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FORORD

Temarapport Bergelagkka er et resultat av den politiske prosessen omkring nytt dobbeltspor for
InterCity gjennom Larvik kommune, samt en stor offentlig diskusjon om hvorvidt en ny jernbanestasjon
pa Bergelgkka i Larvik hadde veert en bedre Igsning enn en stasjon i Indre havn eller Kongegata.

Etter gnske fra Larvik kommune er det gjort en vurdering av forslaget som er utarbeidet av
Langestrand Nyttige Selskab, Fortidsminneforeningen Vestfold, Larvik Bys Vel, Prinsekvartalets
Borettslag og Sameie, Karlsrogata Borettslag, Eierseksjonssameiet Trygves gata 1-3-5,
enkeltpersoner og Prosjektgruppen for Bergelgkkaforslaget. Forslaget er datert 15. mars og sendt
Larvik kommune og Bane NOR som innspill i til kommunedelplanen. Forslaget kalles i dette
dokumentet for Bergelgkkalinja. Den strekker seg fra Furustad til Kleivertunnelen.

Kongegata- og Indre havn-korridorene er bearbeidet i arbeidet med teknisk hovedplan og
kommunedelplan med konsekvensutredning. Det er blant annet gjort trasesak, grunnundersgkelser,
vurdert arealverdier — og egenskaper. Vurderingene av Bergelgkkalinja bygger pa kjent kunnskap og
det er ikke utfart egne grunnundersakelser eller registreringer i felt. Det er derfor knyttet starre
usikkerhet til vurderingen av denne linja enn til de utredete korridorene.
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1 INNLEDNING

Delstrekningen Tegnsberg — Larvik pa Vestfoldbanen omfatter bygging av dobbeltspor i ny trasé i ca.
40 km lengde. Strekningen er en del av InterCity-utbyggingen, som skal resultere i en moderne
dobbeltsporet jernbane pa Jstlandet. Nasjonal Transportplan 2018-2029 legger opp til at InterCity-
strekningene mellom Oslo og Hamar, Tgnsberg og Seut ved Fredrikstad, skal veere ferdig utbygd
innen 2024. Senere har Jernbanedirektoratet gjennom sitt handlingsprogram 2018-2029 endret dette
til at dobbeltspor til Tensberg skal sta ferdig i 2025. Utbyggingen skal viderefgres til Skien i 2032 og til
Lillehammer og Halden i 2034.

Forstudie for planstrekningen Tegnsberg — Larvik ble gjennomfart i perioden fra mars 2015 til april
2016, og er dokumentert i Forstudierapport Vestfoldbanen Tgnsberg — Larvik [1]. Hensikten med
forstudiet var & gi gkt kunnskap om beslutningsrelevante tema, med det mal & danne grunnlag for en
anbefaling av hvilke korridorer og varianter som skulle bringes videre til den offentlige planprosessen.
Strekningen var underinndelt i tre delstrekninger; Tensberg — Stokke, Stokke — Sandefjord og
Sandefjord — Larvik. Ulike korridorer og alternativer ble vurdert innenfor hver delstrekning

Haringen av planprogrammet for strekningen Tgnsberg — Larvik varen 2017 viste at det var store
interessekonflikter knyttet til de ulike korridorene pa strekningen Tensberg — Stokke, mens det var
sterre enighet om korridorene mellom Stokke og Larvik. For & sikre framdrift i prosjektet, ble
planprogrammet derfor delt i to sommeren 2017; ett for strekningen Tansberg — Stokke, og ett for
Stokke — Larvik. Planprogrammet for strekningen Stokke — Larvik ble fastsatt i Sandefjord og Larvik
kommuner hgsten 2017.

Hensikten med denne rapporten er & vurdere ei linje som er kommet inn ved hgring av
kommunedelplanen i Larvik. Alternativet starter ved Furustad, gar pa nordvestsiden av Verningen til
Bommestad og videre til Berglgkka og Kleivertunnelen. Den er her kalt Bergelgkkalinja.

Det er viktig & merke seg at Bergelgkkalinja pa langt naer er sa detaljert vurdert som de andre
korridorene fra Virik til Kleivertunnelen. Det er derfor knyttet starre usikkerhet til vurderingen av
Bergelgkkalinja enn de andre korridorene og alternativene mellom Sandefjord og Larvik.



2 GRUNNLAG OG FORUTSETNINGER

2.1 Tidligere vurderinger

Forstudiet for planstrekningen Te@nsberg — Larvik ble gjennomfart i perioden fra mars 2015 til april
2016, og er dokumentert i Forstudierapport Vestfoldbanen Tgnsberg — Larvik [1]. Hensikten med
forstudiet var a gi gkt kunnskap om beslutningsrelevante tema, med det mal & danne grunnlag for en
anbefaling av hvilke korridorer og varianter som skulle bringes videre til den offentlige planprosessen.
Strekningen Tansberg — Larvik var underinndelt i tre delstrekninger; Tansberg — Stokke, Stokke —

Sandefjord og Sandefjord — Larvik. Ulike korridorer og alternativer ble vurdert innenfor hver

delstrekning.

2.1.1 Vurderte og anbefalte korridorer mellom Sandefjord og Larvik

Tabell 2-1 og Figur 2-1 gir en oversikt over vurderte og anbefalte korridorer og alternativer i forstudiet

mellom Sandefjord og Larvik, og hvilke som ble anbefalt utredet videre.

Tabell 2-1: Oversikt over vurderte korridorer og alternativer i forstudiet mellom Sandefjord og Larvik,

inkludert anbefalinger

Korridor

Alternativ

Anbefaling

A: Sandefjord — Larvik via
dagens stasjon i Larvik

3A-1 med stasjon pa terreng i
Larvik

Anbefalt utredet videre

3A-2 med hevet stasjon i Larvik

Anbefalt utredet videre

3A-3 med hevet stasjon i Larvik
og trasé videre mer mot vest
og nord for Farris bad

lkke anbefalt utredet videre

3A-4 med stasjon i Larvik
under bakken

lkke anbefalt utredet videre

3A-5 via Verningen gst for
Lagen

lkke anbefalt utredet videre

3A-7 med avvikende trasé fra
3A-1 mellom Stalaker og
Marum

Anbefalt utredet videre

3A-8 med avvikende trasé fra
3A-1 mellom Stalaker og
Marum

Anbefalt utredet videre

3A-9 via dagens jernbane-trasé
over Torstrand

Anbefalt utredet videre

B: Sandefjord — Larvik via
stasjon i Johan Sverdrups gate

3B-1

Anbefalt utredet videre
(kun som tosporsstasjon)

C: Sandefjord — Larvik via
Hammerdalen

3C-1 med stasjon i
Hammerdalen

lkke anbefalt utredet videre

3C-2 med stasjon ved

lkke anbefalt utredet videre

stasjon ved Thor Heyerdahl
videregéende skole

Lilletorget
D: Sandefjord — Larvik via 3D-1 Ikke anbefalt utredet videre
stasjon ved Bgkeskogen
E: Sandefjord — Lavik via 3E-1 Ikke anbefalt utredet videre
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Figur 2-1 Oversikt over vurderte korridorer (A, B, C, D og E) og alternativer ( 3A-1, 3A-2 osv.) i

forstudiet mellom Sandefjord og Larvik, april 2016

De viktigste arsakene til at korridor D (se Figur 2-1) gjennom Larvik sentrum ikke ble anbefalt utredet
videre, var:

o Bergelgkka stasjon vil ligge utenfor, og strukturelt frakoblet sentrumskjernen.

e Stasjonen vil ikke bidra til byutvikling i Larvik sentrum. Det er tilgjengelige utviklings- og
transformasjonsarealer, men en eventuell utbygging her vil ikke kunne bli en integrert del av
Larvik sentrum da Bgkeskogen vil bli liggende imellom.

o Stasjonen ligger utenfor dagens rutesystem, og vil ventelig kreve en egen kollektivbetjening skal
det bli et effektivt kollektivknutepunkt. Vil veere vanskelig & etablere ruter som betjener bade
dagens bussterminal/Larvik sentrum og stasjonen

e Grunnforhold: Basert pa kunnskap fra tidligere utfgrte grunnundersgkelser i Larvik ble det
vurdert slik at korridorene C og D vil gi vesentlig starre utfordringer knyttet til grunnforhold enn
de gvrige korridorene.

e Bokeskogen: Ved traseer sa langt nord i byen er det stor fare for & pavirke grunnvannstanden
i/lunder Bokeskogen pa grunn av innlekkasje. Bgkeskogen er fredet og skal ikke pavirkes i
negativ grad av en ny jernbanetrasé gjennom sentrum.



21.2 Planprogrammet

| slutten av april 2016 ble et forslag til planprogram for strekningen Te@nsberg — Larvik, basert pa
konklusjonene fra forstudiet, sendt ut pa en begrenset hgring hos lokale og regionale myndigheter.
Hensikten med den begrensede hgringa var tidlig involvering av lokale og regionale myndigheter, og &
fa tilbakemeldinger pa forslaget til utredningskorridorer, planforutsetningene, utredningstema, samt til
prosess for medvirkning. Fglgende knyttet til korridorer og stasjonsplassering i Larvik kom frem i
hagringen:

e Kommunen ba om at flere traseer gjennom sentrum ble utredet, ved at alternativene 3C-1
(stasjon ved Lilletorget), 3C-2 (stasjon i Hammerdalen) og 3E-1 (stasjon nord for Torget) fra
forstudiet skulle tas inn, i tillegg til at to nye kombinasjoner ble gnsket utredet:

o Korridor 3E-1 i kombinasjon med 3B-1, med stasjonsalternativer ved Thor Heyerdahl
videregaende skole og Johan Sverdrups gate

o Korridor 3C-1 i kombinasjon med 3E-1 med plattformer omtrent under Qvre
Bakeligate, og med atkomst til plattformene bade fra Lilletorget og Bergelgkka

Merknadene til den begrensede hgringen ble summert opp i en presentasjon som ble oversendt
Jernbaneverket som en del av underlaget fra anbefalingsmatet 22.juni 2016, se tabell 3.
Jernbaneverket gjennomfarte en grundig vurdering av innkomne forslag. Den 6. februar 2017
offentliggjorde Bane NOR hvilke korridorer de gnsket utredet. For Larvik var det fglgende korridorer og
alternativer:

e Kongegatakorridoren (3B-1 gjennom Larvik sentrum i kombinasjon med 3A-1 gst og vest for
sentrum): Starter pa Furustad i Sandefjord kommune, gar videre gijennom Tjglling og pa bru
over Lagen ved Hegdal. Herfra i tunnel gjennom Byskogen inn mot sentrum til en ny stasjon.
Den vil ligge delvis under bakken ved Kongegata og Johan Sverdrups gate. Fra stasjonen
krysser korridoren Farriselva og Hammerdalen pé bru far den kobler seg til Kleivertunnelen.

e Indre havn-korridoren (3A-1 i kombinasjon med 3A-7): Starter pa Furustad i Sandefjord
kommune, gar videre gjennom Tjglling og pa bru over Lagen ved Hegdal. Herfra i tunnel
giennom Mesterfjellet til gstenden av dagens stasjonsomrade, hvor det planlegges ny stasjon.
Korridoren fortsetter pa bru langs eksisterende jernbane gjennom Hammerdalen, far den
kobler seg til Kleivertunnelen.

Hearingen av planprogrammet for strekningen Tensberg — Larvik foregikk varen 2017 og viste at det
var store interessekonflikter knyttet til de ulike korridorene pa strekningen Tgnsberg — Stokke, mens
det var starre enighet om Stokke og Larvik. For a sikre framdrift i prosjektet, ble planprogrammet
derfor delt i to sommeren 2017; ett for strekningen Tgnsberg — Stokke, og ett for Stokke — Larvik.
Planprogrammet for strekningen Stokke — Larvik ble fastsatt i Sandefjord og Larvik kommuner hgsten
2017.

Haringsuttalelsene ble oppsummert i Merknadsdokument — Tgnsberg, Nattergy, Sandefjord og Larvik
kommuner [2]. Som fglge av merknadene til planprogrammet besluttet Bane NOR & utvide korridoren i
omradet Hjertas-, Storasen- og Unneberg for & undersgke om en forskyving av traseen vestover
kunne gi betydelige fordeler. Bane NOR besluttet ogsa a utrede Verningenkorridoren (3A-5). Det kom
ikke inn noen merknader fra Larvik kommune knyttet til anske om en stasjon pa Bergelgkka.

2.2 Innspill ved hering av kommunedelplanen forste kvartal 2019

En ny trasé er utarbeidet av Langestrand Nyttige Selskab, Fortidsminneforeningen Vestfold, Larvik
Bys Vel, Prinsekvartalets Borettslag og Sameie, Karlsrogata Borettslag, Eierseksjonssameiet Trygves
gata 1-3-5, enkeltpersoner og Prosjektgruppen for Bergelgkkaforslaget kom inn ved hgringen av
kommunedelplanen. Forslaget er datert 15. mars og sendt Larvik kommune og Bane NOR. Forslaget
kalles i dette dokumentet for Bergelgkkalinja.
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3 BESKRIVELSE

Beskrivelse og vurderingen av linje med stasjon pa Bergelgkka er giennomfart varen/forsommeren
2019. Vurderingene bygger i hovedsak pa kjent kunnskap om omradet. Det er ikke gjort egne
grunnundersgkelser eller andre registreringer/befaringer. Usikkerheten er derfor stgrre enn for
korridorene som er beskrevet i teknisk hovedplan [5] og planbeskrivelsen [3] med tilhgrende
fagrapporter, men tilstrekkelig til & gjgre nadvendige vurderinger.

3.1 Bergelokkalinja

Bergelgkkalinja er forsgkt konstruert og tegnet opp naermest mulig slik den er vist i hgringsinnspillet
og deretter lagt inn i en ny, noe grov terrengmodell.
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Figur 3-1 Kartet viser Berge/@kka//nja fra Furustad til Kleivertunnelen s//k den er konstruert tegnet opp
og lagt inn i prosjektets nye og utvidete terrengmodell
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Pa farste del av strekningen fra Furustad til Verningen ligger traseen tilsvarende som i
Verningenkorridoren. Neermere Verningen skiller linjene trasé og Bergelgkkalinja gar nordvest for
tettstedet. Fram til Verningen er det dagsone og tunneler. Fra Verningen ned til Lagen er det
hovedsakelig tunnel. Lagen krysses pa bru far det blir tunnel videre mot sgr-vest. Tunnelen ligger
delvis sveert neer ny E18-tunnel.

Pa en strekning pa neer en kilometer forbi Manejordet fram til den gamle E18-tunnelen ved Utsikten
ligger linja i dagen og felger trasé for tidligere E18. Forbi Bakeskogen falges ogsa gammel E18-trasé.
Traseen ligger i en kurve pa Bergelgkka-plataet hvor det er forutsatt stasjon.

3.1.1  Havnesportilknyttning

Som en eventuell havnesporstilknytning fra Larvik havn til det nye dobbeltsporet, kan den
eksisterende jernbanelinja gjennom sentrum og opp Hammerdalen benyttes. Dagens stasjon kan
fijernes, mens et enkeltspor gjennom dagens stasjonsomrade og videre opp til Kleivertunnelen ma
beholdes for godstrafikk.

Alternativt ma det bygges en ny separat havnesporstilknytning fra Larvik havn, som dagsone og
tunnel, opp mot det nye dobbeltsporet. Denne kan muligens ga i samme omrade som «Havnespor
med tilkobling i Byskogtunneleny, skissert for Kongegatakorridoren og Indre havnkorridoren
(beskrevet i egen temarapport), men denne tilknytningen vil bli betydelig lengre og falgelig ogsa fa en
betydelig hayere kostnad. Det er ikke undersgkt i detalj hvor denne linja kan ligge i praksis og om det
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er tilstrekkelig bergoverdekning til en slik tunnel. Tilkoblingen mot dobbeltsporet ma skje i et omrade
hvor dobbeltsporet har et rettlinjet parti.

Figur 3-2 Bergelgkkalinja passerer nord for tettstedet pa Verningen. | dette oméo?e} ‘liggertraseen for
en stor del i tunnel, men med en Kortere dagstrekning pa bru over et daldrag.
Retning mot Larvik til hayre i bildet.

Figur 3-3 Ved Bomestad passerer Bergelgkkalinja nord for Hedrum barneskole ogibru over'Légn
fram til tunnelinnslag ved Kverken. Retning mot Larvik/Bergelokka til hayre i bildet.

E
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Figur 3-4 Forbi Manejordet har Bergelgkkalinja en ca. 1 km lang dagstrekning fram til gammel E18-
tunnel under Utsikten. Retning mot Bergelgkka til hoyre i bildet.
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Figur 3-5 Bergelokkalinja pa bru i trasé for gammel E18 forbi Bokeskogen. Bergelokka til hoyre i bildet

Figur 3-6 Bergelagkkalinja ligger i kurve over Bergelokka-plataet. Tunnelinnslag med forbindelse til
Kleivertunnelen lengst til hayre i bildet. Stasjonsplattformer er ikke vist fordi sporet ligger i for krapp
kurve til & tilfredsstille Teknisk Regelverk og Jernbaneinfrastrukturforskriften.

3.2 Larvik stasjon pa Bergelokka

| Bergelgkkalinja er det forutsatt stasjon inne pa Bergelgkka-plataet. Krav til jernbanestasjoner pa
Vestfoldbanen gar fram av Jernbaneinfrastrukturforskriften [18] og Teknisk Designbasis for InterCity-
strekningene [16]. Plattformene skal vaere 350 meter lange og minste tillatte radius er 2000 meter.
Stasjonen pa Bergelakka vil ikke tilfredsstille disse kravene slik den er tegnet opp na. Kurven er for
krapp. For & fa 350 meter lange plattformer med 2000 meters radius ma stasjonen trekkes nordover
og ga tyngre inn i Bakeskogen.

Hovedatkomst til en eventuell stasjon pa Bergelgkka kan anlegges fra Gardbakken og vegarmen som
kobles pa ny rundkjaring til «<E18-systemet». Fra sentrum er det atkomstmulighet fra @vre Bokeligate.
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Figur 3-7 Bilde med foreslatt omrade for eventuell stasjon pa Bergelokka i Bergelokkalinja (angitt med

rad ellipse). Stasjonen ligger i en krapp kurve inne pa Bergelokka, noe som ikke tilfredsstiller Teknisk
Regelverk og Jernbaneinfrastrukturforskriften.

3.2.1 Jernbaneteknikk

Fra Furustad felger Bergelgkkalinja Verningenkorridoren de fagrste 3 kilometerne med hastighet 250
km/t og gar videre hovedsakelig i tunnel fram til Bommestad/Lagen, fortsatt med hastighet 250 km/t.
Traseen fortsetter deretter med hastighet 200 km/t etter Lagen og ligger i bru over Elveveien og
eksisterende vegsystem. Videre fglger traseen ny E18 med hastighet 200 km/t og fra Manejordet gar
den videre i gamle E18 trase fram mot Bergelgkka. Over Bergelgkka fortsetter linja i krapp kurve (80
km/t) og gar over nytt vegsystem ved Farriseidet pa bru. Etter kryssing av vegsystemet fortsetter linja i
tunnel med 250 km/t og kobler seg mot Kleivertunnelen.

Den forutsatte plasseringen av stasjon pa Bergelgkka vil veere i strid med gjeldende krav.

| vertikalplanet er det benyttet minstekrav til stigning med 17 promille. Stigningene er innenfor enn 3
km grensen angitt i Teknisk Regelverk.

3.2.2 Grunnforhold

Grunnlag

Det foreligger fa grunnundersgkelser pa strekningen. De geotekniske vurderingene er derfor i
hovedsak basert pa lasmassekart og topografisk kart. Det vil kreve omfattende grunnundersgkelser
for a fa detaljert kunnskap om grunnforholdene langs traseen.

Vurderingene er basert pa tidligere boringer (hovedsakelig for ny E18 tunnel vest for planlagt trase),
flyfoto, samt informasjon fra driving av Larvikstunnelen. Det er derfor betydelig usikkerhet knyttet til
vurderingene. Det vil kreve omfattende grunnundersgkelser for & fa bedre kjennskap til faktisk
bergniva og beskaffenheten av berget.
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Geoteknisk vurdering

Mellom Furustad og Lagen forventes de st@rste geotekniske utfordringene i omradet ved Auby, og ved
kryssing av Gamle Ravei. Ved Auby forventes store geotekniske tiltak for & sikre omradestabilitet,
tilsvarende som for tidligere utredede trasé i Verningenkorridoren. Ved Gamle Ravei ligger traseen
inntil ca. 20 meter under eksisterende terreng. Her blir det sannsynligvis betongtunnel som ma bygges
i spuntet byggegrop. Videre mot Lagen forventes de geotekniske utfordringene a veere begrenset til
fundamentering av bruer.

Mellom Lagen og Manejordet blir det en lang tunnel. Det er et omrade med stor Igssmassemektighet
nzer tunnelpahugget ved Kverken. Tidligere boringer for E18 viser over 20 meter dybde til berg, og
stor mektighet av blgt leire. Her forventes en sveert utfordrende strekning med dyp byggegrop for
betongtunnel.

Etter en kort bergtunnel (Larviksporten) gar traseen pa bru langs Bgkeskogen. Det antas ikke a veere
fare for pavirkning av grunnvannsnivaet i Bgkeskogen.

Bergelgkka er dominert av morenemateriale, men pa sidene av moreneryggen er det forekomst av
Izsere masser. Gamle boringer ved skraningen ned mot Farriselva indikerer mer enn 10 meter blgt
leire over morenemassene. Det forventes generelt gode fundamenteringsforhold pa Bergelgkka, men
enkelte omrader med darligere grunn.

Mellom Farriselva og bergtunnel i Martinedsen antas bru nesten inn til pahugg for bergtunnel.
Fundamentering av bru i omrade med mye eksisterende veier og konstruksjoner forventes a bli meget
utfordrende.

Ingeniorgeologisk vurdering

st for Lagen medfgrer linja tunneler (eventuelt haye tosidige bergskjaeringer), samt enkelte lave
bergskjaeringer. Bergoverdekningen kan veere lav, noe som vil vaere den stgrste utfordringen for
driving av tunnel.

Vest for Lagen er Bergelgkkalinja planlagt med bergtunnel mot Manejordet. Bergpahugget ved
Bommestad er planlagt i en bergkolle og er sannsynligvis gjennomfgrbar. Bergelgkkalinja gar omtrent
parallelt og stedvis i umiddelbar naerhet til eksisterende Larvikstunnel pa deler av strekningen mot
Manejordet. Deler av linja er trolig ikke gjennomfgrbar (eventuelt meget utfordrende), der den ligger
naer E18. Generelt vil driving av tunnel naer en eksisterende tunnel med trafikk sette store
begrensninger for drivingen, eksempelvis stenging av E18 i perioder.

3.2.3 Konstruksjoner

Grunnlag

Generelt er geotekniske og ingenigrgeologiske vurderinger av avgjgrende betydning for hvilke
konstruksjonslagsninger som kan vaere aktuelle pa de ulike stedene. Modenheten av disse
vurderingene bestemmer ogsa modenheten av konstruksjonslgsningene.

Beskrivelse
Pa strekningen fra Furustad til Kleivertunnelen vil falgende hovedkategorier av konstruksjoner veere
aktuelle;
e Jernbanebruer
Traukonstruksjon for jernbane
Betongtunnel for jernbane (nedgravd lgsmassekulvert for jernbane)
Portalkonstruksjoner i forbindelse med bergtunneler
Mindre omfattende konstruksjoner i forbindelse med kryssing av lokalveger, som
overgangsbruer og kulverter (omtales ikke naermere i denne sammenhengen)

Jernbanebruene ved Furustad og ved Auby vil bli tilsvarende som beskrevet for Verningenkorridoren
tidligere; der ble de antatt utfgrt som traubruer med 30 meter spennvidde.

Betongtunneler nord for Verningen vil utgjere en betydelig utfordring pa grunn av de krevende
geotekniske forholdene kombinert med til dels meget dype byggegroper.
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Brulgsningen over Lagen antas tilsvarende som for bruene over Lagen i de tidligere utredete
korridorene; en lang samvirkebru med 40 meters spennvidder.

Den konstruktive brulgsningen for kryssingen ved Farriseidet ma skreddersys. Pa den ene side skal
man fa til tilstrekkelige haydeforskjeller mellom bane og kryssende veger. Pa den annen side ma brua
ha tilstrekkelig spennvidde for & komme over Farriselva og infrastrukturen som ligger i dette omradet.

| B
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Figur 3-8 Bildet fra modellen viser hvordan Bérgg/@kkalinja krysser fra Bergelgkka
Kleivertunnelen.

ti/nngangen til

Oppsummering konstruksjoner
Bergelakkalinja har flere lange jernbanebruer og betongtunneler som vil bli krevende a bygge.

Kryssingen ved Farriseidet byr pa spesielle og betydelige utfordringer som krever videre tverrfaglige
avklaringer og utredninger.

Imidlertid vurderes alle konstruksjonene i linja & vaere teknisk gjennomfgrbare.

3.24 Veg

Ved vurderingene av veglgsningene og mulig konfliktpotensial ved omlegging av eksisterende vegnett
er det tatt utgangspunkt i Bergelgkkalinja slik de ligger i en noe grov terrengmodell.

Mindre veger som tydelig ligger med tilstrekkelig frihgyde over eller under planlagt spor, eller som det
antas kan lgses med mindre justeringer, er ikke omtalt.

Fv. 162 Rauanveien ma legges om som fglge av planlagt spor. Dette vil ogsa pavirke omkringliggende
veger, inkludert fv. 256 Sgrlandske hovedvei. Dette antas a vaere lgsbart, men vil trolig fere til
betydelige vegomlegginger i omradet.

Sporet krysser omtrent ni meter over rv. 40 Elveveien, men kan gi konflikt med pakjgringsramper for
E18.

Ved Farriselva krysser sporet over vegene ved de nye rundkjgringene, over Skiensveien/Vassvikveien

og under Skyveien. For a krysse vegene er man avhengig av spennvidder pa 35-40 meter. Dette
krever en konstruksjonstykkelse som det ikke er plass til uten & legge om vegene.
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3.2.5 VA og andre tekniske installasjoner

Bergelgkkalinja krysser store vannledninger og vil veere i konflikt med ledningen som falger
Bjarndalen. Ved Bergelgkka ligger en trafostasjon og linja krysser hggspentlinja som kommer fra nord.
Denne kryssingen ma undersgkes naermere. Det gar ogsa kraftlinje serover. Disse er heller ikke
konkret vurdert.

3.2.6 Anleggsgjennomfaring

Vurdering
Bergelgkkalinja er kun i konflikt med eksisterende jernbane nsermest Sandefjord og ved tilkobling til
eksisterende dobbeltspor i Kleivertunnelen. Dette gir korte stengetider i anleggsperioden.

Lengst nordgst er anleggsgjennomfaringen som for Verningenkorridoren. Pa strekningen videre fra
Auby, hvor linja fijerner seg fra Verningenkorridoren og fram til Farriseidet, er det flere strekninger som
er anleggsteknisk krevende.

For Bergelgkkalinja er deler av linja, slik den ligger n, trolig ikke gjennomfgrbar (eventuelt meget
vanskelig gjennomfgrbar) som fglge av E18 tunnelen. Generelt vil driving av tunnel naer en
eksisterende tunnel med pagaende trafikk sette store begrensninger for drivingen.

Ogsa Farriseidet-omradet peker seg ut som vanskelig med bygging av lange bruer/store
konstruksjoner i umiddelbar naerhet til E18 og andre hgytrafikkerte veier som ma holdes apne i
byggeperioden for ny jernbane og ny stasjon. Det er trangt anleggsomrade og utfordrende a finne
egnede riggomrader og plass til anleggsveier og gjennomfgring av byggearbeidene.

Oppsummering anleggsgjennomfering
Bergelgkkalinja ligger naer nordre del av ny E18-tunnel. Det er store utfordringer knyttet til driving av
en jernbanetunnel tett pa en tunnel med biltrafikk.

| Farriseidet-omradet vil bygging av omfattende konstruksjoner naer E18 og andre veger med stor
trafikk veere svaert krevende.
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3.3 Planstatus Bergelokka
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Figur 3-9: Utsnitt med Bokeskogen og Farriseidet som viser gjeldende reguleringsformal.
(Fra planinnsyn Larvik kommune)

Ved Bgkeskogen fglger Bergelgkkalinja gamle E18, som i gjeldende reguleringsplan er regulert til
friomrade. Den vedtatte reguleringsplan er referansealternativet som nye tiltak skal sammenlignes
med. Planen omfatter ogsa nye gangveger som sikrer forbindelse mellom Bgkeskogen og Kilen/Farris.
A sikre gode forbindelser mellom Bgkeskogen og Kilen har vaert viktig & fa til for Larvik kommune.
Dette bedrer forholdene for bynaere og attraktive friluftslivsaktiviteter. Fjerning av gamle E-18 og
istandsetting av terrenget vil kunne redusere omfanget av vegtiltakenes virkning i landskapet. Planen
legger til rette for & oppna dette.

Bergelakkalinja bergrer nordvestre hjgrne av Bgkeskogen og ligger i kurve langs nordre del av
nzeringsomradet pa Bergelgkka. Videre ligger Bergelgkkalinja ligger delvis over rundkjeringen som er
regulert som en del av det framtidige trafikksystemet knyttet til E18. Den fortsetter videre vestover
over trafikkarealene pa Farriseidet.
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Figur 3-10 Utsnitt av den vedtatte requleringsplanen for E18 Bommestad -Sky. Utsnittet viser at
gammel veggrunn er regulert til friomrade og forbindelsesvegene mellom Bgkeskogen, Kilen og

Vestmarka.
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4 OPPSUMMERING AV KONSEKVENSER

4.1 Prissatte konsekvenser

4.1.1 Investeringskostnader
Investeringskostnader er ikke vurdert for Bergelgkkalinja

41.2 Nytteberegninger

Det er ikke utfart egne nytteberegninger for Bergelgkkalinja. Reisetiden mellom Sandefjord og Larvik
er tilngermet den samme som for Verningen- og Stalakerkorridorene. Pa grunn av en mindre sentral
stasjonsplassering enn i Indre havn og Kongegata og begrenset mulighet for knutepunktsutvikling (jmf
4.3) blir det feerre reisende ftil/fra Larvik med en stasjonsplassering ved/i naerheten av Bergelgkka. Det
er derfor grunn til & tro at lasningen samlet sett har lavere nytte enn andre utredete alternativer.

4.2 Ikke prissatte konsekvenser

Vurderingene er gjort med grunnlag i eksisterende kunnskap og kan derfor ikke uten videre
sammenlignes med vurderingene gjort for de andre korridorene i Larvik hvor Statens vegvesens
metodikk i Handbok V712 er benyttet.

421 Landskapsbilde

Beskrivelse
Bergelakkalinja gar gjennom det viktige store kulturlandskapet Istre i Sandefjord/Larvik og passerer
ved Auby/Himberg. Pa denne strekningen felger linja i hovedsak Verningenkorridoren.

Linja gar videre forbi Verningen, Bommestad og fram til Bekeskogen i omrader uten registrerte verdier
for tema landskapsbilde. Pa store deler gar linja i tunnel. Ved Bagkeskogen gar linja gjennom et sveert
viktig omrade for landskapsbildet, Bakeskogen og Kilen. Linja benytter her den gamle E18-traseen
gjennom Larviksporten og gar delvis pa bru fram mot Bergelgkka.

Gamle E18 er regulert til friomrade forbi Bgkeskogen. Formalet i den vedtatte reguleringsplanen er
referansesituasjonen som tiltaket skal vurderes mot. Bergelgkkalinja ligger her i samme trasé som
gamle E18, og vil bli ny visuell barriere mellom Bokeskogen og Kilen. Den vedtatte arealbruken med
et sammenhengende friomrade fra Bgkeskogen til Kilen/Farrisvannet vil ikke kunne realiseres.

Bergelgkkalinja krysser Farriseidet mellom Vassvikveien og damanlegget.

Vurdering

For tema landskapsbilde kan det vurderes som positivt at de store tekniske inngrepene (E18 og
jernbanen) samles. Prinsippet om & felge E18 kan derfor i utgangspunktet veere et riktig grep. Bade
Bommestad og Farriseidet er allerede dominert av store veganlegg, og endringen kan derfor bli
mindre for disse omradene enn for omrader som i dag er ubergrt av samferdselsanlegg.

Det er imidlertid sveert negativt at det etableres en ny samferdselskonstruksjon i kanten av
Bakeskogen. Denne vil danne en betydelig visuell barriere i et omrade hvor det lenge har veert
arbeidet malrettet for a legge til rette for fjerning av eksisterende bru og veganlegg. Det vil ogsa vaere
en negativ konsekvens at det visuelt sett blir 2 «konkurrerende» bruer over Farriseidet, E18- brua og
ny jernbanebru, i tillegg til @vrig infrastruktur. Utsikten til Farrisvannet vil bli negativt pavirket sett fra
bebyggelsen pa Farriseidet.

Oppsummering landskapsbilde

En realisering av en linje over Bergelgkka vil medfgre at arealet som beslaglegges av gamle E18 ikke
kan opparbeidet som friomrade i samsvar med vedtatte planer. For landskapsbildet er dette en sveert
negativ konsekvens fordi fierning av gamle E18 ville bidratt til & knytte Bgkeskogen visuelt og
funksjonelt sammen med Kilen. Det vil ogsa vaere negativt & fa nok et stort samferdselsanlegg ved
Farriseidet.
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Konfliktpotensialet for landskapsbilde er relativt begrenset for strekningen fram til fgringen forbi
Bokeskogen og Farriseidet. Det anses forgvrig som positivt at store samferdselsanlegg samles.

4.2.2 Neermiljo og friluftsliv

Beskrivelse

Bergelakkalinja gar nord for boligene pa Verningen, men bergrer et mindre antall gardsbruk.
Bergelgkkalinja gar i tunnel under Bommestadasen og kommer ut ved Hedrum barneskole fer den
krysser Lagen sar for gamle E18. Den krysser over det statlig sikra friluftsomradet pa vestsida av
Lagen og gar videre i tunnel fram mot Bagkeskogen og benytter tunnelen Larviksporten. Den bergrer
derfor ikke forbindelseslinja fra Bokeskogen over Utsikten til Vestmarka.

Langs Bagkeskogen benytter linja den gamle E18-traseen og vil hindre tilbakefgring til friluftsformal, slik
omradet er regulert i reguleringsplanen for ny E18.

Vurdering
For tema naermiljg og friluftsliv vurderes naerfgringen til Hedrum barneskole som konfliktfylt.
Bergelgkkalinja passerer rett nord for skolen.

Linja krysser det statlig sikra friluftsomradet pa vestsida av Lagen. Bergelgkkalinja krysser pa et sted
som trolig er mindre attraktivt for friluftslivet. Den negative konsekvensen av linja anses derfor a veere
mindre enn for avrige korridorer i kommunedelplanen i dette omradet.

Det er en sveert negativ konsekvens at linja vil danne en ny barriere mellom Bgkeskogen og Kilen. |
reguleringsplanen for E18 er dette omradet regulert til friomrade og gang- og sykkelveg som knytter
Bgkeskogen og Kilen sammen. En jernbanetrasé i dagen vil utgjare en staykilde i tillegg til en fysisk
barriere.

Oppsummering naermilje og friluftsliv

Barriere-effekt i omradet mellom Bgkeskogen og Kilen i Farris anses som en stor negativ konsekvens.
Tiltaket vil hindre at arealet som beslaglegges av gamle E18 blir tilbakefart og opparbeidet som
friomrade og gangveger slik vedtatte planer viser.
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4.2.3 Kulturminner og kulturmilje
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Figur 4-1 Utsnitt ved Bakeskogen

Beskrivelse

Fra Furustad til Auby falger Bergelgkkalinja den samme traseen som Verningenkorridoren gjennom
omradet Jaberg, Istrehagan, Marumdalen, Haugen og Vestad. Dette er et nasjonalt og regionalt viktig
kulturmiljg som inngér i regional plan for baerekraftig arealpolitikk i Vestfold (RPBA).

Videre sgrover bergrer Bergelgkkalinja to stgrre prioriterte omrader, Bommestad veiminne og
Bokeskogen kulturmiljg. Begge er av regional og nasjonal verdi og inngar i RPBA.

Baokeskogen er et nasjonalt og regionalt viktig kulturmilje med intakte kulturminner tett pa byen. Her
finnes flere boplasser fra steinalder, gravhauger og gamle veifar. Bakeskogen |a senere under
Herregarden i Larvik. Omradet har lenge veert viktig for den lokale identiteten.

Vurdering

Bergelgkkalinja krysser kulturmiljget Bommestad veiminne helt i nord. Den gar i tunnel og gir ikke
betydelige inngrep.
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Linja gar i ytterkant av kulturmiljget Bakeskogen, som ligger tett inn pa dagens E18. Linja vil her
antakelig bergre to store og et mindre bosetningsomrade fra steinalder, og gi direkte konflikt til en
hulveg fra fgrreformatorisk tid ved Bergelgkka.

Oppsummering kulturminner og kulturmiljo
Bergelgkkalinja bergrer ytterkanten av Bgkeskogen, et nasjonalt og regionalt viktige kulturmilja.

4.2.4 Naturressurser

Beskrivelse
Bergelgkkalinja gar gjennom det viktige store landbruksomradet fra Furustad til Verningen. Fram til
Himberg falger linja i hovedsak Verningenkorridoren. Det er her den viktigste dyrka marka finnes.

Etter passering av Verningen og Bommestad bergrer linja skogsomrader. Den bergrer ikke
larvikittressurser av betydning, kun en registrert ressurs i nord som er omdisponert til annen arealbruk.

Vurdering

Bergelgkkalinja kan sammenlignes med Verningenkorridoren fram til Verningen. P& baksida av Raet
gar linja pa dyrka mark. Videre sgrover fra Bommestad til Farriseidet gar linja i hovedsak i tunnel. Sar
for Bergelgkka bergres heller ikke viktige naturressurser.

Oppsummering naturressurser
Bergelgkkalinja bergrer betydelige arealer med dyrka mark og skog fram til Verningen/Bommestad.
Videre mot Kleivertunnelen er konfliktpotensialet lavt.

4.2.5 Naturmangfold
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Figur 4-2 Utsnitt ved Bagkeskogen
Beskrivelse
Bergelgkkalinja falger Verningenkorridoren fram til Auby. Ved Verningen ligger den neer er

naturtypelokalitet med A-verdi og krysser det nasjonale laksevassdraget Lagen. Den tangerer og
bergrer Bgkeskogen naturreservat.

Vurdering
Det starste konfliktpotensialet er knyttet til neerfgring og inngrep i kanten av den vernede Bgkeskogen.

Oppsummering
Det vurderes som negativt at Bergelgkkalinja gir inngrep i naturreservatet Bokeskogen.
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4.3 Andre samfunnsmessige virkninger

4.3.1 Stasjonens beliggenhet i Larvik

Stasjonen pa Bergelgkka vil ligge lenger unna Larvik sentrum enn stasjonene i Indre havn- og
Kongegatakorridoren. Kongegatakorridoren har stasjon i Larvik sentrum, og Indre havn-korridoren
inntil selve sentrum. Ser vi pa antall bosatte og arbeidsplasser som er tilgjengelig i 10 minutters
gangavstand, kommer de ulikt ut. En utvikling i dette omradet vil ikke stgtte opp om Larvik mal om a
styrke sentrum og utvikle sommerfuglbyen.

- 5 minutter

10 minutter

Figur 4-3 lllustrasjonen viser Bergelokkalinja

Ved dagens situasjon er det ca. 3400 bosatte og arbeidsplasser innenfor 10 minutters gangavstand
fra en stasjon pa Bergelgkka, se Tabell 4-1. For dagens stasjon, Kongegata hgy og Indre havn hay er
det henholdsvis ca. 9750, ca. 9000 og ca. 11000 bosatte og arbeidsplasser innenfor 10 minutters
gange. Tallene viser at en mulig stasjon pa Bergelgkka er mindre sentral enn dagens stasjon eller
stasjonsalternativene i Kongegata- eller Indre havn-korridoren. En sentral stasjonsplassering er et av
de viktige malene som det nye dobbeltsporet skal oppfylle.
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Tabell 4-1 Bosatte og arbeidsplasser nzer de ulike stasjonsalternativene i dagens situasjon

0-10 min (akkumulert)

Bergelokka Bosatte Arbeidsplasser Bosatte + Arbeidsplasser
5 min 345 96 441
5-10 min 901 2047 2948
0-10 min (akkumulert) 1246 2143 3389
Kongegata hoy Bosatte Arbeidsplasser Bosatte + Arbeidsplasser
5 min 1746 3837 5583
5- 10 min 2126 1299 3425
0-10 min (akkumulert) 3872 5136 9008
Indre havn hgy Bosatte Arbeidsplasser Bosatte + Arbeidsplasser
5 min 1849 3854 5703
5-10 min 2749 2565 5314
0-10 min (akkumulert) 4598 6419 11017
Dagens stasjon Bosatte Arbeidsplasser Bosatte + Arbeidsplasser
5 min 1138 2210 3348
5-10 min 2515 3881 6396
3653 6091 9744

4.3.2 Muligheter for knutepunktutvikling

Rapporten «Nye Larvik stasjon, byutvikling omkring knutepunktet. Byanalyse» [12] som Larvik
kommune fikk laget i 2014 ved oppstart av planarbeidet poengterer at ny stasjon pa Bergelgkka har
god tilgjengelighet til E18 og har muligheter til & lage et godt omstigningspunkt som samler buss
terminal, innfartsparkering og stasjon.

Stasjonen ligger derimot ikke naer dagens kollektivakser (busslinjer) og det er urealistisk & anta at
disse kan legges om slik at de pendler innom Bergelgkka. Det vil trolig vaere ngdvendig med en egen
rute fra sentrum til stasjonen. Det vil gi de reisende et ekstra bytte av transportmiddel og dermed gjgre
reisen mer komplisert og derigiennom redusere antall reisende (byttemotstand). Det vil ogsa veere
behov for a gjare tiltak pa vegnettet mellom sentrum og Bergelgkka. For gdende og syklende er
stasjon pa Bergelgkka mindre sentral enn stasjonene i Indre havn- og Kongegatakorridoren.

4.3.3 Muligheter for utvikling i naerheten av stasjonen
Bergelgkka stasjon ligger ikke inntil Larvik sentrum og er ikke direkte knyttet til sentrumsfunksjoner.

De nzere omradene rundt en mulig stasjon pa Bergelgkka har lite bebyggelse og har potensiale for
transformasjon. Det gjelder de lilla omradene pa kartet nedenfor (Figur 4-4). Omradene er regulert til

industri/lager.
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Figur 4-4 Utsnitt kommuneplanens arealdel, Larvik.
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| rapporten «Nye Larvik stasjon, byutvikling omkring knutepunktet. Byanalyse» [12] illustrerer
utviklingsmulighetene som vist pa figuren nedenfor (Figur 4-5).

Det vil veere mulig & utvikle en form for bystruktur pa Bergelgkka med god tilgjengelighet til E18.
Bergelakka ligger helt utenfor de etablerte sentrumsomradene og vil derfor kunne utvikles i
konkurranse med disse og ikke falge opp kommunens malsetninger om et styrket sentrum. Dette vil
veere i strid med kommunenes malsetninger om et styrket sentrum. Larvik sentrum er allerede under
sterk press og har behov for ytterligere aktiviteter.

Bgkeskogen og verdifull bebyggelse kan vaere et hinder for & sikre gode forbindelser til sentrum.

Utviklingsmuligheter utenfor dette begrenses av E18 i nord, Hammerdalen i vest og Bgkeskogen i gst
slik at det heller ikke er plass for ytterligere utvikling. Stasjonen vil ikke bli liggende som et attraktivt
malpunkt i byen, med hgy arealutnyttelse, stor andel besgksintensive virksomheter, god
framkommelighet for fotgjengere, syklister og kollektivtrafikk, samt enkle og effektive bytter mellom
ulike reisemidler (Planveileder for byomrader og knutepunkter, Jernbaneverket 2013).
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Figur 4-5 Rapporten Nye Larvik stasjon, byutvikling omkring knutepunktet. Byanalyse[12] viser
potensialet for utvikling naer en stasjon pa Bergelokka
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5 BANE NORS VURDERING

Bergelgkkalinja er kommet inn som et nytt forslag i hgringen. Forslaget har bade positive og negative
sider. Slik forslaget foreligger er det ikke mulig & anlegge stasjon pa Bergelgkka fordi jernbanetraséen
ligger i en for krapp kurve. Det kan veere et justeringspotensial i forslaget som gjer dette teknisk mulig.
Bane NOR kan uavhengig av dette, ikke se at det er mulig & fa til en god stasjonslgsning med de
kvalitetene en InterCity-stasjon skal ha. De naermeste arealene til en mulig stasjon er i dag regulert til
industri/lager og har et relativt stort, men avgrenset potensial for utvikling. @vrige utviklingsmuligheter
rundt arealene pa Bergelgkka begrenses imidlertid av E18 og Farrisvannet i nord, Hammerdalen i vest
og Bokeskogen i gst.

Bane NOR mener at et eventuelt knutepunkt vil ligge helt utenfor de etablerte sentrumsomradene og
dermed konkurrere med Larvik sentrum som har behov for styrkning.

Samfunnsmal og effektmal for InterCity-prosjektene er definert i konseptdokumentet. Oppfylles ikke de
overordnede malene, har prosjektet ikke svart pa bestillingen fra Stortinget. Stasjonsplassering og
utvikling av knutepunkter er sentrale faktorer for a na flere av de overordnede malene. For eksempel
skal InterCity-korridorene tilrettelegge for et transportsystem som muliggjer en utvikling av kompakte
byer og tettsteder, som igjen legger grunnlaget for et redusert transportbehov. Et annet overordnet
mal er kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkter.

Jernbanen fungerer best med en effektiv arealutnyttelse rundt stasjonene der flest mulig har kort vei til
toget som transportmiddel. Bane NOR legger til grunn at et knutepunkt med en InterCity-stasjon er et
attraktivt malpunkt i byen, med hay arealutnyttelse, stor andel besgksintensive virksomheter, god
framkommelighet for fotgjengere, syklister og kollektivtrafikk, samt enkle og effektive bytter mellom
ulike reisemidler (Planveileder for byomrader og knutepunkter [13]). Stasjonsalternativene i
Kongegata- og Indre havnkorridorene har en beliggenhet og en utforming som meter disse
forutsetningene.

| tillegg kommer at Bergelgkka ligger utenfor Larvik sentrum og ikke har noen tilknytning til viktige
kollektivakser. Omradet vil derfor ikke kunne fa den sentrale plasseringen som er ngdvendig for &
utvikle et godt og funksjonelt knutepunkt.

Forslaget vil derfor ikke kunne oppfylle malet for InterCity om sentrumsneer stasjonsplassering. Bane
NOR mener derfor at forslaget ikke oppfyller de grunnleggende kriteriene for InterCity- prosjektet.

For tema landskapsbilde vil faringen forbi Bakeskogen og Farriseidet vaere konfliktfylt. En realisering
av en linje over Bergelgkka vil bidra til at den planlagte fierningen av vegbrua og opparbeiding av
arealet som beslaglegges av gamle E18 til friomrade ikke kan realiseres. For landskapsbildet er dette
en negativ konsekvens fordi tiltaket med fjerning av samferdselsanlegget ville bidratt til & knytte
Bgkeskogen visuelt bedre sammen med Kilen. Sammenlignet med dagens situasjon gir jernbanen
ikke et vesentlig starre inngrep enn gamle E18. For folk som ferdes i omradet vil tiltaket antagelig ikke
oppleves som spesielt negativ, men de gar glipp av den store positive endringen som er planlagt i
omradet.

Det anses som positivt at store samferdselsanlegg samles. Det er likevel negativt at jernbanen bidrar
til at barrieren mellom Bgkeskogen og Kilen opprettholdes. Det vil ogsa veaere negativt a fa nok et stort
samferdselsanlegg ved Farriseidet.

For tema naermiljg og friluftsliv vurderes barriere-effekt i omradet mellom Bgkeskogen og Kilen som
den stgrste negative konsekvensen. Tiltaket vil hindre at arealet som beslaglegges av gamle E18 blir
tilbakefart. Det antas imidlertid at stiforbindelser kan etableres under ny jernbanebru.

Bergelakkalinja bergrer nasjonalt og regionalt viktig kulturmiljg og vil medfgre direkte konflikt med
kulturminner av stor verdi i Bakeskogen.

Bergelakkalinja bergrer betydelige arealer med dyrka mark og skog fram til Verningen/Bommestad.
Videre mot Kleivertunnelen er konfliktpotensialet lavt.
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Bergelgkkalinja tangerer og gir inngrep i naturreservatet Bokeskogen.

Anleggsteknisk vil det vaere utfordrende & bygge sa naer E18. Det gjelde bade i tunnelen og i
Farriseidet-omradet. Av sikkerhetsmessige grunner vi det bli ngdvendig & stenge E18 i perioder.
Jernbanetrafikken vil kunne ga pa eksisterende spor i det meste av anleggsperioden.

Bergelgkka-forslaget har bade positive og negative sider. Selv om det skulle vise seg & veere teknisk
giennomfarbart ved justeringer av traseen forbi Bokeskogen og Bergelgkka, jamfar beskrivelsen
ovenfor, vil forslaget uansett ikke kunne oppfylle malet for InterCity om en sentrumsnaer
stasjonsplassering og et velfungerende knutepunkt med utviklingsmuligheter.

Bane NOR mener derfor at forslaget ikke oppfyller de grunnleggende kriteriene for InterCity-
prosjektet.
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