vil bli mer enn 500 meter.

Alternativet i Kongegata vil vaere darligere enn dagens lokalisering med hensyn til
bussbetjening. Topografi og vegnett i Larvik gjgr at en ikke kan betjene bade en stasjon i
Kongegata og sentrumskjernen (bussterminalen) pa ruter fra vest og @st, uten at bussen
ma kj@re en stor omveg for a na begge. | tillegg vil det veere lang gangavstand til naermeste
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
sammenlignet med dagens lokalisering. De to alternativene er tilnaermet like nar det
gjelder tilgjengelighet for sykkel og bil.

En stasjon ved Indre havn vurderes a vaere 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 3 veere den mest gunstige nar det gjelder lokale virkninger.



Indre havn hgy lgsning vurderes 3 vaere mest gunstig, grunnet stor fleksibilitet for
etablering av nye forbindelser mellom sentrum og fjorden under frihgyden pa fem meter.

Regionale virkninger:

Regionale virkninger handler om a synliggjgre hvilke muligheter og barrierer for regional utvikling
som fglger av tiltaket. En overordnet problemstilling er da hvilken betydning en forbedring i togtilbud
og redusert reisetid med tog mellom byene Skien, Larvik, Sandefjord, Tgnsberg og Sandefjord
lufthavn Torp, har for utvikling i bosetting, arbeidsmarked og nzeringsliv.

De stgrste effektene for regional utvikling ligger i forskjellen mellom utbygd dobbeltspor og
referansealternativet, og kan oppsummeres i fglgende fire hovedfunn (fra fagrapporten):

Et bedret togtilbud vil vaere med a 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.

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 a
overfgre 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, saerlig for
Sandefjord og til dels Larvik.

For Torp Sandefjord lufthavn vil valg av Torp vest-korridoren med samlokalisert
jernbanestasjon og flyplassterminal vaere 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.

Jernbanetilknytning til Larvik havn vil fa liten betydning for regional utvikling, da tiltaket
kun legger til rette for lokal godstrafikk Larvik-Skien.

Netto ringvirkninger:

- Ny jernbane mellom Stokke og Larvik vil utlgse netto ringvirkninger, som er
samfunnsgkonomiske effekter i tillegg til dem som er identifisert i analysen av prissatte
konsekvenser. Det foreligger ikke grunnlag for 3 tallfeste stgrrelsen pa denne effekten. Det
vurderes at forskjellen i kjgretid for toget langs korridorene mellom byene er sa sma at de
ikke har betydning for vurderingen av stgrrelsen pa netto ringvirkninger.

Radmannens vurdering av rapporten:

Radmannen har i sin vurdering av rapporten valgt a fokusere pa de omrader som gjelder spesielt for
Larvik. Radmannen vil peke pa svakheter og mangler i metode og vurderinger, og vurdere hvilken
konsekvens dette har for konklusjonene som dras i rapporten. Regionale virkninger vurderes likt
uavhengige av alternativ og kommenteres ikke i denne vurderingen, med unntak av effekten av
jernbanetilknytning til Larvik havn.




Beregningsgrunnlag

Bane NORs beregninger av transformasjonspotensiale er regnegvelser som synliggjor i hvor stor grad
den fremtidige veksten i befolkning og arbeidsplasser — basert pa SSBs framskrivinger - kan fa plass
innenfor 500 meter fra stasjonsalternativene. Bane NOR tar utgangspunkt i SSBs prognoser for
befolkningsvekst og vekst i arbeidsplasser, og viser hvor stor del av den prognostiserte veksten som
kan komme i tilknytning til stasjonsalternativene. Videre legger Bane NOR til grunn fast faktor for
fordeling mellom bolig (80%) og naering (20%), samt faste faktorer for fortetting pa henholdsvis 150
% for bolig og 250% for naering. Eventuell gkt tilflytting som fglge av InterCity-utbygging inngar ikke i
befolkningsframskrivingene. Det er ventet at tiltaket vil fgre til gkt vekst i stasjonsbyene utover
befolkningsframskrivingene, uten at det er gjort egne vurderinger av denne gkning kan bli. For Larvik
sin del har befolkningsveksten i 2018 veert stgrre enn den prognostiserte veksten fra SSB.

Effekt av jernbanetilknytning til Larvik havn
Drgftes samlet under overskriften «Havnesportilknytning» bak i saken.

Radmannens faglige vurdering av tema andre samfunnsmessige virkninger:

Rapporten ma ses i sammenheng med gvrige rapporter, spesielt fagrapport om by- og
knutepunktutvikling, samfunnsgkonomisk analyse og konsekvenser i anleggsperioden. Mens
utfordringen i stgrre byer ofte er a handtere vekst, er mindre byers hovedoppgave 3 legge til rette
for gkt vekst. Et attraktivt bysentrum med urbane aktiviteter og kvaliteter, er en viktig forutsetning
og et sentralt virkemiddel for at kommunen skal kunne tiltrekke seg innbyggere i den riktige
aldersgruppen og den rette kompetansen, og danne grunnlag for et vekstkraftig naeringsliv. Ny
InterCity-forbindelse og jernbanestasjon vil veere en katalysator for vekst og utvikling i Larvik. Det er
avgjerende & sikre at en ny stasjon i st@rst mulig grad tilrettelegger for gkte investeringer i
eiendomsutvikling, vekst i antall arbeidsplasser tilknyttet sentrum, og et gkonomisk beaerekraftig
grunnlag for drive naeringsvirksomhet i sentrum — som videre vil ha positiv effekt pa naerings- og
boattraktivitet i kommunen.

Nedenfor fglger noen viktige momenter som ikke er tilstrekkelig vurdert i Bane NORs
underlagsmateriale, men som bgr vurderes ytterligere og tillegges vekt nar kommunestyret skal ta
stilling til valg av trasé og stasjon. Mulighetsstudien som Larvik kommune har bestilt og som skal
presenteres i januar, vil kunne svare ut noen av de problemstillingene. Mulighetsstudien vil derfor
veere et viktig supplement til beslutningsunderlaget.

Utviklingsmuligheter rundt knutepunktet

| rapporten er byomradene i en 500-meters radius fra de ulike stasjonsalternativene kategorisert for
a sammenligne utviklingspotensialet i alternativene mot hverandre. Kategoriene som er benyttet er:
arealer med lav transformasjonsmotstand, hgy transformasjonsmotstand og arealer som kan
vurderes for transformasjon. For Larvik by er kun de to f@rste kategoriene benyttet. Flere arealer som
allerede er ferdig regulert, gitt rammetillatelse osv. er lagt inn som potensielle utviklingsomrader, og
samtidig er det meste av sentrumsomradet rundt Torget ikke kategorisert/vurdert. Arealer i
tilknytning til stasjonene som er tenkt benyttet til andre formal som f.eks. bussterminal og omlegging
av gater, er ikke trukket fra, og i Indre havn er Vestre og @stre brygge regnet inn som mulige
utviklingsomrader. Radmannen mener metoden som er benyttet er hensiktsmessig for a
sammenligne stgrrelsen pa potensielle utviklingsarealer i naerhet til de ulike stasjonsalternativene,
men at arealene som er regnet med eller utelatt, gir et uriktig bilde av det reelle utviklingspotensialet
i de ulike alternativene, se figuren under.

Konklusjonen i rapporten er at utbyggingspotensialet innenfor en 500-meters radius er tre ganger sa
stor for alternativene i Kongegata, 203 daa, enn i Indre havn, 75 daa, men at en stasjon i Indre havn
likevel vurderes a vaere vesentlig mer gunstig for lokal utvikling. Ra&dmannen stiller spgrsmal ved
denne vurderingen. Dersom Grandkvartalet, der byggestart er naerstaende, og @stre og Vestre
brygge trekkes ut av regnestykket, vil det vaere forholdsvis begrensede arealer igjen til utvikling i



umiddelbar nzerhet til en ny stasjon i Indre havn. Dersom det ogsa forutsettes at det skal avsettes
arealer til omlegging av Storgata inn i omradet, avvikling av busstrafikk, parkering, taxi og rause
arealer til aktivitet og rekreasjon, vil arealene som kan utbygges veere enda mindre.

Bade Bergelgkka (400 m), Saggarden i Hammerdalen (100 m), Langes gate (300 m), Grandkvartalet
(350 m) og Indre havn (400m) ligger innenfor en radius pa 500 meter fra stasjonsalternativene i
Kongegata. | tillegg ligger det et utbyggingspotensiale i diagonalen mellom Kongegata og
Jegersborggate, der bygg ma rives for a etablere betongtunnelen. Selv om det muligens ikke kan
bebygges med st@rre bebyggelse direkte oppa betongtunnelen, dreier dette seg kun om en bredde
pa 15-20 meter, som kan sammenlignes med en bred bygate. Handlingsrommet for bebyggelse inntil
og oppa betongtunnelen pa denne strekningen ma imidlertid avklares neermere. Dersom jernbanen
fiernes fra sjgfronten i Indre havn frigjgres stgrre arealer for potensiell utvikling, som igjen gir
mulighet for & skape en god balanse mellom arealer som eventuelt bebygges og arealer som utvikles
til frilufts- og aktivitetsomrader for allmenheten.
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lllustrasjon av transformasjonsarealer hentet fra rapporten «Andre samfunnsmessige virkninger» med Larvik kommunes
innspill til endringer

Tetthet som faktor for utvikling

Tetthet - det vil si hgy arealutnyttelse - er viktig for a fa investeringer i sentrum og et baerekraftig
gkonomisk grunnlag for naeringsdrivende i sentrum. Videre er tetthet en viktig variabel for a forklare
ulikhet mellom byer nar det gjelder produktivitet innenfor kunnskapsintensive nzeringer. Det bgr
derfor vurderes om det er ulikt potensial for tetthet (arealutnyttelse) for de to stasjonsalternativene.

Stasjonsalternativenes pavirkning pd sentrumsstrukturen
Stasjonsalternativene ma vurderes ut fra hva som gir stgrst gevinst med tanke pa
sentrumsutvikling/styrking av dagens sentrum. For & sikre et sentrum som er gkonomisk baerekraftig



er man avhengig av a skape et tydelig definert sentrum med tilstrekkelig tetthet. Et konsentrert
sentrum gir muligheter for mer effektive tjenester og tilbud, som gker byens attraktivitet og gir rom
for urbane aktiviteter og kvaliteter. Et attraktivt og konsentrert sentrum gir ogsa et hgyere
publikumsgrunnlag, som gir tryggere og mer stabil etterspgrsel og solid markedsgrunnlag for de
naeringsdrivende.

Larvik by trenger konsentrasjon. Handel foregar rundt Torvet og Fritzge Brygge. Kulturtilbud ligger
delvis utenfor handelsomradene, med biblioteket plassert nord for sentrum og Bglgen og
Kulturskolen i Hammerdalen. Utesteder og restauranter ligger bade rundt Torvet og langs
strandpromenaden. Per i dag er det ikke nok tetthet til a sikre tilstrekkelig aktivitet innenfor det
geografiske omradet som definerer sentrum.

Forskning har vist at store offentlige investeringer i bygningsmasse og infrastruktur kaster mer av seg
nar de legges i omrader der det allerede er bygningsmasse og menneskelig aktivitet. Det ma derfor
vurderes i hvilken grad stasjonsalternativene slutter opp om og bidrar til 3 videreutvikle og styrke
dagens sentrumsstruktur. | motsatt fall kan stasjonsalternativene bidra til et svekket og mer
fragmentert sentrum. Det ma vurderes hvorvidt Kongegata-alternativet vil bidra til  styrke Torvet
som et sentrum/bidra til utviklingen av et nytt sentrum og hvorvidt indre havn-alternativet vil trekke
sentrum fra Torvet i retning indre havn.

Konsekvenser for planleggingsfokus og investeringer

Bane NOR hevder at Kongegata-alternativet vil medfgre at planleggingsfokus og
investeringsressurser ma flyttes fra havnefronten, Grandkvartalet med mer, til jernbanekorridoren,
og at det er usikkert i hvilken grad det vil vaere markedsmessig interessant for utbyggere a investere i
dette omradet. R&dmannen mener det ma skilles mellom utviklingspotensiale og allerede vedtatte
planer. Grandkvartalet er gitt rammetillatelse og utbygging forventes a starte opp i I@pet av varen
2019. Nar det gjelder utviklingen av indre havn for gvrig, sa er dette et svaert attraktivt omrade for
vekst og utvikling. Som fglge av IC prosessen har omradet i praksis veert bandlagt i flere ar, som har
holdt tilbake bade planlegging og investeringer i omradet. Nar man na far avklart hvor en fremtidig
jernbanestasjon vil ligge, fjernes usikkerheten rundt omradet. Det antas at omradets hgye
attraktivitet medfgrer hgy investeringsvilje og muligheter for realisering av prosjekter i indre havn fgr
man begynner anleggsfasen for ny stasjon. En ny jernbanestasjon veere svaert attraktiv og tilstrekke
seg store investeringer, uavhengig av om den plasseres i indre havn eller Kongegata. Dersom man
beslutter en stasjon i Kongegata bgr man kunne forvente et hgyt investeringsniva i begge omradene,
avhengig av hvilken tetthet og funksjoner/formal kommunen tillater for de ulike omradene.
Angdende planleggingsfokus er det opp til kommunen a sikre at det er tilstrekkelig ressurser til a
sikre at en utvikling av indre havn kan skje parallelt med en eventuell jernbanestasjon i Kongegata.

Stasjonsalternativenes pavirkning pd kontorarbeidsplasser i sentrum

Pr i dag opplever vi at de fleste kontorbaserte virksomheter velger a etablere seg utenfor Larvik
sentrum. Hensyn til tilgjengelighet og parkeringsforhold, samt mangel pa egnede arealer og lokaler i
sentrum, kan vaere arsak til dette. Det er rimelig a anta at flere kontorbaserte virksomheter ville
lokalisert seg i sentrum, dersom forholdene bedre hadde ligget til rette for det. Ny jernbanestasjon
kan veere et viktig virkemiddel for utbygging av nzeringseiendom.

Det er en sterk sammenheng mellom stasjonsplassering og arbeidsplasser tilknyttet stasjonen. Fra
Bane NORs gjennomgang med kommunens administrasjon den 18. desember 2018 noterte vi at det
innenfor en 300 meters radius fra jernbanestasjon er hgyere investeringsvilje i naringseiendom og
etterspgrsel etter leie. Fra fagrapporten for samfunnsgkonomisk analyse legges det til grunn at 30%
redusert avstand mellom arbeidsplass og stasjon vil gi 100.000 ekstra reisende med tog
sammenlignet med dagens utbyggingsmgnster. Klart definerte naeringsomrader i umiddelbar nserhet
til ny stasjon, med hgy utnyttelsesgrad, vil gke attraktiviteten for naeringslivet. Det er derfor etter
hvert viktig a se pa hvordan man kan fa hgy tetthet av arbeidsplasser i umiddelbar nzerhet til ny
jernbanestasjon.



Behov for avbgtende tiltak i sentrum i anleggsfasen

Tunnelarbeid i forbindelse med Kongegata-alternativet vil i stor grad bergre naeringslivet i sentrum.
Det vil bli redusert framkommelighet i sentrum over mange ar og bygg hvor det er naeringsaktivitet i
dag, ma rives. Sentrumshandelen som i utgangspunktet er sarbar, vil bli betydelig rammet. Det er en
risiko for at byggeprosessen for en evt. stasjon i Kongegata i praksis vil tvinge sentrumsaktgrene bort
fra Torvet.

Det ma utredes hvilke avbgtende tiltak som kan gjennomfgres for a avlaste naeringsaktgrene i byen
underveis i bandleggings- og anleggsfasen. Det kan bl.a. dreie seg om at kommunen setter
begrensninger pa hvor lenge ulike atkomster kan stenges, krav til byggelgsninger og lgsninger for
massetransport. | tillegg bgr det vurderes om kommunen selv skal ta en aktiv rolle i 3 sikre
sentrumsaktgrene tilgang pa midlertidig lokaler, investere og utvikle naeringseiendom etc.

Trafikkvurderinger Larvik by

Sammendrag av hovedfunn og konklusjon i rapport for trafikkvurderinger Larvik, utarbeidet av NOAV
for Bane NOR:

Dersom man gjennom vedtak av KDP for nytt dobbeltspor gjennom Larvik konkluderer med at
Kongegata-korridoren legges til grunn for videre planarbeid, blir Kongegata brutt av en ny
jernbanestasjon. Et av punktene i det kommunale vedtaket av planprogrammet var krav om a
vurdere de trafikale konsekvenser for gjennomkjgringstrafikken i Larvik ved en eventuell stenging av
Kongegata for gjennomkjgringstrafikk.

Det er sett pa ulike alternative kjgreruter for a finne alternativer for biltrafikken som i dag benytter
Kongegata mellom nord og sgr i sentrum. Fem alternative ruter er vurdert:
- Alternativ 1: @vre Bgkeligate: vurderes som lite egnet.

Alternativ 2: Nedre Bgkeligate: vurderes som lite egnet

Alternativ 3: Bgkkerveien/Fjellveien: vurderes som lite egnet

Alternativ 4: Haralds gate og Prinsegata: vurderes som egnet som

gjennomkjgringsforbindelse til erstatning for Kongegata

Alternativ 5: Jegersborggate og Herregardsbakken: vurderes som lite egnet

Av rapporten framgar fglgende:

«Konklusjonen pa disse vurderingene er at traséen Haralds gate og Prinsegata mellom Nansetgata og
Storgata er den best egnede alternative kjgreruta. Det er gjort neermere vurderinger av denne
kjgreruta, og konklusjonen er at kryssene og gatene er av en slik art at de vil tdle den gkte
trafikkmengden dette medfarer.»

For den anbefalte ruta har Bane NOR gjort en naermere vurdering av tiltak for 3 gke lesbarheten,
trafikksikkerheten og framkommeligheten:
Krysset Nansetgata x Olavs gate: Skilting og eller andre mindre tiltak for & synliggjgre
«videre forlgp» av den nye gjennomkjgringsgata.
Krysset Haralds gate x Prinsegata: | forbindelse med eventuell oppgradering av fortau etc. i
Prinsegata og eventuell oppgradering av Torget, bgr det vurderes a gjgre tiltak i krysset
mellom Haralds gate og Prinsegata for a tydeliggjgre forlgpet til «hovedgata».
Langs Haralds gate og Prinsegata: Oppgradering av fortau pa hele strekningen (stgrre
bredde og hgyere kantsteinsvis).
Langs nedre del av Prinsegata: Enveisregulering av gata mot nord.
Langs Romberggata: Enveisregulering av gata mot sgr.
Krysset Storgata x Prinsegata: Her er det skissert tre alternative endringer:

Enveisregulering og kryssutbedring som gir gkt kapasitet for biltrafikk.
Enveisregulering og kryssutbedring som bedrer framkommelighet for fotgjengere
Enveisregulering og kryssutbedring inklusive sykkelfelt mot nord i Prinsegata. Bedrer
framkommelighet noe for bade fotgjengere og syklister



Krysset Storgata x Romberggata: Enveisregulering mot sgr og signalregulering av krysset.
Etablering av fortau pa begge sider av gangfeltet.

Radmannens faglige vurdering av rapporten:

Radmannen vurderer at rapporten er mangelfull. R&dmannen er ikke enig i konklusjonen at traseen
Haralds gate og Prinsegata mellom Nansetgata og Storgata er den best egnede alternative kjgreruta.
Radmannen vurderer at denne strekningen ikke er et aktuelt alternativ for den biltrafikken som i dag
benytter Kongegata mellom nord og s@r i sentrum. Trafikktallene for Kongegata som er lagt til grunn
for vurderingene, er gamle og for lave (4000 kjt. mot dagens tall pa 6000 kijt.).

Romberggata

Ved en enveisregulering av Prinsegata og Romberggata vil alle tunge kjgretgy og busser skulle kjgre
ned Romberggata. Dette anses ikke som en reel mulighet.

Av Bane NORs trafikkvurdering framgar det at Romberggata har en stigning pa 13 %. Dette er en
bratt stigning og ligger langt utenfor Larvik kommunes og Statens vegvesens normer og anbefalinger.
Nar det er glatt fgre sliter biler med & komme seg bade opp og ned Romberggata. Enda verre er det
for busser og andre tunge kjgretgy. Prinsegata som har en vesentlig lavere stigning (6 % ifglge
Statens vegvesens vegdatabank) medfgrer i dag vesentlige framkommelighetsutfordringer nar det er
glatt fgre, spesielt for bussene.

A skulle holde Romberggata kjgrbar for biler, busser og andre tunge kjgretgy hele vinterperioden
anses som urealistisk og vil i fall medfgre store driftsutfordringer og kostnader.

Krysset Romberggata x Prinsegata

Hvis busser og tunge kjgretgy skal kjsre ned Romberggata ma de kjgre via krysset Romberggata x
Prinsegata. Dette krysset er forholdsvis trangt da byggene ligger tett inntil bdde Romberggata og
Prinsegata. Radmannen vurderer at det i praksis vil veere veldig vanskelig for busser og tunge
kjgretgy a kjgre her.

Alternativt kan busser og tunge kjgretgy kjgre via Nedre Torggate og Brannvaktsgate men kryssene
Nedre Torggate x Prinsegata og Nedre Torggate x Brannvaktsgate er ogsa forholdsvis trange og
uegnet. Nedre Torggate er i tillegg enveiskjgrt i motsatt retning.

Krysset Romberggata x Storgata

Bane NOR beskriver i trafikkutredningen: «Uten at man utbedrer helningen pa gata [Romberggata]
inn mot krysset vil det vaere ulykkesfare ved kg oppover gata. For G fa til en slik Igsning bgr Storgata
forskyves en del lengre sgr, slik at Romberggata far en lang nok strekning med slak helning inn mot
krysset.»

Dette vil trolig avhjelpe utfordringen i krysset Romberggata x Storgata men det endrer ikke ved
stigningsforholdene og framkommelighetsproblemene lengre oppe i Romberggata.

Det er ikke beskrevet hvor langt Storgata ma forskyves og hvordan dette kan utfgres. Dette tiltaket
vil ga pa bekostning av arealet mellom dagens Storgata og Indre havn.

Utbyggingen av Grandkvartalet og den generelle trafikale utvikling vil medfgre en gkt
trafikkbelastning i dette omradet. Til tross for dette er det ikke utfgrt kapasitetsberegninger for
krysset Romberggata x Storgata.

Av trafikkutredningen framgar det at det ma finnes en annen trase for sgrgaende trafikk i Prinsegata.
Radmannen vurderer at det ikke kan aksepteres.

Krysset Prinsegata x Storgata
Bane NOR har gjennomfgrt kapasitetsberegninger med dagens trafikkbelastning (2015) for krysset
Prinsegata x Storgata som viser at kapasiteten i krysset allerede i dag ligger opp mot praktisk



kapasitetsgrense i rushperiodene. Dette stemmer overens med dagens faktiske situasjon hvor det er
vesentlige kelengder i rushperiodene i Storgata i begge retninger.

| forbindelse med beregninger for framtidig situasjon (2032) antar Bane NOR at trafikken i Kongegata
overflyttes til Prinsegata. Det er giennomfgrt to beregninger av framtidig krysskapasitet. En med
framskrevet trafikkmengde, og en med nullvekst i biltrafikken. For begge alternativer viser
beregningene at krysset Prinsegata x Storgata blir vesentlig overbelastet i rushperiodene ved
stenging av Kongegata.

Bane NOR papeker at antakelsen om at all trafikk overfgres fra Kongegata til Prinsegata er et worst-
case scenario for krysset Prinsegata x Storgata. Samtidig er det ikke vurdert hvordan trafikken i
Kongegata reelt vil fordele seg i byen og hvordan dette vil pavirke andre veier og kryss.

Krysset Prinsegata x Storgata er et vesentlig kryss for trafikkavviklingen i Larvik sentrum og
utredningen viser ikke hvordan det kan oppnas tilstrekkelig kapasitet i dette krysset. Dermed
risikerer man vesentlig lengre kgdannelser i rushperiodene enn i dag.

Overfgre trafikk fra Kongegata til Prinsegata

Hensikten med trafikkvurderingen er a vurdere aktuelle Igsninger slik at giennomkjgringsfunksjonen
til Kongegata kan etableres et annet sted, og det anbefales & overfgre trafikken til Prinsegata,
Haralds gate, Olavs gate og Romberggata.

Radmannen anbefaler ikke at trafikken fra Kongegata overflyttes til Prinsegata og Romberggata.
Dette vil medfgre at en betydelig trafikkmengde fra den vestlige delen av sentrum ma kjgre via
sentrum og den @stlige delen av sentrum.

Radmannen mener at det ma vaere mulig a komme inn i byen fra vest, og at trafikken fra Kongegata
ma vurderes overfgrt til enten Nedre Bgkeligate eller @vre Bpkeligate eller et nyetablert vegsystem.
Mulighetene og konsekvensene av slike Igsninger ma utredes nzermere.

Trafikkutredning for Indre havn-korridoren

Det er ikke utfgrt trafikale vurderinger av Indre havn-korridoren. Korridoren innebzerer en omlegging
av Storgata. Omleggingen vil medfgre et endret trafikkbilde og en vesentlig endring for de som bor
langs Kirkestredet, Strandpromenaden og Colin Archers gate. | tillegg vil trafikkbildet i rundkjgringen
Storgata x Strandpromenaden x Herregardsbakken. Disse endringene bgr konsekvensvurderes.

Transport til/fra ny stasjon

Med opp mot en tredobling av passasjertallet pa togstrekningen er det vesentlig a kartlegge hvordan
passasjerene vil komme seg til og fra stasjonen. Dette ma vurderes for a tilpasse omkringliggende
infrastruktur.

Risiko- og sarbarhetsanalyse
Temaet er beskrevet og vurdert for hele strekningen under vurderinger og konsekvenser for
strekningen Virik — Byskogen.

Havnesportilknytning

| en egen temarapport har Bane NOR sett pa muligheten for jernbanetilknytning mellom nytt
dobbeltspor og Larvik Havn. Det poengteres at dette ikke er en del av kommunedelplanen.
Kostnadene dersom en forbindelse skal opprettholdes, er ikke inkludert i kostnadsestimatene som er
utarbeidet for dobbeltsporprosjektet.

| temarapporten har man sett pa to mulige tilkoblinger:

Alternativ 1: Benytte eksisterende spor over Torstrand for @ koble seg pa det planlagte sporet i Indre
havn.

Alternativ 2: Etablere en betongtunnel pa omtrent 660 meter som kobler seg pa sporet i tunnelen



under Byskogen.

Alternativ 1 kan kun benyttes om man velger a legge til grunn Indre Havn-korridoren i lav Igsning. |
den hgye Igsningen i Indre Havn vil det ikke veere mulig & benytte eksisterende spor pa grunn av
hgydeforskjellen mellom det og det planlagte sporet. Alternativ 2 er relevant for samtlige
korridoralternativer som vurderes i kommunedelplanen pa strekningen Byskogen - Kleivertunnelen.
Under utarbeidelsen av disse alternativene har man lagt inn en rekke fgringer, blant annet at alt
gods, i henhold til konseptdokumentet for InterCity, skal transporteres mot Porsgrunn og at
eksisterende plankryssing giennom @ya-krysset opprettholdes. Det bemerkes at plankryssingen ikke
regnes som en del av den nye traséen som er ngdvendig for a koble seg til nytt dobbeltspor,
uavhengig av om man ser pa alternativ 1 eller 2.

Ved fastsettelse av planprogrammet for dobbeltsporet, vedtakspunkt 2 b, var kommunestyret i Larvik
tydelig pa at eksisterende spor over Torstrand ikke skulle benyttes til en eventuell tilknytning til
Larvik havn. Dette er ogsa bemerket i rapporten. Rapporten beskriver hovedsakelig de tekniske
Igsningene for hvordan en slik tilknytning kan gjennomfg@res og hvordan dette kan Igses
kapasitetsmessig med den planlagte trafikken pa dobbeltsporet.

Rapporten omtaler ogsa kostandene knyttet til etableringen av de to alternativene. Forelgpig estimat
viser at det er en merkostnad pa 230 millioner NOK ved etableringen av alternativ 2 kontra alternativ
1. Rapporten tar ikke stilling til hvilket alternativ som er foretrukket.

Fagrapporten «Andre samfunnsmessige virkninger» omtaler ogsa jernbanetilknytningen til Larvik
havn, kapittel 6.7:

«Det er et nasjonalt mal G ke andelen gods som transporteres over lengre strekninger pa sj@ og
Bane. Intermodal transport innebaerer bruk av ulike transportformer for samme transportkjede. Ved d
legge til rette for en kobling mellom havn (sjgtransport) og jernbaneterminal (transport pd bane) vil
det kunne styrke konkurranseevnen til bane- og sjgtransport mot vegtransport. Muligheter for direkte
omlasting mellom skip og tog vil veere positivt for transport pd bane i konkurranse med transport pa
veg. Samtidig er det pr. i dag, pd korte strekninger, en lavere kostnad og stgrre fleksibilitet med
godstransport pd veg pad kortere strekninger. Som en oppf@lging til Nasjonal transportplan 2014-2023
ble det giennomfgrt en bred samfunnsanalyse av godstransporten. | NTP Godsanalyse pekes det pa at
det farst er for lengre avstander (fra rundt 500 km) at kombinerte transporter ser ut til G kunne
konkurrere med direkte leveranser. En viktig drsaksfaktor er at all omlasting av gods er en
kostnadsdrivende del av godstransporten. A laste om fra skip til tog, for kun G frakte dette lokalt
(Larvik-Skien), fér man laster om til bil for distribusjon er ut fra dette vurdert som lite
konkurransedyktig. Dette bildet kan naturligvis endres, avhengig av blant annet det avgiftsregimet
som vil veere i framtiden, men uten mulighet for videre jernbanetransport over lengre avstander er
det vurdert at det vil vaere begrenset vekst i aktiviteten som falge av tiltaket.»

«En mulig sportilknytning til Larvik havn kan muliggj@re omlasting mellom skip og tog, og lokal
godstrafikk i mindre omfang. Det er imidlertid uklart i hvilken grad tiltaket vil pavirke godsstrammer
og aktivitet pd havnen. Da det er avgrenset til lokal godstrafikk er det lite sannsynlig at mulighet for
lasting mellom skip og tog i Larvik vil bidra til G styrke attraktiviteten til Larvik havn for gods som skal
til eller fra andre deler av landet.

IC-strekningen skal ogsa kunne fungere som erstatningsbane for overfgring av gijennomgdende tog
fra Sgrlandsbanen i avvikssituasjoner. Dette vil sannsynligvis ikke gi virkninger for regionalt naeringsliv
rundt Larvik havn, da det i hovedsak vil veere positivt for framfgring av gods mellom Sgriandet og
@stlandet, og Rogaland og @stlandet.»

«Jernbanetilknytning for Larvik havn er vurdert G ha begrenset virkning pa regional neeringsutvikling
gjennom gkt aktivitet pd havnen, da godstransporten videre pG bane er begrenset til lokal godstrafikk
mellom Larvik og Skien. Ogsa her er det kun marginale forskjeller mellom korridoralternativene.»



Havnesjefen har blitt forelagt materialet og har svart opp kap. 6.7 Jernbanetilknytning Larvik havn i e-
post 19. desember 2018. E-posten er vedlagt saken. R&dmannen har tatt noen av kommentarene inn
i saken:

«I andre avsnitt nevnes strekningen Larvik — Skien. Det er trolig basert pa en misforstdelse.
Transportene mellom Larvik — Grenland er basert pa 2 konsepter, nemlig:
- Pendler med industrigods Hergya - Larvik (og Hergya — Brevik), basert pd industriens eget gnske
om d fa disse transportene vekk fra veien av miljigmessige darsaker
Godskonsept Vestfold/Telemark som baserer seq pd & bygge (konsolidere) tog fra terminalene
pG Hergya, Brevik og Larvik pad Borgestad, derfra videre via Alnabru til de store byene.
Konseptet er fortsatt pd prosjektstadiet (Larvik kommune er representert i referansegruppen).

Videre pdpekes det at det gar en Ignnsomhetsgrense pd ca 500 km for kombinerte transporter. Det er
viktig @ presisere at andre transporter (enn kombinerte) har helt andre grenser for Ignnsomhet og
konkurransedyktighet mot bil. Flere store bulklaster (for eksempel témmer) er konkurransedyktig mot
lastebil uansett distanse.

| fierde avsnitt sies det at «En mulig sportilknytning til Larvik havn kan muliggjsre omlasting mellom
skip og tog, og lokal godstrafikk i mindre omfang». Som ovenfor nevnt er det altsG — bortsett fra
industrilastene fra Hergya — ikke snakk om lokal godstrafikk for Larvik sin del. | var sgknad til Bane
NOR om tilskudd (basert pa analyse utfgrt av Asplan Viak) viser vi bl.a. til at det er avdekket et drlig
godsvolum pd over 4.000 TEUs (har gkt til ca 5.000 TEUs i dag) basert pd falgende strekninger:
Tomposisjonering fra Oslo og Ggteborg
Fylte containere fra/til Bergen, Trondheim, Bodg og Narvik»

TEU=twenty-foot equivalent unit (volumet til en 20 fots container)

Jernbanesektorens handlingsprogram

| Jernbanesektorens vedtatte handlingsprogram for perioden 2018 — 2029, er Larvik nevnt med
fglgende setning:

«For godstrafikken legges det til rette for godstrafikk fra en ny terminal pG Larvik havn tidlig i
perioden.»

Vestfoldbanen Er avhengig av ventespor  Det er ikke omfattende Muliggjer mer gods pa
« Godskonsept Larvik pa Vestfoldbanen nar det  tiltak. Kan bygges | sj@ og bane.

havn, Porsgrunn og blir 4 persontog i timen forste del av neste 6

Hergya (bat — tog) samt oppgradering av ars periode

Bratsbergbanen for a
handtere tyngre godstog

Fra Bane NORs innspill til Jernbanesektorens handlingsprogram 2018 - 2029, Tabell 27, Prioriterte
godstiltak, 15.02.2018

Radmannens vurdering av tema havnesportilknytning:

Radmannen finner det ikke hensiktsmessig pa dette tidspunkt a diskutere godsgrunnlaget for tog
til/fra Larvik Havn og eventuelle regionale virkninger av dette, men vil papeke at det er mulig a fa en
havnetilknytning for alle stasjonsalternativene. Det er kun stasjonsalternativet indre havn lav Igsning
som vil medfgre havnetilknytning via dagens spor over Torstrand.

Farriskilden
Fagrapport ingenigrgeologi og hydrogeologi beskriver de ingenigrgeologiske og hydrogeologiske



forholdene og problemstillingene knyttet til byggingen av InterCity-strekningen mellom Stokke og
Larvik. | denne rapporten er blant annet risikoen for pavirkning pa Farriskilden vurdert.

Ringnes sin merkevare, Farris og farriskildene er sarbare og selv sma pavirkning av kilden beskrives
som uakseptable for Ringnes og for bevaring av merkevaren. Risikoen ligger i punktering av
vannfgrende lag og andre pafgrte trykkendringer i grunnvannsforekomsten. Ugnskede effekter kan
veere endring i tilgjengelig mengde vann og endring i vannkjemi.

Det legges til grunn at der traséen gar i naerfgring til Farriskilden og der den krysser Hammerdalen vil
det vaere krav til 8 unnga rystelser og trykkbglger og risiko for reduksjon/endring i trykkniva i lukket
artesisk akvifer. Det bemerkes at punktering, endring i trykkniva og kortslutning av trykkniva kan
komme ved peling, spunting, komprimering eller sprengning. Eksakt risiko for pavirkning er ikke kjent
pa dette stadiet i planleggingen og anleggsmetoden ma baseres pa fgre-var-prinsippet.

| rapporten konkluderes det med at «alle korridorer vil, om enn i noe ulik grad, kreve skansomme
anleggsmetoder ved neerfgring til Farriskildene og Herregdrden» Det pekes ogsa pa at
hydrogeologiske forhold ikke er avgjgrende for valg av korridor, men avgjgrende for valg av
anleggstekniske Igsninger ved utbygging innenfor korridorene. Av videre optimalisering pekes det pa
at i Kongegatakorridoren, ut i fra hydrogeologiske forhold alene, vil veere gnskelig & legge traséen
lengst mot nord mellom strekningen mellom Larvik torg og krysningen av Farriselva for a ha minst
mulig grad av naerfgring til Farriskildene. Det er ikke pekt pa noen videre optimaliseringsforslag ved
valg av Indre Havn-korridoren nar det gjelder Farriskildene.

Forslaget til juridisk materiale

Innsendt planbeskrivelse er god og beskrivende for tiltaket, og oppsummerer godt det store
underlagsmaterialet som er utarbeidet.

Plankartet er enkelt og viser kun hensynssone etter Plan- og bygningslovens § 11-8 d) med en avsatt
korridor bandlagt for regulering etter Plan- og bygningsloven. Korridoren danner grunnlag for videre
arbeid med reguleringsplaner for delstrekninger.

Bestemmelsene og retningslinjene til kommunedelplanen er, slik de na er formulert, sveert generelle.

Fgr sluttbehandling vil radmannen vurdere forholdet mellom bestemmelser og retningslinjer, og den
juridiske forankringen bandleggingen vil ha for kommunens forvaltning som planmyndighet. Det er et
stort areal som bandlegges for lang tid, og deler av det gar gjennom Larvik sentrum som er den
tettest utbygde delen av kommunen. Normalt ville man vurdert et forbud mot tiltak etter Plan- og
bygningsloven for a sikre at det ikke igangsettes tiltak innenfor sonen. Det ma diskuteres hvilke
konsekvenser en slik omfattende hensynssone vil ha for utviklingen i de omradene som bergres og
hvilket handlingsrom som konkret gjenstar for Larvik kommune og de bergrte eiendomsbesitterne.

Radmannens vurdering er at det vil vaere ngdvendig med bl.a. tydelig formulerte rekkefglgekrav, se
forslaget til vedtak. Det ma arbeides videre med bestemmelsene frem mot sluttbehandling.

Radmannens avsluttende kommentar
Trasévalg og stasjonsplassering er veivalg for framtida og for kommende generasjoner.

Forrige jernbaneinvestering i Larvik ble tatt i bruk i 1881. | «Statistisk Aarbog» utgitt av Det Statistiske
Centrabureau for aret 1881 beskrives Norge som en nasjon med 1,9 mill. mennesker der naer 80% av
de arbeidsfgre var industriarbeidere eller jobbet i primaernaeringene. Feerre enn 20% av nordmenn
bodde i byer. Gjennomsnittlig dagslgnn for handverkere i byene var 2,37 kr, og store deler av
kommunens oppgaver var rettet mot Fattigvesenet. Dengang brukte man hest og kjerre og seilskuter.
Elektrisitet var knapt tatt i bruk. Laurvik bestod av kretsene Fredriksvaern, Brunlanaes, Laurdal,
Hedrum, Tjglling og Sandeherrad, og hadde en samlet befolkning pa 20 799. | dag bor det 47 072
innbyggere i Larvik kommune (SSB 3.kv.2018). Av disse bor 24 357 i det som er definert som
tettstedet Larvik. Vi er et velutviklet lokalsamfunn i en hgyteknologisk nasjon som stadig rangeres i
toppskiktet som det beste stedet i verden 3 leve.



InterCity er en stor statlig investering som bygger pa de verdier som nordmenn har skapt gjennom
disse snart 140 arene, og som skal bidra a bygge opp om framtidas baerekraftige samfunnsutvikling i
de neste 140 arene. Da er det etter radmannens vurdering viktig a vektlegge det som bidrar til 3
definere Larviks identitet og utviklingsmuligheter ut over dagens behov og kortsiktige
utfordringsbilde. | et slikt perspektiv vil rAdmannens avveiing og vurdering etter Plan- og
bygningsloven som har som formal a «fremme baerekraftig utvikling til beste for den enkelte,
samfunnet og framtidige generasjoner», kunne avvike fra Bane NORs vurderinger som statlig
infrastrukturutbygger, og dermed ogsa kunne lede fram mot en annen anbefaling.

Radmannen har i den begrensede tiden man har hatt til radighet fra 12.12.2018 til publisering av
saken 2.1.2019 fokusert sin innsats pa a ga gjennom materialet, vurdere om saken er tilstrekkelig
utredet til 3 kunne legges ut pa hgring og sett pa hvilke suppleringer som bgr etterspgrres fgr
sluttbehandling. De trasealternativene som foreligger er etter Raddmannens vurdering ut fra de
utredninger Bane NOR har gjort, de mest relevante for linjefgringen gjennom Larvik kommune.

For radmannen er det avgjgrende at de utvalgte traséene er utredet med et sa konsistent og
fullverdig kunnskapsgrunnlag som mulig far saken endelig skal besluttes. Radmannen har derfor pekt
pa at plan- og utredningsmaterialet ma suppleres og justeres fgr sluttbehandling. R&dmannen har, til
tross for enkelte svakheter, vurdert materialet som tilstrekkelig til & kunne legges ut pa hegring.
Radmannen anbefaler at alle alternativene, ogsa de Bane NOR frarader, legges ut pa hgring.
Forelgpig vurdering ut fra foreliggende materiale og sett i lys av en totalvurdering av kostnader,
konsekvenser og videre prosess for hele strekningen ser radmannen kombinasjonen av Kongegata
hgy og Stalaker gst som de mest relevante alternativene a anbefale for videre prosess. Selv om
radmannen pa navaerende tidspunkt har noen betraktninger rundt hovedavveiinger for de ulike
alternativene, gnsker radmannen a avvente sin endelige anbefaling til etter at hgringsinnspillene
foreligger.

Radmannen er opptatt av de demokratiske rettighetene som fglger av en planprosess og gnsker at
hgringsperioden utnyttes fullt ut til 8 innhente mer informasjon, engasjere innbyggere og skape en
god og kunnskapsbasert plattform for den endelige politiske beslutningen.

Vedlegg:
KDP Dobbeltspor Stokke - Larvik



