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SAMMENDRAG

Denne analysen er gjennomfart som en oversiktsanalyse i forbindelse med kommunedelplan for
strekningen Stokke - Larvik som en del av Inter City prosjektet til Bane NOR. Analysen har pa dette
overordnede nivaet fokus pa sarbarhet og er utarbeidet med en forutsetning om at det pa senere
planniva skal utarbeides reguleringsplaner med tilhgrende detaljerte hendelsesbaserte ROS-analyser
nar valg av korridorer/ traseer er gjort.

Analysen skal etterkomme plan- og bygningslovens krav om at det ved utarbeidelse av planer for
utbygging skal gjennomfgres en ROS-analyse (jf. plan- og bygningsloven § 4-3). Analysen fglger ogsa
retningslinjene i DSBs veiledning Samfunnssikkerhet i arealplanlegging (ref. 1.4.7).

Det er gjennomfart en innledende farekartlegging hvor relevante farer tas med videre til en
sarbarhetsvurdering for de respektive strekningene med tilhgrende korridorer som samlet utgjer
planomradet for strekningen Stokke — Larvik. Gjennom denne overordnede sarbarhetsanalysen
identifiseres de tema som vil veere sentrale i de ROS-analyser som senere ma utarbeides i forbindelse
med detaljreguleringsplanene. Analysen avdekker om det er vesentlige
samfunnssikkerhetsutfordringer knyttet til det beskrevne planomradet.

Foelgende strekninger med tilhgrende korridorer inngar i denne analysen:

| Sandefjord kommune (inklusiv omradet Himberg som er omsiluttet av Larvik kommune):

e Strekningen Stokke — Jaberg (kommunegrense Sandefjord/Larvik) og Himberg
o Torp vest

Torp vest via Storas

Unneberg

Gokstad

Del av Verningen

Del av Stalaker (vest og gst)

O O O O O

| Larvik kommune:
e Strekningen Jaberg (kommunegrense Larvik/Sandefjord) — Kleivertunnelen
o Del av Verningen
Del av Stalaker (vest og @st)
Kongegata (hay og lav)
Indre havn (hay og lav)

o O O

Fareidentifikasjonen viste at de fleste relevante faretemaene er aktuelle for begge strekningene.
Temaet neerhet til flyplass er derimot bare relevant for strekning Stokke — Jaberg og temaet dambrudd
er kun relevant for strekning Jaberg — Kleivertunnelen. Det er ikke identifisert noen spesielle farer
knyttet til den delen av Verningenkorridoren som gar gjennom Himberg utover at det gjennom dette
prosjektet er registrert fareomrader relatert til omradestabilitet som forutsettes handtert videre som
beskrevet for alle slike identifiserte omrader.

Falgende farer ble identifisert og har blitt vurdert med hensyn pa sarbarhet:
e Skredfare og ustabil grunn

Flom i vassdrag

Havnivastigning, stormflo og balgepavirkning

Ekstremnedbgr og overvann

Skogbrann

Brann/eksplosjon ved industrianlegg

Dambrudd (Jaberg - Kleivertunnelen)

Transport av farlig gods

Elektromagnetiske felt

Drikkevannskilder og vannressurser

Neerhet til flyplass (Stokke - Jaberg)

Sarbare bygg



o Tilsiktede handlinger

Generelt tilrades at alle de identifiserte farene som er listet ovenfor tas med i de detaljerte ROS-
analysene som skal utarbeides i forbindelse med de neste planfasene, nar mer kunnskap foreligger og
endelig valg av traseer er foretatt. Farer som strekninger har blitt vurdert til & veere moderat og sveaert
sarbare for, ma gis spesielt fokus. Dette gjelder fglgende faretema, aktuell strekning star i parentes:

Skredfare og ustabil grunn (begge strekningene)

Flom i vassdrag (begge strekningene)

Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning (begge strekningene)
Skogbrann (begge strekningene)

Brann/eksplosjon ved industrianlegg (begge strekningene)
Dambrudd (Jaberg — Kleivertunnelen)

Transport av farlig gods (Jaberg — Kleivertunnelen)
Drikkevannskilder og vannressurser (begge strekningene)

Neerhet til flyplass (Stokke — Jaberg)

Sarbare bygg (begge strekningene)

| tillegg er det gjennom fareidentifikasjonen pekt pa faretema som skal ivaretas videre gjennom andre
analyser/vurderinger (geoteknikk, RAMS, teknisk infrastruktur, trafikksikkerhet), og i kommende
detaljerte ROS-analyser i neste planfaser:

VA-anlegg/-ledningsnett

Trafikkforhold

Eksisterende kraftforsyning og elektronisk kommunikasjon (ekom)
Framkommelighet for utrykningskjeretgy

Slokkevann for brannvesenet
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1 INNLEDNING

1.1 Bakgrunn

Plan- og bygningsloven stiller krav om gjennomfgring av risiko- og sarbarhetsanalyser (ROS-analyser)
ved all arealplanlegging, jf. § 4.3: "Ved utarbeidelse av planer for utbygging skal planmyndigheten pase
at risiko- og sarbarhetsanalyse gjennomfgres for planomradet, eller selv foreta en slik analyse. Analysen
skal vise alle risiko- og sarbarhetsforhold som har betydning for om arealet er egnet til utbyggingsformal,
og eventuelle endringer i slike forhold som fglge av planlagt utbygging. Omrade med fare, risiko eller
sarbarhet avmerkes i planen som hensynssone, jf. §§ 11-8 og 12-6. Planmyndigheten skal i arealplaner
vedta slike bestemmelser om utbyggingen i sonen, herunder forbud, som er ngdvendig for & avverge
skade og tap."

Analysen er tilpasset plannivaet kommunedelplan og gjennomfert som en fareidentifikasjon med
sarbarhets- og tiltaksanalyse (oversiktsanalyse).

NVEs retningslinjer 2-2011 Flaum og skredfare i arealplaner stiller krav om at det ikke skal bygges i
utsatte omrader. Tilsvarende gir ogsa andre lover og forskrifter krav om sikkerhet mot farer. Blant annet
skal man ta hensyn til beregninger om framtidens klima. Se oversikt i styrende dokumenter i kapittel 7.2.

Denne sarbarhetsanalysen vurderer og analyserer relevante farer, sarbarheter og risikoforhold ved det
aktuelle planomradet, og identifiserer forskjeller mellom de ulike alternativene samt forhold som spesielt
ma hensynstas ved den videre planlegging og utarbeidelse av detaljreguleringsplan.

1.2 Forutsetninger og avgrensninger

Folgende forutsetninger og avgrensninger er gjeldende for denne analysen:

e ROS-analysen er en overordnet og kvalitativ grovanalyse.

e Den er avgrenset til temaet samfunnssikkerhet slik dette brukes av DSB.

e Analysen omfatter farer for 3. person, stabilitet i samfunnet og materielle verdier.

e Vurderingene i analysen er basert pa foreliggende dokumentasjon om prosjektet.

e Analysen tar for seg forhold knyttet til driftsfasen (ferdig lgsning),
dersom ikke helt spesielle forhold knyttet til anleggsfasen som vil ha betydning for driftsfasen
avdekkes.

e Analysen omhandler enkelthendelser, ikke flere uavhengige og sammenfallende hendelser.



2 BESKRIVELSE AV TILTAKET

2.1 Overordnet beskrivelse av det permanente tiltaket

Pa strekningen fra Stokke til Larvik skal planarbeidet legge til rette for bygging av ca. 30 km nytt
dobbeltspor. InterCity-strekningene skal vaere dimensjonert for hastighet opptil 250 km/t for persontog.
Kravet til hastighet gir fgringer for kurvatur pa sporet.

Det planlegges nye stasjoner i Stokke, ved Torp, i Sandefjord og i Larvik.

Krav til antall spor til plattform pr. stasjon, plattformlengde (350 meter) og funksjoner er beskrevet i
konseptdokumentet (Jernbaneverket, 2016). Atkomster til stasjonene fra eksisterende vegnett for

gaende, syklende og kjgrende, samt busstopp, sykkelparkering, taxiholdeplass, av- og pastigning,
HC- og korttidsparkeringsplasser er ogsa en del av tiltaket.

Tiltaket omfatter tekniske bygg og installasjoner langs sporet, samt atkomst for drift og vedlikehold.
Ngdvendige forbindelser over og under jernbanen, og remningstunneler og beredskapsplasser med
atkomstveg inngar i planleggingen. Midlertidig infrastruktur, anleggs- og riggomrader og anleggsveger
som er ngdvendige for & kunne bygge og drifte jernbanen inngar ogsa.

Jernbanetiltaket vil ogsa kreve permanent omlegging av annen teknisk infrastruktur som for eksempel
vann- og avlgpsledninger. Omfanget av omleggingene er avhengig av endelig lokalisering og
plassering i terrenget. Forst i neste planfase, reguleringsplanfasen, vil det foreligge nok kunnskap om
tiltaket til & detaljplanlegge disse Igsningene. Omlegging av teknisk infrastruktur er derfor bare
beskrevet pa et overordnet niva i denne planfasen.

2.2 Delstrekningen Stokke - Virik

Pa delstrekningen mellom Stokke og Virik skal det utredes tre korridorer:
e Torp vest-korridoren
e Unnebergkorridoren
e Gokstadkorridoren
| Torp vest-korridoren vurderes to alternativer, Torp vest og Torp vest via Storas.

Tabellen viser samlet lengde pr. korridor pa delstrekningen fra Stokke til Virik, samt antall meter med
bergtunnel, betongtunnel og bruer per korridor.

Tabell 2-1 Oversikt over lengde pa korridorene péa delstrekningen Stokke — Virik, herunder ca.
lapemeter av de ulike byggemetodene.

Korridor/ alternativ Lengde (m) Bergtunnel (m) Betongtunnel (m) Jernbanebru (m)
Torp vest 12666 2200 555 1305
Torp vest via Storas 12588 2992 825 1145
Unneberg 12365 1657 830 1275
Gokstad 13098 - - 955

2.2.1 Torp vest-korridoren

| korridoren er det utredet to alternativer, Torp vest og Torp vest via Storas. Disse er like fra Stokke til
sgr for Torp stasjon, hvor de skiller lag i en @stlig og en vestlig trasé. Traseene mgtes igjen i
Mokollentunnelen og er sammenfallende fram til Virik.

Korridoren starter rett nord for Stokke sentrum. Stokke stasjon planlegges pa dagens stasjons-
lokalisering. Fra stasjonen fortsetter traseen videre i dagsone og krysser Varnesbekken i bru pa veg
mot Torp Sandefjord Lufthavn. | det nordvestre hjgrnet av lufthavna ligger traseen i Igsmasse- og
delvis bergskjaering for ikke & komme i konflikt med flyplassens restriksjonssone for navigasjons-
instrumentene. Traseen gar pa vestsiden av flyplassen med en stasjon nzer dagens terminal pa Torp.
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2.21.1 Alternativ Torp vest

Fra Torp stasjon gar traseen i skjeering. Videre i en ca. 350 meter lang tunnel fgr det igjen er skjeering
ned mot Unneberg. Fer Unnebergdalen er det en kort bergtunnel pa ca. 250 meter far traseen krysser
Unnebergdalen pa en ca. 550 meter lang bru. Etter brua gar traseen inn i en sammenhengende tunnel
fram til Sandefjord stasjon. Tunnelen er ca. 2 km lang. Tunnelen skal ha remningsmulighet for hver
1000. meter.

Fra en ca. 430 meter lang betongtunnel under @vre Haslejordet gar traseen i bergtunnel under
Mokollen, og krysser Sandefjordveien péa bru. Sandefjord stasjon etableres pa mur og bru sgr for
Sandefjordsveien. Sandefjord stasjon har fire spor og ett vende- og ventespor til plattform ser for
Sandefjordsveien.

2.2.1.2 Alternativ Torp vest via Storas

Fra ca. 500 meter sgr for Torp stasjon gar traseen i en ca. 1400 meter lang tunnel fram til Unneberg-
dalen, der den gar direkte ut pa bru. Tunnelen har én remningsvei. En liten del av denne er en lgsning
med betongtunnel. Unnebergdalen krysses pa en ca. 400 meter lang bru, far traseen géar inni en ny
betongtunnel under @vre Haslejordet. Herfra er traseen lik som for Torp vest.

F/gur 2-2 L/nja i Torp vest-korridoren med apen sk/aermg gjennom Stangeskogen og lang bru over
Unnebergdalen. Sett fra serast mot nordvest, Sandefjord er mot venstre i bildet.



Figur 2-3 orp vest via Storas kan gi mulighet for tunnel under Stangeskogn og kortere bru over
Unnebergdalen. Sett fra sgrast mot nordvest, Sandefjord er mot venstre i bildet.

Figur -4 Ny Sandﬂor stasjon i Torp vest-korridoren. 'Se fra sr.

Stasjonslgsning i Stokke

Stasjonen er foreslatt omtrent som i dagens lokalisering, med sidestilte plattformer. Frederik Stangs
gate med gang- og sykkelveg fares under sporene. Plattformene forlenges til 350 meter og feres over
Frederik Stangs gate. For kryssing av jernbanen vil Frederik Stangs gate senkes under nytt
dobbeltspor. Senket Frederik Stangs gate skjeerer av tre eksisterende gater; Nygaards allé,
Grimestadveien og Tassebekkveien. Gaende og syklende far en egen kryssing over Frederik Stangs
gate pa bru, parallelt med og vest for ny jernbanebru.

Stasjonslgsning i Sandefjord ved Sandefjord videregaende skole

Stasjonsomradet er i sporplanen forutsatt lagt vest for Sandefjordveien, omtrent pa nivad med dagens
spor. Det forutsettes fire spor til to midtstilte plattformer. Grunnforholdene i omradet er vurdert som
krevende, og sporene ma legges pa fylling med stattemur eller pa pelet brukonstruksjon. Valg av
konstruksjon vil vurderes ytterligere i senere planfaser.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Sandefjord (ICP-
36-A-25801).

2.2.2 Unnebergkorridoren

Korridoren starter rett nord for Stokke sentrum. Stokke stasjon planlegges pa dagens stasjons-
lokalisering, som for Torp vest vist i kapittel 2.2.1. Fra stasjonen fortsetter traseen i dagsone og
krysser Varnesbekken pa bru. Videre fortsetter den i dagsone i naerheten av eksisterende jernbane pa
gstsiden av Torp Sandefjord Lufthavn.

En ny Torp stasjon ligger noe lengre vest enn dagens stasjon pa Rastad, og far to spor til plattform.
Sor for flyplassen svinger traseen sgr-vestover og ligger pa terreng far den gar i en stadig dypere
skjeering fram til en betongtunnel pa ca. 350 meter. Pa siste del av strekningen fgr Unnebergdalen er
det en kort bergtunnel. Unnebergdalen krysses pa ei ca. 650 meter lang bru. Etter Unnebergdalen



fglger linja den samme traseen som traseen i Torp vest-korridoren helt fram til Virik.
Stasjonslgsningen blir ogsa den samme som for Torp vest-korridoren, vist i kapittel 2.2.1.

Figur 2-5 Ny Torp stasjon i Unnebergkorridoren, sett fra gst-sorast. Sandefjord ef mot venstre.

2.2.3 Gokstadkorridoren

Korridoren starter rett nord for Stokke sentrum og er sammenfallende med Unnebergkorridoren fram til
Stavnum gst for Torp Sandefjord lufthavn. Nytt dobbeltspor falger i hovedsak dagens jernbanetrasé
sgrover.

Torp stasjon ligger i samme omrade som dagens Torp stasjon pa Rastad. Fra Rastad fglger traseen i
hovedsak dagens jernbanetrasé sgrover i dagsone. Sandefjord stasjon ligger i dagens
stasjonsomrade. Stasjonen vil vaere hevet ca. 5 meter over eksisterende terreng. Stasjonen har fire
spor til plattform og et femte spor uten plattform.

Etter stasjonen gar traseen pa bru over Sandefjordsveien, far den fortsetter i dagsone langs
eksisterende jernbane sgrover til Virik.

Figur 2-andeﬁord étjon i Gokstadkorridoren, tt fra sgrvest. o

Stasjonslgsning i Sandefjord

Ny stasjon er plassert i samme omrade som dagens stasjon, men er hevet ca. fem meter over
eksisterende terreng. Det er i denne fasen forutsatt atkomst til stasjonen via Dronningens gate og
Jernbanealléen. Kobling til gvrig kollektivtrafikk er lagt til atkomst ved Dronningens gate. Det er
forutsatt fire spor til plattform og stasjonsalternativet vil gi en ca. 40 meter bred konstruksjon over 300
- 400 meters lengde.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Sandefjord (ICP-
36-A-25801).
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2.3 Delstrekningen Virik — Byskogen

Pa delstrekningen mellom Virik og Byskogen skal det utredes to korridorer:
e Verningenkorridoren
e Stalakerkorridoren
o Stalaker vest
o Stalaker gst

Tabell 2-2 Oversikt over lengde péa korridorene péa delstrekningen Virik - Byskogen, herunder
lgpemeter av de ulike byggemetodene.

Korridor/ alternativ Lengde (m) Bergtunnel (m) Betongtunnel (m) Jernbanebru (m)
Verningen 12041 920 75 2250
Stalaker vest 12212 2560 100 1430
Stalaker gst 12111 2725 150 1070

2.3.1 Verningenkorridoren

Fra Virik ligger traseen rett nord for eksisterende spor. Fra Furustad gar traseen i bru pa ca. 400 meter
mot Verningen. Traseen ligger hovedsakelig pa terreng, men med to mindre bruer. Fra Verningen til
Lagen er terrenget preget av starre hgydeforskjeller og traseen ligger pa terreng, pa hay bru med
lengde pa ca. 450 meter og i dyp skjeering med opp mot 30 meter hgyde. Fgr Lagen gar traseen i en
kort tunnel med ca. 100 meters lengde.

Lagen krysses pa en ca. 600 meter lang bru, far traseen gar inn i tunnel fram mot Byskogen.

S ?*... ?._:!-.. e . "“'—"_"ﬂ_ L 1-.__"! - gy, e 5
Figur 2-7 Dobbeltsporet krysser sor i landskapsrommet ved Rauan. Sett fra nordvest mot sarast,
Larvik er mot hgyre i bildet.

2.3.2 Stalakerkorridoren

| Stalakerkorridoren er det to alternativer innenfor korridoren fram til Stalakerbruddet, Stalaker vest og
Stalaker gst.

2.3.2.1 Alternativ Stalaker vest

Linja i Stalaker vest har felles trasé med Verningenkorridoren fram til Furustad. Fra Furustad ligger
traseen pa terreng fram til en bergtunnel under Ramsas. Deretter ligger traseen pa terreng fram til
Stalakerbruddet.

2.3.2.2 Alternativ Stalaker ost

Stalaker gst starter ved Virik og krysser eksisterende jernbane far Furustad. Traseen ligger pa terreng
fram til Lekasen, og gar gjennom asen i en tunnel. Videre sgrover gar traseen pa terreng.

Fra Stalakerbruddet har begge alternativer en felles trasé videre. Den krysser Kjgnndal i bru og gar

videre i tunnel. Tunnelen far én remningsvei. Traseen gar direkte fra tunnel til bru over Lagen og
derifra videre inn i ny tunnel under Byskogen.
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2.4 Delstrekningen Byskogen - Kleivertunnelen

Pa delstrekningen mellom Byskogen og Kleivertunnelen skal det utredes to korridorer:

e Kongegatakorridoren
e |ndre havn-korridoren

Begge korridorene har en hgy og en lav lgsning.

Figur 2-8 Dobbeltsporet krysser Lagen, Stalakerkorridoren. Sett fra ser, Larv:k er mot venstre i bildet.

Tabell 2-3 Oversikt over lengde pa korridorene pé delstrekningen Byskogen - Kleivertunnelen,
herunder ca. lgpemeter av de ulike byggemetodene.

Korridor/alternativ | Lengde (m) | Bergtunnel (m) | Betongtunnel (m) | Lesmassetunnel (m) | Jernbanebru (m)
Kongegata hagy 3842 1930 715 - 445
Kongegata lav 3842 2150 710 130 370
Indre havn hgy 4048 1700 410 - 1370
Indre havn lav 4048 1720 660 - 670

241

24141

Kongegatakorridoren

Kongegata hgy lgsning

Traseen starter i tunnelen under Byskogen. Tunnelen géar helt fram til plattformene pa stasjonen. Den
er ca. 2,6 km lang. De siste om lag 400 meterne mot stasjonen er betongtunnel. Det er behov for to
remningsveier fra tunnelen. Stasjonen har to spor med sideplattform. Stasjonen i Kongegata hgy
ligger 4-6 meter hgyere enn stasjonen i Kongegata lav.

Videre fra stasjonen krysser dobbeltsporet Farriselva pa bru. Deretter gar traseen inn i en betong-
tunnel, og deretter en hay skjeering, fgr den gar inn i bergtunnel og kobles til dobbeltsporet som
bygges mellom Larvik og Porsgrunn i Kleivertunnelen.

Figur 2-9 Kongegata hey sett fra Hammerdalen i sor. Retnmg Klelven‘unnelen mot venstre
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Stasjonslgsning

Plattformen ligger under terreng fra tunnelportalen og ca. 25 meter gstover, til dels pa terreng (200
meter pa nordsiden og 50 meter pa sarsiden), og delvis pa fyllinger/landkar med stgttemurer med
gkende hgyde vestover mot Hammerdalen.

241.2 Kongegata lav lgsning

Traseen starter i tunnelen under Byskogen. Tunnelen géar helt fram til plattformene pa stasjonen. Den
er ca. 2,6 km lang. De siste om lag 400 meterne mot stasjonen er betongtunnel. Deler av denne
tunnelen, mellom 100 og 150 meter, kan drives som Igsmassetunnel. Over Igsmassetunnelen kan
eksisterende bygninger bli stdende. De siste 250 til 300 meterne mot stasjonen blir det apen
byggegrop fra vest for Josefinegata og til stasjonen. Det er behov for to ramningsveier fra tunnelen.

Stasjonen har to spor med sideplattform. Jstre ende av plattformene ligger pa kote 11-12, og stiger
om lag fire meter til vestre ende. Storgata ma senkes noe for & sikre tilstrekkelig fri hayde mellom
vegen og jernbanebrua.

Videre fra stasjonen krysser den forelgpige linja Farriselva pa bru. Deretter gar traseen inn i en
betongtunnel far den gar inn i bergtunnel og kobles til det nye dobbeltsporet mellom Larvik og
Porsgrunn i Kleivertunnelen.

Figur 2-10 Kogegata lav sett fra Hammerdalen i sar. Retning Kleivertunnelen mot venstre.
Stasjonslgsning

Plattformen ligger inne i tunnelen (ca. 25 meter) i gst, deretter senket ned i terrenget med
forstagtningsmurer pa begge sider (200 meter pa nordsiden og 150 meter pa sgrsiden), og pa
fyllinger/landkar med stgttemurer med gkende hagyde vestover mot Hammerdalen. Stasjonen i lav
Izsning er lik som for hay Igsning, med unntak av vertikalniva.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Larvik (ICP-36-A-
25802).

2.4.2 Indre havn-korridoren

Korridoren har to lgsninger, Indre havn lav og Indre havn hgy. Begge starter i tunnelen under
Byskogen. Traseen gar delvis i bergtunnel og betongtunnel forbi Herregarden, fram mot Larvik
stasjon. Tunnelen er ca. 2 km lang og har to remningsveier. Horisontalt ligger traseene likt i hgy og lav
lgsning.

2.4.21 Indre havn hoy lgsning

I Indre havn hgy ligger stasjonen pa ca. kote 11. Stasjonen har to spor med sideplattformer. Vestover
folger nytt dobbeltspor deler av dagens trasé pa bru opp Hammerdalen fgr den krysser Farriselva.
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Deretter gar traseen inn i en betongtunnel, og deretter en hgy skjeering, fer den gar inn i bergtunnel og
kobles til dobbeltsporet som bygges mellom Larvik og Porsgrunn i Kleivertunnelen.

e B B

S - - gl
Figur 2-11 Indre havn hgy sett fra sar. Hammerdalen mot venstre i bildet

Stasjonslgsning

Det er tenkt tre hovedforbindelser under sporomradet, i forlengelsen av de viktigste gatene i
bystrukturen mellom byen og fjorden. Nytt jernbanetorg etableres i hovedaksen mellom fjorden, via
Grandkvartalet og radhuset til torget og sentrumskjernen, og far dermed en sentral plassering som
knytter byen sammen. Jernbanetorget far byttepunktfunksjoner, av- og pastigning, HC- parkering og
taxiholdeplass, i tillegg til hovedatkomst til plattformene med trapper og heiser.

Gaende og syklende far et sammenhengende nettverk langs Storgata (gang- og sykkelveg delvis
under jernbanebrua mot Hammerdalen) og langs Strandpromenaden. Nettverket kobler seg pa
planlagt og eksisterende gang- og sykkelvegnett i Larvik. Alle trapper, heiser og ramper lander pa kote
2,5, som er et flomsikkert niva i Indre havn, og er dermed tilpasset et framtidig flomsikkert terrengniva.
Lgsningen gjgr det mulig & bevare eksisterende bebyggelse i stor grad. Eksisterende stasjonsbygning
bevares og kan innga som del av nytt stasjonsomrade.

2.4.2.2 Indre havn lav lgsning

| den lave lgsningen ligger stasjonen pa ca. kote 3,5 i den gstre enden. Det tilfredsstiller flomkravet.
Stasjonen har to spor med mellomplattform. Dette muliggjer tilkobling til eksisterende spor som kan
opprettholdes som forbindelse til Larvik havn. Videre opp Hammerdalen er traseen horisontalt lik hgy
lzsning, men den ligger omtrent 4 meter lavere. | denne Igsningen ligger traseen i tunnel helt fra
betongtunnelen i Hammerdalen. Det er ingen skjeering mellom betongtunnelen og Kleivertunnelen slik
som for den hgye Igsningen.

B

Figur 2-12 Indre havn lav sett fra sarf Hammerdalen mot venstré i bildet.

Stasjonslgsning

Stasjonsomradet i dag ligger under beregnet flomniva. Ny stasjon er forutsatt lagt pa terreng, over
flomniva. Atkomsten til plattform er sikret mot stormflo opp til kote 2,5 med et vanntett trau. Trapp, heis
og rampe til plattform gar via det vanntette trauet. I tillegg til & sikre jernbaneanlegget mot flom, vil det
ogsa veere tilpasset eventuell utbygging av Indre havn. Storgata skal lgftes over nytt dobbeltspor pa
portal i forlengelsen av tunnel fra Lagen.

For ytterligere omtale av stasjonslgsning se fagrapport by- og knutepunktutvikling i Larvik (ICP-36-A-
25802).
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3 METODE

3.1 Innledning

Analysen er gjennomfgrt i forbindelse med kommunedelplan. Det er en forutsetning at det pa senere
planniva skal utarbeides reguleringsplaner med tilhgrende detaljerte hendelsesbaserte ROS-analyser
nar valg av korridorer/ traseer er gjort.

Risiko knyttes til ugnskede hendelser, det vil si hendelser som i utgangspunktet ikke skal inntreffe. Det
er derfor knyttet usikkerhet til bade om hendelsen inntreffer (sannsynlighet) og omfanget (konsekvens)
av hendelsen dersom den inntreffer. Analysen faglger ogsa retningslinjene i DSBs veiledning
Samfunnssikkerhet i kommunens arealplanlegging (2017).

Det er gjennomfgrt en innledende farekartlegging hvor relevante farer tas med videre til en
sarbarhetsvurdering. Gjennom denne overordnede sarbarhetsanalysen identifiseres de tema som vil
veere sentrale i de ROS-analyser som senere ma utarbeides i forbindelse med detaljreguleringen.

3.2 Fareidentifikasjon

En fare er en kilde til en hendelse, eksempelvis brann, ekstrem vind, ulykke. Farer er ikke stedfestet og
kan representere en "gruppe hendelser" med likhetstrekk. En hendelse er konkret, eksempelvis med
hensyn til tid, sted og omfang. | kapittel 4.1 gjgres det en systematisk gjennomgang av analyseobjektet
i en tabell basert pa DSBs veiledning Samfunnssikkerhet i arealplanlegging (ref. 1.4.7) og andre
veiledninger utarbeidet av relevante myndigheter. Det benyttes oppdaterte kartgrunnlag til
fareidentifikasjonen, i tillegg vil kommunenes ROS-analyser bade helhetlige i henhold til forskrift om
kommunal beredskapsplikt og analyser utfert i forbindelse med kommuneplanens arealdel veere viktige
grunnlag i arbeidet.

Overordnet bestar fareidentifikasjonen av fglgende trinn:
e Fareidentifikasjon - kartlegging av mulige ugnskede hendelser.
o Identifikasjon av objekter, virksomheter eller aktiviteter som representerer en fare innenfor
planomradet eller dets naerhet.
e Utarbeide liste over et representativt og beslutningsrelevant utvalg av ugnskede hendelser
som underlegges en sarbarhetsanalyse.

3.3 Sarbarhetsvurdering
De farer som fremstar som relevante gjennom innledende farekartlegging, tas videre til en
sarbarhetsvurdering i kapittel 5. | denne analysen graderes sarbarhet slik:

Tabell 3.1 Sarbarhetskategorier

Sveert sarbart Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe der sikkerheten og omradets
funksjonalitet rammes slik at akutt fare oppstar

Moderat sarbart Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe der sikkerheten og omradets
funksjonalitet rammes slik at ulempe eller fare oppstar

Lite sarbart Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe der sikkerheten og omradets
funksjonalitet rammes ubetydelig

Ikke sarbart Et vidt spekter av ugnskede hendelser kan inntreffe uten at sikkerheten og omradets
funksjonalitet rammes

Sarbarhet kan omtales som det motsatte av robusthet, og sarbarhetsbegrepet brukes nar en er opptatt
av konsekvensene av en inntruffet hendelse.
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4 ANALYSEOBJEKTET

Analyseobjektet er det planomradet som utgjgres av det arealet som korridorene dekker pa
strekningen mellom Stokke og Larvik, giennom kommunene Sandefjord og Larvik, se figur 4.1.
Strekningen Stokke - Larvik er ca. 30 kilometer lang og strekningen inkluderer stasjonene Stokke,
Torp, Sandefjord og Larvik. Det inngar 11 tunneler i planomradet. Feglgende strekninger med
tilhgrende korridorer er vurdert:

| Sandefjord kommune (inklusiv eksklaven Himberg omsluttet av Larvik kommune):
e Strekningen Stokke — Jaberg (kommunegrense Sandefjord/Larvik) og Himberg

o Torp vest

Torp vest via Storas

Unneberg

Gokstad

Del av Verningen

Del av Stalaker (vest og ost)

O O O O O

| Larvik kommune:
e Strekningen Jaberg — Kleivertunnelen (kommunegrense Larvik/Sandefjord):
o Del av Verningen
o Del av Stalaker (vest og ost)
o Kongegata (hay og lav)
o Indre havn (hay og lav)
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stasjonsalternativer

e Delstrekningsskille
B Stasjonsalternativer

Korridor

- | dagen

Tunnel/kulvert

——— Dagens jernbanetrasé N

Kommunegrenser

Figur 4-1 Planomradet med strekninger og korridorer, slik det fordeler seg i kommunene Sandefjord
og Larvik.
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5 FAREIDENTIFIKASJON OG SARBARHETSVURDERING

5.1 Innledning

Nedenfor faglger en oversikt over relevante farer for planomradet. Oversikten tar utgangspunkt i DSBs
veiledning Samfunnssikkerhet i kommunenes arealplanlegging (DSB, 2017), Fylkes-ROS Vestfold
(2017), Helhetlig ROS-analyse for Nye Sandefjord kommune (2016), Helhetlig ROS-analyse for Lardal
og Larvik kommuner, i tillegg til andre relevante veiledninger fra gvrige myndigheter og forhold som
etter faglig skjgnn vurderes som relevante for analyseobjektet.

Det har i forbindelse med fareidentifikasjonen veert dialog med fylkesberedskapssjef Jan Helge Kaiser
hos Fylkesmannen i Vestfold om prosess, detaljniva og relevant underlag for analysen. Oversikten
med fareidentifikasjonstemaene er oversendt relevante kontaktpersoner hos Fylkesmannen i Vestfold,
Sandefjord kommune og Larvik kommune for kommentar. Innkomne kommentarer er hensyntatt.

Det bemerkes at det i dette prosjektet er utfart en rekke faglige utredninger som ogsa vil veere
grunnlag for denne analysen. Der hvor det er aktuelt vil det derfor henvises til relevante fagrapporter.
Se ogsa oversikt over referanser i kapittel 7.2.

Fareidentifikasjonen tar for seg strekningene med tilhgrende korridorer som inngéar i de to
kommunene, som beskrevet i kapittel 4 som omhandler analyseobjektet. Denne analysen, som er
utfgrt pa kommunedelplanniva, vil vaere overordnet og grov for dette plannivaet. Flere av faretemaene
som identifiseres vil derfor beskrives tilnaermet likt for begge strekningene, og der det er behov for &
beskrive forhold mer i detalj vil dette gjgres ved mer presis plassering i aktuell korridor og eventuelt
trase.

Ugnskede hendelser som fremstar som relevante i fareidentifikasjonen av de respektive strekningene
med tilhgrende korridorer og traseer, tas gjennom en sarbarhetsvurdering som gjennomfgres for hver
strekning.

5.2 Faridentifikasjon Sandefjord kommune (strekning Stokke — Jaberg og
gjennom Himberg)

Korridorer:
e Torp vest
Torp vest via Storas
Unneberg
Gokstad
Del av Verningen
Del av Stalaker (vest og @st)

Tabell 5-1 Innledende farekartlegging — strekning Stokke — Jaberg og gjennom Himberg, Sandefjord
kommune.

N

NATURBASERTE FARER: naturlige, stedlige farer som gjoer arealet sarbart og utsatt for
ugnskede hendelser

Skredfare (sng, is, stein,  Det er registrert kvikkleirefaresoner og aktsomhetsomrader for sngskred
leire, jord) og ustabil og steinsprang innenfor og i neerheten av dette delobjektet (kilde:
grunn NVE/NGI)

| tillegg er det gjennom de geotekniske undersgkelsene i dette prosjektet

identifisert en rekke faresoner for kvikkleireskred langs de aktuelle
traseene. Temaet vurderes.

Flom i vassdrag Aktsomhetskart flom (NVE) viser at planomradet er berart.
Temaet vurderes.
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Havnivastigning, stormflo Temaet er relevant for Sandefjord (Aktsomhetskart for flom, NVE).
og beglgepavirkning Temaet vurderes.

Vind/ekstremnedbar Temaet vind vurderes ikke som spesielt relevant basert pa tiltakets formal
og planomradets beliggenhet. Forventninger om periodevis
ekstremnedber krever lokale og gode Igsninger for handtering av
overvann. Temaet vurderes videre med hensyn pa
overvann/ekstremnedbeor.

Skog- / lyngbrann Temaet vurderes som relevant for deler av planomradet. Det har ifglge
statistikk fra DSB veert 13 skogbranner i Sandefjord kommune i perioden
2008-2017. Temaet vurderes.

Radon Det er registrert moderat til lav aktsomhet for radon i hele planomradet
(kilde: Statens stralevern/NGU). Dette temaet er kun relevant ved
oppfering av bygninger for varig personopphold. Dette tiltaket legger ikke
til rette for etablering av slike bygninger.
| slike tilfeller forutsettes at tiltak som gir sikkerhet mot inntrengning av
radon utfgres i henhold til TEK 17 (§ 13-5) ved oppfering av nye bygninger
for personopphold. Radonkonsentrasjon i inneluft skal ikke overstige 200
Bg/m3. Temaet vurderes som ikke relevant.

VIRKSOMHETSBASERT FARE

Brann/eksplosjon ved Gokstadkorridoren ligger med naerhet til Gokstad transformatorstasjon og

industrianlegg korridoren Stalaker vest ligger med neerhet til Jaberg koblingsstasjon. Det
skal ogsa etableres transformatorer for mating av kontaktledningsnett i
forbindelse med prosjektet og i anleggsperioden vil det bli lagret og
benyttet eksplosiver og farlig stoff. Temaet vurderes.

Kjemikalieutslipp og For en framtidig driftssituasjon vurderes dette som mindre relevant, men i
annen akutt forurensning  anleggsfasen vil akutt forurensning kunne forekomme.

Akutt forurensning vil imidlertid vurderes for bade en framtidig driftsfase og
for anleggsfasen i miljgoppfalgingsplan (MOP) som utarbeides i
forbindelse med prosjektet. Temaet vurderes derfor ikke ytterligere i
denne analysen.

Transport av farlig gods Det skal i utgangspunktet ikke transporteres farlig gods pa denne
strekningen, men det kan forekomme avvikssituasjoner der dette blir
ngdvendig.

Det transporteres ifelge DSBs kartinnsynsl@sning farlig gods (i de fleste
ADR-klasser) pa veier som ligger i naerheten av planomradet.
Temaet vurderes.

Elektromagnetiske felt Ved etablering av ny jernbanetrasé vil det vaere et elektromagnetisk felt i
jernbanens kontaktledningsnett og der det etableres nye transformatorer
for mating. Temaet vurderes.
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Dambrudd Denne strekningen er ikke utsatt for dette. Temaet vurderes som ikke
relevant.

INFRASTRUKTUR

Tunnel Hovedkonsept er ett-lgps dobbeltsporet tunnel med remning hver 1000.

meter til det fri. Dette er valgt som konsept for denne planfasen, generelt
for alle tunneler, men endelig valg av konsept vil gjgres i en senere
planfase (Temarapport tunnel (ICP-36-A-25764).

Branntekniske sikkerhetstiltak for tunneler dimensjoneres etter gjeldende
TSI-SRT], Teknisk regelverk og Bane NORs veileder for tunnelsikkerhet.
Det er tunnellengdene som avgjar hvilkke minimumstiltak som skal
implementeres. | TSI-SRT defineres en tunnel som minst 100 meter lang.
Krav til sikkerhetstiltak skiller mellom tunnellengder pa 100-500 meter,
500-1000 meter og over 1000 meter.

Risiko- og beredskapsanalyser i videre planfaser er avgjgrende for
hvorvidt det er ngdvendig med vtterligere sikkerhetstiltak. Slike tiltak vil i
sa fall fremlegges for sentral kontroll hos Bane NOR.

Temaet vurderes som godt ivaretatt giennom RAMS-analyser og andre
analyser som skal utfagres i senere planfaser. Gjennom de arbeidene
involveres ogsa nedetatene. Temaet vurderes ikke videre i denne
analysen.

VA-anlegg/-ledningsnett  En realisering av prosjektet innebaerer konflikter med VA-infrastruktur
(Fagrapport VA og teknisk infrastruktur, ICP-36-H-25759). Det vil vaere
behov for bade permanent omlegging som er tilpasset en ny situasjon
med nytt dobbeltspor og midlertidige omlegginger som skal fungere i
anleggsfasen.

Konflikter anses a kunne Igses for alle strekningene, men er varierende i
omfang og kompleksitet. Strekningene gjennom byene far et starre antall
konflikter enn andre strekninger da det er mye infrastruktur a ta hensyn til
her. Utilsiktede hendelser i anleggsfasen vil kunne forekomme.

VA-infrastruktur forutsettes hensyntatt videre i prosjektet og giennom mer
detaljerte ROS-analyser for kommende planfaser med starre
detaljeringsgrunnlag. Temaet vurderes ikke videre i denne analysen.

Trafikkforhold Det vil bli ngdvendig med vegomlegginger og etableringer av nye veger
som fglge av jernbaneutbyggingen i de ulike korridorene (Fagrapport veg
Stokke-Larvik, ICP-36-D-25761).

Det ma forventes at en rekke veger, bade fylkesveger og mindre
kommunale og private veger, ma legges om permanent og/eller
midlertidig. | denne planfasen er det gjort noen overordnede vurderinger
av vegomlegginger.

Det er identifisert at det vil bli stort omfang av anleggstrafikk og
massetransport i sentrums- og boligomrader.

Det forutsettes at trafikksikkerhet vurderes i de neste planfasene og mer

detaljerte ROS-analyser som skal utfgres for kommende planfaser ma ha
fokus pa dette temaet. Temaet vurderes ikke videre i denne analysen.
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Eksisterende
kraftforsyning og
elektronisk
kommunikasjon (ekom)

Drikkevannskilder og
vannressurser

Framkommelighet for
utrykningskjaretay

Slokkevann for
brannvesenet

Togulykker

Prosjektet vil innebaere konflikter med teknisk infrastruktur, men anses &
kunne lgses for alle strekningene (Fagrapport VA og teknisk infrastruktur,
ICP-36-H-25759). Det vil veere behov for bade permanent omlegging som
er tilpasset en ny situasjon med nytt dobbeltspor og midlertidige
omlegginger som skal fungere i anleggsfasen.

Strekningene gjennom byene far et starre antall konflikter enn andre
strekninger da det er mye infrastruktur a ta hensyn til her. Utilsiktede
hendelser i anleggsfasen vil kunne forekomme. For denne strekningen er
det eksempelvis omfattende konflikt i Unnebergdalen i korridoren Torp
vest og i Unnebergkorridoren, der det er konflikt med hgyspent
regionallinje. Gokstadkorridorens neerhet til Gokstad transformatorstasjon
er ogsa relevant a nevne. Ved Jaberg ma det tas hensyn til Jaberg
koblingsstasjon.

Teknisk infrastruktur forutsettes hensyntatt videre i prosjektet og gjennom
mer detaljerte ROS-analyser for kommende planfaser med stgrre
detaljeringsgrunnlag. Temaet vurderes ikke videre i denne analysen.

Det er registrert en del grunnvannsborehull i og i neerheten av
planomradet, dette kan veere brenner som er etablert for enten & hente ut
drikkevann eller energi (kilde: GRANADA (NGU)).

Temaet vurderes.

For en framtidig driftsfase ma dette ivaretas gjiennom ROS-analyser til
detaljplaner, dette gjelder ogsa ved permanent omlegging av veier.
Herunder kommer ogsa beredskapsvei til Torp Sandefjord Lufthavn.

Nar det gjelder anleggsfasen vil det ogsa veere viktig at framkommelighet
for utrykningskjgretay ivaretas og kommende detaljerte ROS-analyser
som skal utarbeides i forbindelse med detaljreguleringsplaner ma derfor
ha fokus pa dette nar valg av trasé er foretatt og flere detaljer foreligger.
Temaet vurderes derfor ikke ytterligere i denne analysen.

Det skal veere slokkevann tilgjengelig ved alle tunnelmunninger dersom
tunnelen er over 1000 meter. Fagrapport VA og teknisk infrastruktur (ICP-
36-H-25759) har vurdert hvordan dette skal ivaretas og det er foreslatt
Igsninger og omfang.

Dette vurderes & bli godt ivaretatt gjennom tiltak og
prosjekteringsforutsetninger i disse analysene.

Temaet vurderes derfor ikke ytterligere i denne analysen.

Jernbanen er generelt et sikkert transportsystem, med fa arlige ulykker.
Sikkerheten knyttet til dette prosjektet ivaretas gjennom RAMS-analyser.

Statistikk fra Statens Jernbanetilsyn viser at det i gjiennomsnitt har veert
4,3 drepte pr. ar de siste 10 arene pa jernbane, trikk og t-bane. Det kan
forventes at nye baner som tilfredsstiller dagens regelverk har minst like
hgyt sikkerhetsniva som eksisterende bane.

Hendelser som kan inntreffe under togframfgring er vurdert og gjengitt i

rapporten Risikoanalyse Stokke-Larvik (ICP-36-Q-25223) og det henvises
til denne. Det er blant annet vurdert farer og hendelser som villkryssing,
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avsporing, kollisjon, skred, flom, brann i tog og hendelse knyttet til Torp
Sandefjord Lufthavn. Det er foreslatt risikoreduserende tiltak.
Risikoanalysen er gjennomfart som en kvalitativ vurdering av risiko for
mennesker ved ferdig bygget anlegg. Analysen er en tidlig
sikkerhetsanalyse, det vil si at vurderinger er gjort pa et overordnet niva
som fglge av prosjekterte l@sninger, tilsvarende hovedplanniva. Samtlige
korridorer forventes a kunne prosjekteres slik at de vil kunne tilfredsstille
Bane NORs akseptkriterier for sikkerhet. Temaet vurderes derfor ikke
ytterligere i denne analysen.

Neerhet til flyplass | korridor Torp vest gar traseen neer det nordvestre hjgrnet av Torp
Sandefjord lufthavn. Temaet vurderes.

SARBARE OBJEKTER

Sarbare bygg* Det er lokalisert denne type bygg i og i naerheten av planomradet (DSB-
kart). Temaet vurderes.

TILSIKTEDE HANDLINGER: Forhold ved analyseobjektet som gjer det sarbart for tilsiktede
handlinger

Tilsiktede handlinger Aktuelt ved stor og viktig infrastruktur. Temaet vurderes.

*"Sérbare bygg" samsvarer med datasettet i kartinnsynslgsningen til DSB og omfatter barnehager, lekeplasser, skoler, sykehus,
sykehjem, bo- og behandlingssenter, rehabiliteringsinstitusjoner, andre sykehjem/aldershjem og fengsler.

5.3 Sarbarhetsvurdering Sandefjord kommune (strekning Stokke — Jaberg og
gjennom Himberg)

Foelgende strekning med tilhgrende korridorer og traseer omfattes i denne sarbarhetsvurderingen:
e Strekningen Stokke — Jaberg og gjennom Himberg, Sandefjord kommune
o Torp vest
Torp vest via Storas
Unneberg
Gokstad
Del av Verningen
Del av Stalaker (vest og ost)

O O O O O

Farer og ugnskede hendelser som framsto som relevante i fareidentifikasjonen av denne strekningen,
tas i dette kapittelet gjiennom en sarbarhetsvurdering. Felgende farer/ugnskede hendelser vil bli
vurdert:
e Skredfare og ustabil grunn
Flom i vassdrag
Havnivastigning, stormflo og balgepavirkning
Ekstremnedbgr og overvann
Skogbrann
Brann/eksplosjon ved industrianlegg
Transport av farlig gods
Elektromagnetiske felt
Drikkevannskilder og vannressurser
Neerhet til flyplass
Sarbare bygg
Tilsiktede handlinger
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5.3.1 Skredfare og ustabil grunn

Det er registrerte kvikkleirefaresoner og aktsomhetsomrader for sngskred innenfor og i naerheten av
dette delobjektet (kilde: NVE/NGI).

Aktsomhetskartene for sngskred (NGU), se figur 5.1, er landsdekkende og viser omrader der en ma
utvise aktsomhet for sngskred, men det sier ikke noe om sannsynligheten for sngskred. Kartet er
utarbeidet ved bruk av en heydemodell der det ut fra gitte helninger pa fjellsiden defineres
lasneomrader. Det er ikke gjort feltarbeid ved utarbeiding av kartet, og effekten av lokale faktorer som
f. eks. skog, utferte sikringstiltak o.l. er derfor ikke vurdert.

Registrerte faresoner for kvikkleireskred (NVE, NGI, NGU) vises ogsa i figur 5.1. Dette er faresoner
som er registrert far dette prosjektet startet opp. | tillegg er det giennom de geotekniske
undersgkelsene i dette prosjektet identifisert en rekke faresoner for kvikkleireskred langs de aktuelle
traseene, se figur 5.2.
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Figur 5-2 Omrédestabilitet — faresoner kvikkleire som er identifisert i forbindelse med de geotekniske
undersgkelsene i dette prosjektet.

Fagrapport geoteknikk (ICP-36-V-25762) har dokumentert en rekke identifiserte faresoner for
kvikkleireskred langs de aktuelle traseene. For denne strekningen er byggegrop for betongtunnel ved

Drakeasen i Torp vest- og Unnebergkorridoren vurdert som spesielt utfordrende med hensyn til
geoteknikk.

Det er vurdert at tilstrekkelig omradestabilitet kan oppnas for alle traseene for de ulike alternativene,
men at det vil bli behov for stabiliserende tiltak i flere av sonene. Mer detaljerte grunnundersgkelser og
stabilitetsberegninger i skredfarlige omrader vil bli en viktig oppgave i arbeidet med detalj- og
reguleringsplan. Plan for supplerende grunnundersgkelser anbefales utarbeidet nar det er besluttet
hvilke korridorer som skal utredes videre i detaljplanfasen (Fagrapport omradestabilitet, ICP-36-V-
25710).

Vurderingene utfert i denne fasen gir ikke grunnlag for & avgjgre om det er reell skredfare i de ulike
faresonene. Dette vil kreve mer detaljerte vurderinger og beregninger, og for de fleste soner ogsa mer
detaljerte grunnundersgkelser.
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Utredning av reell skredfare utfgres normalt i forbindelse med reguleringsplan.

Med gjeldende krav til sikkerhet mot skred i kvikkleire/sprgbruddmateriale, ma det forventes at
utbygging av ny jernbane vil medfegre behov for skredsikringstiltak. | den grad det er mulig bar en ta
hensyn til omradestabilitet ved valg av korridorer og traseer.

Strekningen vurderes i denne planfasen som sveert sarbart for faretemaet skred og ustabil grunn.

5.3.2 Flom i vassdrag

Aktsomhetskart flom (NVE) viser at planomradet er bergrt, se figur 5.3. Aktsomhetskart for flom er
produsert pa bakgrunn av hydrologiske modeller, basert pa erfaring fra norske vassdrag og en digital
terrengmodell. Metoden som er benyttet for a utarbeide aktsomhetskart er omtalt i NVEs Report no
07/2011 Preliminary flood risk assessment in Norway: an example of a methodology based on a GIS-
approach. Vannstandsstigningen vil som oftest veere betydelig overestimert ved bruk av denne
metoden. En mer detaljert kartlegging vil derfor som regel redusere aktsomhetsomradenes
utstrekning.
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Figur 5-3 Aktsomhetskart flom (NVE) (kilde: DSB-kart).
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NVEs aktsomhetskart for flom er et nasjonalt kart pa oversiktsnivad som viser hvilke arealer som kan
veere utsatt for flomfare. Kartet vil aldri kunne bli helt ngyaktig, men er godt nok til & gi en indikasjon
pa hvor flomfaren bgr vurderes nsermere, dersom det er aktuelt med ny utbygging. Informasjonen i
kartet kan benyttes som et farste vurderingsgrunnlag pa et overordnet planniva (som denne
analysen). De potensielle fareomradene kan legges til grunn ved fastsetting av flomhensynssoner og
planbestemmelser.

Korridorene i denne strekningen passerer flere vassdrag av varierende stgrrelse (mindre elver og
bekker). | senere planfaser ma sikkerhet mot 200 ars flom inklusivt klimapaslag ivaretas for disse
vassdragene, det vil si akseptkriteriene gitt i Byggteknisk forskrift (TEK 17) nar det gjelder sikkerhet
mot flom i vassdrag med 200-ars gjentaksintervall (sikkerhetsklasse F2). Etablering av ny jernbane ma
heller ikke medfare flomproblematikk for veiene. Ved omlegging og ombygging av veier vil i
utgangspunktet vegvesenets flomkrav gjelde som for nye veianlegg.

Veiledningen Flaumfare langs bekker (NVE, 2015) gir rad om hvordan en kan identifisere og kartlegge
flomutsatt omrade langs bekker. Veiledningen ma sees i sammenheng med NVEs retningslinje
(2/2011): Flaum og skredfare i arealplanar.

Strekningen vurderes i denne planfasen om moderat sarbar for faretemaet flom i vassdrag.

5.3.3 Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning

Havnivastigningen vil medfgre at stormflo og balger strekker seg lenger inn pa land enn hva som er
tilfelle i dag. NVE har utarbeidet aktsomhetskart for flom, se figur 5.3 ovenfor.

Aktsomhetskart for flom er produsert pa bakgrunn av hydrologiske modeller, basert pa erfaring fra
norske vassdrag og en digital terrengmodell. Vannstandsstigningen vil som oftest veere betydelig
overestimert ved bruk av denne metoden. En mer detaljert kartlegging vil derfor som regel redusere
aktsomhetsomradenes utstrekning.

Stormflo vil kunne pavirke store deler av planomradet og for denne strekningen er dette mest relevant
i Sandefjord. Eventuell bglgepavirkning er ikke lagt til og dette ber vurderes i forbindelse med ROS-
analyser for senere detaljplaner der dette er relevant.

DSB-veiledningen Havnivastigning og stormflo - samfunnssikkerhet i kommunal planlegging sier
folgende om hvilke tall for klimaframskrivning som skal benyttes i arealplanlegging:

| trdd med Stortingsmeldingen (Meld. St. 33 2012-2013), anbefaler Miljgdirektoratet i samrad med
Norsk klimaservicesenter og Kartverket at klimaframskrivinger for den hgyeste utslippsbanens
middelverdi (RCP8.5, tabell A.2.3) i rapporten Sea level change for Norway — past and present
observations and projections to 2100 skal legges til grunn i planleggingen.

Tallene fra RCP8.5 for arene 2081-2100 og framskrivningenes gvre del (95-persentilen) som
klimapaslag skal dermed legges til grunn. Ved a bruke 95-persentilen i stedet for middelverdien tas
det i starre grad hgyde for usikkerheten knyttet til bAde havnivastigningsberegningene og
stormflotallene.

For ogsa a ivareta akseptkriteriene gitt i Byggteknisk forskrift (TEK 17) nar det gjelder sikkerhet mot
havnivastigning (herunder stormflo og belgepavirkning) ma dette sikres pd samme mate som for flom i
vassdrag. Det vil si en sikkerhet mot flom med 200-ars gjentaksintervall (sikkerhetsklasse F2).

Strekningen vurderes i denne planfasen som moderat sarbart for temaet havnivastigning (herunder
stormflo og balgepavirkning).

5.3.4 Ekstremnedbgr og overvann

Forventninger om periodevis ekstremnedbgr krever lokale og gode Igsninger for handtering av
ekstremnedbgr og overvann. Dette temaet ma sees i sammenheng med temaet flom i vassdrag.
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Klimaprofil Vestfold (2015, oppdatert juli 2017) sier at arsnedbaren i Vestfold er beregnet & gke med
ca. 10 prosent fram mot slutten av drhundret sammenlignet med perioden 1971-2000. Sesongmessig
fordeler dette seg slik:

e Vinter: +30 prosent

e Var: +25 prosent

e Sommer: 0 prosent

e Hgst: +5 prosent

Det er forventet at episoder med kraftig nedbgr gker vesentlig bade i intensitet og hyppighet i alle
arstider. Dette vil stille starre krav til overvannshandteringen i framtiden. Nedbgrintensiteten for dagn
med kraftig nedber forventes & gke med ca. 15 prosent. For varigheter kortere enn ett degn, er det
indikasjoner pa sterre gkning enn for degnnedbgr. Inntil videre foreslas det et klimapaslag pa minst 40
prosent pa regnskyll med kortere varighet enn 3 timer.

Prosjektering og utforming av overvannshandtering ma ta hensyn til forventede klimaendringer med
styrtregnepisoder og endret nedbgrintensitet som beskrevet ovenfor. Forutsatt dette denne
strekningen som lite til moderat sarbart overfor dette temaet.

5.3.5 Skogbrann

Temaet vurderes som relevant for deler av planomradet. Det har ifelge statistikk fra DSB veert 13
skogbranner i Sandefjord kommune i perioden 2008-2017. Det er viktig at brannberedskapen sikres i
omrader hvor det foregar anleggsarbeider.

Jernbanedrift har forarsaket skogbranner, og utenom byene er det stgrre og mindre omrader med
vegetasjon i og i naerheten av hele planomradet. For eksempel kan bremser forarsake gnister som tar
fyr i tarr vegetasjon og andre brennbare materialer. Elektriske ledninger tilknyttet jernbanen kan ogsa
forarsake brann dersom de faller ned. Sarbarheten for skogbrann ved jernbanen kan reduseres ved &
sgrge for at det er lite brennbare materialer tett mot skinner og kontaktledninger.

Nitti prosent av alle skogbranner er forarsaket av menneskelig aktivitet som for eksempel uaktsomhet
ved balbrenning (mye friluftsomrader hvor det forekommer grilling i omradet), skogsdrift og
anleggsvirksomhet eller ildspasettelse. Alt anleggsarbeid gker faren for skogbrann i omrader med mye
skog. Det er derfor viktig at brannberedskapen sikres i omrader hvor det foregar anleggsarbeid. Dette
er et forhold som ma vurderes videre i planlegging av anleggsgjennomfgring og relevante omrader
med skog og vegetasjon ma vurderes naermere i kommende detaljerte ROS-analyser.

Strekningen vurderes i denne planfasen som moderat sérbart for temaet skogbrann.

5.3.6 Brann/eksplosjon ved industrianlegg

Korridorene Stalaker og Verningen ligger med naerhet til Jaberg koblingsstasjon og Gokstadkorridoren
ligger med neerhet til Gokstad transformatorstasjon. Brann kan oppsta i transformatorer. Det skal ogsa
etableres transformatorer for mating av kontaktledningsnett i forbindelse med prosjektet. Torp vest,
Unneberg og Gokstad ligger ogsa naer Torp Sandefjord Lufthavn hvor det er potensial for
brann/eksplosjon.

| forbindelse med anleggsperioden vil det bli lagret og benyttet eksplosiver og farlig stoff.

Neermere vurderinger av denne faren ma falges opp gjennom detaljerte ROS-analyser som skal
utarbeides i forbindelse senere planfase nar det foreligger mer kunnskap om prosjektet. Strekningen
vurderes i denne planfasen som moderat sérbart for temaet brann/eksplosjon ved industrianlegg.

5.3.7 Transport av farlig gods

Det planlegges kun for kjgring av godstog i avvikssituasjoner. Godstog kan inneholde farlig gods.
Det transporteres ifelge DSBs kartinnsynslgsning farlig gods (i de fleste ADR-klasser) pa veier som
ligger innenfor og i neerheten av planomradet, spesielt ved Sandefjord.
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Figur 5-4 Ve/er hvor det foretas transport av far/lg gods (kilde: DSB-kart).

DSB mottar pa landsbasis arlig mellom 40-70 hendelser som inkluderer farlig gods, 55 hendelser i
2015 (DSBs uhellsstatistikk for 2015). En hendelse som forarsaker en brann/eksplosjon vil kunne
pavirke planomradet, og det settes ofte en evakueringsradius pa 500 meter ved slike tilfeller.
Erfaringsmessig er andelen ulykker med farlig gods der det oppstar brann eller eksplosjon sveert lav
(2-3 arlige branntilfeller), og i de fleste tilfellene fgrer en hendelse med farlig gods til akutt utslipp til
grunnen og til luft.

Dette tiltaket innebaerer ikke etablering av nye bygninger for varig personopphold, og det er ingen
forhold knyttet til dette tiltaket som tilsier at faren for hendelser med transport av farlig gods gker
sammenlignet med dagens situasjon.

Strekningen vurderes i denne planfasen som lite til moderat sarbart for en hendelse med transport av
farlig gods som medfarer brann/eksplosjon.

28



5.3.8 Elektromagnetiske felt

Ved etablering av ny jernbanetrasé vil det veere et elektromagnetisk felt i jernbanens hgyspentledning
over spor, og der det etableres nye transformatorer for mating. Der jernbanen gar i tunnel vurderes
dette i liten grad & pavirke omgivelsene.

Tiltaket innebeerer ikke etablering av nye bygninger for varig personopphold, men det bgr utredes hvor
mange bygninger for varig personopphold (boliger og eventuelt arbeidsplasser) som far over
gjennomsnittlig belastning pa 0,4 mikrotesla arlig, og vurdere ngdvendige tiltak pa bygninger som
overskriver arlig belastning.

Det magnetiske feltet i naerheten av jernbanens kontaktledningsfelt er lavt og styrken avtar med
avstand til jernbanen. Magnetfeltet en meter fra jernbanen ligger langt under grenseverdien pa 200
WT, selv nar toget passerer og det elektromagnetiske feltet er starst (Elektromagnetiska falt omkring
jarnvagen, Banverket i Sverige, 2003). Statens stralevern har satt en utredningsgrense for
elektromagnetiske felt «ved nybygg eller nye anlegg hvor arsgjennomsnittet overskriver 0,4 uT».

I henhold til veiledning fra Statens stralevern datert 1.10.2007, som falge av St. prp. nr 66 (2005-06),
skal Bane NOR gjgre vurderinger knyttet til magnetfelt og helse
(http://trv.jbv.no/wiki/Felles_elektro/Prosjektering_og_bygging/Generelle_tekniske_krav):

«Langs det planlagte anlegget skal det beskrives hvor mange bygg som far en gjennomsnittlig
belastning av magnetfelt over aret pa minst 0,4 mikrotesla. Med bygg menes her primaert boliger,
skoler og barnehager." Jernbaneverket (na Bane NOR) oppgir at det for kontaktledning med retur i
skinnene, og et stramforbruk pa 100A, er en gyeblikksverdi av magnetisk flukstetthet pa 0,275 uT i en
avstand pa 20 meter fra midten av sporet.»

Strekningen vurderes som lite sarbart for faretemaet forutsatt at det utredes hvor mange bygninger for
varig personopphold (boliger og eventuelt arbeidsplasser) som far over giennomsnittlig belastning pa
0,4 mikrotesla arlig, og det vurderes ngdvendige tiltak pa bygninger som overskriver arlig belastning.

5.3.9 Drikkevannskilder og vannressurser

Det er registrert en del grunnvannsborehull i og i neerheten av planomradet, dette kan veere brgnner
som er etablert for enten a hente ut drikkevann eller energi (kilde: GRANADA (NGU). Se figur 5.5.

Det kan ogsa finnes uregistrerte brgnner, spesielt energibragnner som er etablert for bruk sammen
med varmepumper.

Det er ikke kjente overflatevannressurser som benyttes til drikkevann i plan- eller influensomradet
(kilde: Mattilsynets inntakspunkter). Fagrapport naturressurser (ICP-36-A-25661) har verdisatt
vannressurser og grunnvannsbrgnner i kart og det vises til denne. Grunnvannsbrgnner ma kartlegges
for anleggsstart og det ma dokumenteres bade vannkvalitet og vannmengde i breannene. Bergrte
grunnvannsbrgnner ma erstattes med nye vannkilder.

Det er flere private energibrgnner og et fatall brgnner registrert som vannforsyning innenfor
korridorene:
e Torp vest ved Torp Sandefjord lufthavn: Enkelte grunnvannsbrgnner ligger inntil
utredningsomradet, men disse forventes ikke a bli pavirket.
e Torp vest ved Drakeasen/@vre Hasle: Det er registrert flere grunnvannsbrgnner i
utredningsomradet.
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Strekningen vurderes i denne planfasen som moderat sarbart for temaet drikkevannskilder og
vannressurser.

trand
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F/gur 5-5 Registrerte grunnvannsborehul/ i hele planomrédet bla er ﬂellbmnner og gule er
lesmassebraonner (kilde: Granada, NGU).

5.3.10 Neerhet til flyplass

| korridor Torp vest gar traseen neer det nordvestre hjgrnet av Torp Sandefjord lufthavn. Her ligger
traseen i lgsmasse- og delvis bergskjaering for ikke & komme i konflikt med flyplassens
restriksjonssone for navigasjonsinstrumentene. Traseen gar pa vestsiden av flyplassen med en
stasjon naer dagens terminal pa Torp. Ogsa Unnebergkorridoren ligger relativt naer lufthavnen.
Sikkerhet knyttet til luftfart er generelt sveert hgy, men hendelser som i verste fall kan medfere store
ulykker kan oppsta ved avgang og landing. Jernbanens neerfering til lufthavnen gjer ogsa denne utsatt
dersom slike hendelser skulle oppsta.

Bygging innenfor gjeldende restriksjonssone krever godkjenning fra Luftfartstilsynet og generelt skal
uakseptable refleksjoner for flyplassens radarer unngas. Det skal heller ikke etableres lys som pa
grunn av sin intensitet, utforming eller farge kan medfgre fare for flysikkerheten.

Anleggsperioden vurderes som en utfordrende periode og det ma vaere stort fokus pa det som skal

gjeres opp mot operativ drift pa flyplassen. Det ma paregnes hgyderestriksjoner pa
anleggsmaskiner/utstyr som fglge av arbeid innenfor restriksjonssone pa flyplassen
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Risikoanalyse Stokke-Larvik (ICP-36-Q-25223) har vurdert faren «fly i sporet» og har foreslatt tiltak
som innebeerer at det skal gjgres naermere undersgkelse av om togtrafikk pa gjeldende traseer kan
pavirke flyenes navigasjonsinstrumenter, og i sa fall vurdere ytterligere risikoreduserende tiltak.

Strekningen vurderes i denne planfasen som sveert sarbar for temaet nzerhet til flyplass og det
forutsettes at temaet far fokus i de kommende analysene som skal utfares for bade anleggsfase og
driftsfase.

5.3.11 Sarbare bygg

Det er lokalisert denne type bygg i og i naerheten av planomradet, se figur 5.6.For denne strekningen
gjelder dette spesielt for Sandefjord, men ogsa ved Stokke og ved Torp. Sandefjord videregaende
skole vises ikke i figuren nedenfor.

"Sarbare bygg" samsvarer med datasettet i kartinnsynslgsningen til DSB og omfatter barnehager,
lekeplasser, skoler, sykehus, sykehjem, bo- og behandlingssenter, rehabiliteringsinstitusjoner, andre
sykehjem/aldershjem og fengsler.
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Flgur 5-6 Reglstrerte sérbare bygg sykehjem er markert med rgdt symbol med hvitt kors,
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skoler er markert med rad sirkel og barnehager er markert med lilla sirkel (kilde: DSB-kart)

Disse byggene med deres omgivelser ma vies oppmerksomhet i kommende ROS-analyser til
detaljreguleringsplanene for at sarbarhet ikke skal bygges inn i disse omradene. Strekningen vurderes
i denne planfasen som moderat sérbar for temaet sdrbare bygg.

5.3.12 Tilsiktede handlinger

Viktige infrastrukturanlegg kan vaere potensielle terrormal, sezerlig gjelder dette stasjonsomrader og
lengre tunneler. Denne strekningen har ogsa neerhet til Torp Sandefjord lufthavn, og dersom Torp
stasjon etableres tett pa lufthavnen ma dette ha fokus i kommende sikkerhetsanalyser (security) og i
arbeidet med utforming av stasjon.

Temaet forutsettes vurdert i forbindelse med de sikkerhetsanalyser som skal utfgres i forbindelse med
dette prosjektet, og at dette vurderes opp mot det til enhver tid gjeldende trusselbildet for Norge. Tiltak
som identifiseres i slike analyser forutsettes implementert i prosjektet.

Strekningen vurderes i denne planfasen, basert pa dagens gjeldende trusselbilde, som lite til moderat
sarbart for eventuelle terrorhendelser.

5.4 Fareidentifikasjon Larvik kommune (strekning Jaberg — Kleivertunnelen)

Korridorer:
e Del av Verningen
e Del av Stalaker (vest og @st)
e Kongegata (hay og lav)
e Indre havn (hay og lav)

Tabell 5.2 Innledende farekartlegging — strekning Jaberg — Kleivertunnelen, Larvik kommune

R

NATURBASERTE FARER: naturlige, stedlige farer som gjer arealet sarbart og utsatt for
ugnskede hendelser

Skredfare (sng, is, stein,  Det er registrert kvikkleirefaresoner og aktsomhetsomrader for sngskred
leire, jord) og ustabil og steinsprang innenfor og i neerheten av dette delobjektet (kilde:
grunn NVE/NGI)

| tillegg er det gjennom de geotekniske undersgkelsene i dette prosjektet
identifisert en rekke faresoner for kvikkleireskred langs de aktuelle
traseene. Temaet vurderes.

Flom i vassdrag Aktsomhetskart flom (NVE) viser at planomradet er bergrt.
Temaet vurderes.

Havnivastigning, stormflo Temaet er relevant for nedre del av Lagen og Larvik havn. Temaet
og beglgepavirkning vurderes.

Vind/ekstremnedbar Temaet vind vurderes ikke som spesielt relevant basert pa tiltakets formal
og planomradets beliggenhet. Forventninger om periodevis
ekstremnedbgr krever lokale og gode Igsninger for handtering av
overvann. Temaet vurderes videre med hensyn pa
overvann/ekstremnedbgr.

Skog- / lyngbrann Temaet vurderes som relevant for deler av planomradet. Det har ifglge
statistikk fra DSB veert 17 skogbranner i Larvik kommune i perioden 2008-
2017. Temaet vurderes.
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Radon

Det er registrert moderat til lav aktsomhet for radon i hele planomradet
(kilde: Statens stralevern/NGU). Dette temaet er kun relevant ved
oppfering av bygninger for varig personopphold. Dette tiltaket legger ikke
til rette for etablering av slike bygninger.

| slike tilfeller forutsettes at tiltak som gir sikkerhet mot inntrengning av
radon utfgres i henhold til TEK 17 (§ 13-5) ved oppfering av nye bygninger
for personopphold. Radonkonsentrasjon i inneluft skal ikke overstige 200
Bg/m3. Temaet vurderes som ikke relevant.

VIRKSOMHETSBASERT FARE

Brann/eksplosjon ved
industrianlegg

Kjemikalieutslipp og
annen akutt forurensning

Transport av farlig gods

Elektromagnetiske felt

Dambrudd
INFRASTRUKTUR

Tunnel

Pa denne strekningen ligger Hegdal industriomrade. Korridoren Stalaker
vest ligger med naerhet til Jaberg koblingsstasjon og det er naerhet til
larvikittbrudd som utfarer sprengninger for a ta ut stein. Det skal ogsa
etableres transformatorer for mating av kontaktledningsnett i forbindelse
med prosjektet, og i anleggsperioden vil det bli lagret og benyttet
eksplosiver og farlig stoff. Temaet vurderes.

For en framtidig driftssituasjon vurderes dette som mindre relevant, men i
anleggsfasen vil akutt forurensning kunne forekomme.

Akutt forurensning vil imidlertid vurderes for bade en framtidig driftsfase og
for anleggsfasen i miljgrisikoanalyser som utarbeides i forbindelse med
prosjektet. Temaet vurderes derfor ikke ytterligere i denne analysen.

Det skal i utgangspunktet ikke transporteres farlig gods pa denne
strekningen, men det kan forekomme avvikssituasjoner der dette blir
ngdvendig.

Det transporteres ifelge DSBs kartinnsynsl@sning farlig gods (i de fleste
ADR-klasser) pa veier som ligger i naerheten av planomradet.
Temaet vurderes.

Ved etablering av ny jernbanetrasé vil det vaere et elektromagnetisk felt i
jernbanens kontaktledningsnett og der det etableres nye transformatorer
for mating. Temaet vurderes.

Temaet er relevant for Lagen og Farrisdammen. Temaet vurderes.

Hovedkonsept er ett-lgps dobbeltsporet tunnel med remning hver 1000.
meter til det fri. Dette er valgt som konsept for denne planfasen, generelt
for alle tunneler, men endelig valg av konsept vil gjgres i en senere
planfase (Temarapport tunnel (ICP-36-A-25764).

Branntekniske sikkerhetstiltak for tunneler dimensjoneres etter gjeldende
TSI-SRT], Teknisk regelverk og Bane NORs veileder for tunnelsikkerhet.
Det er tunnellengdene som avgjar hvilkke minimumstiltak som skal
implementeres. | TSI-SRT defineres en tunnel som minst 100 meter lang.
Krav til sikkerhetstiltak skiller mellom tunnellengder pa 100-500 meter,
500-1000 meter og over 1000 meter.
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Risiko- og beredskapsanalyser i videre planfaser er avgjgrende for
hvorvidt det er ngdvendig med vtterligere sikkerhetstiltak. Slike tiltak vil i
sa fall fremlegges for sentral kontroll hos Bane NOR.

Temaet vurderes som godt ivaretatt giennom RAMS-analyser og andre
analyser som skal utfgres i senere planfaser og vurderes ikke videre i
denne analysen.

VA-anlegg/-ledningsnett  En realisering av prosjektet innebaerer konflikter med VA-infrastruktur
(Fagrapport VA og teknisk infrastruktur, ICP-36-H-25759). Det vil veere
behov for bade permanent omlegging som er tilpasset en ny situasjon
med nytt dobbeltspor og midlertidige omlegginger som skal fungere i
anleggsfasen.

Konflikter anses a kunne lgses for alle strekningene, men er varierende i
omfang og kompleksitet. Strekningene gjennom byene far et starre antall
konflikter enn andre strekninger da det er mye infrastruktur & ta hensyn til
her. Utilsiktede hendelser i anleggsfasen vil kunne forekomme.

VA-infrastruktur forutsettes hensyntatt videre i prosjektet og giennom mer
detaljerte ROS-analyser for kommende planfaser. Temaet vurderes ikke
videre i denne analysen.

Trafikkforhold Det vil bli ngdvendig med vegomlegginger og etableringer av nye veger
som fglge av jernbaneutbyggingen i de ulike korridorene (Fagrapport veg
Stokke-Larvik, ICP-36-D-25761).

Det ma forventes at en rekke veger, bade fylkesveger og mindre
kommunale og private veger, ma legges om permanent og/eller
midlertidig. | denne planfasen er det gjort noen overordnede vurderinger
av vegomlegginger.

Det er identifisert at det vil bli stort omfang av anleggstrafikk og
massetransport i sentrums- og boligomrader i byene.

Det er identifisert at det vil bli stort omfang av anleggstrafikk og
massetransport i sentrums- og boligomrader. Det er blant annet identifisert
at gang- og sykkelvei, skolevei og flere skoler bergres.

Det forutsettes at trafikksikkerhet vurderes i de neste planfasene og mer
detaljerte ROS-analyser som skal utfgres for kommende planfaser ma ha
fokus pa dette temaet. Temaet vurderes ikke videre i denne analysen.

Eksisterende Prosjektet vil innebaere konflikter med teknisk infrastruktur, men anses a
kraftforsyning og kunne Igses for alle strekningene (Fagrapport VA og teknisk infrastruktur,
elektronisk ICP-36-H-25759). Det vil veere behov for bade permanent omlegging som

kommunikasjon (ekom) er tilpasset en ny situasjon med nytt dobbeltspor og midlertidige
omlegginger som skal fungere i anleggsfasen.

Strekningene gjennom byene far et stgrre antall konflikter enn andre
strekninger da det er mye infrastruktur & ta hensyn til her. Utilsiktede
hendelser i anleggsfasen vil kunne forekomme.

Ved Jaberg ma det tas hensyn til JAberg koblingsstasjon da korridorene
ligger nzer denne.
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Drikkevannskilder og
vannressurser

Framkommelighet for
utrykningskjaretay

Slokkevann for
brannvesenet

Togulykker

SARBARE OBJEKTER
Sarbare bygg*

Larvik kommune har i forbindelse med denne analysen spilt inn at det
finnes mye infrastruktur i grunnen (fiber og kobber), og spesielt mye er
plassert rundt eksisterende jernbanestasjon.

Teknisk infrastruktur forutsettes hensyntatt videre i prosjektet og giennom
mer detaljerte ROS-analyser for kommende planfaser. Temaet vurderes
ikke videre i denne analysen.

Det er registrert en del grunnvannsborehull i og i neerheten av
planomradet, dette kan veere brenner som er etablert for enten & hente ut
drikkevann eller energi (kilde: GRANADA (NGU). To vannverk har inntak i
Farrisvannet og i tillegg ligger grunnvannsressursen Farris utsatt.
Temaet vurderes.

For en framtidig driftsfase ma dette ivaretas giennom ROS-analyser til
detaljplaner, dette gjelder ogsa ved permanent omlegging av veier.

Nar det gjelder anleggsfasen vil det ogsa veere viktig at framkommelighet
for utrykningskjgretay ivaretas og kommende detaljerte ROS-analyser
som skal utarbeides i forbindelse med detaljreguleringsplaner ma derfor
ha fokus pa dette nar valg av trasé er foretatt og flere detaljer foreligger.
Temaet vurderes derfor ikke ytterligere i denne analysen.

Det skal veere slokkevann tilgjengelig ved alle tunnelmunninger dersom
tunnelen er over 1000 meter. Fagrapport VA og teknisk infrastruktur (ICP-
36-H-25759) har vurdert hvordan dette skal ivaretas og det er foreslatt
Iesninger og omfang. Dette vurderes a bli godt ivaretatt gjennom tiltak og
prosjekteringsforutsetninger i disse analysene.

Temaet vurderes derfor ikke ytterligere i denne analysen.

Jernbanen er generelt et sikkert transportsystem, med fa arlige ulykker.
Sikkerheten knyttet til dette prosjektet ivaretas gjennom RAMS-analyser.

Statistikk fra Statens Jernbanetilsyn viser at det i gjennomsnitt har vaert
4,3 drepte pr. ar de siste 10 arene pa jernbane, trikk og t-bane. Det kan
forventes at nye baner som tilfredsstiller dagens regelverk har minst like
hgyt sikkerhetsniva som eksisterende bane.

Hendelser som kan inntreffe under togframfgring er vurdert og gjengitt i
rapporten Risikoanalyse Stokke-Larvik (ICP-36-Q-25223) og det henvises
til denne. Det er blant annet vurdert farer og hendelser som villkryssing,
avsporing, kollisjon, skred, flom, brann i tog, hendelse knyttet til Torp
Sandefjord Lufthavn. Det er foreslatt risikoreduserende tiltak.
Risikoanalysen er gjennomfart som en kvalitativ vurdering av risiko for
mennesker ved ferdig bygget anlegg. Analysen er en tidlig
sikkerhetsanalyse, det vil si at vurderinger er gjort pa et overordnet niva
som fglge av prosjekterte lgsninger, er pa hovedplanniva. Samtlige
korridorer forventes a kunne prosjekteres slik at de vil kunne tilfredsstille
Bane NORs akseptkriterier for sikkerhet. Temaet vurderes derfor ikke
ytterligere i denne analysen.

Det er lokalisert denne type bygg i og i naerheten av planomradet (DSB-
kart). Temaet vurderes.
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TILSIKTEDE HANDLINGER: Forhold ved analyseobjektet som gjor det sarbart for tilsiktede
handlinger

Tilsiktede handlinger Aktuelt ved stor og viktig infrastruktur. Temaet vurderes.

*"Séarbare bygg" samsvarer med datasettet i kartinnsynslasningen til DSB og omfatter barnehager, lekeplasser, skoler, sykehus,
sykehjem, bo- og behandlingssenter, rehabiliteringsinstitusjoner, andre sykehjem/aldershjem og fengsler.

5.5 Sarbarhetsvurdering Larvik kommune (strekning Jaberg —
Kleivertunnelen)

Foelgende strekning med tilhgrende korridorer og traseer omfattes i denne sarbarhetsvurderingen:
e Strekningen Jaberg - Kleivertunnelen
o Del av Verningen
o Del av Stalaker (vest og ost)
o Kongegata (hay og lav)
o Indre havn (hay og lav)

Farer og ugnskede hendelser som framsto som relevante i fareidentifikasjonen av denne strekningen,
tas i dette kapittelet gjiennom en sarbarhetsvurdering. Felgende farer/ugnskede hendelser vil bli
vurdert:
e Skredfare og ustabil grunn
Flom i vassdrag
Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning
Ekstremnedbgr og overvann
Skogbrann
Brann/eksplosjon ved industrianlegg
Transport av farlig gods
Elektromagnetiske felt
Dambrudd
Drikkevannskilder og vannressurser
Sarbare bygg
Tilsiktede handlinger

5.5.1 Skredfare og ustabil grunn

Det er registrerte kvikkleirefaresoner og aktsomhetsomrader for sngskred innenfor og i naerheten av
dette delobjektet (kilde: NVE/NGI).

Aktsomhetskartene for sngskred (NGU), se figur 5.7, er landsdekkende og viser omrader der en ma
utvise aktsomhet for sngskred, men det sier ikke noe om sannsynligheten for sngskred. Kartet er
utarbeidet ved bruk av en heydemodell der det ut fra gitte helninger pa fjellsiden defineres
Iasneomrader. Det er ikke gjort feltarbeid ved utarbeiding av kartet, og effekten av lokale faktorer som
f. eks. skog, utfgrte sikringstiltak o.l. er derfor ikke vurdert.

Registrerte faresoner for kvikkleireskred (NVE, NGI, NGU) vises ogsa i figur 5.7. Dette er faresoner
som er registrert far dette prosjektet startet opp. | tillegg er det giennom de geotekniske
undersgkelsene i dette prosjektet identifisert en rekke faresoner for kvikkleireskred langs de aktuelle
traseene, se figur 5.8.
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igur 5-7 Aktsémhetéomféder snaékféd (red .skravur) og registrerte kvikkleiresoner (ng og oranéje_
skravur) utarbeidet av NVE/NGI/NGU (kilde: DSB-kart)

CL L

Omradestabilitet - fareomrader

. Hay fare - Issneomrade ; |
Middels fare - lasneomrade |~ y
Lav fare - Issneomrade e

Hey fare - utlepsomrade

Middels fare - utligpsomrade |/
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Figur 5-8 Omréadestabilitet — faresoner kvikkleire som er identifisert i forbindelse med de geotekniske
undersgkelsene i dette prosjektet
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Fagrapport geoteknikk (ICP-36-V-25762) har dokumentert en rekke identifiserte faresoner for
kvikkleireskred langs de aktuelle traseene. For denne strekningen er byggegrop for betongtrau ved
Rauan i Verningenkorridoren spesielt utfordrende i anleggsfasen.

Det er vurdert at tilstrekkelig omradestabilitet kan oppnas for alle traseene i de ulike korridorene, men
at det vil bli behov for stabiliserende tiltak i flere av sonene. Mer detaljerte grunnundersgkelser og
stabilitetsberegninger i skredfarlige omrader vil bli en viktig oppgave i arbeidet med detalj- og
reguleringsplan. Plan for supplerende grunnundersgkelser anbefales utarbeidet nar det er besluttet
hvilke korridorer som skal utredes videre i detaljplanfasen (Fagrapport omradestabilitet, ICP-36-V-
25710).

Vurderingene utfgrt i denne fasen gir ikke grunnlag for a avgjgre om det er reell skredfare i de ulike
faresonene. Dette vil kreve mer detaljerte vurderinger og beregninger, og for de fleste soner ogsa mer
detaljerte grunnundersgkelser.

Utredning av reell skredfare utfgres normalt i forbindelse med reguleringsplan.

Med gjeldende krav til sikkerhet mot skred i kvikkleire/sprgbruddmateriale, méa det forventes at
utbygging av ny jernbane vil medfgre behov for skredsikringstiltak. | den grad det er mulig bar en ta
hensyn til omradestabilitet ved valg av korridorer og traseer.

Strekningen vurderes i denne planfasen som sveaert sarbart for faretemaet skred og ustabil grunn.

5.5.2 Flom i vassdrag

Aktsomhetskart flom (NVE) viser at planomradet er bergrt, se figur 5.9. Aktsomhetskart for flom er
produsert pa bakgrunn av hydrologiske modeller, basert pa erfaring fra norske vassdrag og en digital
terrengmodell. Metoden som er benyttet for & utarbeide akisomhetskart er omtalt i NVEs Report no
07/2011 Preliminary flood risk assessment in Norway: an example of a methodology based on a GIS-
approach. Vannstandsstigningen vil som oftest veere betydelig overestimert ved bruk av denne
metoden. En mer detaljert kartlegging vil derfor som regel redusere aktsomhetsomradenes
utstrekning.

NVEs aktsomhetskart for flom er et nasjonalt kart pa oversiktsniva som viser hvilke arealer som kan
veere utsatt for flomfare. Kartet vil aldri kunne bli helt ngyaktig, men er godt nok til a gi en indikasjon
pa hvor flomfaren bgr vurderes naermere, dersom det er aktuelt med ny utbygging. Informasjonen i
kartet kan benyttes som et fagrste vurderingsgrunnlag pa et overordnet planniva. De potensielle
fareomradene kan legges til grunn ved fastsetting av flomhensynssoner og planbestemmelser.

Det er i forbindelse med prosjektet utfgrt vannlinjeberegninger for Aulielva ved Jarlsbergjordene
(utenfor dette planomradet), Lagen og Farriselva (Fagrapport flom- og vannlinjeberegninger, ICP-36-
A-25713). Siden alle vassdrag har utlgp i havet, er det regnet med stormflo og havnivastigning som
nedre grensebetingelse. Vannlinjeberegningene for Farriselva baserer seg pa en initialflom med
gjentaksintervall pa 200 &r (Q200) og fremskrevet til 2100.
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Figur 5-9 Aktsomhetskart flom (NVE) (kilde: DSB-kart).

| senere planfaser ma sikkerhet mot 200 ars flom inklusivt klimapaslag ogsa ivaretas for mindre
vassdrag (mindre elver og bekker), det vil si akseptkriteriene gitt i Byggteknisk forskrift (TEK 17), nar
det gjelder sikkerhet mot flom i vassdrag med 200-ars gjentaksintervall (sikkerhetsklasse F2).
Etablering av ny jernbane ma heller ikke medfare flomproblematikk for veiene. Ved omlegging og
ombygging av veier vil i utgangspunktet vegvesenets flomkrav gjelde som for nye veianlegg.

Veiledningen Flaumfare langs bekker (NVE, 2015) gir rad om hvordan en kan identifisere og kartlegge
flomutsatt omrade langs bekker. Veiledningen méa sees i sammenheng med NVEs retningslinje
(2/2011): Flaum og skredfare i arealplanar.

Strekningen vurderes i denne planfasen om moderat sarbar for faretemaet flom i vassdrag.

5.5.3 Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning

Havnivastigningen vil medfgre at stormflo og balger strekker seg lenger inn pa land enn hva som er
tilfelle i dag. NVE har utarbeidet aktsomhetskart for flom, se figur 5.14 ovenfor.

Aktsomhetskart for flom er produsert pa bakgrunn av hydrologiske modeller, basert pa erfaring fra
norske vassdrag og en digital terrengmodell. Vannstandsstigningen vil som oftest vaere betydelig
overestimert ved bruk av denne metoden. En mer detaljert kartlegging vil derfor som regel redusere
aktsomhetsomradenes utstrekning.

Stormflo vil kunne pavirke store deler av planomradet og for denne strekningen er dette mest relevant
for nedre del av Lagen og havneomradet i Larvik. Eventuell balgepavirkning er ikke lagt til og dette bar
vurderes i forbindelse med ROS-analyser til senere detaljplaner.

DSB-veiledningen Havnivastigning og stormflo - samfunnssikkerhet i kommunal planlegging sier
folgende om hvilke tall for klimaframskrivning som skal benyttes i arealplanlegging:

| trdd med Stortingsmeldingen (Meld. St. 33 2012-2013), anbefaler Miljgdirektoratet i samrad med
Norsk klimaservicesenter og Kartverket at klimaframskrivinger for den hgyeste utslippsbanens
middelverdi (RCP8.5, tabell A.2.3) i rapporten Sea level change for Norway — past and present
observations and projections to 2100 skal legges til grunn i planleggingen.

Tallene fra RCP8.5 for arene 2081-2100 og framskrivningenes gvre del (95-persentilen) som
klimapaslag skal dermed legges til grunn. Ved a bruke 95-persentilen i stedet for middelverdien tas
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det i starre grad hgyde for usikkerheten knyttet til bade havnivastigningsberegningene og
stormflotallene.

For ogsa a ivareta akseptkriteriene gitt i Byggteknisk forskrift (TEK 17) nar det gjelder sikkerhet mot
havnivastigning (herunder stormflo og balgepavirkning) ma dette sikres pa samme mate som for flom i
vassdrag. Det vil si en sikkerhet mot flom med 200-ars gjentaksintervall (sikkerhetsklasse F2).

Det er i forbindelse med prosjektet utfart vannlinjeberegninger for Aulielva ved Jarlsbergjordene
(utenfor dette planomradet), Lagen og Farriselva (Fagrapport flom- og vannlinjeberegninger, ICP-36-
A-25713). Siden alle vassdrag har utlgp i havet, er det regnet med stormflo og havnivastigning som
nedre grensebetingelse.

Strekningen vurderes i denne planfasen som moderat til sveert sarbart for temaet havnivastigning
(herunder stormflo og balgepavirkning).

5.5.4 Ekstremnedbgr og overvann

Forventninger om periodevis ekstremnedbgr krever lokale og gode Igsninger for handtering av
ekstremnedbgr og overvann. Dette temaet ma sees i sammenheng med temaet flom i vassdrag.

Klimaprofil Vestfold (2015, oppdatert juli 2017) sier at arsnedbgren i Vestfold er beregnet &8 gke med
ca. 10 prosent fram mot slutten av arhundret sammenlignet med perioden 1971-2000. Sesongmessig
fordeler dette seg slik:

e Vinter: +30 prosent

e Var: +25 prosent

e Sommer: 0 prosent

e Hgst: +5 prosent

Det er forventet at episoder med kraftig nedber gker vesentlig bade i intensitet og hyppighet i alle
arstider. Dette vil stille stgrre krav til overvannshandteringen i framtiden. Nedbgrintensiteten for degn
med kraftig nedber forventes a gke med ca. 15 prosent. For varigheter kortere enn ett degn, er det
indikasjoner pa starre gkning enn for degnnedber. Inntil videre foreslas det et klimapaslag pa minst
40 prosent pa regnskyll med kortere varighet enn 3 timer.

Prosjektering og utforming av overvannshéandtering ma ta hensyn til forventede klimaendringer med
styrtregnepisoder og endret nedbgarintensitet som beskrevet ovenfor. Forutsatt dette denne
strekningen som lite til moderat sarbart overfor dette temaet.

5.5.5 Skogbrann

Temaet vurderes som relevant for deler av planomradet. Det har ifglge statistikk fra DSB veert 17
skogbranner i Larvik kommune i perioden 2008-2017. Det er viktig at brannberedskapen sikres i
omrader hvor det foregar anleggsarbeider.

Jernbanedrift har forarsaket skogbranner, og utenom byene er det stgrre og mindre omrader med
vegetasjon i og i neerheten av hele planomradet. For eksempel kan bremser forarsake gnister som tar
fyr i terr vegetasjon og andre brennbare materialer. Elektriske ledninger tilknyttet jernbanen kan ogsa
forarsake brann dersom de faller ned. Sarbarheten for skogbrann ved jernbanen kan reduseres ved &
sgrge for at det er lite brennbare materialer tett mot skinner og kontaktledninger.

Nitti prosent av alle skogbranner er forarsaket av menneskelig aktivitet som for eksempel uaktsomhet
ved balbrenning (mye friluftsomrader hvor det forekommer grilling i omradet), skogsdrift og
anleggsvirksomhet eller ildspasettelse. Alt anleggsarbeid gker faren for skogbrann i omrader med mye
skog. Det er derfor viktig at brannberedskapen sikres i omrader hvor det foregar anleggsarbeid. Dette
er et forhold som ma vurderes videre i planlegging av anleggsgjennomfgring og relevante omrader
med skog og vegetasjon ma vurderes neermere i kommende detaljerte ROS-analyser. Strekningen
vurderes i denne planfasen som moderat sérbart for temaet skogbrann.
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5.5.6 Brann/eksplosjon ved industrianlegg

Korridorene Stalaker og Verningen ligger med naerhet til Jaberg koblingsstasjon. Det skal ogsa
etableres transformatorer for mating av kontaktledningsnett i forbindelse med prosjektet. Brann kan
oppsta i transformatorer. Det er larvikittbrudd i naerhet til strekningen, og i forbindelse med uttak av
stein utfgres sprengninger.

| forbindelse med anleggsperioden vil det bli lagret og benyttet eksplosiver og farlig stoff.
Neermere vurderinger av denne faren ma falges opp gjennom detaljerte ROS-analyser som skal
utarbeides i forbindelse senere planfase nar det foreligger mer kunnskap om prosjektet. Strekningen

vurderes i denne planfasen som moderat sérbart for temaet brann/eksplosjon ved industrianlegg.

5.5.7 Transport av farlig gods

Det planlegges kun for kjgring av godstog i avvikssituasjoner. Godstog kan inneholde farlig gods.
Det transporteres ifelge DSBs kartinnsynslgsning farlig gods (i de fleste ADR-klasser) pa veier som
ligger i og i naerheten av planomradet som utgjares av denne strekningen, se figur 5.10.

A
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Figur 5-10 Veier hvor det foretas transport av farlig gods (kilde: DSB-kart).

DSB mottar pa landsbasis arlig mellom 40-70 hendelser som inkluderer farlig gods, 55 hendelser i
2015 (DSBs uhellsstatistikk for 2015). En hendelse som forarsaker en brann/eksplosjon vil kunne
pavirke planomradet, og det settes ofte en evakueringsradius pa 500 meter ved slike tilfeller.
Erfaringsmessig er andelen ulykker med farlig gods der det oppstar brann eller eksplosjon sveert lav
(2-3 arlige branntilfeller), og i de fleste tilfellene fgrer en hendelse med farlig gods til akutt utslipp til
grunnen og til luft.

Dette tiltaket innebaerer heller ikke etablering av nye bygninger for varig personopphold, og det er
ingen forhold knyttet til dette tiltaket som tilsier at faren for hendelser med transport av farlig gods gker
sammenlignet med dagens situasjon.

Strekningen vurderes i denne planfasen som moderat sarbar for en hendelse med transport av farlig
gods som medfgrer brann/eksplosjon.
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5.5.8 Elektromagnetiske felt

Ved etablering av ny jernbanetrasé vil det veere et elektromagnetisk felt i jernbanens hgyspentledning
over spor, og der det etableres nye transformatorer for mating. Der jernbanen gar i tunnel vurderes
dette i liten grad & pavirke omgivelsene.

Dette tiltaket innebaerer ikke etablering av nye bygninger for varig personopphold, men det bgr
utredes hvor mange bygninger for varig personopphold (boliger og eventuelt arbeidsplasser) som far
over gjennomsnittlig belastning pa 0,4 mikrotesla arlig, og vurdere ngdvendige tiltak pa bygninger som
overskriver arlig belastning.

Det magnetiske feltet i naerheten av jernbanens kontaktledningsfelt er lav og styrken avtar med
avstand til jernbanen. Magnetfeltet en meter fra jernbanen ligger langt under grenseverdien pa 200
WT, selv nar toget passerer og det elektromagnetiske feltet er starst (Elektromagnetiska falt omkring
jarnvagen, Banverket i Sverige, 2003). Statens stralevern har satt en utredningsgrense for
elektromagnetiske felt «ved nybygg eller nye anlegg hvor arsgjennomsnittet overskriver 0,4 uT».

I henhold til veiledning fra Statens stralevern datert 1.10.2007, som falge av St. prp. nr 66 (2005-06),
skal Bane NOR gjgre vurderinger knyttet til magnetfelt og helse
(http://trv.jbv.no/wiki/Felles_elektro/Prosjektering_og_bygging/Generelle_tekniske_krav):

«Langs det planlagte anlegget skal det beskrives hvor mange bygg som far en gjennomsnittlig
belastning av magnetfelt over aret pa minst 0,4 mikrotesla. Med bygg menes her primaert boliger,
skoler og barnehager." Jernbaneverket (na Bane NOR) oppgir at det for kontaktledning med retur i
skinnene, og et stramforbruk pa 100A, er en gyeblikksverdi av magnetisk flukstetthet pa 0,275 uT i en
avstand pa 20 meter fra midten av sporet.»

Strekningen vurderes som lite sarbart for faretemaet forutsatt at det utredes hvor mange bygninger for
varig personopphold (boliger og eventuelt arbeidsplasser) som far over giennomsnittlig belastning pa
0,4 mikrotesla arlig, og vurderes ngdvendige tiltak pa bygninger som overskriver érlig belastning.

5.5.9 Dambrudd

Det er i Helhetlig risiko- og sérbarhetsanalyse for Lardal og Larvik kommuner (2017) vurdert
hendelsen dambrudd i Lagen og Farrisdammen.

Oppstrems utlgpet av Lagen ligger Tunhovddammen og det er i den helhetlige ROS-analysen vurdert
at denne hendelsen kan pafare store skader pa infrastruktur som jernbane, vei, og VA i nedre del av
Lagen. Larvik vurderes a fa rimelig tid til & gjennomfgre tiltak som evakuering, borttauing av lgse
gjenstander og etablere eventuelle flomvern.

Et dambrudd i Farrisdammen er vurdert til & kunne pafare store skader pa bygningsmasse
(arbeidsplasser og boliger), infrastruktur som jernbane, vei, og VA.

Sannsynligheten for disse hendelsene er vurdert til & kunne inntreffe sjeldnere enn 1 gang i lapet av
1000 ar.

Det tilrades at risikoen vurderes naermere i ROS-analyser som skal utarbeides til senere planfaser.
For denne planfasen vurderes strekningen a veere sveaert sarbar for en slik hendelse.

5.5.10 Drikkevannskilder og vannressurser

Det er registrert en del grunnvannsborehull i og i naerheten av planomradet, dette kan veere brgnner
som er etablert for enten a hente ut drikkevann eller energi (kilde: GRANADA (NGU). Se figur 5.5.

Det kan ogsa finnes uregistrerte brgnner, spesielt energibrgnner som er etablert for bruk sammen
med varmepumper.

Det er to offentlige vannverk som har inntak i Farrisvannet, Vestfold Vann og Larvik vannverk.
Fagrapport naturressurser (ICP-36-A-25661) har verdisatt vannressurser og grunnvannsbrgnner i kart
og det vises til denne. Grunnvannsbrgnner ma kartlegges fgr anleggsstart og det ma dokumenteres
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bade vannkvalitet og vannmengde i brennene. Bergrte grunnvannsbrgnner ma erstattes med nye
vannkilder.

Det er flere private energibrgnner og et fatall brgnner registrert som vannforsyning innenfor noen
korridorer:
e Kongegata: Det er registrert en grunnvannsbrgnn i omradet for stasjonen.
¢ Indre havn: Det er registrert en grunnvannsbrgnn i omradet vest for stasjonen. I tillegg er
det noen brgnner som kan bli bergrt i omradet nord for Sanden (innenfor utredningsomrade
Kongegata).

Farrisvannet vil ikke bli direkte pavirket av tiltaket, det er kun remningstunnel fra Kleivertunnelen som
bergrer nedbarsfelt til Farrisvannet. Grunnvannskilden Farriskilden omtales i hovedsak i fagrapport
Ingenigrgeologi og hydrogeologi (ICP-36-V-25757), men er ogsa omtalt kort nedenfor. Ved Larvik by
vil traseen krysse moreneryggen i omradet ved Hammerdalen/Farriseidet. | fronten av morenen,
mellom Farrisvannet og Larviksfjorden, er det lagdelte masser av leire og sand som fglge av
smeltevannsavsetninger og sannsynligvis utrasing og utvasking av moreneryggen.

Anleggsvirksomheten kan gi risiko for pavirkning av grunnvannsforekomsten og kildene (Farriskildene)
i Hammerdalen. Grunnvannsforekomsten er fglsom for trykkendringer. En punktering av vannfgrende
lag og andre pafarte trykkendringer i grunnvannsforekomsten kan gi konsekvenser for Farriskilden.
Ugnskede effekter kan veere endringer i mengde vann tilgjengelig og endringer i vannkjemi. Der
traseen gar i neerfaring til Farriskildene og der den krysser Hammerdalen vil det veere krav til & unnga
rystelser og trykkbglger og risiko for reduksjon/endring i trykkniva i lukket, artesisk akvifer. Rystelser
kan oppsta ved sprengning, peling, spunting og komprimering. Endringer i trykkniva ved punktering og
kortslutning av trykkniva i vannfgrende lag kan oppsté ved peling og spunting. Eksakt risiko for
pavirkning pa Farrisakviferen er ikke kjent og anleggsmetoden ma baseres pa fare-var-prinsippet. Ut
fra hydrogeologiske forhold, vil en gnsket optimalisering vaere a legge traseen lengst mulig mot nord
pa strekningen mellom Larvik torg og til kryssingen av Farriselva for i stgrst mulig grad & unnga
naerfering til Farriskildene. Dette gjelder alle korridorer i Larvik.

Endring i grunnvannsforhold for @vrig og drenering vil veere mest aktuelt der jernbanen bygges i
betongtunnel eller skjaeringer. Dette vil matte vurderes detaljert nar det er kjent hvilken trasé som skal
bygges og hvilken byggemate som skal legges til grunn.

Strekningen vurderes i denne planfasen som svaert sarbar for temaet drikkevannskilder og
vannressurser.

5.5.11 Sarbare bygg

Det er lokalisert denne type bygg i og i naerheten av planomradet, se figur 5.11. For denne
strekningen er det flere skoler og barnehager i tillegg til sykehjem og sykehus, som er bergrt. Korridor
Kongegata vil krysse en kort strekning med liten bergoverdekning ved Larvik sykehus. Thor Heyerdal
videregaende skole og Universitet i Sgrast vises ikke pa kartet.

"Sarbare bygg" samsvarer med datasettet i kartinnsynslgsningen til DSB og omfatter barnehager,

lekeplasser, skoler, sykehus, sykehjem, bo- og behandlingssenter, rehabiliteringsinstitusjoner, andre
sykehjem/aldershjem og fengsler.
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F/gur 5-11 Reg/strerte sérbare bygg - sykehjem er markert med rodt symbo/ med hvitt kors,
skoler er markert med rad sirkel og barnehager er markert med lilla sirkel (kilde: DSB-kart).

Disse byggene med deres omgivelser ma vies oppmerksomhet i kommende ROS-analyser til detalj-
reguleringsplanene for at sarbarhet ikke skal bygges inn i disse omradene. Strekningen vurderes i
denne planfasen som moderat sarbar for temaet sarbare bygg.

5.5.12 Tilsiktede handlinger

Viktige infrastrukturanlegg kan vaere potensielle terrormal, sezerlig gjelder dette stasjonsomrader og
lengre tunneler. For denne strekningen er stasjonen i Larvik spesielt relevant.

Temaet forutsettes vurdert i forbindelse med de sikkerhetsanalyser som skal utfgres i forbindelse med
dette prosjektet, og at dette vurderes opp mot det til enhver tid gjeldende trusselbildet for Norge. Tiltak
som identifiseres i slike analyser forutsettes implementert i prosjektet og i arbeidet med utforming av
stasjon.

Strekningen vurderes i denne planfasen, basert pa dagens gjeldende trusselbilde, som lite til moderat
sarbart for eventuelle terrorhendelser.
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6 KONKLUSJON OG INNSPILL TIL VIDERE ROS-
ANALYSER

Planomradet (alle strekningene og korridorene samlet) fremstar generelt, etter denne overordnede
sarbarhetsvurderingen pa kommunedelplanniva, som moderat til sveert sarbart. Dette betyr
imidlertid ikke at omradet ikke kan utvikles videre, men at det ma gjennomfares mer detaljerte ROS-
analyser og fremme risiko- og sarbarhetsreduserende tiltak i forbindelse med de kommende
detaljreguleringsplanene nar valg av korridor er foretatt, og man gker detaljeringsnivaet pa de tiltakets
tekniske lgsninger.

Det er i denne fasen ikke funnet grunn til a skille de ulike korridorer fra hverandre med
hensyn pa sarbarhet, nar man vurderer korridorene samlet sett. Dette gjelder alle
delstrekninger; Stokke — Virik, Virik — Byskogen og Byskogen — Kleivertunnelen, altsa
korridorer gjennom bade Sandefjord og Larvik kommuner.

Faremomentene som er vurdert i denne overordnede ROS-analysen ma legges til
grunn for kommende mer detaljerte ROS-analyser som skal gjennomfores i senere
planfaser. Strekninger som har blitt vurdert til a veere moderat og sveert sarbare for
farer, ma gis spesielt fokus i videre analyser.

Det har blitt giennomfart en innledende fareidentifikasjon og sarbarhetsvurdering av de temaer som
gjennom fareidentifikasjonen fremsto som relevante. De fleste relevante faretemaene er aktuelle for
begge strekningene, men temaet neerhet til flyplass er bare relevant for strekning Stokke — Jaberg og
temaet dambrudd er kun relevant for strekningen Jaberg — Kleivertunnelen. Det er ikke identifisert
noen spesielle farer knyttet til den delen av Verningenkorridoren som gar gjennom Himberg, utover at
det gjennom dette prosjektet er registrert fareomrader relatert til omradestabilitet som forutsettes
handtert videre som beskrevet for alle slike identifiserte omrader.

Foelgende farer har blitt vurdert med hensyn pa sarbarhet:
Skredfare og ustabil grunn

Flom i vassdrag

Havnivastigning, stormflo og bglgepavirkning
Ekstremnedbgr og overvann

Skogbrann

Brann/eksplosjon ved industrianlegg
Dambrudd

Transport av farlig gods

Elektromagnetiske felt

Drikkevannskilder og vannressurser

Neerhet til flyplass

Sarbare bygg

Tilsiktede handlinger

Av disse fremsto de ulike strekningene med fglgende vurdering av sarbarhet (jf.
sarbarhetskategoriene i kapittel 3.3):

45



Tabell 6-1 Strekningenes sarbarhet for relevante farer/ugnskede hendelser.

Fare/ugnsket hendelse Sandefjord kommune Larvik kommune
Stokke — Jaberg og Himberg Jaberg — Kleivertunnelen

Skredfare og ustabil grunn Sveert sarbar Sveert sarbar

Flom i vassdrag Moderat sarbar Moderat sarbar
Havnivastigning, stormflo og Moderat sarbar Moderat til sveert sarbar
bglgepavirkning

Ekstremnedbgr og overvann Lite til moderat sarbar Lite til moderat sarbar
Skogbrann Moderat sarbar Moderat sarbar
Brann/eksplosjon ved industrianlegg Moderat sarbar Moderat sarbar
Dambrudd Ikke relevant Sveert sarbar
Transport av farlig gods Lite til moderat sarbar Moderat sarbar
Elektromagnetiske felt Lite sarbar Lite sarbar
Drikkevannskilder og vannressurser Moderat sarbar Sveert sarbar
Neerhet til flyplass Moderat til svaert sarbar Ikke relevant
Sarbare bygg Moderat sarbar Moderat sarbar
Tilsiktede handlinger Lite til moderat sarbar Lite til moderat sarbar

Generelt tilrades at alle de identifiserte farene som er listet ovenfor tas med i de detaljerte ROS-
analysen som skal utarbeides i neste planfase, nar mer kunnskap foreligger og endelig valg av
korridor er foretatt. Farer som strekninger har blitt vurdert til & vaere moderat og sveert sarbare for, ma
gis spesielt fokus. Dette gjelder falgende faretema, aktuell strekning star i parentes:

Skredfare og ustabil grunn (begge strekningene)

Flom i vassdrag (begge strekningene)

Havnivastigning, stormflo og belgepavirkning (begge strekningene)

Skogbrann (begge strekningene)

Brann/eksplosjon ved industrianlegg (begge strekningene)

Dambrudd (Jaberg — Kleivertunnelen)

Transport av farlig gods (Jaberg — Kleivertunnelen)

Drikkevannskilder og vannressurser (begge strekningene)

Neerhet til flyplass (Stokke — Jaberg)

Sarbare bygg (begge strekningene)

| tillegg er det gjennom fareidentifikasjonen pekt pa faretema som skal ivaretas videre gjennom andre
analyser/vurderinger (geoteknikk, RAMS, teknisk infrastruktur, trafikksikkerhet), og i kommende
detaljerte ROS-analyser i neste planfaser:
e VA-anlegg/-ledningsnett
Trafikkforhold
Eksisterende kraftforsyning og elektronisk kommunikasjon (ekom)
Framkommelighet for utrykningskjeretay
Slokkevann for brannvesenet
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7 DOKUMENTINFORMASJON

7.1 Endringslogg

Rev. Endring

00-1 Utkast — ikke ferdig fagkontrollert sendt til Bane NOR 17.08.2018

00A Forste utgave sendt til Bane NOR 31.08.2018

01A Oppdatert etter kommentarer fra Bane NOR, sendt til Bane NOR 21.09.2018.

02A Endringer i innledende kapitler i forbindelse med endelig leveranse av fagrapporter for

Stokke — Larvik. Sendt til Bane NOR 20.11.2018.

7.1.1 Terminologi

Term
Konsekvens

Risikoreduserende
tiltak

Safety

Samfunnssikkerhet

Sannsynlighet

Security

Sarbarhet

Ekom

7.2 Referanseliste

Beskrivelse

Mulig felge av en ugnsket hendelse. Konsekvenser kan uttrykkes med ord
eller som en tallverdi for omfanget av skader pd mennesker, miljg eller
materielle verdier. Det vil alltid veere usikkerhet knyttet til hva som vil bl
konsekvensene.

Tiltak som pavirker sannsynligheten for eller konsekvensen av en ugnsket
hendelse. Risikoreduserende tiltak bestar av forebyggende tiltak og
konsekvensreduserende tiltak.

Sikkerhet mot ugnskede hendelser som opptrer som falge av en eller flere
tilfeldigheter.

Evnen samfunnet har til & opprettholde viktige samfunnsfunksjoner og a
ivareta borgernes liv, helse og grunnleggende behov under ulike former for
pakjenninger.

| hvilken grad det er trolig at en hendelse vil kunne inntreffe.

Sikkerhet mot ugnskede hendelser som er resultat av overlegg og
planlegging.

Manglende evne hos et analyseobjekt til & motsta virkninger av en ugnsket
hendelse, og til & gjenopprette sin opprinnelige tilstand eller funksjon etter
hendelsen.

Elektronisk kommunikasjon. Med EKOM menes all form for elektronisk
kommunikasjon og den infrastrukturen som ma veere tilstede for at
kapasitetskrevende tjenester skal fungere.

Fagrapporter InterCity Vestfoldbanen Stokke — Larvik:

Teknisk hovedplan (ICP-36-A-25700)

Fagrapport geoteknikk (ICP-36-V-25762)

Fagrapport omradestabilitet (ICP-36-V-25710)

Fagrapport ingenigrgeologi og hydrogeologi (ICP-36-V-25757)
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Fagrapport flom- og vannlinjeberegninger (ICP-36-A-25713)
Fagrapport VA og teknisk infrastruktur (ICP-36-H-25759).
Fagrapport naturressurser (ICP-36-A-25661)

Fagrapport veg (ICP-36-D-25761)

Fagrapport anleggsgjennomfgring (ICP-36-A-25760)
Fagrapport konsekvenser i anleggsperioden (ICP-36-A-25603)
Temarapport tunnel (ICP-36-A-25764)

SHA risikovurdering (ICP-36-Q-25301)

Risikoanalyse (ICP-36-Q-25223)

Styrende dokumenter, veiledninger og grunnlagsdokumenter:
NS 5814:2008 Krav til risikovurderinger, 2008, Standard Norge

Lov om planlegging og byggesaksbehandling, 2008, Miljgverndepartementet

Forskrift om tekniske krav til byggverk (TEK 17), 2017, Kommunal- og regionaldepartementet
Brann- og eksplosjonsvernloven, 2002, Justis- og beredskapsdepartementet
Storulykkeforskriften, 2016, Justis- og beredskapsdepartementet

Forskrift om stralevern og bruk av straling, 2016, Helse- og omsorgsdepartementet

Samfunnssikkerhet i kommunens arealplanlegging, 2017, Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap

NVEs retningslinjer nr. 2-2011: Flaum og skredfare i arealplanar, revidert 22. mai 2014, Norges
vassdrags- og energidirektorat

Stréleverninfo 14:2012 Radon i arealplanlegging, 2012, Statens stralevern
Bebyggelse nzer hgyspenningsanlegg, 2017, Statens stralevern

Havnivastigning og stormflo — samfunnssikkerhet i kommunal planlegging, 2016, Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap

NVE-veileder nr. 7-2014: Sikkerhet mot kvikkleireskred. Vurdering av omradestabilitet ved
arealplanlegging og utbygging i omrader med kvikkleire og andre jordarter med
sprgbruddegenskaper, 2014, Norges vassdrags- og energidirektorat

NVE-veileder nr. 8-2014: Sikkerhet mot skred i bratt terreng. Kartlegging av skredfare i
arealplanlegging og byggesak, 2014, Norges vassdrags- og energidirektorat

Retningslinjer for Fylkesmannens bruk av innsigelse i plansaker etter plan og bygningsloven,
2010, Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap

Handtering av havnivastigning i kommunal planlegging, 2015, Klimatilpasning Norge

Sea Level Change for Norway, 2015, Kartverket, Nansensenteret og Bjerknessenteret
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Klimahjelperen, 2015, Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap

Dkt sikkerhet og beredskap i vannforsyningen — Veiledning, 2017, Mattilsynet m.fl
Trusselvurdering, 2018, Politiets sikkerhetstjeneste

Fokus — Etterretningstjenestens vurdering, 2018, Etterretningstjenesten

Veileder - Nasjonale jernbaneinteresser i arealplanlegging etter plan- og bygningsloven, 2017,
Bane NOR

Klimaprofil Vestfold, 2015, oppdatert juli 2017, Norsk Klimaservicesenter

Lardal og Larvik kommuner — tilpasning til klimaendringer, 2016, Norges Geotekniske Institutt
Fylkes-ROS Vestfold, 2017, Fylkesmannen i Vestfold

Helhetlig risiko- og sarbarhetsanalyse for Nye Sandefjord, 2016

Helhetlig risiko- og sarbarhetsanalyse for Lardal og Larvik kommuner, 2017
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