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SAMMENDRAG

Bakgrunn

Nasjonal Transportplan 2018-2029 legger opp til at InterCity-strekningene mellom Oslo og Hamarr,
Tansberg og Seut ved Fredrikstad skal veere ferdig utbygd innen 2024. Senere har
Jernbanedirektoratet fastsatt handlingsprogrammet for jernbanesektoren for 2018-2029 [24], der dette
er endret til at dobbeltspor til Tansberg skal sta ferdig i 2025. Utbyggingen skal ifglge Nasjonal
Transportplan viderefares til Skien i 2032 og til Lillehammer og Halden i 2034. InterCity-prosjektet skal
planlegge en moderne dobbeltsporet jernbane der den ikke allerede er bygget ut eller er under
bygging mellom Oslo og Lillehammer, Halden og Skien.

Denne hovedplanen gjelder strekningen Stokke — Larvik (pakobling Kleivertunnelen), som utgjar en
del av planstrekningen Tgnsberg — Larvik. Hgringen av planprogrammet for strekningen Tgnsberg —
Larvik varen 2017 viste at det var store interessekonflikter knyttet til de ulike korridorene pa
strekningen Tgnsberg — Stokke, mens det var stgrre enighet om korridorene mellom Stokke og Larvik.
For & sikre framdrift i prosjektet, ble planarbeidet derfor delt i to sommeren 2017. Arbeidet med
strekningen Tansberg — Stokke ble satt pa vent, mens arbeidet med strekningen Stokke — Larvik ble
viderefart.

Tiltaket er en del av moderniseringen av Vestfoldbanen og har sin forankring i konseptvalgutredningen
(KVU) for InterCity-strekningen Oslo — Skien [23]. En fullt utbygd Vestfoldbane med dobbeltspor vil ha
ringvirkning for hele InterCity-omradet, ikke bare Grenland, Vestfold, Buskerud og Oslo.

Mal for tiltaket
Samfunnsmalet til InterCity-prosjektet er: «InterCity-korridorene skal ha et miljgvennlig
transportsystem av hay kvalitet som knytter bo- og arbeidsomradene godt sammen.»

Det er definert syv effektmal:

o Pdlitelig togtilbud

o Kort reisetid: Kort reisetid mellom byer og tettsteder. For Vestfoldbanen betyr dette 1 time
Oslo — Tgnsberg og 1 ¥ time Oslo - Porsgrunn

¢ Hoy kapasitet og frekvens

e Miljovennlig transportsystem

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

o Trafikksikkert transportsystem: Reduksjon i antall ulykker med drepte og alvorlig skadde.

e Arealinngrep: Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrket og dyrkbar mark,
friluftsomrader, naturmiljger og kulturminner.

De tre effektmalene som er skrevet med kursiv tekst, svares ut i planbeskrivelsen for kommunedel-
planen [25]. For de gvrige er maloppnaelsen omtalt i kapittel 11.2 i denne rapporten.

Avgrensning

Denne hovedplanen gjelder strekningen fra Stokke (navaerende km 127,55) til pakoblingspunkt i
Kleivertunnelen i Larvik (km 161,39 i henhold til kilometrering benyttet for Farriseidet-Porsgrunn).
Dokumentet beskriver de alternative traseene som er besluttet & legge til grunn for hovedplanfasen,
med vekt pa tekniske fag. Prosessen med & komme fram til hovedplanens traséer i den enkelte
korridor er gjennomfgart som et tverrfaglig arbeid og med grundige avveininger mellom
jernbanetekniske krav, grunnforhold, kostnader og hensyn til omgivelsene (ikke-prissatte verdier).
Beskrivelsen av verdier og konsekvenser for de ikke-prissatte fagene i konsekvensutredningen er ikke
inkludert i dette dokumentet. Det henvises til planbeskrivelse for kommunedelplanen [25]. Tilsvarende
henvises det til forstudierapporten [22] og dokumentasjon av utgatte lgsninger Stokke — Larvik [6] for
informasjon om varianter som ikke er viderefgrt i hovedplanen.

Foreliggende tekniske hovedplan er det tekniske grunnlaget for utarbeidelse av kommunedelplan.
Endelig plassering av tiltaket innenfor korridorene vil skje i neste planfase; detalj- og regulerings-
planfasen.
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Beskrivelse av tiltaket
Strekningen Stokke - Larvik er ca. 30 kilometer lang og inkluderer stasjoner pa Stokke, pa Torp,
i Sandefjord og i Larvik.

CENON RO

STREKNINGSNAVN

Kobling Akersvannet vest - Stokke
Kobling Akersvannet ost - Stokke

Stokke

Stokke - Torp Sandefjord lufthavn

Stokke - Stavnum

Stavnum - Mokollen via Unneberg

Stavnum - Virik via Gokstad

Torp Sandefjord lufthavn - Mekellen
Torp Sandefjord lufthavn - Mokollen via Storas

Mokollen - Virik

Virik - Furustad (Kobling Verningen og Stalaker vest)
Furustad - Byskogen via Verningen

Furustad - Stalaker via Stalaker vest

Virik - Stalaker via Stalaker est

Stalaker - Byskogen

Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, lav
Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, hey

Byskogen - Kleivertunnelen via Kongegata, hey
Byskogen - Kleivertunnelen via Kongegata, lav

[Gjelder kun for nr. 12 og 13 J ["_,L,\_

Ramsdstunnelen.

Larvik 16°g

|Storastunnelen!_
[Unnebergtunneien._ :

\Unneberg - Mokollentunnolerr.
|Drakeasen - Mokollentunnelen "‘u' 4

o

.| 14 (gar heit til fellespunktet ved Virik)|

Lakdstunnelan

Delstrekning, koblingspunkt
og stasjonsalternativer
e Delstrekningsskille

Koblingspunkt meliom
komidorerfalternativer
®  Slasjonsallernativer
Spor
= | dagen
® ® Tunnel

Hovedkorridor PA

Dagens jembanetrasé

Figur 0-1 Geografisk plassering av korridorene og nummer og navn pd strekningene. Korridorene er
hentet fra fastsatt planprogram for strekningen Stokke — Larvik.
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Det er syv aktuelle korridorer pa planstrekningen:
e Torp vest-korridoren (to alternativer)

Unnebergkorridoren

Gokstadkorridoren

Verningenkorridoren

Stalakerkorridoren (to alternativer)

Kongegatakorridoren (to alternativer)

Indre havn-korridoren (to alternativer)

Figur 0-1 viser geografisk plassering av korridorene. Figuren viser ogsa hvordan noen korridorer er
sammenfallende pa enkelte deler av strekningene. Totalt bestar prosjektet av 19 unike strekninger
som inngar i en eller flere korridorer, noe som er vist i figuren.

Samtlige korridorer og alternativer er optimalisert slik at de vurderes a veere gjennomfarbare, og de
oppfyller mal og tekniske krav til tiltaket. | kapittel 11.1 er det oppsummert hvordan de framstar bade
som ferdig bygget anlegg og i anleggsgjennomfgringen, samt at det er beskrevet usikkerhet og forslag
til videre optimalisering. Under falger en kort beskrivelse av hver korridor, med etterfglgende figurer
(kart) som oppsummerer de viktigste egenskapene til hver av korridorene og alternativene.

Delstrekningen Stokke - Virik

Det er tre korridorer mellom Stokke og Virik. Stokke stasjon er lik for alle korridorene og plasseres ved
dagens stasjonsomrade, med mulighet bade for tilkobling til eksisterende spor og til nytt dobbeltspor
fra T@nsberg enten pa @st- eller vestsiden av Akersvannet. Omlegging av Frederik Stangs gate og
infrastruktur i bakken medfarer omfattende arbeid i Stokke.

Torp vest-korridoren

Torp vest-korridoren ligger pa vestsiden av Torp Sandefjord lufthavn, og er den eneste korridoren som
gir mulighet for jernbanestasjon ved flyplassen (de gvrige krever bussforbindelse mellom jernbanen og
flyplassen). Sar for Torp er det to alternativer, der det ene primaert gar i skjeering ned mot Unneberg-
dalen, og det andre («via Stords») gar i tunnel lenger vest pd den samme strekningen. Unnebergdalen
krysses pa bru fer traseen gar inn i tunnel fram til Sandefjord. Ved @vre Hasle ma det etableres en
dyp betongtunnel i krevende grunnforhold, denne er mest krevende for alternativet via Storas. Ny
Sandefjord stasjon med fire spor til plattform etableres mellom Sandefjordsveien og Sandefjord
videregdende skole. Bade Torp stasjon og Sandefjord stasjon er lik i begge alternativene.

Det er stgrst masseuttak i denne korridoren, i starrelsesorden en million pfm® hgyere enn de gvrige,
og korridoren er den dyreste (alternativet via Storas er dyrest). Reisetiden er marginalt senere enn
Unnebergkorridoren. Se Figur 0-2 Torp vest-korridoren og Figur 0-3 Torp vest-korridoren via Storas
for ytterligere detaljer.

Unnebergkorridoren

Unnebergkorridoren falger i stor grad eksisterende jernbanetrase sgrover fra Stokke, men svinger mot
vest fagr Torp stasjon. Traseen er tilsvarende som for Torp vest-korridoren fra Unnebergdalen og
videre sgrover. | tillegg til den utfordrende byggegropen ved @vre Hasle, er det en byggegrop for
betongtunnel nord for Unnebergdalen. Korridoren har kortest reisetid, den har nest hgyest masseuttak
0g er nest dyrest. Unnebergkorridoren har samme stasjon i Sandefjord som Torp vest-korridoren. Se
Figur 0-4 Unnebergkorridoren for ytterligere detaljer.

Gokstadkorridoren

Gokstadkorridoren fglger i stor grad dagens trasé, og er den eneste av korridorene som beholder
dagens stasjonslokalisering i Sandefjord. Sandefjord stasjon heves fem meter over terreng, primeert
av hensyn til kryssende veier. Med fire spor til plattform og kurvatur i linjen bade nord og ser for
stasjonen, blir det fire spor giennom en lang strekning i Sandefjord (nesten to kilometer). Hastigheten
gjennom Sandefjord stasjon er 100 kml/t.

Korridoren har faerrest terrenginngrep, men vurderes som utfordrende & bygge med tanke pa neerhet
til eksisterende jernbane i drift, veier, bygninger og kirkegarder. Dette medfarer behov for lengre
stengetider pa eksisterende bane enn for de gvrige korridorene. Gokstadkorridoren har stgrst
usikkerhet med tanke pa omradestabilitet. Den har ogsa den seneste reisetiden av de tre korridorene,
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for fierntog er reisetiden omtrent 1,5 minutter lengre i denne korridoren enn i de gvrige. Korridoren har
lavest kostnader og minst masseuttak pa delstrekningen. Se Figur 0-5 Gokstadkorridoren for
ytterligere detaljer.

Delstrekningen Virik — Byskogen
Det er to korridorer mellom Virik og Byskogen. Pa denne strekningen er det ingen stasjoner. Reise-
tiden er lik for de to korridorene.

Verningenkorridoren

Traseen ligger nordvest for eksisterende jernbane fra Virik og sgrover. Sgr for Furustad kjennetegnes
traseen av at det er store hgydeforskjeller, lange og dype skjeeringer, og det er identifisert svaert
vanskelige grunnforhold og behov for omfattende tiltak for & hindre kvikkleireskred. Traseen gar i bru
over Lagen fagr den gar inn i Byskogtunnelen. | Verningenkorridoren er det hgyest masseuttak og den
er vurdert som den dyreste korridoren pa delstrekningen. Se Figur 0-6 Verningenkorridoren for
ytterligere detaljer.

Stalakerkorridoren

Stalakerkorridoren har to alternativer nord for Stalaker. Det vestlige alternativet (Stalaker vest) fglger
samme trasé som Verningen mellom Virik og Furustad. Traseen passerer naer Jaberg koblingsstasjon
og far derfor mer omfattende omlegginger av hgyspentlinjer enn Verningenkorridoren og Stalaker gst,
men alternativet ligger bedre tilpasset til terrenget enn de to andre. Det gstlige alternativet (Stalaker
ast) ligger gst for eksisterende jernbane mellom Virik og Furustad. Dette medfarer fire til seks
maneders stengetid i byggeperioden. Det bemerkes at det er mulig a legge linja som for Verningen
mellom Virik og Furustad om det er gnskelig & redusere stengetiden. Stalaker gst medfgrer feerre
utfordringer knyttet til vegomlegginger etter Furustad enn de to andre alternativene.

Det er to bergtunneler fgr LAgen, som krysses pa bru, far traseen gar inn i Byskogtunnelen. Stalaker
vest har lavest masseoverskudd og Stalaker gst har lavest kostnader pa delstrekningen. Se Figur 0-7
Stalakerkorridoren vest og Figur 0-8 Stalakerkorridoren gst for ytterligere detaljer.

Delstrekningen Byskogen - Kleivertunnelen

Det er to korridorer mellom Byskogen og Kleivertunnelen, Indre havn-korridoren med stasjon ved
dagens stasjonsplassering og Kongegatakorridoren med stasjon i Kongegata. Begge har to spor til
plattform og er vurdert som et hgyt og et lavt alternativ. Felles for begge korridorene er at traseen gar i
tunnel under Byskogen fram til stasjonsomradet, og at de mgtes gverst i Hammerdalen hvor traseen
gar inn i berg og treffer pakoblingspunktet i Kleivertunnelen.

Indre havn-korridoren

Indre havn-korridoren, lav Igsning, har sporhgyde fra én til fem meter over terreng. Det er vist en stasjon
med mellomplattform for & muliggjgre en eventuell framtidig havnesportilknytning via dagens spor.
Hastigheten er 80 km/t gjennom stasjonen. Indre havn-korridoren, hgy lgsning har sporhgyde pa atte til
ni meter over eksisterende terreng. Stasjonen er vist med sideplattform. Hastigheten er 90 km/t gjennom
stasjonen.

For begge alternativene i Indre havn-korridoren er anleggsgjennomfaringen krevende pa grunn av
naerhet til eksisterende spor, veier og bygninger. Det bygges en lang bru opp gjennom Hammerdalen.
Av utfordringer nevnes spesielt byggegrop nzer Herregarden og risiko for setninger, samt at Farriskilden
ma tas hensyn til under bygging. Det forventes behov for 12-14 maneders stengetid p& eksisterende
bane i byggeperioden. Indre havn-korridoren har lavest kostnader av de to korridorene pa
delstrekningen. Korridoren har senest reisetid og for fierntog er forskjellen i reisetid pa omtrent 1,5
minutter. Masseuttaket er forholdsvis lik for de to korridorene. Se Figur 0-9 Indre havn-korridoren, lav
lgsning og Figur 0-10 Indre havn-korridoren, hgy lgsning for ytterligere detaljer.

Kongegatakorridoren

Kongegatakorridoren har stasjon vest for torget i Larvik, og er vist med et lokk over ca. 25 meter av
plattformene i gst for publikumsatkomst. Lokket ligger i forlengelse av Byskogtunnelen. Store deler av
tunnelen under sentrum ma bygges som betongtunnel i &pen byggegrop. Anleggsarbeidet er omfatt-
ende og krevende med mye massetransport gjennom Larvik sentrum. Flere store bygninger ma rives.
Lav lgsning ligger syv meter dypere enn hgy lgsning. Her er det vurdert at det er mulig & bygge ca.
130 meter av tunnelen som lgsmassetunnel. Kongegatakorridoren vesentlig dyrere av de to
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korridorene pa delstrekningen. Korridoren har raskest reisetid. Masseuttaket er forholdsvis lik for de to
korridorene. Se Figur 0-11 Kongegatakorridoren, hgy lgsning og Figur 0-12 Kongegatakorridoren, lav
Igsning for ytterligere detaljer.

Videre arbeid

| falge Nasjonal transportplan for 2018-2029 er det forutsatt at planstrekningen Tgnsberg — Larvik skal
apnes for trafikk 2032. Planene sa langt viser at det vil ta fra fire til fem ar & bygge hver delstrekning
(underbygning, jernbaneteknikk og signal). | tillegg kommer ngdvendig tid for forberedende arbeid.
Dette betyr oppstart av anleggsarbeidene senest i 2026 for & bli ferdig til 2032. Det forutsetter da at
arbeidene med grunnerverv er kommet godt i gang, slik at dette ikke vil veere tidskritisk for utbygg-
ingen. | kapittel 10 er det detaljert beskrivelse om videre planlegging og gjennomfaring.

Denne tidsplanen er meget stram og forutsetter at det er tilstrekkelig kapasitet hos byggherre, konsu-
lenter og entreprengrer. For & fA en bedre utnyttelse av bemanning, maskiner og sé videre hos alle
parter, bgr anleggsstart settes til 2024 — 2025.
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\@g‘?* *
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S
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A * j s Spor pa stettemur
pen byggegrop for etablering av 340 m | ;
lang betongtunnel. Ma bygges i spuntet | £ Iy Spor i dagsone
byggegrop med kalksementstabilisering | qup c‘g—‘ s Spor | bergtunnel
=]
Stords Q‘_s) i a Spor i betongtunnel
Unnebergtunnelen 0,5 km lang , & | as . N
B (=] | Omradestabilitet -
550 m lang bru ‘3‘:9 {‘;‘f fareomrader
over Unnshergdaten c"a? Dagens jernbanetrasé
Krys-sendg "Fliiﬂ'"‘“ 3" Spor | dagsone - andre
heyspentlinje legges (&) alternative traseer
DI SOt JOFA Al $ Etablering av betongtunnel som | _____ Spor i tunnel - andre
Drakasen - vie krever en d}rp byggggrﬂp alternative traseer
Mokollentunnelen Hasle (425 m lang og 20 m dyp). o Delstrekningsskille
2,1 km lang _ Behov for omfattende grunn- Kanreniae
Mokollen forsterkning og spuntarbeider (se beskrivelse i kart)
Tunnaiﬂriving antas a bli e ML A
Sandefjord _ | krevende, bade med e
stasjon £o= tanke pa stabilitet og
* £ sikring mot setningsskader -
SE”dE‘ijfd Strekningslengde: 12,37 km
- Forventes to stengeperioder FIQ_ Kjoretid: 11 min 50 sek
% |2-3 maneder hver for a ferdigstille Laveste hastighet: 200 km/t
e ny stasjon og koble til eksisterende
spor seor for stasjonen Masseuttak (mill. pfm3)
Lesmasser: 0,77
Berg: 0,62

Figur 0-4 Unnebergkorridoren
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og de kryssende VA-ledningene gir
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o
o *
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S
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pa grunn av narhet til eksisterende ‘{:% S i d d
bane i drift, veger og bygninger. Det > A I‘:ewl t;m;:"e y arn e
er behov for to stengeperioder - _ T e e
pa henholdsvis 2 og 6 maneder. Ly 370 m lanabryl | ***e* sr“f i t'.’n"e1 - andre
Dersom Torp stasjon flyttes nordover é' du g alternative traseer
eller serover kan stengetiden pa 6 £ S | wm—Delstrekningsskille
maneder reduseres til anslagsvis 4 q?.-' | Kommentar
maneder ) Neerfering Gokstad trafo | | {se beskrivelse i kart)
" X krever heving av : -
- Sandefjord hayspentlinje og tiltak | "_250 bl Ly
4 meter

e
/ sjon * i&ﬁ i anleggsfasen
Eix— &

Stasjon ved dagens plassering

Strekningslengde: 13,10 km
Sande- '5 meter over terreng. Hastighets- e

.l_rfD ra ;r'edu.ksjnn til 100 km/t ved Kjeretid: 12 min 33 sek
T”EFIP stasjonsomradet Laveste hastighet: 100 kmit
; To 260 m lange bruer
(pé grunn av fire spor) Taﬁﬁﬂuﬂﬂk_ {6";::: pfm3)
over Sandefjordsveien B‘:r‘;’_‘al‘f:gh s

Figur 0-5 Gokstadkorridoren
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Trasé ligger nord for eksisterende Lig,
jernbane fra Virik og serover \'ﬂ-

*

Tre regionale heyspentledninger Furustad ’
krysser banen ved Jiberg koblingsstasjon.

En ma heves. &

* 500 m lang bru
ved Furustad
-

*

7 Omrade (Auby) med fare
for kvikkleireskred. Behov
for svaert omfattende tiltak.

Vermningen '

g Q&%

&

Q-

\%)

el &

450 m lang bru F c-\';‘.; Sgior pd bru

_

Dype skjaringer § ..ﬁ@' Spor i dagsone
(dybde 10-30 meter) & o ' .

over en strekning A || == Spor i bergtunnel

pa 750 m y = Omradestabilitet -
* Omrade (Rauan) med fare ] fareomrader
for kvikkleireskred. Behov
for svart omfattende tiltak.

P
&
Q§3‘ Verningenkorridoren
S
Q=

Hegdaltunnelen .
0,1 km lang Dagens jernbanetrasé
Spor i dagsone - andre

; alternative traseer
/ Spor i tunnel - andre

LEE L X

640 m lang bru over Lagen / alternative traseer
= Delstrekningsskille

Larvik

Kryssende regional

j K t
heyspentlinje ommentar

=
R
(se beskrivelse i kart)
2

A 0 250500 1000 by

—— A

e

Strekningslengde: 12,00 km

Kjaretid: 6 min 0 sek
Laveste hastighet: 250 kmi/t

Masseuttak (mill. pfm3)

Lesmasser: 0,52
Berg: 0,56

Figur 0-6 Verningenkorridoren
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Sandefjord .
Trasé ligger nord for eksisterende )
jernbane fra Virik og serover \:‘:r

Narhet til Jaberg
koblingsstasjon.

Tre regionale hayspent-
linjer ma heves

Verningen Qg};

& &
o S
X 9
S &
@
& ©
S &
& &
« »
Usikker bergoverdekning, cs\
svaert stor usikkerhet i
kostnader i
-~

Larvik . ){ 4

®,. Asmundredtunnelen 1,2 km Ian'g
"'-;1% [610 m lang bru over Lagen
w o Kryssende regional
f‘ v heyspentlinje heves
/

*

Furustad 4

~*

490 m lang bru
ved Furustad

Ramsastunnelen 0,6 km lang

Stalakerkorridoren vest
== Spor pd bru

Spor i dagsone
=== Spor i bergtunnel

Omradestabilitet -
fareomrader

Dagens jernbanetrasé

Spor | dagsone - andre
alternative traseer
Spor i tunnel - andre
alternative traseer
= Delstrekningsskille
Kommentar
(se beskrivelse i kart)

]

0 250500 1000
— o
metar A

Strekningslengde: 12,21 km

Kjaretid: & min 0 sek
Laveste hastighet: 250 km/t

Masseuttak (mill. pfm3)
Lesmasser: 0,44
Berg: 0,38

Figur 0-7 Stélakerkorridoren vest
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Narfaring og flere kryssinger

av eksisterende jernbane.

Medferer 4-6 maneders stengetid.
Traseen kan legges tilsvarende som for
Verningenkorridoren og Stalaker vest
for & redusere stengetid J&Q&r

Kryssende regional

hayspentlinje ved
Jaberg koblingsstasjon

Furustad ,

heves

Usikker bergoverdekning,
meget stor usikkerhet i

kostnader

Verningen ql'?-?

Usikker bergoverdekning,
svaert stor usikkerhet i

kostnader

”

Larvik

1,2 km lang
620 m lang bru over Lagen

Kryssende regional
heyspentlinje heves

ﬁ-t.
)
R

S

Figur 0-8 Stélakerkorridoren gst

Asmundradtunnelen f

*
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0,9 km lang

Stalakerkorridoren ast

s Spor pa bru

Q*' s Spor pa stettemur
Spor | dagsone

s Spor i bergtunnel

Omradestabilitet -
fareomrader

Stalaker

Dagens jernbanetrasé

Spor i dagsone - andre
alternative traseer

Spor i tunnel - andre
_.I' L L L 2§ J "
/ alternative traseer

= Delstrekningsskille
Kommentar
(se beskrivelse i kart)

0 250500 1000 -

= A

Strekningslengde: 12,11 km

Kjeretid: 6 min 0 sek
Laveste hastighet: 250 km/t

Masseuttak (mill. pfm3)
Lesmasser: 0,49
Berg: 0,38

Sandefjord
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—
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Kleivertunnelen ny del 800 m.
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Indre havn-korridoren
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ssmm==  Spor pa bru
s  Spor pa stettemur
Spor i dagsone

emmm=  Spor i bergtunnel
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Dagens jernbanetrasé
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sssss 3
alternative traseer

== Delstrekningsskille

* Kommentar
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500 N

A

Veldre "

1-5 m over terreng. Seks maneders stengetid for a

Fn}ndamentering ma
utferes skansomt av
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Apen byggegrop for betongtunnel
N N vurderes som utfordrende med tanke|
N |pa a unnga setninger
- (spesielt for Herregarden)

| KONGEGATAKORR!

670 m lang bru opp Larvik
_ Hammerdalen

7 Larvik
stasjon

St'asjon"med midtstilt Hlaitform ved dagén_é plassering

ferdigstille ny stasjon som buttstasjon for trafikk mot Oslo.
Ferdigstillelse av spor i retning Skien vil kreve
de trafikk.

ytterligere seks maneders st tid for serga
Hastighetsreduksjon til 80 km/t ved stasjonsomradet

Figur 0-9 Indre havn-korridoren, lav lgsning

}Fl;lndamentaring ma

\utfores skansomt av

lhensyn til Farriskilden
RN,

Bekeskogen !
Apen byggegrop for betonsjtunnel

pOREY

vurderes som utfordrende med tanke

) Byékn_gtunneleh
2,1 km lang

Strekningslengde: 4,05 km

Kjeretid (senest)*: 16 min 36 sek
Kjeretid fijerntog, differanse til
raskeste alternativ: + 1 min 40 sek
Laveste hastighet: 80 km/t

Masseuttak (mill. pfm3)
Lesmasser: 0,24
Berg: 0,23

* Kjeretid pa strekningen
Virik - Porsgrunn !

\
\ pé & unnga setninger
i \ “(spegieu for Herr{egérden) . \QOREN
Veldre KONGEGATAKORR iy :
o, - e‘\ | Byskogtunnelen
11320 m lang bru (inklusiv '0% \zlgr:il:glzzat:llriduren
| 1 3 ,
1350 m sta_s!on pa bru) }1\0 2,0 km lang il
AW Stalakerkorridoren
Larvik ._IIVN»‘ & %

stasjon

Stasjon med sideplattform ved d plassering8 m
over terreng. Seks maneders stengetid for a ferdigstille
ny stasjon som buttstasjon for trafikk mot Oslo.
Ferdigstillelse av spor i retning Skien vil kreve

ytterligere seks maneders stengetid for
sorgaende trafikk. Hastighetsreduksjon til 90 km/t ved

stasjonsomradet

Figur 0-10 Indre havn-korridoren, hay lgsning

Strekningslengde: 4,05 km

Kjeretid (senest)*: 16 min 36 sek
Kjoretid fijerntog, differanse til
raskeste alternativ: + 1 min 30 sek
Laveste hastighet: 90 kmit

Masseuttak (mill. pfm3)
Lesmasser: 0,21
Berg: 0,28

* Kjoretid pa strekningen
Virik - Porsgrunn
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Figur 0-11 Kongegatakorridoren, hay lasning

Bygging av 430 m lang betongtunnel gir en dyp
byggegrop (gjennomsnittlig cirka 15 m).
Anleggsarbeidet er omfattende og krevende,
og det kan forventes mye massetransport
gjennom sentrum. Flere store bygninger ma

rives, og noen ma flyttes
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! i =
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hig o
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Figur 0-12 Kongegatakorridoren, lav lasning
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2 FORORD

Nasjonal Transportplan 2018-2029 legger opp til at InterCity-strekningene mellom Oslo og Hamar,
Tansberg og Seut ved Fredrikstad skal veere ferdig utbygd innen 2024. Senere har
Jernbanedirektoratet fastsatt handlingsprogrammet for jernbanesektoren for 2018-2029 [24], der dette
er endret til at dobbeltspor til Tgnsberg skal sta ferdig i 2025. Utbyggingen skal ifalge Nasjonal

Transportplan viderefares til Skien i 2032 og til Lillehammer og Halden i 2034. InterCity-prosjektet skal

planlegge en moderne dobbeltsporet jernbane der den ikke allerede er bygget ut eller er under
bygging mellom Oslo og Lillehammer, Halden og Skien.

Denne hovedplanen gjelder strekningen Stokke — Larvik (pakobling Kleivertunnelen), som utgjgr en
del av planstrekningen Tgnsberg — Larvik. Tiltaket er en del av moderniseringen av Vestfoldbanen og
har sin forankring i konseptvalgutredningen (KVU) for InterCity-strekningen Oslo — Skien [23]. En fullt
utbygd Vestfoldbane med dobbeltspor vil ha virkning for hele InterCity-omrédet, ikke bare Grenland,
Vestfold, Buskerud og Oslo. Ved ferdigstillelse av strekningene Drammen — Kobbervikdalen og
Nykirke — Barkaker vil Vestfoldbanen ha sammenhengende dobbeltspor til Tansberg.

Bane NOR har ansvar for planen, og planarbeidet har veert ledet av prosjektsjef Hanne Sophie
Solhaug.

Norconsult og Asplan Viak (NOAV) har veert radgiver for planarbeidet med Terje B. Grennes som
oppdragsleder og Ane Ryttervoll Kvamshagen/Kristin Strand Amundsen som assisterende oppdrags-
leder.

Som underkonsulenter har fglgende firmaer veert engasjert:
ECT AS innen jernbaneelektro

Heyerdahl Arkitekter AS innen arkitektur

Vista Analyse innen prissatte konsekvenser

ngdvendig innmaling knyttet til undersakelsene.

Konseptdokument for InterCity-strekningene [1] og Teknisk designbasis for InterCity-strekningene [3]
legger faringer for hovedplanen. Det er forsgkt & unngd & gjenta tekst som er & finne i disse
dokumentene.

2.1 Rapportens oppbygging

Kapittel 3 er et innledende kapittel. De fgrste underkapitlene beskriver bakgrunnen for prosjektet og
forholdet til andre planer og prosjekter, samt prosjektets omfang og avgrensning. Underkapittel 3.4
inneholder informasjon om dagens situasjon, bade med tanke pa jernbanesystemet, men ogsa med
tanke pa omgivelsene, herunder omrader med store verdier (ikke-prissatte) og grensesnitt mot andre
tekniske systemer. Underkapittel 3.5 inneholder en kort beskrivelse av varianter som var anbefalt
viderefart etter forstudiet, men som likevel ikke er tatt med i hovedplanen.

Kapittel 4 beskriver prosjektets mal og krav, samt viktige hensyn som har pavirket utformingen av
traseene. Vurdering av maloppnéelsen for de ulike korridorene gis i kapittel 11.2.

| kapittel 5 er det gitt en beskrivelse av alle de prosjekterte delstrekningene, samt begrunnelser for
valg av trasé i de ulike korridorene. Kapittel 5 er det mest teknisk detaljerte kapitlet, der det ogsa er
inkludert et utdrag fra alle fagrapportene. For mer overordnede beskrivelser og oppsummeringer
henvises det til kapittel 11.1.

Massebalansen er gitt i kapittel 6.

Kapittel 7 presenterer kjgretidsberegningene.

| kapittel 8 finnes en oppsummering av resultatene fra gjennomfgrte RAMS-vurderinger.

Kapittel 9 presenterer kort arbeidet som er gjort med kostnadsestimering og usikkerhetsanalyse.

Geophysix innen utfarelse og rapportering av akustisk profilering og refraksjonsseismikk, samt
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| kapittel 10 er det skissert framdriftsplaner fram til ferdigstillelse og gitt tilrddninger til hvordan
framdriften kan nas. Faseplanlegging, med fokus pa byene, er ogsa kort beskrevet.

Kapittel 11 inneholder hovedplanens oppsummering og vurdering. Her er de ulike alternativene pa
hver strekning sammenstilt for & gi et best mulig grunnlag for Bane NOR a beslutte valg av korridor.
Kapittelet inneholder ogsa en oppsummering av usikkerhet og potensiale for optimalisering for hver av

korridorene.

2.2 Revisjonsoversikt

Tabell 2-1 Oversikt over dokumentets revisjoner

Rev.nr. Oppdatering

00A Arbeidsversjon sendt til Bane NOR 06.07.2018

01A Versjon til intern tverrfaglig kontroll sendt til Bane NOR 10.08.2018

02A Farste utgave sendt til Bane NOR 31.08.2018

03A Oppdatert etter tilbakemeldinger fra Bane NOR. Kongegata lav lgsning er inkludert.
Sendt til Bane NOR 28.09.2018

04A Oppdaterte vedlegg. Mindre justeringer (sprak, detaljering lengder) i tekst og i kart i
sammendraget. Sendt til Bane NOR 20.11.2018




InterCity-prosjektet Side:

21 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

3 INNLEDNING

Delstrekningen Tansberg — Larvik pa Vestfoldbanen omfatter bygging av dobbeltspor i ny trasé i ca.
40 km lengde. Strekningen er en del av InterCity-utbyggingen, som skal resultere i en moderne
dobbeltsporet jernbane pa @stlandet. Nasjonal Transportplan 2018-2029 legger opp til at InterCity-
strekningene mellom Oslo og Hamar, Tgnsberg og Seut ved Fredrikstad, skal veere ferdig utbygd
innen 2024. Senere har Jernbanedirektoratet fastsatt handlingsprogrammet for jernbanesektoren for
2018-2029 [24], der dette er endret til at dobbeltspor til Tansberg skal sta ferdig i 2025. Utbyggingen
skal viderefares til Skien i 2032 og til Lilehammer og Halden i 2034.

Hgringen av planprogrammet for strekningen Tgnsberg — Larvik varen 2017 viste at det var store
interessekonflikter knyttet til de ulike korridorene pé strekningen Tgnsberg — Stokke, mens det var
starre enighet om korridorene mellom Stokke og Larvik. For & sikre framdrift i prosjektet, ble plan-
programmet derfor delt i to sommeren 2017; ett for strekningen Tgnsberg — Stokke, og ett for Stokke —
Larvik. Hgsten 2017 ba Bane NOR Samferdselsdepartementet om bruk av statlige virkemidler for &
fastsette planprogrammet for strekningen Tgnsberg — Stokke. Videre arbeid med strekningen
Tensberg — Stokke er satt pa vent i pAvente av departementets behandling, mens planprogrammet for

strekningen Stokke — Larvik ble fastsatt i Sandefjord og Larvik kommuner hgsten 2017.

3.1 Bakgrunn og hensikt

Modernisering av Vestfoldbanen er en del av InterCity-satsningen pa @stlandet og har sin forankring
i konseptvalgutredningen (KVU) for InterCity-strekningen Oslo — Skien [23]. En fullt utbygd Vestfold-

bane med dobbeltspor vil ha betydning for hele InterCity-omradet, ikke bare Grenland, Vestfold,
Buskerud og Oslo. Hensikten med utbyggingen er & bedre mgte befolkningsveksten som gir gkt

ettersparsel etter transport og som gir trengsel i byomradene.

Gjennom utarbeidelsen av konseptvalgutredningen (2012) [23] og forstudiet til hovedplan (2016) [22],

er en rekke traseer vurdert. | hovedplan er de traseene som er anbefalt viderefart blitt ytterligere

optimalisert.

3.2 Forhold til andre planer

3.2.1 Bane NORs planer og prosjekter
Tabell 3-1 Bane NORs planer og prosjekter

Tilgrensende enhet

Beskrivelse av grensesnittet

Utbygging av Vestfoldbanen

InterCity-strekningen Stokke — Larvik er en del av
moderniseringen av Vestfoldbanen

Godsstrategi for jernbanen 2016-
2029

Gir anbefalinger for utviklingen av godstransport.
Resultatene vil vaere premissgivende for InterCity-
strekningene.

Bred samfunnsanalyse av
godstransport

Gir anbefalinger for godstransport pa jernbane i Norge

KVU Oslo-Navet

Gir anbefalinger for framtidige kollektivtrafikk lgsninger
i Oslo-omradet

Overordnet plan for & dekke
behovet for hensetting pa
@stlandet mot 2023 og framover

Analyserer omfang og lokalisering for forventet
hensettingsbehov p& @stlandet samt utformer og
anbefaler lgsninger. Gir innspill til videre arbeid med
hensetting pa InterCity-strekningene.

Rutemodell 2027

Malsetninger for togtilbud for InterCity-strekningene

KVU Grenlandsbanen

Sammenkobling mellom Vestfoldbanen og
Sgrlandsbanen ved Porsgrunn og Brokelandsheia.

ERTMS National Implementation
plan (utdrag fra Nasjonal
signalplan)

Beskriver hvordan "utrulling” av ERTMS skal
gjennomfares.
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3.2.2 Offentlig planprosess i prosjektet

Planleggingen etter plan- og bygningsloven fastsetter hvor en ny jernbane skal g, mens den tekniske
planleggingen fastsetter hvordan selve anlegget skal utformes.

En kommunedelplan er en overordnet plan som juridisk sett falger samme bestemmelser i plan- og
bygningsloven som kommuneplan. Hensikten med kommunedelplanprosessen er & velge korridor ved
& vurdere alternativer med ulike konsekvenser og grad av maloppnaelse mot hverandre. Valgt korridor
legges til grunn for videre detaljplanlegging av nytt dobbeltspor fra Stokke til Larvik. En vedtatt
kommunedelplan gir ikke juridisk grunnlag for grunnerverv og utbygging, men hindrer at de aktuelle
arealene tas i bruk til andre formal. Hele planomradet vil bli bandlagt til samferdselsanlegg og teknisk
infrastruktur ved hjelp av en hensynssone som hindrer at arealer blir regulert til formal som vil veere til
hinder for disse formalene.

Foreliggende tekniske hovedplan er det tekniske grunnlaget for utarbeidelse av kommunedelplan.
Endelig plassering av tiltaket innenfor korridoren vil skje i neste planfase, reguleringsplanfasen. Regu-
leringsplanene vil sikre ngdvendig areal til bade midlertidig og permanente tiltak, og gir juridisk grunn-
lag for grunnerverv.

Bane NOR samarbeider med lokale og regionale myndigheter bade pa politisk og administrativt niva i
gjennomfaringen av planarbeidet. Alle bergrte og andre interessenter har muligheter til & medvirke
gjennom apne mgter og kontordager. Gjennom hgring og offentlig ettersyn av kommunedelplanene og
senere reguleringsplaner vil alle ha mulighet til & pavirke planarbeidet.

For strekningen Stokke — Larvik er det kommunestyrene i de bergrte kommunene Sandefjord og
Larvik som skal vedta kommunedelplanene og reguleringsplanene.

3.2.3 Eksterne planer og prosjekter

Tabell 3-2 Eksterne planer og prosjekter

Tilgrensende enhet Beskrivelse av grensesnittet

Mulighetsanalyse Larvik Statens Vegvesen har hatt ansvaret for a gjennomfgre
en mulighetsanalyse for en helhetlig transportlgsning
i Larvik. Vil kunne pavirke trafikkmanster til/fra
stasjonen.
Torp Jst Sandefjord kommune har overtatt et tidligere militeert
omrade som vurderes som aktuelt for nzeringsutvikling.
Vil kunne pavirke trafikkgrunnlag og reisemgnstre.
Kommuneplanarbeid Sandefjord Etter sammenslaingen av Sandefjord, Andebu og Stokke
kommune 2019-2031 kommune til Sandefjord kommune, ma kommunenes
tidligere planlegging og planer samordnes. Det er
igangsatt arbeid med ny kommuneplan for 2019 - 2031.
Planprogram for arbeidet ble vedtatt i april 2018.

Kommuneplanarbeid Larvik Det pagar arbeid med kommuneplan 2020 — 2032 for
kommune 2020-2032 Larvik kommune.

Larvik Kommunedelplan for Planen viser viktige/meget viktige forekomster av
steinressurser 2012-2024 Larvikitt. Alle aktuelle jernbanetraseer gjennom Tjglling

bergrer disse forekomstene. Alle aktuelle
jernbanetraseer har naerfgring til arealer som planlegges
tatt i bruk i et 30-40 ars perspektiv og i sikringssoner til
disse.
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3.3 Omfang og avgrensning

Denne hovedplanen gjelder strekningen fra Stokke (naveerende km 127,55) til pakoblingspunkt i
Kleivertunnelen i Larvik (km 161,39 i henhold til kilometrering benyttet for Farriseidet-Porsgrunn).

Prosjektets omfang foravrig er definert i Konseptdokumentet [1] og Planprogrammet [21], men
havnesporstilknytning, driftsbase og hensetting er ikke inkludert i hovedplanen.

Dokumentet inkluderer traseene som er besluttet lagt til grunn for hovedplanfasen. Det vises til
forstudierapporten [22] og dokumentasjon av utgatte l@sninger Stokke — Larvik [6] for informasjon om
varianter som ikke er viderefart. Det er de tekniske fagenes beskrivelser og vurderinger som er
inkludert i dette dokumentet. Det vises til kommunedelplanen med konsekvensvurderinger [25] for
informasjon om miljgkonsekvenser, samfunnsgkonomisk nytte og ikke-prissatte konsekvenser.

Lagsningene som er beskrevet i dette dokumentet beskriver ferdig anlegg med tilbudskonsept T2031.
Konseptdokumentets forutsetning om gkt trafikk i R2027 vil kreve en dobbeltsporparsell (eventuelt
kryssingsspor) mellom Stokke og Sandefjord. Dette kan lases med midlertidig kryssingsspor pa eksi-
sterende bane (eksempelvis ved Stavnum), eller ved en etappevis ibruktakelse av nytt dobbeltspor
(avhengig av valg av korridor).

Alle lengder som er oppgitt i dokumentet er omtrentlige. Det er i rapporten valgt & legge inn de samme
lengdene som er benyttet i forbindelse med estimering av kostnader, uten & runde av, selv om dette
kan gi inntrykk av at prosjektet er mer detaljert enn en hovedplan tilsier.

Etterbruk av eksisterende spor og avklaring av massedeponier er ikke inkludert.
3.4 Dagens situasjon

3.4.1 Dagens trafikk og infrastruktur

Det er i dag enkeltspor péa strekningen Stokke — Larvik, med stasjoner i Stokke, pa Torp, i Sandefjord
og i Larvik. Vestfoldbanen ble apnet i 1881 og har traséutforming tilpasset datidens hastighet og krav.
Hastigheten langs strekningen varierer, men ligger generelt mellom 70 km/t og 130 km/t. Det er en
rekke planoverganger pa strekningen og matende tog ma passere hverandre pa kryssingsspor som
gker reisetiden og gir sarbarhet ved forsinkelser. Sikringsanleggene pa strekningen er releanlegg av
typen NSI-63.

Strekningen trafikkeres av pendelen R11 Skien — Eidsvoll som i grunnrute har timesavganger, og som
stopper pa alle stasjoner mellom Larvik og Stokke. | rushperiodene er det i tillegg inntil tre ekstra
avganger i timen hvorav enkelte av disse ikke har stopp p& Torp og/eller i Stokke. Stasjonene har i
dag plattformlengde som tillater bruk av doble togsett inntil 220 meter. Atkomster til plattform og
kryssing av sporomradene ved alle stasjonene foregar via planoverganger og uten planskilt kryssing.

Det gar normalt ikke godstog pa strekningen.

Nord for Stokke er det enkeltspor videre mot T@nsberg stasjon. For traseene utarbeidet giennom
denne hovedplanen er det lagt til grunn at det er mulig & koble mot ulike traseer gst og vest for
Akersvannet for nytt dobbeltspor mellom Tansberg og Stokke, men det er ogsa mulig & koble pa
eksisterende spor.

Vest for Larvik dpnet det september 2018 nytt dobbeltspor, Farriseidet — Porsgrunn, de ulike traseene
gjennom Larvik kobles mot det nye sporet.
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3.4.2 Jernbanens omgivelser inklusive ytre miljg
Tabell 3-3 Grensesnitt mot fysiske omgivelser av hgy verdi

Tilgrensende enhet

Beskrivelse av grensesnittet

Stokke prestegéard og
kirkested

Et av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold.
Kulturhistorisk landskap

Varnesbekken Naturtypelokalitet med stor verdi for naturmangfold
Det aller viktigste pa strekningen Stokke - Kleivertunnelen
Gokstad Et av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold

Funnet av Gokstadskipet er et av Norges viktigste bidrag til
verdenshistorien

Hjertds, Storas og
Unnebergomrédet

Omrade med stor verdi for neermiljg og friluftsliv

Virikdammen

Naturtypelokalitet med stor verdi for naturmangfold

Jaberg, Istrehagan,
Marumdalen, Haugen og
Vestad

Ett av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold.
Alderdommelig jordbrukslandskap.

Larvikittbrudd og —
forekomster

Mineralressurs med internasjonal verdi.
Brudd i drift: Stalaker, Hakestad og Krukeasen.
Flere forekomster er registrert. Alle har stor verdi.

Rauan - Roligheten
Bommestad — vegminne

Ett av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold.

Bommestad har nasjonal verdi som vegminne. Dette er et av landets
nekkelomrader til kunnskap om veghistorie. Omradet omkring
Roligheten — Rauan viser gamle, intakte landskaps- og
bosetningsstrukturer. Stor verdi for landskapsbilde.

Lagen

Norges tredje stgrste vassdrag.

| 2017 ogsa den tredje beste lakseelven i Norge
Statlig sikret friluftsomrade

Stor verdi for landskapsbilde og naturmangfold

Herregarden og
Tollerodden i Larvik

Ett av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold.

Fredet herregard i Larvik (ulike vernetyper) inkludert
berginskripsjoner (automatisk fredet) nordvest og nordgst for
Herregardsanlegget. Godt bevart kulturmiljg fra 16- og 1700-tallet.
Spesielt stor verdi for kulturmiljg, men ogsa stor verdi for
landskapsbilde, naermiljg og friluftsliv.

Stasjonsomradet i Larvik

Stor verdi for kulturmiljg

Bgkeskogen i Larvik

Landskapsvernomrade.
Et av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold

Stor verdi for landskapsbilde, naturmangfold og naermiljg og friluftsliv.

Bgkeligate - Bgkkerfjellet

Stor verdi for landskapshilde

Hammerdalen Et av de 37 prioriterte kulturmiljgene i Vestfold
600 ar gammel industrihistorie
Farriskilden Kilde til naturlig mineralvann som oppstar i grunnen under Larvik

sentrum (i omradet mellom Bgkeskogen og sjgen). Kilden ma ikke
forringes (vannkvalitet og volum).

Kirker og gravplasser i
Sandefjord by

Orelund graviund.

Sandar kirke og kirkegard (kirken er listefgrt, men bygget over
automatisk fredet kirketuft, middelalderkirkegard er automatisk
fredet).

Sandefjord kirkegérd.

Regionale vilttrekk

Vilttrekk binder innland og kystomrader sammen — tilrettelagte
kryssinger av E18

Vassdrag

Vassdrag med anadrom laksefisk og elveperlemusling
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3.4.3 Eiendomsforhold og grunnerverv

Nar kommunedelplanen vedtas kan korridoren bandlegges med en tidsbegrensning pa fire ar. Band-
legging i pavente av vedtak etter plan- og bygningsloven eller andre lover er tidsbegrenset til fire ar,
men kan etter sgknad til departementet forlenges med fire ar. Dersom arealet ikke blir regulert eller
angitt til annet formal innen fire &r kan grunneier kreve at eiendommen innlgses eller ekspropriasjon
straks blir foretatt. Det vil bli vurdert neermere av Bane NOR under arbeidet med kommunedelplan om
bandlegging er aktuelt virkemiddel.

Vedtatt kommunedelplan skal legges til grunn ved regulering. Denne legger grunnlaget for grunn-
erverv av arealer til utbyggingen.

Reguleringsplanen skal avklare ngdvendige detaljer som atkomster, over-/underganger, konstruk-
sjoner, fastsette ngdvendige krav til utforming og hensyn til omgivelsene, herunder staytiltak og andre
miljgtiltak. Det vil veere behov for bade midlertidige arealer under anleggsperioden og permanente
arealer til det nye anlegget. Malet er 8 komme fram til minnelige avtaler med grunneier. Dersom det
ikke lykkes & innga avtaler om avstaelse av grunn, har Bane NOR anledning til & ekspropriere grunn
og rettigheter bade til midlertidig og permanent bruk.

3.4.4 Grensesnitt mot andre tekniske systemer
Tabell 3-4 Grensesnitt mot ikke-jernbanetekniske systemer

Tilgrensende enhet Beskrivelse av grensesnittet

Veger Det finnes en rekke private, lokal-, fylkes- og riksveger som vil ha et
grensesnitt mot ny jernbanetrasé. Se samordningsmodell [30] og
Fagrapport veg [12].

Infrastruktur Kabler, ledninger og rgr i, under og over jernbanen. Se
samordningsmodell og Fagrapport VA og teknisk infrastruktur [11].
Torp Sandefjord lufthavn | alle korridoralternativer mellom Stokke og Sandefjord ligger sporet

i neerhet til flyplassomradet. Det er identifisert restriksjoner og krav for
togtrafikken knyttet til lufthavnens instrumentering (innflyvningssone,
pavirkning navigasjonsinstrumenter, innflyvningslys og flytarnet).

Trafostasjon Ved Gokstad (nord for Sandefjord).

Koblingsstasjon Ved Jaberg (sgr for Sandefjord).

Ringnes fabrikker Farriskilden. Brgnner med tilhgrende rarfgringer og akvifer
(vannfgrende lag).

Steinindustrien Stalakerkorridoren gar naer/gjennom steinbrudd i drift.

3.5 Varianter som ikke er viderefgrt

Prosjektet har gjennom forstudiet [22] og hovedplanfasen vurdert en rekke alternative jernbanetraseer.

En fullstendig oversikt er gitt i et eget dokument: Dokumentasjon av utgatte lgsninger Stokke - Larvik

[6].

Under falger en kort oversikt over varianter som ble anbefalt utredet videre i forstudiet, men som i
lgpet av hovedplanfasen har blitt bestemt & ikke utredes videre i hovedplanfasen (kapittel 3.5.1 til
kapittel 3.5.5), samt lgsninger som har spesiell interesse i kommunene, men som ikke er en del av
hovedplanen.

3.5.1 Trasé vest for Stokke
| forstudiet ble det anbefalt & utrede videre lgsninger bade med og uten stasjon i Stokke. Arsaken til

dette var at beregninger tilsa at det var samfunnsgkonomiske gevinster ved ikke & ha stasjon i Stokke.

Hastighet og attraktivitet for gjennomgangstrafikken ville bli starre uten stopp i Stokke, mens lokal-
trafikken ville oppleve ulemper. For alternativer uten stopp i Stokke ble det forutsatt et matebusstilbud
mellom Stokke og Torp stasjon.

| forbindelse med den begrensede hgringen av planprogrammet hos lokale og regionale myndigheter
var det flere som mente at stasjon i Stokke matte opprettholdes. Bade davaerende Stokke kommune
og Fylkesmannen ba om at varianten vest for Stokke ble tatt ut av planprogrammet fordi varianten ga
store konflikter med dyrka mark, og fordi det ikke har en stasjon i Stokke.
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Bane NOR besluttet vinteren 2016/2017 at en trasé utenom (vest for) Stokke ikke skulle utredes
videre. Dette hadde sammenheng med at Jarlsbergkorridoren ikke inngikk i Bane NORs forslag til
planprogram for Tansberg — Larvik, og at det ikke var mulig & koble en trase vest for Stokke til
Vearkorridoren og Ngttergykorridoren. Politikerne i Vestfold gnsket heller ikke en trasé uten stopp i
Stokke.

Figur 3-4 pa side 28 viser ulike vurderte traseer ved Stokke.

3.5.2 Integrert stasjon gst for Torp Sandefjord lufthavn
Beregningsresultater i forstudiet viste at en integrert terminal ved Torp ga en betydelig nyttegevinst.

Flyplassledelsen var i forstudiet klar pa at de pa sikt, uten at tidsperspektivet var definert, ensket a
flytte terminalen fra vestsiden av rullebanen til gstsiden, men at trafikkgrunnlaget métte veere tre
ganger sa hgyt som i dag for at det skal veere gkonomisk forsvarlig & gjennomfare en slik flytting.
Flyplass-ledelsen informerte samtidig om at det ogsa er mulig & utvikle eksisterende terminal pa
vestsiden, og legge rullebanene slik at et hgyere passasjertall kan mgtes ogsa der.

skal/ma flyttes, og viktigheten av at det er en integrert
fly- og togterminal ut fra et samfunnsgkonomisk FE
perspektiv, ble det i forstudiet anbefalt & utrede traseer -
med integrert fly- og togterminal bade ast og vest for : i
Torp Sandefjord lufthavn.

P& grunn av usikkerheten knyttet til hvorvidt terminalen f
Stokke

| det videre arbeidet er det vurdert at usikkerheten
knyttet til om terminalen noen gang blir flyttet er s& stor
at det i teknisk hovedplan ikke planlegges med en _
stasjon i tilknytning til terminalen for korridorene som 2
gar gst for flyplassen.

3.5.3 Trasé vest for Torp Sandefjord lufthavn viaonp
i kombinasjon med dagens
stasjonslokalisering i Sandefjord

En trasé vest for Torp Sandefjord lufthavn i

kombinasjon med dagens stasjonslokalisering i

Sandefjord ble i forstudiet anbefalt utredet videre, til

tross for at gjennomfgrbarheten ble vurdert som

Gokslad 2A-2 Trasé vest for Torp
Sandefjord lufthavn |
kombin; med day

vanskelig og det hadde en del negative virkninger, < e il

seerlig for neermiljg. Se Figur 3-1. Sandeijord ks i
(videreforte altenativer)

Resultater fra supplerende grunnundersgkelser viste /Laf"”‘ — " A

store dybder til fjell, som medfgrte vanskelig gjennom- ] . )

ferbarhet. Traseen hadde ogsé lengre reisetid enn Figur 3-1 Trase vest for Torp til dagens

gvrige alternativer. Bane NOR besluttet derfor ikke & g&  Stasjonslokalisering i Sandefjord
videre med varianten.

3.5.4 Variant «3A-8» mellom Marum og Stalaker

Denne varianten var det gstligste av tre varianter mellom Marum og Stalaker som ble vurdert i
forstudiet, se Figur 3-2. Alle de tre variantene ble anbefalt utredet videre.

Etter vurderinger i optimaliseringsfasen varen 2016 ble variant «3A-8» rangert som nummer tre av de
tre variantene med hensyn til konflikt med arealverdier (ikke-prissatte verdier). Traseen ble ogsa
vurdert a veere dyrere enn de gvrige.

Bane NOR besluttet & ikke ga videre med varianten da det ikke hadde noen fordeler sammenlignet
med gvrige varianter.
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Figur 3-2 Variant "3A-8" mellom Marum og Stélaker

3.5.5 Variant med dagens stasjonslokalisering i Larvik og dagens trasé over

Torstrand

Varianten gikk i retning Bisjord og fulgte dagens jernbanetrasé gjennom Larvik sentrum, se Figur 3-3.

Pa bakgrunn av falgende punkter ble det besluttet & ikke utrede varianten videre:

Ngdvendig med omfattende tiltak av hensyn til flom

Lang stengetid for jernbanen i byggeperioden (minimum ett ar)

Lengre trasé og mindre gunstig hastighetsstandard enn gvrige varianter
Omfattende og krevende kryssinger med lokalvegnettet mellom Lagen og stasjonen
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Figur 3-3 Variant med dagens stasjonslokalisering i Larvik og dagens trasé over Torstrand

3.5.6 Stasjonslgsning Stokke gst («Byenga»)

Gjennom hovedplanfasen har det veert arbeidet med to ulike stasjonslokaliteter i Stokke. Stasjonen i
Stokke gst, ogsa kalt «<Byenga» ble besluttet ikke viderefgrt. Dette av hensyn til utvikling av Stokke

tettsted og mulighet for etappevis utbygging.

Fiellvang

Stokke vest
Ikke aktuelt med stasjon

Atlog2

I Lahoimasen
Dagens trase

8 500m ost for sentrum
'ﬂ Ikke aktuelt med stagjon
]

F_ra:{ :
4

L4

Parallellforskjovet
“Byenga”

~
---

Melsomvik

Figur 3-4 Vurderte alternative traseer og stasjonsplasseringer i Stokke (redt = RPBA-omrade

(kulturmilig), grent = landskapsvernomrade Bokemoa)

3.5.7 Stasjon pa Bergelgkka i Larvik

Stasjon pa Bergelgkka har hatt stor interesse bade hos publikum, kommunens administrasjon og hos
politisk ledelse pa grunn av de store utfordringene knyttet til foreslatte lgsninger i Indre havn og

Kongegata. Se Figur 3-5.
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En stasjon pa Bergelgkka gir darlig knutepunktutvikling:
e Omkranset av Farrisvannet, E18, Bgkeskogen, Farriselva og veisystemet i Hammerdalen.
e Ligger utenfor sentrumskjernen og darlig koblet til eksisterende infrastruktur. Det gir syklende
og gaende lengre veg til stasjonen.
e Begrenset areal gir begrensede muligheter for utvikling av et godt kollektivknutepunkt, i tillegg
til byutvikling og fortetting rundt kollektivknutepunktet

En stasjon pa Bergelgkka kan veere en fare for Bgkeskogen:
e En kulvert under omradet vil kunne fere til senket grunnvannstand.
e Bgkeskogen kan bli negativt pavirket pa grunn av senket grunnvannsstand.

En stasjon pa Bergelgkka vil veere en krevende lgsning rent jernbaneteknisk:
e Ny E18 og tilhgrende veisystem i Hammerdalen begrenser mulig trasé nord i Hammerdalen
e Flom i Farriselva begrenser hvor lavt traseen kan legges
e |tillegg ma man ta hensyn til hgyden pa bade Storgata og Brunlanesveien

Prosjektet har ikke vurdert konsekvenser av trasé fra Virik til Bergelgkka og opp til Kleivertunnelen,
verken teknisk eller med tanke pé ikke-prissatte konsekvenser. Prosjektet har sdledes ikke vurdert
kostnader for en slik variant. Det ma utfgres grunnboringer for eventuell nsermere vurdering av
gjennomfarbarhet.

Figur 3-5 Figure_ﬁ viser' en mulig t;asé "(rz-d étrék) for en stasjonsp)assering pa Bergelzkké. Traseen er
dimensjonert for 120 km/t.
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4 MAL OG KRAV

Jernbanen er et sammenhengende system og lgsninger pa strekningene innenfor InterCity-omradet
som ma ses i sammenheng. For & ivareta samspillet mellom togtilbud, infrastruktur og funksjonalitet,

er det utarbeidet et helhetlig infrastrukturkonsept for alle InterCity-strekningene som ligger til grunn for

planarbeidet. Konseptdokument for InterCity-strekningene [1] er utviklet for at resultatet av utbygg-

ingen skal gi et palitelig togtilbud med kort reisetid, hgy frekvens og hgy kapasitet. Det er lagt til grunn

at hastighetsstandarden er 250 km/t. Dimensjonerende hastighet for godstog er 100 km/t.

Sentral stasjonslokalisering og en arealutvikling rundt de nye stasjonene som bygger opp under
satsingen, gir InterCity-utbyggingen hgy maloppnaelse bade nar det gjelder samfunnsgkonomi og
nullvekstmalet. Det legges derfor vekt pa at de nye InterCity-stasjonene skal veere et godt utgangs-
punkt for lokal knutepunktutvikling.

Malstrukturen er fastlagt gjennom Konseptvalgutredningen (KVU). Planarbeidet for Tgnsberg — Larvik

skal bidra til & realisere samfunnsmal og effektmal hentet fra KVU InterCity Vestfoldbanen.

4.1 Samfunnsmal for InterCity-prosjektet

Samfunnsmalet lyder slik: «InterCity-korridorene skal ha et miljgvennlig transportsystem av hay
kvalitet som knytter bo- og arbeidsomradene godt sammens.

Med miljevennlig menes et transportsystem som:

Er arealeffektivt (som fglge av redusert behov for veiutbygging)

Gir lavest mulig forurensende utslipp

Gir minst mulig inngrep i verdifulle natur-, kultur og landbruksinteresser

Muliggjer en utvikling av kompakte byer og tettsteder som legger grunnlaget for et redusert
transportbehov.

Med hay kvalitet menes et transportsystem som:
e Er pdlitelig og tilstrekkelig robust til & tale ytre pakjenninger som skyldes klimaforandringer
eller uforutsette hendelser
o Er effektivt, med kort reisetid, hgy frekvens og hgy punktlighet
e Har tilstrekkelig kapasitet for person- og godstransport som ogsa takler avvikshandtering og
framtidig etterspgarsel
o Er trafikksikkert, med faerrest mulig trafikkulykker med drepte og alvorlig skadde*

Med knytter bo- og arbeidsomradene godt sammen menes et transportsystem som:
e Bidrar til & styrke bo- og arbeidsplassregionens attraktivitet
o Oker tilgjengeligheten mellom bysentra og tettsteder i korridoren og styrker kollektivtilbudet
mellom hovedstadsomradet og regionen, og derved avlaster Oslo.

4.2 Effektmal for Vestfoldbanen

InterCity-prosjektet har syv effektmal:

Palitelig togtilbud:
Bedre palitelighet. Maltall er gitt i tabellen under.

Tabell 4-1 Maltall for pélitelighet pa InterCity-strekningene

Mal palitelighet Maltall InterCity, etter ibruktaking av ny infrastruktur (2030)

Punktlighet Minst 95 % av alle persontog kommer fram i rett tid (innenfor 3:59 min)
Minst 95 % av alle godstog kommer fram i rett tid (innenfor 5:59 min)

Regularitet 99,2 %

Oppetid 99,6 %

! Feerre skadde og drepte som fglge av overfart trafikk fra veg til jernbane
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Kort reisetid

Kort reisetid mellom byer og tettsteder. For Vestfoldbanen betyr dette:
e 1time Oslo — Tgnsberg
e 1 %time Oslo — Porsgrunn

Kort overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkter.

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

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

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

Trafikksikkert transportsystem:
Reduksjon i antall ulykker med drepte og alvorlig skadde.

Arealinngrep:
Begrense inngrep i viktige naturressurser som dyrket og dyrkbar mark, friluftsomrader, naturmiljger og
kulturminner.

Maloppnaelsen for de ulike korridorene er vurdert i kapittel 11.2.
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4.3 Resultatmal
Tabell 4-2 Resultatmal

Resultatmal

Prosjektet legger fglgende kriterier til grunn i prioritert rekkefalge:

Prioritering
av kriterier:

Mal for sikkerhet, kvalitet og miljo

Planleggingsarbeidene og forberedende arbeider skal gjennomfares uten alvorlige
ulykker og/eller skader pa personell, materiell og miljg.

Mal for ferdiq anleqq

Et funksjonelt dobbeltspor fra T@nsberg til Larvik med inntil fem stasjoner.
Arbeidene skal utfgres i henhold til Konseptdokumentet og Teknisk designbasis.
Total lengde vil avhenge av valg av korridor og endelig trasé.

Mal for kostnad

Hovedplan og kommunedelplan med konsekvensutredning skal gjennomfares
innenfor en totalkostnad/gjeldende budsjett for strekningen.

Mal for tid

Planleggingen skal gjennomfgres i henhold til enhver tids gjeldende framdriftsplan
for strekningen.

SHA
Prosjektet skal bidra til en skadefri bygg- og anleggsneering. Prosjektet planlegges
derfor mot en anleggsgjennomfgring med hovedmal:

¢ Ingen arbeidsulykker

e Ingen storulykker

¢ Ingen farlig eksponering for ergonomi, kjemikalier og stay

Sikkerhet

Prosjektet skal planlegge bygging av infrastruktur som er innenfor akseptabel
risiko, og oppfyller Bane NORs akseptkriterier for sikkerhet.

Ytre Miljg

Utbyggingen skal planlegges/prosjekteres, utfgres og falges opp slik at det
medfarer lavest mulig risiko for akutte miljgskader og minst mulig negativ
belastning pa ytre miljg i hele tiltakets livslap.

Kvalitet

Anlegget skal tilfredsstille kravene i styrende dokumenter for IC-strekningen
(Teknisk designbasis, Konseptdokumentet og andre grunnlagsdokumenter).
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4.4 Tekniske krav (designbasis)

Spesielle funksjonskrav og tekniske krav til InterCity-prosjektet er gitt i Konseptdokumentet [1] og
Teknisk designbasis [3]. Dette kommer i tillegg til jernbanelovgivningen og Bane NORs Tekniske
regelverk [1] som gjelder for alle nye jernbaneprosjekter.

Teknisk hastighetsstandard for InterCity-strekningene skal vaere 250 km/t der dette ikke innebaerer
vesentlige merkostnader sammenlignet med en hastighet pa 200 km/t i henhold til Teknisk
designbasis.

Ulike togprodukter har forskjellige maksimale hastigheter:
e Persontog InterCity: 200 km/t
e Persontog fjerntog: 250 km/t
e Godstog: 100 - 120 km/t

Plattformlengde pa& 350 meter legges til grunn ved planlegging av alle stasjoner for InterCity-
strekninger i henhold til Konseptdokumentet.

Det er gijennomfert en vurdering av stigningsforholdene pa Vestfoldbanen, og det er innarbeidet i
Teknisk designbasis [3] at den maksimale bestemmende stigningen (gjennomsnitt over 1000 meter)
kan veere 17 promille. Normalkravet til stigning i teknisk regelverk er 12,5 promille, og stigning utover
dette kan kun benyttes i opptil tre km.

I horisontalgeometrien er normalkravet til kurveradius R=3400 meter og minstekravet R=2900 meter
ved dimensjonerende hastighet 250 km/t. Det er gitt aksept for at R=2900 meter kan benyttes generelt
pa denne strekningen, med bakgrunn i at det i normalsituasjonen ikke skal ga godstog pa strekningen.

Veger
For dimensjonering av offentlige veger er kravene i Statens vegvesens handbok N100 Veg- og
gateutforming (2013) lagt til grunn.

Landbruksveger er prosjektert med utgangspunkt i Landbruks- og matdepartementets «Normal for
landbruksveier», veiklasse3.

Atkomstveger til tunnelportaler/brannslokkepunkt er prosjektert etter krav fra Vestfold interkommunale
brannvesens retningslinjer.

Geoteknisk prosjektering
Eurokode 7 skal legges til grunn for all geoteknisk prosjektering. Lastfaktorer vurderes i henhold til
Eurokode 0.

Krav til jernbanetunneler
InterCity-prosjektet har angitt kriterier for tunneler i Teknisk designbasis. Blant annet gjelder:
e 100 ars brukstid
e Vann- og frostsikringskledning, dimensjonerende brukstid 80 &r og teknisk levetid 100 ar
e Ikke tillatt & bruke brennbare materialer
e Minimalisert behov for vedlikehold og inspeksjoner

Krav og forutsetninger til RAM er i tillegg definert i Konseptdokumentet og Teknisk designbasis. Noen
sentrale punkter er:
e Det vil veere minst 4,5 timer hvit tid (togfri periode) hver natt
o Komponenter som skal vedlikeholdes, skal plasseres slik at arbeidet i stgrst mulig grad kan
utfares uten & pavirke togtrafikken
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4.5 Viktige forhold og hensyn som har pavirket valg av traseer i

hovedplanfasen

Viktige forhold og hensyn som har pavirket valg av traseer i hovedplanfasen:

Sentral stasjonsplassering.

Dette er en faring fra Samferdselsdepartementet som ogsa inngar i effektmalene. En av
togets konkurransefortrinn er reiser fra bysentrum til bysentrum.

Grunnforhold og omradestabilitet.

Planomradet ligger under marin grense. Sveert mange steder finnes det kvikk eller sensitiv
leire i grunnen. Grunnforholdene har vaert fgrende for valg av trase, bade horisontalt og
vertikalt.

Stengetid i anleggsperioden.

Det er et gnske at togtrafikken kan g& mest mulig uforstyrret mens byggingen av nye spor
pagar.

Gjennomfarbarhet

Alle traseer og alternativer skal veere gjennomfarbare bade teknisk, akonomisk og politisk.
Byggingen skal ikke medfgre uakseptabel risiko for arbeidstakere og/eller tredjeperson.
Kostnader

Alle traseer og alternativer skal optimaliseres med tanke pa kostnader, slik at man far mest
mulig jernbane for hver krone som investeres.

Redusere arealinngrep og konflikter med verdifulle arealer

Hastighet

Hey hastighet gir kort reisetid og hay nytte. Det er viktig at reisetiden blir s& kort som mulig for
at toget skal vaere konkurransedyktig i forhold til alternative reisemidler som for eksempel bil.
Flom i Lagen og Farriselva, stormflo i Larviksfjorden.

Premisser de ulike tekniske fagene har lagt til grunn for hovedplan:

Alle eksisterende veger erstattes som hovedprinsipp med en likeverdig lgsning («en til enx»).
| senere planfaser kan andre lgsninger vurderes basert pa trafikkanalyser.

Anleggsbelte 105 meter utenfor tettbebygde omrader

Det er generelt antatt en maksimal fyllingshayde pa fem meter far man gar over til en
brulgsning. Dette er begrunnet med de krevende grunnforholdene pé strekningen, der haye
fyllinger generelt ikke kan etableres uten omfattende geotekniske tiltak.
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5 BESKRIVELSE AV ALTERNATIVENE

5.1 Innledning

Strekningen Stokke - Larvik er ca. 30 kilometer lang og inkluderer stasjonene:
e Stokke

Torp

Sandefjord

Larvik

Det er syv aktuelle korridorer pa planstrekningen:
e Torp vest-korridoren (to alternativer)

Unnebergkorridoren

Gokstadkorridoren

Verningenkorridoren

Stalakerkorridoren (to alternativer)

Kongegatakorridoren (to alternativer)

Indre havn-korridoren (to alternativer)

Figur 5-1 viser geografisk plassering av korridorene. Figuren viser ogsa hvordan noen korridorer er
like pa enkelte deler av strekningene. Som vist i figuren bestar prosjektet totalt av 19 unike strekninger
som inngar i en eller flere korridorer.

Totalt er det tre delstrekninger med ulike korridorer og alternativer innenfor hver av delstrekningene.
Mellom Stokke og Virik er det tre korridorer, og fire alternative traseer. Mellom Virik og Byskogen er
det to korridorer, og tre alternative traseer. Mellom Byskogen og Kleivertunnelen er det to korridorer,
og fire alternative traseer. Alternativene innenfor delstrekningene kan kombineres fritt, det vil si at det
er til sammen 4 x 3 x 4 = 48 kombinasjonsmuligheter.

Resten av dette kapitlet er inndelt etter korridorer, og underinndelt etter strekninger som inngar i
korridoren. Farst kommer strekningene som er felles for alle. Dette er Stokke og de to strekningene
nord for Stokke som kan kobles til henholdsvis Jarlsbergkorridoren eller Ngttergy- eller Vear-
korridoren, og pakobling i Kleivertunnelen i sgr. Det benyttes nummerhenvisning og navn pa
strekningene som refererer til Figur 5-1.

For gkt forstaelse, anbefales det & benytte samordningsmodellen [30] parallelt med lesing av dette
kapitlet.

Oppsummering og vurdering av hele strekninger, samt forslag til videre optimalisering, finnes i kapittel
11.1. Der er det ogsa lagt tabeller som oppsummerer en rekke parametere for de ulike korridorene.
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15  Stalaker - Byskogen
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Figur 5-1 Geografisk plassering av korridorene og nummer og navn pd strekningene. Korridorene er
hentet fra fastsatt planprogram for strekningen Stokke — Larvik.
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5.2 Felles lgsninger for alle alternativer

| Stokke i nord og ved Kleivertunnelen i sgr, er det strekninger som er uavhengige av valg av korridor.
For Stokke gjelder dette stasjonen (3) og de to koblingene nord for stasjonen (1 og 2). Disse
strekningene er naermere beskrevet i underkapitlene under.

| sar, etter Larvik, er det tilrettelagt for pakobling av nytt dobbeltspor i Kleivertunnelen. Eksisterende
situasjon er beskrevet under. De ulike korridorene og alternativene i Larvik har noe ulik utforming fram
til pakoblingspunktet og er beskrevet i kapittel 5.8 og 5.9.

5.2.1 Kobling Akersvannet vest — Stokke (1)

Strekningen nord for Stokke er tilpasset en trasé fra
Tensberg som kommer pa vestsiden av
Akersvannet. Lengden pa strekningen er 450 meter.

Traseen er dimensjonert for 200 km/t for & redusere
inngrep i Stokke og konsekvenser for Akersvannet.

Det er benyttet 16 promille stigning pa strekningen,
dette er utover normalkravet men innenfor det som er
fastsatt som minstekrav. Det er ikke sporforbindelser
pa strekningen.

Traseen ligger pa fylling med hayde inntil 2,5 meter
pa starten av strekningen, og tilnsermet pa terreng pa
resten av strekningen. Det forventes ikke behov for
geotekniske tiltak [7]. Dobbeltsporet har ingen
vesentlige konflikter med VA og teknisk infrastruktur
pa denne strekningen [5].

Det er ingen konstruksjoner eller vegomlegginger pa strekningen og det er ikke identifisert spesielle

SHA-utfordringer.

Masser

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein:
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser:

5.2.2 Kobling Akersvannet gst — Stokke (2)

Strekningen pé ca. 450 meter er tilpasset en trasé
fra Tansberg som kommer fra gstsiden av
Akersvannet. Denne er dimensjonert for 250 km/t.

Det er benyttet 17 promille stigning pa strekningen,
dette er utover normalkravet men innenfor det som
er fastsatt som minstekrav. Det er ikke
sporforbindelser pa strekningen

Traseen ligger pa fylling med hgyde inntil 2,5 meter i
starten av strekningen, og tilnsermet pa terreng pa
resten av strekningen. Det forventes ikke behov for
geotekniske tiltak [7]. Dobbeltsporet har ingen
vesentlige konflikter med VA og teknisk infrastruktur
pa denne strekningen [5].
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Figur 5-3 Strekﬁing 2: Kobling Akersvannet gst -
Stokke

Det er ingen konstruksjoner eller vegomlegginger pa strekningen og det er ikke identifisert spesielle

SHA-utfordringer.
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Masser

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen (tilsvarer delstrekning kobling Akersvannet vest -
Stokke):

e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: -8 000 pfm?3

e Masseoverskudd/-underskudd Igsmasser: 19 000 pfm?

5.2.3 Stokke (3)

Stokke stasjon planlegges i samme omrade som stokie]
dagens stasjon. Det er to spor til plattform og ‘ Stokkemyra =
sideplattformer. Frederik Stangs gate senkes ned i
terrenget og krysser under stasjonen, med trapper
opp til plattformene. Stasjonen kan kobles til traseer T N
videre mot Tgnsberg bade gst og vest for "
Akersvannet, og det er ogsa mulig & koble til
eksisterende spor nord for stasjonen dersomdet | =

velges & bygge fra Stokke og s@rover far strekningen A

TQnSberg-StOkke. prestegard
Gjennomkjgringshastigheten er 250 km/t. LY ——
5.2.3.1 Stokke stasjon fESE A H

Prestegardskogen

|

Stasjonen er foreslatt omtrent som i dagens posisjon, ; . -
med sidestilte plattformer. Jernbanesporet ligger pa Figur 5-4 Strekning 3: Stokke

terreng, som gir en enkel atkomst for passasjerer plattformene. Frederik Stangs gate med gang- og
sykkelveg fgres under sporene og blir eneste tverrforbindelse for alle trafikantgrupper under
jernbanesporene i Stokke sentrum. Det er i tillegg foreslatt en kryssing for gaende i sgr-vestre del av
stasjonen i form av en overgang med trapper og heis.

Plattformene forlenges til 350 meter og fares over Frederik Stangs gate. Gaende og syklende far en
egen kryssing over Frederik Stangs gate pa bru, parallelt med og vest for ny jernbanebru.

Det er foreslatt atkomst til begge plattformer via trapper fra den nedsenkede Frederik Stangs gate. Av-
og pastigning er foreslatt ved begge plattformer, mens sykkelparkering og holdeplass for taxi er vist pa
gstsiden av plattformene (retning Oslo). Holdeplasser for buss vil ligge ca. 150 meter fra hver av
plattformene, i hver ende av trauet for Frederik Stangs gate.
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Figur 5-5 Oversikt Stok med y stasjon, etning mot

5.2.3.2 Jernbaneteknikk

Plattformene i Stokke er 350 meter lange sideplattformer og har en bredde pa fem meter. Platt-
formene ligger delvis pa rettlinje, delvis i overgangskurve og delvis i kurve. Kurveradius langs plattform
er stgrre enn forskriftskravet pa Rmin =2000 meter. For & oppna mulig gjennomkjgringshastighet pa
250 km/t er overhgyden langs plattform opptil 80 mm som er maksimalt tillatt overhgyde i Teknisk
regelverk. Plattformene ligger med et haybrekk, stigning i endene av plattform er innenfor kravet pa
maksimalt 12,5 promille stigning langs plattform.

Stokke vil vaere en enkel tosporet stasjon med to plattformer uten sporslgyfe. Dette er en enklere
stasjonsutforming enn eksisterende stasjon ettersom sporvekslene fiernes.

Pa Stokke stasjon ligger det i dag en planovergang mellom utkjgrhovedsignalene og sporveksel en.
Planovergangen krysser begge sporene pa stasjonen. Som en del av ombyggingen av Stokke vil
denne planovergangen midlertidig flyttes i forbindelse med at Frederik Stangs gate midlertidig legges
om. Planovergangen vil fortsatt ligge over begge sporene mellom utkjgrhovedsignalene og sporveksel
en, men narmere sporvekselen. Det antas derfor at det ikke er behov for forriglingsendringer i forbind-
else med flyttingen, men at det vil veere behov for sluttkontroll av endringen ettersom planovergangen
med tilharende signaler fysisk flyttes. | neste planfase ma det undersekes om innkoblingsfeltene ogsa
ma flyttes som en del av tiltaket. Planovergangen fiernes i endelig anlegg nar stasjonen tas i bruk med
ERTMS.

Det er vurdert at den midlertidige planovergangen avviker fra Jernbaneinfrastukturforskriftens §3.6
som sier at det ikke skal bygges nye planoverganger.

5.2.3.3 Grunnforhold

Ettersom traseen blir liggende tilneermet pa dagens terrengniva forventes begrensede tiltak for
fundamentering av spor og plattformer. Bygging av kulvert og trau for vegkryssing under banen er
forutsatt utfert i spuntet byggegrop.

Det vil veere viktig & opprettholde grunnvannsnivaet/poretrykksniva omkring kulvert- og traukonstruk-
sjoner slik at det ikke blir poretrykkssenkning og eventuelt setningsproblemer. Spuntet byggegrop ber
veere tett, og endelig konstruksjon ma vaere vanntett.
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5.2.3.4 Konstruksjoner

Det er behov for & bygge tre hovedkonstruksjoner langs og ved banen pé stasjonsomrédet i Stokke
sentrum. Det er et ca. 200 meter langt vanntett trau for Frederik Stangs gate som krysser under
jernbanen, og det er en jernbanebru og en gangbru over dette trauet. Se tabellen under.

| tillegg kommer trapper, ramper, trappe-/heistarn og overgangsbru for passasjertrafikk mellom
plattformene p& hver side av sporet.

Tabell 5-1 Konstruksjoner trekning 3

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Jernbanebru 122,39 | Betongplatebru for bane over Frederik Stangs gate,
lengde 30 meter

2 GS-bru 122,39 | Betongbjelkebru for gang-/sykkeltrafikk over Frederik
Stangs gate, lengde 30 meter

3 Betongtrau 122,4 Vanntett betongtrau for Frederik Stangs gate med gang-
og sykkelfelt pa hver side, lengde ca. 200 meter

4 Stasjonselementer Ramper, trapper, heissjakter og s videre

Stokke stasjon

Det kryssende vanntette trauet for Frederik Stangs gate under jernbanen er med sin 200 meters
lengde en omfattende konstruksjon, og det utgjer det viktigste konstruktive kostnadselementet pa

strekningen. Det er det antatte grunnvannsnivaet som bestemmer det ngdvendige omfanget av trauet.

5.2.3.5 Veg

| Stokke sentrum er det behov for a legge om Frederik Stangs gate ved & senke denne under
jernbanen. Som falge av senkningen mister Nygaards allé, Grimestadveien og Tassebekkveien sine
eksisterende forbindelser til Frederik Stangs gate. | planforslaget er Nygaards allé stengt for biltrafikk.
Grimestadveien er lagt om pa nordsiden av Frederik Stangs gate og Tassebekkveien er lagt om via
Lilleborgveien over til Mullers vei.

Hovedatkomst til stasjonen vil veere fra Tassebekkveien/Lilleborgveien fra gst og fra det opprinnelige
Stokke sentrum («stasjonsbyen») fra vest. For gdende og syklende, inklusive passasjerer som
kommer med buss, er hovedatkomsten fra Frederik Stangs gate via gang-/sykkelforbindelser til
plattformen pa begge sider.
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Figur 5-6 Planlagte vegomlegginger i Stokke sentrum som fglge av ny jernbane.
Retning mot Sandefjord ned til venstre i bildet.

Gang- oqg sykkelforbindelser:

P& vestsiden av jernbanen etableres en gang-/sykkelveg fra Grimestadveien, over Frederik Stangs
gate og fram til sentrum i Stokke.

Fortauene langs Frederik Stangs gate er hevet i forhold til gaten under jernbanen for & unnga starre
inngrep i Stokke sentrum enn ngdvendig. Fra Frederik Stangs gate etableres det ogsa universelt
utformede ramper til plattformene pa begge sider som vist pa Figur 5-7.

Figur 5-7 Viser prinsipplasning for Frederik Stangs gate hvor fortauene ligger hayere enn vegbanen
under ny jernbane. Retning mot Sandefjord til venstre i bildet.
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5.2.3.6 VA og teknisk infrastruktur

Ved dagens planovergang i Stokke sentrum (ca. km 122,4) krysser en SP300 og en OV300 Frederik
Stangs gate vest for dagens jernbanetrasé. Senking av vegen under jernbanetraseen medfarer at
disse to ledningene ma legges om. Totalt antas ca. 250 meters omlegging, som kan medfere stedvis
dype grofter med neerhet til bygninger.

Overvannslgsning for drenering av vegundergangen blir omfattende pa dette punktet pa grunn av
dybden pa undergangen og at det er langt til naermeste overvannsnett som ligger dypt nok til & kunne
fa selvfall. Overvann fra sterre deler av sentrumsomradet vil kunne renne til denne undergangen.
Dette gjer at det er behov for en omfattende pumpelasning med stor kapasitet. Men kapasiteten pa
overvannsnettet som det skal pumpes inn pa gjer at det ogsa kan veere behov for et fordrgynings-
magasin i tilknytning til pumpestasjonen. Siden det ogsa er fa muligheter for ngdoverlgp fra en slik
stasjon ma pumpene utstyres med ekstra sikkerhet i form av plassering av elektrisitet og styring over
flomniva og eventuelt ngdstremsaggregat. Pumpelasningen bar her integreres i brukonstruksjonen.

5.2.3.7 Anleggsgjennomfaring

Den nye stasjonen bygges delvis pa eksisterende spor og plattformomrade og i tilneermet samme
heyde som den gamle. Det forutsettes at hoveddelen av gstre spor og plattform og deler av vestre
spor og plattform kan bygges med trafikk pa dagens spor. | en stengeperiode pa to-tre maneder
kobles @stre spor inn og driftsettes. Med drift pa @stre spor ferdigstilles vestre spor og hele stasjonen
med to spor til plattform driftsettes i en seks til atte ukers stengningsperiode. Dette betyr at det i ett ar
blir ett spor og én plattform i Stokke. Se ogsa faseplaner, tegning ICP-36-Y-10105.

Eksisterende jernbane krysser Frederik Stangs gate i plan. | framtidig lasning senkes Frederik Stangs
gate ned i et betongtrau under det nye dobbeltsporet. Frederik Stangs gate er hovedvegforbindelsen
gjennom Stokke sentrum, og er forutsatt & matte opprettholdes gjennom byggeperioden. Det er forut-
satt at vegen kan legges om og at det eksisterende vegbom- og signalanlegget kan flyttes til en
midlertidig planovergang nord for dagens krysningspunkt mens ny undergang bygges.

Planlagt nytt teknisk hus for signal er foreslatt plassert i ytterkant av ny plattform pa Stokke stasjon.
Eksisterende jernbane skal veere i drift mens forberedende arbeider for den nye traseen pégar. Det er
derfor planlagt at eksisterende sikringsanlegg skal veere i drift mens deler av nytt plattformomrade og
spor bygges. | disse byggefasene ma eksisterende faringsveier mellom eksisterende anlegg og
eksisterende relerom ivaretas. Eksisterende relerom, som er plassert i nzerhet til eksisterende
stasjonsbygning som skal rives, kan ikke rives far sikringsanlegget tas ut av bruk. Ny bane tas i bruk
med ERTMS.

iy

= 0 " _
Figur 5-8 lllustrasjon av Stokke stasjon og trau for omlagt Frederik Stangs gate.
Retning mot Sandefjord til venstre i bildet.
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Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:

e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: -7 000 pfm?3
e Masseoverskudd/-underskudd Igsmasser: 29 000 pfm?3
5.2.3.8 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen for ny Stokke stasjon kan nevnes:

e Dyp utgraving for omlegging av Frederik Stangs gate, herunder konflikt med offentlig veg og
VA-ledninger og midlertidig flytting av planovergang.

e Arbeid neer spor i drift pa eksisterende stasjonsomrade, med ferdsel av tredjeperson tett pa
anleggsomrader.

e Stedvis dype grafter for omlegging av VA-ledninger med naerhet til bygninger.

e Anleggstrafikk i Stokke sentrum nzer tilliggende boligomrader og skoleveg til Bokemoa barne-
skole og Stokke ungdomsskole.

5.2.3.9 Awvik

Det er vurdert at den midlertidige planovergangen er et avvik fra Jernbaneinfrastukturforskriftens §3.6:

«Det skal ikke bygges nye planoverganger. Dette gjelder likevel ikke pa driftsbanegarder,
godsterminaler og havnespor som er stengt for alminnelig ferdsel, samt midlertidige planoverganger
pa anleggsomrader.»

Planovergangen er apen for alminnelig ferdsel, slik at den ikke kan sies a veere pa et anleggsomrade.
Det ma sgkes dispensasjon med begrunnelse i at dette er en midlertidig planovergang som et ledd i &
legge ned en eksisterende planovergang.

5.2.4 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Stokke (1, 2, 3)

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pé a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:
e For & sikre mulighet for etappevis utbygging, legges stasjonen i Stokke tilneermet lik dagens
trasé og hgyde.
e Punktet der Frederik Stangs gate krysser under jernbanen er vurdert & matte ligge i samme
omrade som i dag, for & unnga for store inngrep i Stokke sentrum.
e Nord for Stokke stasjon er hastigheten senket til 200 km/t for & sk&ne boliger og oppna starre
avstand til Akersvannet for traseen som kommer fra vest.

5.2.5 Pakobling Kleivertunnelen

Eksisterende situasjon

Kleivertunnelen er en eksisterende tunnel som er bygget som en del av Farriseidet — Porsgrunn og
som ble tatt i bruk hgsten 2018. Tunnelen er forberedt for pakobling av nytt dobbeltspor fra Larvik.
Denne pakoblingen er vurdert som et fastpunkt pa strekningen.

Kleivertunnelen har en totallengde pa 3,7 km (tunnel fra km 160,43 til 164,12). De ferste ca. 800
meterne er enkeltsporet for tilkobling til eksisterende bane, fram til retningsendring ved ca. km 161,25
for framtidig jernbane (InterCity Tonsberg-Larvik). Resten av tunnelen er dobbeltsporet.
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Pakobling <

eksisterende

i—;igur 5-9 Tegning som viser dagens enkelt- og dobbeltspor i Kleivertunnelen, samt tunnel for framtidig
pakobling av nytt dobbeltspor. Retning Porsgrunn til hayre i figuren.

Parsellgrense er satt ved 151,263 for Kongegata og dette er etter sporveksel til dagens enkeltspor.

Fra kryssingen av Hammerdalen og fram til nytt etablert dobbeltspor i Kleivertunnelen er traseene i
Indre havn- og Kongegatakorridoren tilnsermet like, med stgrst variasjon i vertikalplanet.

Pékobling ny trasé

Det er forutsatt at det p& det etablerte dobbeltsporet i Kleivertunnelen er tilrettelagt for pakobling til nytt
dobbeltspor fra Larvik. Dette er ikke er vurdert naermere i forbindelse med hovedplanarbeidet.

Nytt dobbeltspor fram til pakobling er beskrevet i kapitlene om Indre havn-korridoren og
Kongegatakorridoren (5.8 og 5.9).
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Figur 5-10 Oversikt over korridorer mellom Stokke og Virik

Torp vest-korridoren fglger samme trasé fra Stokke fram til Torp Sandefjord lufthavn (4) hvor korri-
doren deles i to alternativer (8, 9). Fra Mokollen til Virik (10) er traseen lik som for Unneberg-

korridoren.

Totalt bestar korridoren av fire delstrekninger:
e Stokke — Torp Sandefjord lufthavn (4)
e Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen (8)
e Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen via Storas (9)
e Mokollen — Virik (10)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.
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5.3.1 Stokke - Torp Sandefjord lufthavn (4)
Fra Stokke fortsetter korridoren videre i dagsone og krysser Varnesbekken pa veg mot Torp Sande-

fiord lufthavn. Traseen ligger i lgsmasse- og delvis bergskjaering med opptil 13 meter dybde i det
nordvestre hjgrnet av Torp Sandefjord lufthavn. Traseen er lagt i sa dyp skjaering for at passerende
tog ikke skal komme i konflikt med flyplassens restriksjonssone for navigasjonsinstrumentene. Korri-
doren gar pa vestsiden av flyplassen og har en stasjon i tilknytning til dagens terminal pa Torp.

Stasjonen er beskrevet i kapittel 5.3.2.1.
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Figur 5-11 Stokke — Torp Sandefjord lufthavn

Videre fra Torp stasjon er det to alternative traseer. Den gstligste gar primeert i skjeering fra Torp
Sandefjord lufthavn til Mokollen. Den vestligste gar primeert i tunnel. Disse er naermere beskrevet i

henholdsvis kapittel 5.3.2 0og 5.3.3.

5.3.1.1 Jernbaneteknikk
Dimensjonerende hastighet er 250 km/t. Det er benyttet minstekrav i horisontalkurvaturen med
horisontalkurveradius R=2900 meter. Bestemmende stigning pa strekningen er 17 promille, dette er

utover normalkravet, men innenfor det som er fastsatt som minstekrav.
Pa rettlinjen parallelt med flyplassen er det plassert sporforbindelser mellom begge hovedsporene ved

ca. km 128,0.
Det er i Konseptdokumentet [1] angitt at det kan etableres en driftsbase og servicespor i omradet ved

Torp. Driftsbasen er ikke inkludert i dette arbeidet, men det er et rettlinjet parti langs flyplassen ved km
128 som kan egne seg for etablering av driftsbase. Tilpasning av sporgeometrien til behovet for et
eventuelt driftsanlegg ma gjagres nar plassering og gnsket lgsning for anlegget er avklart.
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5.3.1.2 Grunnforhold

P& jordene nord for Torp er det begrensede skjeeringsdybder og fyllingshayder. Pa deler av strek-
ningen er det antatt behov for lette fyllmasser og/eller forbelastning med vertikaldren. Det er ogsa
antatt at det kan bli behov for tiltak for & sikre omradestabilitet i to omrader (ved Varnesbekken og ved
bekken syd for Tassebekkveien / Bredholtrgnningen, km 125,4). Langs nordenden av rullebanen pa
Torp ligger traseen i dyp skjaering. P& grunn av faste masser og stedvis sma dybder til berg, er det
antatt lite behov for geotekniske tiltak i skjeeringene.

5.3.1.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge to jernbanebruer i linja og tre kulverter
for kryssende veger, i tillegg til konstruksjoner i direkte tilknytning til Torp stasjon. Konstruksjonene er
listet opp i tabellen under.

Tabell 5-2 Konstruksjoner strekning 4

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Kulvert for 124,37 | Betongkulvert for kryssing av Bredholtveien under
Bredholtveien jernbanen, lengde 15 meter pluss vingemurer

2 Jernbanebru nord 124,48 | Betongbjelkebru over jorder og Varnesbekken, lengde
for Bredholt 210 meter

3 Kulvert for 125,17 | Betongkulvert for kryssing av Tassebekkveien under
Tassebekkveien jernbanen, lengde 35 meter pluss vingemurer

T Jernbanebru sgr 125,22 | Betongbjelkebru over jorder og Varnesbekken, lengde
for Bredholt 370 meter

5 Kulvert for 128,04 | Betongkulvert for kryssing av Torpveien under
Torpveien jernbanen, lengde 25 meter

6 Stasjonselementer Heishus, overbygg, trapper, undergang og lignende pa

stasjon Torp vest

5.3.1.4 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:

e Atkomst til Tassebekkveien 94, 96 og 98, km 123,4. Boligene far ny atkomst nordover mot
Frydenbergsletta.

e Bredholtveien, km 124,4. Vegen senkes under jernbanen i dagens trasé

e Fv. 557 Tassebekkveien ved Russeltvedt, km 125,2. Vegen senkes under jernbanen i dagens
trasé.

e Atkomstveq til flyplassomradet, km 125,6. Vegen legges om og under jernbanen. Dette er en
utrykningsveg for flyplassen, og i senere planfase ma det ses naermere pa om dette stiller krav
til vegstandard og om det kan gi begrensninger knyttet til anleggsgjennomfaringen.

e E18 Torpveien til flyplassen, km 128,0. Vegen legges om og under jernbanen.

e Atkomst plattformer pa Torp stasjon. Ny atkomstveg til plattformene fra Fv. 272 Stangeveien.

5.3.1.5 VA og teknisk infrastruktur

Ved nedlagte Torp planteskole ma Vestfold Vann sin 1000 mm hovedvannledning legges om langs
vestsiden av jernbanen og krysse litt lenger mot nord der jernbanen ligger tilneermet pa dagens
terreng.

Ved rullebanen pa Torp Sandefjord lufthavn (km 125,6) kommer sporet i konflikt med enkelte av
innflygingslysene til rullebanen, og disse ma hevesf/flyttes. For & unnga konflikt med navigasjons-
instrumentenes restriksjonsomrade knyttet til «Kote for maksimal byggehgyde i rullebanens, inn-,
utflygnings- og sikringsflater» er traseen senket nord-vest for flyplassen.

Rett nord for Torpveien krysser hgyspent regionalnett det nye sporet pa to steder. Forelgpige
vurderinger tilsier at en av linjene ma heves. Det er imidlertid mulig & legge om hele hgyspentlinja
langs vestsiden av sporet for & unnga kryssingene. Dette vil medfgre flytting av fire master, og
konsesjonsbehandling hos NVE. Likevel ansees lgsningen som gunstig for & redusere risiko og unngéa
restriksjoner under anleggsarbeidene.
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5.3.1.6 Anleggsgjennomfaring

Fram til ca. km 125,8 ligger linja pa terreng/lav fylling og pa to lange bruer over dalsgkk. Fra 125,8
fram til ny Torp stasjon ved ca. km 128,41 ligger linja i berg- og lgsmasseskjeering. Pa strekningen er
det fem eksisterende veger som ma senkes eller legges om, se kapittel 5.3.1.4.

Arbeider med sporlegging og jernbaneteknikk trenger stort riggomrade nzer eksisterende spor da mye
av anleggsutstyret er skinnegaende maskiner. Riggomrade er foreslatt plassert pa arealer nordvest for
eksisterende spor. Det ma etableres en anleggsveksel og bygges et midlertidig spor inn i riggomradet.

Skjeeringer og senking av kryssende veger under spor vil generere et stort masseoverskudd som ma
kjgres til deponi. Det vil bli behov for mye mellomlagring av matjord som fjernes i linja for nytt spor.
Matjord som skal gjenbrukes skal mellomlagres pa eiendommen de fiernes fra og ikke blandes med
matjord fra andre eiendommer.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 49 000 pfm?
e Masseoverskudd/-underskudd Igsmasser: 913 000 pfm?3

5.3.1.7 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

e Stort omfang av massetransport som fglge av dyp trasé ved Torp Sandefjord lufthavn.

e Anleggsarbeid og — trafikk naer flyplass og neeringsomrade i drift, herunder arbeid innenfor
restriksjonssonen pa lufthavnen. Det ma paberegnes hgyderestriksjoner pa
anleggsmaskiner/utstyr som fglge av arbeid innenfor restriksjonssonen.

o Konflikt med eksisterende hovedvannledning tilhgrende Vestfold Vann.

o Konflikt med hgyspentledninger nord for Torpveien.

e Omlegging av veger i anleggsfasen kan bergre skoleveg til Bokemoa barneskole og Stokke
ungdomsskole.

5.3.1.8 Avwvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.
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5.3.2 Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen (gstlig trasé) (8)
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Figur 5-12 Strekning 8: Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen (astlig trasé)
Strekningen starter ved stasjon pa Torp. Denne er lik for begge alternativene (8 og 9).

Torp stasjon har to spor til plattform og sideplattformer. Plattformene ligger i skjeering. Atkomst er
planlagt med trapp og heis via undergang.

Fra Torp stasjon gar traseen i skjeering med dybde opptil 20 meter. Deretter kommer det en 440 meter
lang tunnel (Feensastunnelen) fer det igjen er skjaering ned mot Unneberg, der skjeeringshgyden er
opp mot 30 meter. Far Unnebergdalen er det en kort tunnel p& 260 meter (Unnebergtunnelen) far
traseen krysser Unnebergdalen pa en 550 meter lang bru. Omradet som brua krysser er dyrka mark.
Traseen krysser en hgyspent regionallinje som ma legges om.

Etter brua gar traseen inn i ny bergtunnel som sammen med betongtunnel forbi Drakedsen og
bergtunnel under Mokollen gir en sammenhengende tunnel fram til Sandefjord stasjon. Tunnelen, som
kalles Drakedsen — Mokollentunnelen, blir ca. to km lang.

Betongtunnelen forbi Drakeasen, ved @vre Hasle/jordet nord for Ringveien, blir ca. 430 meter lang.
Den ligger dypt (ca. 20 meter) i et omrade som har stor mektighet av blgt kvikkleire og stor dybde til
berg (inntil 30 meter pa deler av strekningen).

Tunnelen ligger med fall pa 17 promille, deretter blir det et lavbrekk under Mokollen fer traseen stiger
med 12,5 promille mot Sandefjord stasjon. | tunnelen er det sporslgyfer mellom hovedsporene i begge
retninger. For hovedplan er det lagt til grunn en dobbeltsporet tunnel med ramning til det fri for hver
1000. meter.

Linja gar gjennom et omrade med stor verdi for naermiljg og friluftsliv, og har naerhet til boliger,
skole og barnehage.

5.3.2.1 Torp stasjon i Torp vest-korridoren

Stasjonen ligger vest for flyplassen med en gangveg pa ca. 360 meter til flyplassens hovedinngang.
Kjgreatkomst er vest for stasjonen via Stangeveien, med av- og pastigning, korttidsparkering og
sykkelparkering. Dette skiller trafikken til stasjonen fra trafikken til flyplassen. Prinsippet er gjort for
ikke a belaste flyplasstrafikken, men selve lgsningen ma vurderes naermere i detaljplanfasen for a
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finne en bedre kobling mot E18. Ankomstsonen for stasjonen ligger ca. tre meter under eksisterende
terreng. Forbindelsen mellom plattformene er vist som en undergang med heis og trapp i hver ende.

Figur —13 Ilustrasjon av Torp stasjon i Torp vest-korridoren. Bilde fra modell sett mot gst.
Retning mot Sandefjord til hayre i bildet

5.3.2.2 Jernbaneteknikk

Traseen fra Torp til Sandefjord stasjon er dimensjonert for 250 km/t. Plattformene pa Torp stasjon
ligger ved rettlinje og har 12,5 promille fall mot sgr. Plattformene er 350 meter lange og har en bredde
pa fem meter.

Av hensyn til terrenginngrep og kostnader er det benyttet minstekrav til stigning pa strekningen (17
promille) mellom Torp og Sandefjord.

Torp er ikke planlagt som en signalteknisk stasjon, men som en holdeplass, og vil kunne utrustes med
utstyr pakrevd for en holdeplass, for eksempel toglengdeskilt. Dersom servicespor eller driftsbase skal
inkluderes vil Torp endres til a bli en signalteknisk stasjon med forrigling.

5.3.2.3 Grunnforhold

Mellom Torp og Unneberg er det for det meste liten lgsmassemektighet og stedvis berg i dagen. Ved
Unnebergbekken er det identifisert faresoner for kvikkleireskred pa begge sider av bekken, og her
forventes behov for stabiliserende tiltak.

De to tunnelene mellom Torp Sandefjord lufthavn og Unneberg vil fa relativt liten bergoverdekning (10-
20 meter). Mellom tunnelene blir det bergskjeeringer med hgyde opp til 30 meter. Det kan bli behov for
a etablere et bredere normalprofil gjennom skjeeringene, ved a redusere skjseringenes helning eller
legge inn hyller, samt gke bredde og dybde til fanggroft.

Bergtunnelen gjennom Drakedsen blir ca. 300 meter lang. Bergoverdekningen varierer mellom ca. 10
og 30 meter. Det forventes vanskelige stabilitetsforhold ved pahugg og hayt bergsikringsniva.
Plassering av det sgndre pahugget er usikkert.

Ved Drakedsen blir det en ca. 430 meter lang betongtunnel som bygges i &pen byggegrop. Dette blir
en meget utfordrende byggegrop rent anleggsteknisk, med inntil ca. 20 meter utgraving i blgt, sensitiv
leire. For & sikre byggegropen vil det bli behov for omfattende grunnforsterkning og spuntarbeider. For
& redusere faren for poretrykksreduksjon og setninger ma det stilles strenge krav til tetthet av
byggegropen. Det antas at det kan bli behov for tetting med jetpeler langs spuntfoten pa deler av
strekningen.
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Figur 5-14 Prinsippsnitt byggegrop med spunt og kalksementstabilisering. Det antas berg i bunnen av
byggegropa pd mesteparten av strekningen, men ogsa enkelte omrader hvor berget ligger dypere.

Tunnelen mellom Breidablikk og Mokollen passerer gjennom tre markerte koller. Mellom kollene er det
forsenkninger med marine avsetninger. Utfarte boringer har avdekket inntil ca. 20 meter dybde til
berg, og sonderingene indikerer at det stedvis kan vaere kvikkleire. Tunnelen antas a krysse minst fire
til fem store svakhetssoner pa denne strekningen. Bergoverdekning antas & variere mellom ca. 8 og
25 meter. Tunneldriving pa strekningen antas a bli svaert krevende, bade med tanke pa stabilitets-
messige utfordringer, og med fare for setningsskade pa bebyggelsen ved Breidablikk.

Hydrogeologi

Kombinasjonen av bergtunneler og store mektigheter med blat/kvikk leire omkring bergpartiene er
forhold som sannsynligvis vil kreve tiltak i forbindelse med eventuelle grunnvannslekkasjer i tunnel/
bergskjeeringer og redusert grunnvannstrykk til leirmassene. Grunnvannslekkasjer kan medfgre
poretrykksreduksjon og setninger i blgte og setningssensitive leirmasser. Ved en reduksjon i grunn-
vannstrykk i berggrunnen pa grunn av tunnellekkasijer, vil dette kunne medfgre setninger i leirmassene
omkring.

Det er et omrade med sarbart naturmiljg av stor verdi gst for Stordsen som er betinget hgyt grunn-
vannsniva. Videre er det en kildebetinget granskog nord for Sandskjeerdsen. En grunnvannssenkning i
naeromradet vil kunne pavirke disse lokalitetene negativt. Dette bygger opp om behovet for et strengt
tettekrav.

Kulturmiljg p& Asen, mellom @vre og Nedre Asenvei (st for Mokollen og vest for Dglebakken), kan bli
pavirket av en poretrykksenkning i leirmassene i dette omradet. De gamle husene i kulturmiljget er
fundamentert pa terreng, og det er viktig & hindre grunnvannsdrenering til konstruksjonen. Det er
anbefalt sveert hoyt tettekrav for dette omradet.

5.3.2.4 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge syv konstruksjoner i linja samt fire
gvrige konstruksjoner. Konstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-3 Konstruksjoner strekning 8

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Overgangsbru 128,79 | Betongbjelkebru, lengde 90 meter
Stangeveien

2 Portal nord 129,23 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Feensastunnelen
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Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
3 Portal sgr 129,65 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Feensastunnelen
4 Overgangsbru 130,39 | Betongbjelkebru, lengde ca. 55 meter
5 Portal nord 130,6 Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Unnebergtunnelen
6 Portal s@r 130,84 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Unnebergtunnelen
7 Jernbanebru 130,89 | Betongbjelkebru over Unnebergdalen, lengde 550
meter
8 Portal nord 131,55 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Drakeasen-
Mokollentunnelen
9 Portal for 131,72 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
tverrslag/ramningsvei
10 Betongtunnel 131,87 | Buet Igsmassekulvert, lengde ca. 430 meter
11 Portal for 132,56 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
tverrslag/ramningsvei

De stgrste og mest kostbare konstruksjonene er den 550 meter lange brua over Unnebergdalen og
den 430 meter lange betongtunnelen ved Drakeasen.

5.3.25 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:
e Fv. 272 Stangeveien, km 128,8. Vegen legges pa bru over jernbanen.
e Tur-/landbrukskryssing nord for Stordsen. Vegen legges pa bru over jernbanen.
e Tre atkomstveger til Drakedsen - Mokollentunnelen, en til nordre portal og en til hver av de to
tverrslagene.

5.3.2.6 VA og teknisk infrastruktur

Strekningen har to lengre skjaeringer som ender i tunnel, der drensvannet ma ledes vekk far tunnelen.
Den farste av disse er ved nordenden av Feensastunnelen (ca. km 129,2). Her er det behov for
tilsvarende lgsning som nordsiden av Storastunnelen omtalt under kapittel 5.3.3.5. Den andre er ved
nordsiden av Unnebergtunnelen (ca. km 130,6), men her er det antatt en enklere selvfallslgsning.

Ved Unneberg (ca. km 131,3) krysser jernbanetraseen hgyspent regionallinje. Laserscanning av
hayspent tyder pa at linja ma& heves minimum 12 meter, eller legges i bakken. Det er anbefalt & legge
den i bakken, selv om dette da ma legges minimum 1 km lengde. | falge Skagerak Nett er linjen sveert
krevende & ta ut av drift, og dette kan bare gjgres pd sommeren nar forbruket er lavt.

5.3.2.7 Anleggsgjennomfaring

Hele stasjonsomradet pa Torp ligger i lzsmasse-/bergskjaering med dybder fra ca. to til ni meter sett
fra nord mot sgr. Det forutsettes at brorparten av massene tas ut fra nord og transporteres ut av
anleggsomradet via E18 Torpveien, eventuelt via en midlertidig tilkobling til E18 Torpveien fra Fv. 272
Stangeveien.

Sgr for stasjon krysser dobbeltsporet i skjeering under Fv. 272 Stangeveien fram til tunnelpahugg til
Feensastunnelen. Pr. i dag er det ikke bestemt deponiomrader for overskuddsmasser, men det

forutsettes at massene tas ut fra nord og transporteres ut av anleggsomradet via Fv. 272 Stangeveien.

Fv. 272 ma midlertidig legges om mot s@r ved bygging av ny bru.

Langs hele strekningen mellom Fv. 272 Stangeveien og Unnebergdalen kommer jernbaneanlegget i
konflikt med eksisterende turomrade/-stier. Det ma utarbeides faseplaner for a ivareta sikker ferdsel
langs turstier/skilayper i anleggsfasen. Behov for midlertidig omlegging av turstier/skilgyper ma
vurderes. Dette fglges opp i senere planfaser.
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Det forutsettes driving fra nord av Feensastunnelen og massetransport i linja via Fv. 272 Stangeveien
til deponi. Mellom Feensasen og Unnebergtunnelen er det foreslatt en midlertidig anleggsveg opp fra
Unnebergdalen for atkomst til anleggsomradet mellom de to tunnelene. Dagsoneomradet mellom
tunnelene vil gi store volumer med berg- og lgsmasser som skal til deponi. | farste fase ma massene
ut via anleggsveg til Fv. 251 Ringveien. Nar nordre bergpahugg og tunnel gjennom Feensasen er
ferdig etablert kan massene kjgres gjennom denne tunnelen og via Fv. 272 Stangeveien til deponi.
Dette transportalternativet gir betydelig mindre ulemper for tredjeperson enn massetransport mot sgr
via midlertidig anleggsveg.

For bygging av bru over Unnebergdalen ma det etableres anleggsveger fra Fv. 251 Ringveien.
Anleggsvegene vil ogsa bli brukt ved bygging av tunnel gjennom Drakedsen og bygging av
betongtunnel under dyrka mark pa @vre Hasle og under Fv. 251 Ringveien. Det vil veere krevende &
etablere atkomst til etablering av tunnelpahugg og til bygging av nordre landkar til bru over
Unnebergdalen i samme omrade.

Betongtunnelen bygges i en innvendig avstivet spuntet byggegrop med inntil ca. 20 meter utgraving i
blgt, sensitiv leire. Dette er krevende og omfattende arbeid. Ved kryssing av Fv. 251 Ringveien og
lokalveger i boligomradet er det mye infrastruktur og veg som ma legges om permanent eller
midlertidig.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 636 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd Igsmasser: 463 000 pfm?3

5.3.2.8 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:
e Stort omfang av massetransport som fglge av at traseen ligger dypt i terrenget.

Lange og stedvis sveert dype skjeeringer mellom Feensas- og Unnebergtunnelen.

Omradestabilitetsutfordringer ved bygging av bru over Unnebergdalen.

Arbeid neaer hgyspent regionallinje ved Unneberg.

Lang og dyp utgraving for betongtunnel i darlige grunnforhold ved @vre Hasle, med trange

arbeidsforhold, vanskelig tilkomst og neerhet til boligomrade og Fv. 251 Ringveien med

tilhgrende gang- og sykkelveg.

e Konflikt med turomrader mellom Feensas- og Unnebergtunnelen samt ved tverrslag
Drakeéasen.

¢ Utfordrende plassering for pahugget for bergtunnel gjennom Drakeasen i omrdde med mange
lgse blokker.

e Sveert krevende tunneldriving mellom Breidablikk og Mokollen som fglge av kryssende
svakhetssoner kombinert med stedvis lav bergoverdekning og overliggende bebyggelse.

e Anleggsdrift og anleggstrafikk naer Breidablikk ungdomsskole ved etablering av tunnel
gjennom Mokollen.

o Neerhet til skoleveger til Mossergd og Sande barneskoler og Breidablikk ungdomsskole.

5.3.29 Avwvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.
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5.3.3 Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen via Storas (vestlig trasé) (9)

Torp Sandefjord lufthavn - Mokollen via Storas
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Figur 5-15 Strekning 9: Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen via Storas

Stasjonen ved Torp er lik som for Torp vest (det gstlige alternativet). Se kapittel 5.3.2.

500 meter s@r for Torp stasjon gar traseen inn i en 1,4 km lang tunnel, Storastunnelen, som gar over
bru over Unnebergdalen. Omtrent 170 meter av tunnelen er betongtunnel. Dette gjelder et omrade i
marka, uten bebyggelse over. Tunnelen ligger med 12,5 promille fall i retning Sandefjord. Det er ikke
planlagt sporveksler i tunnelen. Tunnelen er tenkt som en dobbeltsporet tunnel med rgmning til det fr
for hver 1000. meter. Dette betyr at det er behov for én ramningsvei.

Unnebergdalen krysses pa en ca. 400 meter lang bru, far traseen gar inn i en ny tunnel og helt fram til

Sandefjord stasjon. Denne kalles Unneberg — Mokollentunnelen, og den er noe lengre enn for det
astlige alternativet (ca. 2,5 km lang).

Pa lik linje med den gstlige traseen bestar tunnelen av bergtunneler pa hver side av en betongtunnel
forbi Drakeasen (@vre Hasle / jordet nord for Ringveien). Betongtunnelen blir omtrent 520 meter lang
og ca. 20 meter dyp, og ligger i et omrade med stor mektighet av blgt kvikkleire. Dybden til berg er
vesentlig starre for denne linja enn for den gstlige (dybde til berg pad mer enn 40 meter pa deler av
strekningen). Traseen krysser en hgyspent regionallinje som ma legges om.

Dette alternativet er 100 meter kortere enn det gstlige.

5.3.3.1 Jernbaneteknikk

Dimensjonerende hastighet for linja er 250 km/t, men fra Unneberg til Sandefjord reduseres hastig-
heten til 210 km/t. Plattformene pa Torp stasjon ligger ved rettlinje og har 12,5 promille fall mot sgr.
Plattformene er 350 meter lange og har en bredde pa fem meter.

Av hensyn til terrenginngrep og kostnader er det benyttet minstekrav til stigning pa strekningen (17
promille) mellom Torp og Sandefjord.
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Linja benytter minstekrav til kurvatur ved Unneberg.
Strekning (9) er signalteknisk lik som strekning (8), se derfor kapittel 5.3.2.2.

5.3.3.2 Grunnforhold

Storastunnelen mellom Torp Sandefjord lufthavn og Unneberg gar gjennom markerte koller med berg i
dagen. Kollene er gijennomsatt av flere markerte klgfter, som antas & representere svakhetssoner.
Grunnundersgkelser viser at det vil veere tilstrekkelig bergoverdekning for tunnelen, med unntak av en
ca. 200 meter lang strekning (ca. km 130,2-130,4) hvor det antas manglende bergoverdekning pa hele
eller deler av strekningen. Her er det forutsatt betongtunnel som bygges i spuntet byggegrop.

Ved Unnebergbekken er det identifisert faresoner for kvikkleireskred p& begge sider av bekken, og her
forventes behov for stabiliserende tiltak.

Tunnelen sgr for Unneberg (Unneberg — Mokollentunnelen) gar giennom to bergkoller. Mellom kollene
er bergets forlgp ukjent, og det er usikkert om tunnelen vil fa tilstrekkelig bergoverdekning.

Det er stedvis vanskelig a finne tilstrekkelig bergoverdekning til de ngdvendige tverrslagene og
rgmningsveiene.

Sar for Unneberg, ved Drakeasen, blir det en ca. 520 meter lang betongtunnel som bygges i apen
byggegrop. Dette blir en meget utfordrende byggegrop rent anleggsteknisk, med inntil ca. 20 meter
utgraving i blgt, sensitiv leire. For a sikre byggegropen vil det bli behov for omfattende
grunnforsterkning og spuntarbeider. For 8 redusere faren for poretrykksreduksjon og setninger ma det
stilles strenge krav til tetthet av byggegropen. Det antas at det kan bli behov for tetting med jetpeler
langs spuntfoten pa deler av strekningen.

Gravedybden er omtrent lik som for den gstlige traseen, men stgrre dybde til berg gjer at den vestlige
traseen vil gi starre geotekniske utfordringer. | omradene med starst dybde til berg antas at det vil bli
behov for jetpelribber mellom spuntveggene under gravenivaet.

HzZ-SPUNT
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|

Figur 5-16 Prinsippsnitt byggegrop med spunt, kalksementstabilisering og jetpelribber
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Sar for betongtunnelen ved Drakedsen passerer tunnelen mellom Breidablikk og Mokollen gjennom
tre markerte koller. Mellom kollene er det forsenkninger med marine avsetninger. Utfgrte boringer har
avdekket inntil ca. 20 meter dybde til berg, og sonderingene indikerer at det stedvis kan veere
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kvikkleire. Tunnelen antas a krysse minst fire til fem store svakhetssoner pa denne strekningen.
Bergoverdekning antas a variere mellom ca. 8 og 25 meter. Tunneldriving pa strekningen antas a bli
sveert krevende, bade med tanke pa stabilitetsmessige utfordringer, og med fare for setningsskade pa
bebyggelsen ved Breidablikk.

Hydrogeologiske forhold beskrevet i kapittel 5.3.2.3 gjelder ogsa her.

5.3.3.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge seks konstruksjoner i linja, én
kryssende overgangsbru og tre portaler for tverrslag/rgmningsveier. Konstruksjonene er listet opp i
tabellen under.

Tabell 5-4 Konstruksjoner strekning 9

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Overgangsbru 128,79 | Betongbjelkebru, lengde 90 meter
Stangeveien

2 Portal nord 129,25 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Storastunnelen

3 Portal for 129,95 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
tverrslag/rgamningsvei

4 Betongtunnel 130,170 | Buet Igsmassekulvert , lengde ca. 220 meter

5 Portal sgr 130,59 [ Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Storastunnelen

6 Jernbanebru 130,65 | Samvirkebru over Unnebergdalen, lengde 390 meter

7 Portal nord Unneberg- | 131,07 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Mokollentunnelen

8 Portal for 131,55 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
tverrslag/rgamningsvei

9 Betongtunnel 131,68 [ Buet Igsmassekulvert, lengde ca. 520 meter

10 Portal 132,49 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
tverrslag/ramningsve

De tre mest omfattende konstruksjonene er de to betongtunnelene med lengder pa henholdsvis 220
meter og 520 meter, og den 390 meter lange brua over Unnebergdalen.

5.3.34 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:
e Fv. 272 Stangeveien. Vegen legges pa bru over jernbanen ved km 128,8.
e Tre atkomstveger til Storastunnelen, en til hver portal og en til rgmningstunnelen/tverrslaget.
e Tre atkomstveger til Unneberg - Mokollentunnelen, en til nordre portal og en til hver av de to
tverrslagene.

5.3.3.5 VA og teknisk infrastruktur

Ved den nordre portalen til Storastunnelen er det en skjeering med fall mot tunnelen der drenerings-
vannet fra jernbanen ma ledes bort far tunnelen. Fordi skjeeringen er sa dyp, er det behov for en
pumpestasjon samt en relativt lang pumpeledning (ca. 700 meter) for & lede vannet bort. Tunnelen er
ogsa over en km lang og méa dermed forsynes med brannvann til hver ende. Naermeste vannledning
som kan forsyne tunnelen ligger ca. 400 meter unna pa nordsiden og ca. 1300 meter unna pa
sgrsiden av tunnelen.

Ved Unneberg (ca. km 131,3) krysser jernbanetraseen hgyspent regionallinje. Laserscanning av
hgyspent tyder pa at linja ma heves minimum tre meter, eller legges i bakken. Med dagens plassering
kommer hgyspentlinjen ogsa nzer nordre portal p& Mokollentunnelen, noe som vil skape utfordringer i
anleggsperioden i form av blant annet hgydebegrensninger pad maskiner og kraner og lignende. Det er
anbefalt & legge hgyspentlinjen i bakken, selv om den da ma legges minimum en km lengde. | fglge
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Skagerak Nett er linjen sveert krevende a ta ut av drift, og dette kan bare gjgres pa sommeren nar
forbruket er lavt.

5.3.3.6 Anleggsgjennomfaring

Fra Torp Sandefjord lufthavn fram til ca. km 129,250 ved forskjeering Storastunnelen, ligger nytt
dobbeltspor tungt i terrenget i lasmasse-/ bergskjaering giennom omrader med dyrka mark. Det
forutsettes at massene tas ut fra nord og transporteres ut av anleggsomradet via Fv. 272.

Storastunnelen er tenkt drevet fra en kombinert tverrslagstunnel/remningstunnel ved ca. km 129,950
med atkomst via anleggsveg ned i Unnebergdalen. Bergpahugg i sgndre ende av Storastunnelen
etableres via anleggsveg opp langs nordsiden av Unnebergdalen. Anleggsvegen vil ogsa bli brukt som
atkomst til omradet for bygging av landkar til ny bru over Unnebergdalen.

For bygging av bru over Unnebergdalen ma det etableres anleggsveger fra Fv. 251 Ringveien.
Anleggsvegene vil ogsa bli brukt ved bygging av tunnel gjennom Drakedsen og bygging av
betongtunnel under dyrka mark pa @vre Hasle og under Fv. 251 Ringveien. Det vil veere krevende &
etablere atkomst til etablering av tunnelp&hugg og til bygging av nordre landkar til bru over
Unnebergdalen i samme omrade.

Betongtunnelen bygges i en innvendig avstivet spuntet byggegrop med inntil ca. 20 meter utgraving i
blat, sensitiv leire. Dette er krevende og omfattende arbeid. Ved kryssing av Fv. 251 Ringveien og
lokalveger i boligomradet er det mye infrastruktur og veg som ma legges om permanent eller
midlertidig.

Atkomst til byggegrop for betongtunnel foreslas via anleggsatkomst etablert pa jordet langs skog-
kanten pa Drakedasen der hgydeforskjell terreng til bunn byggegrop er lavest og deler av veg
fundamentert pa berg. Det ma forutsettes tosidig spunt langs deler av anleggsatkomsten.

Bergtunnel gjennom Mokollen drives fra tverrslag og reamningstunnel ved Breidablikk, ca. km 132,450.
Tverrslaget ligger i tilknytning til fotballbanen pa Breidablikk ungdomsskole, og er lagt nord for fotball-
banen slik at anleggsveg kan etableres direkte til Fv. 251 Ringveien.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
¢ Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 433 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 393 000 pfm?®

5.3.3.7 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

e Stort omfang av massetransport som fglge av at traseen ligger dypt i terrenget.

Dyp utgraving for betongtunnel i forbindelse med Storastunnelen.

Omradestabilitetsutfordringer ved bygging av bru over Unnebergdalen.

Arbeid neer hgyspent regionallinje ved Unneberg

Lang og dyp utgraving for betongtunnel i darlige grunnforhold ved @vre Hasle, med trange

arbeidsforhold, vanskelig tilkomst og neerhet til boligomrade og Fv. 251 Ringveien med

tilhgrende gang- og sykkelveg.

o Konflikt med turomrader mellom Storas- og Unneberg-Mokollentunnelen samt ved tverrslag
Drakeasen.

e Anleggsdrift og anleggstrafikk naer Breidablikk ungdomsskole ved etablering av tunnel
gjennom Mokollen.

e Sveert krevende tunneldriving mellom Breidablikk og Mokollen som falge av kryssende
svakhetssoner kombinert med stedvis lav bergoverdekning og overliggende bebyggelse.
Omfattende VA-arbeider.

Neerhet til skoleveger til Mossergd og Sande barneskoler og Breidablikk ungdomsskole.

5.3.3.8 Awvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.
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5.3.4 Mokollen - Virik (10)
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Figur 5-17 Strekning 10: Mokollen - Virik

Strekningen starter i Unneberg — Mokollentunnelen og kommer ut ved ny stasjonsplassering i
Sandefjord nzer Sandefjord videregdende skole. Strekningen er lik for Torp vest-korridoren (begge
alternativene) og Unnebergkorridoren.

Traseen gar i bergtunnel gjiennom Mokollen. Deretter kommer den ut i en kort skjaering fer traseen
krysser Sandefjordsveien pa bru. Sandefjord stasjon etableres pa mur og bru ser for
Sandefjordsveien. Det er fire spor til plattform. Gjennomkjgringshastighet pa stasjonen er 200 km/t.
Stasjonen etableres ogsa med et femte spor uten plattform, dette sporet skal benyttes som vende- og
ventespor. Atkomst til plattformer er via ramper, trapper og heiser.

Vestfoldbanen skal i henhold til Konseptdokumentet [1] fungere som erstatningsbane for godstrafikk
Alnabru-Ganddal dersom Sgrlandsbanen er stengt mellom Drammen og Nordagutu. Sporplanen pa
Sandefjord er tilpasset slik at godstog med kan forbikjares pa stasjonen.

Sgar for stasjonen fortsetter traseen langs dagens spor fram til Virik.

5.3.4.1 Sandefjord stasjon i Torp vest-korridoren og Unnebergkorridoren

Traseen ligger hgyere enn dagens terreng, delvis pa bru og delvis pa tett konstruksjon, og stasjonen
har fire spor til to midtstilte plattformer. Stasjonen ligger vest for Sandefjordsveien, med hovedinngang
fra Bugardsgata via trapper, heiser og ramper. En sekundaer atkomst legges sa langt nord pa platt-
formene som mulig.

Alle knutepunktfunksjoner er plassert pd sentrumssiden av stasjonen, med et nytt jernbanetorg i
omrédet mellom stasjonen og Lindgaards gate. Kryssing av sporene for gdende og syklende er lagt til
der hvor Bugardsbakken gar i dag, med rampe og trapper mot Sandefjord videregaende skole og
boligomradene vest for sporene.
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Figur 5-18 lllustrasjon av Sandefjord stasjon sett mot Mokollen. Retning mot Larvik til venstre.

5.3.4.2 Jernbaneteknikk

Av hensyn til terrenginngrep og kostnader er det benyttet minstekrav til stigning pa strekningen (17
promille) mellom Torp og Sandefjord.

Sandefjord stasjon er en firespors stasjon med plattform til alle spor, i tillegg er det et femte spor i
forlengelsen av spor 3. Se Figur 5-19 for plasseringen av sporet i bakkant av spor 3. Spor 5 skal
benyttes som vendespor. Skjematisk fglger stasjonsutformingen i alternativ 1 i Konseptdokumentet

[1].

Sporslgyfene nord for stasjonen ligger mellom 0,6 km og 1 km fra plattformene, og sgr for stasjonen

o
~
N

=

ligger de mellom 2,2 km og 2,7 km etter plattform.

Plattform: km 138 684
S5 km 138708
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Figur 5-19 Skjematisk plan for Sandefjord stasjon i Torp vest-korridoren

Plattformene i alternativet er 350 meter lange, bredden varierer mellom ca.7 meter og 14 meter og
ligger med kurve langs plattform (minste radius R=2500 meter).

Horisontalgeometrien pa stasjonen er tilpasset en gjennomkjaringshastighet pa 200 km/t i spor 1 og 4,
og hastighet 80 km/t i spor 2 og 3. Sporet langs plattform ligger med stigning pa 2,5 promille, spor 5
ligger med stigning pa 12,5 promille. Spor 5 skal kun benyttes som vende- og ventespor, skjgting og
deling av togsett skal forega ved plattform.

Ny stasjonsplassering i Sandefjord vil kun medfgre mindre endringer i eksisterende signalanlegg. Den
nye stasjonen bygges med ERTMS. Nar de to fagrste sporene settes i drift, er dette med ERTMS.
Deretter blir det en oppdatering av software fgr hele stasjonen settes i drift.

5.3.4.3 Grunnforhold

Siste del av tunnelen inn mot Sandefjord passerer giennom Midtasen og Mokollen, som er to
bergkoller med en markert forsenkning imellom. Det forventes hovedsakelig gode bergforhold, med
unntak av to svakhetssoner, der grunnundersgkelser (seismikk/boringer) viser ekstremt darlig
bergmassekvalitet. Bredde pa sonene antas & vaere ca. ti meter. Det er usikkert om sonene nar ned til
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tunnelniva og hvor darlig bergmassen er, men det kan forventes behov for tung sikring og redusert

framdrift.

Sar for Mokollen blir det forskjaering for bergtunnel i et omrade med fare for kvikkleireskred. Her
forventes behov for spunting og grunnforsterkning med kalksementpeler.

Det vil veere behov for tiltak mot grunnvannsdrenering i tunnelanlegg og i forskjeeringer for & hindre
poretrykkssenkninger i leirmassene. | stasjonsomradet er det forutsatt en kombinasjon av
pelefundamenterte bruer og EPS-fyllinger.

5.3.4.4 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge atte konstruksjoner i linja og fem gvrige
konstruksjoner, i tillegg til stasjonselementer. Konstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-5 Konstruksjoner strekning 10

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Portal sar 133,580 | Rektangulaer betongportal for to spor, lengde 25 meter
Drakedsen-
Mokollentunnelen
2 Betongtrau 133,64 | Vanntett betongtrau mellom portal Mokollen og
Sandefjordsveien, lengde 200 meter
3 Overgangsbru Ny overgangsbru for Mo terrasse over
Sandefjordsveien, lengde 45 meter
4 Jernbanebru over 133,805 | Betongbjelkebru med fire bjelker, lengde 75 meter
Sandefjordsveien
5 Stattemurer 133,88 | Tosidige stgttemurer nordlig del av stasjonen, lengde
Sandefjord stasjon 160 meter
6 Kulvert nord 134,04 | Betongkulvert med atkomst til plattformene, lengde 40
Sandefjord stasjon meter
7 Stattemurer 134,05 | Tosidige stgttemurer mellom nordlig og sgrlig atkomst,
Sandefjord stasjon lengde 140 meter
8 Traubruer 134,19 | Tre parallelle betongtraubruer, lengde ca. 70 meter
Sandefjord stasjon
9 Stasjonselementer Ramper, trapper, heissjakter og sa videre
Sandefjord stasjon
10 Stattemurer 134,26 | Ensidig stattemurer langs spor pa gstsiden sgrover fra
gstside bane stasjonen, lengde ca. 565 meter
11 Stattemurer 134,26 | Ensidig stattemurer langs spor pa vestsiden sgrover fra
vestside bane stasjonen, lengde ca. 420 meter
12 Overgangsbru for 134,37 | Betongbjelke overgangsbru for Bugardsbakken, lengde
Bugardsbakken 135 meter
13 Overgangsbru for 134,465 | Overgangsbru for gangveg til Sandefjord vgs, lengde
gangtrafikk 50 meter
14 Overgangsbru for 134,95 | Betongbjelke overgangsbru ved Virikbekken, lengde
landbruk og 160 meter
gangtrafikk
Brua over Sandefjordsveien og de tre parallelle bruene pa Sandefjord stasjon er de mest omfattende
konstruksjonene.
5.3.45 Veg

P& denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:
¢ Nedre Movei. Vegen kuttes av ny jernbane og kobles sammen med @vre Lundenvei vest for
jernbanen og med Rosshavsgata gst for jernbanen, se Figur 5-20.
e Gang-/sykkelveg mellom eksisterende gangkryssing over Sandefjordsveien og gang-
Isykkelnettet pa nordsiden av Sandefjordsveien og jernbanen, se Figur 5-20.
e Mo terrasse. Eksisterende bru over Sandefjordsveien oppgraderes, se Figur 5-20.
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Figur 5-20 Oversiktskart over Mo terrasse, Nedre Movei, @vre Lundenvei og Rosshavsgata.

Retning mot Larvik er ned i kartet.

se Figur 5-21.
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Figur 5—21

Atkomst til stasjonen fra Halvdan Svartes gate. Ny veg etableres fra Skiringssalveien. Gang-
/sykkelkryssing etableres under jernbanen fra ny veg til Peder Bogens gate, se Figur 5-21

Atkomst for bil til stasjonen for av- og pastigning fra Skiringssalveien. Ny vegslgyfe etableres,

Atkomst og kryssing for gdende og syklende til stasjonen. Ny kryssing etableres under
jernbanen fra Bugardsgata til rundkjgringen ved Peder Bogens gate, se Figur 5-21.

Vegorhlégginger ved stasjonén i Sandeﬂord Torp vest-korridoren. Rade linjer er kjgreveger
og grenne linjer er gang-/sykkelforbindelser. Retning mot Larvik er ned i kartet.

Bugardsbakken er i dag for bratt i forhold til gjeldende krav og det har ikke latt seg gjere a

finne en tilfredsstillende Igsning i dagens trasé. Vegen legges derfor om mellom rundkjgringen
ved Peder Bogens gate og Lindgaards gate/Leikvollgata og over jernbanen pa bru, se Figur
5-22.
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Figur 5-22 Foreslatt kryssing av ny jernbane ved Sandefjord videregdende skole. Universelt utformet
gang-/sykkelkryssing i egen trasé ved stasjonen. Syd for stasjonen vises en kryssingsmulighet for
gaende via trapp. Retning mot Larvik til venstre i bildet.

Fv. 180 Skiringssalveien. Vegen legges om langs jernbanen.

e Landbruks- og gang- og sykkelkryssing ved Virikbekken. Det etableres en landbrukskryssing
for Vestre Virik gard i nordenden av jordene, som ogsa kan benyttes til gang- og sykkeltrafikk.
P& dette punktet er det problemer med villkryssing av dagens bane.

5.3.4.6 VA og teknisk infrastruktur

Tunnelen gjennom Mokollen har et lavbrekk ved ca. km 133,1 der drensvann fra tunnelen vil samles.
For & f& ut dette er det behov for en pumpelgsning og eventuelt et magasin innen i tunnelen. Dette ma
det sprenges ekstra plass til. Vannet ma fares i egen pumpeledning mot enden av tunnelen pa
Sandefjordsiden (ca. 500 meter) og videre mot naermeste ledningsanlegg som kan ha kapasitet
(antagelig Ruklabekken i Sandefjordsveien).

| Skiringssalveien fra Bugardbakken til Hauanstubben, ca.km 134,3- 134,6 blir OV200-400, VL150 og
SP160 liggende under nytt spor og ma flyttes til siden over en strekning pa ca. 310 meter. | tillegg ma
AF600 ved Bugardsbakken forlenges og noen kummer fiernes. Til sammen medfgrer dette ca. 370
meter ny ledningstrasé.

| Skiringssalveien mellom Hauanstubben og Virik er det OV200-500, VL150 og SP200 delvis over nytt
spor. De ma flyttes til siden over en strekning pa ca. 300 meter.

5.3.4.7 Anleggsgjennomfering

Bygging av ny stasjon, ny jernbanebru over Sandefjordsveien og bygging av forskjaering til Mokollen
tunnel krever omlegging av lokalt vegnett, samt omfattende tiltak knyttet til VA-anlegg og @vrig
infrastruktur.
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For & etablere forskjaering og bygging av sgndre portal til Mokollen tunnel ma flere bygninger rives og
eksisterende veger mellom Sandefjordsveien og Mokollen tunnel stenges og legges om. Her er det
darlige grunnforhold og det forutsettes omfattende geotekniske tiltak, se kapittel 5.3.4.3.
Trafikkavvikling p& Sandefjordsveien, med fire kjerefelt og et venstresvingfelt i krysningspunktet med
jernbanen, vil by pa problemer i anleggsfasen. Trafikkavvikling ma ses pa i neste planfase.

Det sgrgstre hjgrnet pa ny jernbanebru over Sandefjordsveien vil komme i konflikt med eksisterende
spor. Det forutsettes en stengeperiode pa eksiterende bane pa 6-8 uker for forberedende
fundamenteringsarbeider til ny bru for & unnga en lang stengeperiode ved ferdigstillelse av brua.

Nytt stasjonsomrade ligger stort sett pa terreng/bru utenfor eksisterende spor. Det forutsettes
ferdigstillelse av de tre gstre sporene med mellomliggende plattform i en fgrste fase med drift pa
eksisterende spor. De to gstre sporene med to spor til plattform og nytt dobbeltspor gjennom Mokollen
tunnel mot Tensberg driftsettes. Med drift pa de to nye sporene kan hele stasjon ferdigstilles og
driftsettes. Se ogsa faseplan for Sandefjord stasjon tegning ICP-36-Y-10103.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:

e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 87 000 pfm3
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 97 000 pfm3
5.3.4.8 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

o Konflikt med trafikkert veg, jernbane og VA-kulvert ved bygging av bru over Sandefjordsveien.

e Stort omfang av anleggstrafikk tett pa boligomrader, bade @st og vest for Sandefjordsveien.

e Stor grad av neerfgring til spor i drift ved arbeid pa strekningen fra Sandefjordsveien til
Furustad.

e Neerhet til Sandefjord videregaende skole medfarer gkt risiko for skade pa tredjeperson.

e Dyp utgraving i omrade med darlige grunnforhold samt omradestabilitetsutfordringer ved
sgndre tunnelpahugg ved Mokollen.
Dype grgfter i forbindelse med omlegging av infrastruktur langs Skiringssalveien.

e Neerhet til skoleveg for Virik skole, Mossergd skole og Byskolen.

5.3.49 Avwvik
Det er ingen tekniske avvik p& strekningen.

5.3.5 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Torp vest-korridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pa a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

e Sgor for Stokke er traseen lagt i starst mulig avstand fra et omrade med darlig omradestabilitet
og verdifull naturtypelokalitet (Varnesbekken).

e Viltkryssing nord for Torp (hgyde pa bru).

e Restriksjonsomrade for navigasjonsinstrumenter ved nordenden av Torp Sandefjord lufthavn
(traseen er lagt i skjeering for & komme under restriksjonsomradet).

e Eventuell framtidig utvidelse av flyoppstillingsplass og terminalomradet p& Torp Sandefjord
lufthavn mot vest [32].

e Torp stasjon ligger i 10-12 meter dyp skjeering pa grunn av stigningskrav ned mot Sandefjord.

e Neermiljget ved Drakedsen/Hasle/Pinaveien. Det er lagt vekt pa & unnga Breidablikk
ungdomsskole og neermiljganlegg og bergre feerrest mulig boliger.

o Bergforlap i omradet Breidablikk - Mokollen. Linja er lagt dypt nok for a fa tilstrekkelig
bergoverdekning, noe som medfarer dyp betongtunnel ved jordene pa Hasle. Dersom linja
heves for & redusere ulempene ved den dype betongtunnelen, vil det innebaere betongtunnel
lenger sgr under etablerte boligomrader. Videre har bergniva og -kvalitet vaert bestemmende
for plassering av tunnelpahugg.

e Kryssing over Sandefjordsveien (vegen er sveert vanskelig & senke pa grunn av en
bekkelukking (Ruklabekken) som ligger under vegen (AF-avlgp fellesledning 3000 mm)

o Bergkvaliteten i Mokollen har ogsa lagt faringer for stasjonsplasseringen. Pahugget er lagt der
det er god nok bergkvalitet, og avstand fra tunnelpahugg til plattform er valgt a legges slik at
en unngar et meget stort bergrom som spenner over flere spor i pAhuggsomradet.
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e Sporveksler kan ikke ligge pa bru, dette gir faringer for utforming av stasjonen.

e Foreslatt trasé fglger dagens trasé sgr for stasjonen for & ta hensyn til boliger og neermiljg pa
begge sider av Halvdan Svartesgate og Skiringssalsveien, Sandefjord videregdende skole og
Sandefjord kolonihage.

e Sikring av tur- og skoleveg ved Virik

Torp vest (gstlig trasé): Optimalisert for a ligge mest mulig pa terreng for & spare kostnader, men det
er prioritert tunnel mot Unnebergdalen av hensyn til landskap og friluftsliv.

Torp vest via Storas (vestlig trasé): Optimalisert for at mest mulig av traseen skal ligge i tunnel.
Dette av hensyn til friluftsliv, landskap, naturmangfold og dyrka mark.
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5.4 Unnebergkorridoren
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Figur 5-23 Oversikt over korridorer mellom Stokke og Virik

Unnebergkorridoren falger samme trasé som Gokstadkorridoren fra Stokke fram til Stavnum (5). Fra
Stavnum tar traseen av mot vest fgr den treffer Torp vest-korridoren ved Mokollen (6). Fra Mokollen til
Virik (10) er traseen lik som for Torp vest-korridoren.

Totalt bestar korridoren av tre delstrekninger:
e Stokke — Stavnhum (5)
e Stavnhum — Mokollen via Unneberg (6)
e Mokollen — Virik (10)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.
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5.4.1 Stokke - Stavhum (5)
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Figur 5-24 Strekning 5: Stokke — Stavnum

Ut fra Stokke gér traseen i dagen og krysser Varnesbekken pa bru. Videre fortsetter den i dagsone
i neerheten av eksisterende jernbane pa gstsiden av Torp Sandefjord lufthavn.

Ved Varnesbekken er det identifisert faresoner for kvikkleireskred.
Dimensjonerende hastighet er 250 km/t.

5.4.1.1 Jernbaneteknikk
Dimensjonerende hastighet er 250 km/t. Det er benyttet minstekrav i horisontalkurvaturen med
horisontalkurveradius R=2900 meter. Bestemmende stigning er innenfor normalkrav.

Pa rettlinjen parallelt med flyplassen er det plassert sporforbindelser mellom begge hovedsporene ved
ca. km 125,5.

Det er i Konseptdokumentet [1] angitt at det kan etableres en driftsbase og servicespor i omradet ved
Torp. Driftsbasen er ikke inkludert i arbeidet, men det er et rettlinjet parti langs flyplassen som kan
egne seg for etablering av driftsbase. Tilpasning av vertikalgeometrien til behovet for et eventuelt
driftsanlegg ma gjeres nar plassering og gnsket lgsning for anlegget er avklart.

Torp stasjon er ikke planlagt som en signalteknisk stasjon, men en holdeplass. Dersom servicesporet
eller driftsbasen skal inkluderes méa Torp prosjekteres til & vaere en fullverdig signalteknisk stasjon.

5.4.1.2 Grunnforhold

P& jordene sar for Stokke er det begrensede skjeeringsdybder og fyllingshayder. Det er antatt behov
for lette fyllmasser pa deler av strekningen. Det er ogsa antatt behov for kalksementstabilisering
enkelte steder. Ved Varnesbekken er det identifisert faresoner for kvikkleireskred, og antatt behov for

stabiliserende tiltak. Omfang av tiltak er usikkert.
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Ved skjeeringene i skogsomradet gst for Torp forventes for det meste lite eller ingen lgsmasser over
berg. Pa jordene ser for dette er det antatt behov for forbelastning og vertikaldren.

Ved km 123,20 — 123,50 gar traseen i bergkjaering med opptil fem meters dybde. Her ma man vaere
oppmerksom pa mulig grunnvannssenkning og pavirkning av eksisterende jernbanetrasé 15 -30 meter
vest.

5.4.1.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for a bygge én konstruksjon i linja og én
konstruksjon for kryssende veg. Konstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-6 Konstruksjoner strekning 5

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Jernbanebru over 123,72 | Betongbjelkebru for jernbane, lengde 140 meter
Varnesbekken

2 Overgangsbru for 124,08 | Betongbjelkebru for veg, lengde 60 meter
Tassebekkveien

5.4.1.4 Veg
Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:
e Atkomst til Tassebekkveien 94, 96 og 98. Boligene far ny atkomst nordover mot
Frydenbergsletta.
e Tassebekkveien, km 124,1. Vegen heves over jernbanen pa bru.

5.4.1.5 VA og teknisk infrastruktur
Strekningen har ingen starre konfliktpunkter med VA og teknisk infrastruktur.

5.4.1.6 Anleggsgjennomfaring
Utfordring p& strekningen blir kryssing av og neerfgring til eksisterende spor og annen infrastruktur.

Det er utfordrende grunnforhold. Der traseen krysser Varnesbekken er det omrader med potensiell
fare for kvikkleireskred, og antatt behov for kalksementstabilisering.

Arbeider med sporlegging og jernbaneteknikk trenger stort riggomrade nzer eksisterende spor da mye
av anleggsutstyr er skinnegdende maskiner. Riggomrade for underbygning og jernbaneteknikk er
vurdert plassert ved km 124,3 i retning Sandefjord. Det m4 etableres en anleggsveksel og bygges et
midlertidig spor inn i riggomradet.

Transport av masser fra byggegrop kan skje i linja og ut p& veger i omradet. Det blir behov for flere
stenginger av eksisterende spor

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 246 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd Igsmasser: 171 000 pfm?3

5.4.1.7 SHA
Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:
e Kryssing av faresone for kvikkleireskred ved Varnesbekken.
e Lang og dyp berg-/jordskjeering nordgst for Torp Sandefjord lufthavn. Skjeeringshgyde mellom
8-15 meter.
e Anleggstrafikk i Stokke sentrum neer tilliggende boligomrader og skoleveg til Bokemoa
barneskole og Stokke ungdomsskole.

5.4.1.8 Avwvik
Det er ingen tekniske avvik p& strekningen.
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Figur 5-25 Strekning 6: Stavnum — Mbkollen via Unneberg

Fra Stavnum mot Rastad ligger traseen i dagsone i noe kupert terreng. Ved Rastad, naer dagens Torp
stasjon, etableres det ny tospors stasjon for & gi mulighet for bussforbindelse til flyplassen.

Sar for flyplassen svinger korridoren sgr-vestover og ligger pa terreng far den ligger i stadig dypere
skjeering og videre i en 435 meter lang tunnel, der kun 75 meter er bergtunnel. Tunnelen er kalt
Unnebergtunnelen. Unnebergdalen krysses pa bru med lengde ca. 550 meter. Etter Unnebergdalen,
ved km 131,2, blir traseen tilsvarende som for den gstlige traseen i Torp vest-korridoren.

Traseen er dimensjonert for 250 km/t.

5.4.2.1 Torp stasjon i Unnebergkorridoren

Stasjonen er plassert rett vest for eksisterende Torp stasjon pa Rastad, ca. 1- 1,5 km sgrgst for Torp
Sandefjord lufthavn. Stasjonen er behandlet som et byttepunkt og kan tilrettelegges med av- og
pastigning, atkomst for lokalbuss, sykkelparkering og taxiholdeplass. Det er behov for tilbringer-
transport mellom stasjonen og flyplassen.

Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
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Figur 5-26 Oversikt over Torp stasjon i Unnebergkorridoren. Retning mot Sandefjord til venstre.

5.4.2.2 Jernbaneteknikk

Traseen, inkludert sporet forbi Torp stasjon, er dimensjonert for 250 km/t etter normale krav til
horisontalkurvaturen. Torp stasjon er en tospors stasjon med sideplattformer og har kurve langs
plattform med radius 3550 meter, altsa starre enn forskriftskravet pa Rmin =2000 meter. Plattformene
er 350 meter lange og har en bredde pa fem meter. Langs plattform faller sporet med 12,5 promille i
retning mot Sandefjord. Det er ikke sporforbindelser pa strekningen. Pa siste del av strekningen i
retning mot Sandefjord er det benyttet minstekrav til bestemmende stigning med 17 promille. Signal-
teknisk er Torp planlagt som stoppested. Dersom driftsbasen eller servicesporet legges hit, ma Torp
prosjekteres som en signalteknisk stasjon.

5.4.2.3 Grunnforhold

Nord for Unneberg ligger traseen i skjeering og betongtunnel. | skjeeringene er det antatt behov for
grunnforsterkning med kalksementpeler. Betongtunnelen, med lengde ca. 350 meter, er forutsatt
bygget i spuntet byggegrop, med kalksementstabilisering mellom spuntveggene.

| sendre ende av betongtunnelen er vurdert som gjennomfgrbart & etablere en kort bergtunnel
gjennom Storasen ved Unneberg (Unnebergtunnelen). Bergtunnelen blir kun ca. 75 meter lang. Det er
knyttet noe usikkerhet til plassering av pahuggene. Unnebergtunnelen ligger forholdsvis hgyt og
lenger unna sarbart naturmiljg med stor verdi som ligger @st for Stordsen. Dette medfgrer at denne
tunnelen har et normalt tettekrav.

Ved Unnebergbekken er det identifisert faresoner for kvikkleireskred p& begge sider av bekken, og her
forventes behov for stabiliserende tiltak.

Bergtunnelen gjennom Drakeasen (del av Drakeasen — Mokollentunnelen) blir ca. 300 meter lang.
Bergoverdekningen varierer mellom ca. 10 og 30 meter. Det forventes vanskelige stabilitetsforhold
ved pdhugg og heyt bergsikringsniva. Plassering av det sgndre pahugget er usikker.

Sgr for bergtunnelen blir det en ca. 425 meter lang betongtunnel som bygges i apen byggegrop. Dette
blir en meget utfordrende byggegrop, med inntil ca. 20 meter utgraving i blgt, sensitiv leire. For & sikre
byggegropen vil det bli behov for omfattende grunnforsterkning og spuntarbeider. Dette er den samme
betongtunnelen som er beskrevet for Torp vest (gstlig trase), se kapittel 5.3.2.3 for ytterligere
beskrivelse.

Dersom traseen gjennom byggegropen ved Drakedsen heves, vil dette trolig medfere at det sgndre
pahugget for bergtunnelen ved Drakedsen ma forskyves minimum 50 meter nordover.

Videre sgr for betongtunnelen passerer bergtunnelen mellom Breidablikk og Mokollen (sgndre del av
Drakeésen — Mokollentunnelen) gjennom tre markerte koller. Mellom kollene er det forsenkninger med
marine avsetninger. Utfgrte boringer har avdekket inntil ca. 20 meter dybde til berg, og sonderingene
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indikerer at det stedvis kan veere kvikkleire. Tunnelen antas & krysse minst fire til fem store
svakhetssoner pa denne strekningen. Bergoverdekning antas & variere mellom ca. 8 og 25 meter.
Tunneldriving pa strekningen antas & bli sveert krevende, bade med tanke pé& stabilitetsmessige
utfordringer, og med fare for setningsskade pa bebyggelsen ved Breidablikk.

Traseen ved Drakedsen — Mokollen har tilsvarende tettekrav til tunnelen som for Torp vest-korridoren.

Tverrslagene i Drakedsen og ved Breidablikk har samme tettekrav som for tunnelen, det vil si sveert
hayt tettekrav.

5.4.2.4 Konstruksjoner

Det er identifisert behov for & bygge 14 konstruksjoner pa strekningen; atte konstruksjoner i linja og
seks gvrige konstruksjoner i tillegg til stasjonselementer. Konstruksjonene er listet opp i tabellen

under.

Tabell 5-7 Konstruksjoner strekning 6

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Bru i linja 126,58 | Bjelkebru over jorde og bekkelgp ved Tuve, lengde
410 meter
2 Overgangsbru veg 127,68 | Betongbjelkebru for Bgleveien, lengde 50 meter
3 Overgangsbru 128,45 | Betongbjelkebru for landbruk Torp, lengde 110
landbruk meter
4 Stasjonselementer Ramper, plattformer, undergang og lignende.
Torp stasjon
5 Kulvert Torp stasjon 128,92 | Undergang under plattformer, lengde 20 meter
6 Vanntette trau Torp 128,92 | Vanntette trau pa hver side av plattformene, lengde
stasjon 100 meter
7 Overgangsbru veg 129,03 [ Betongbjelkebru for Stangeveien, lengde 270 meter
8 Bekkekulvert 129,2 Betongkulvert for bekk under bane og veg, lengde
40 meter
9 Portal nord 130,04 | Buet betongportal for to spor, lengde 340 meter
Unnebergtunnelen
10 Portal sar 130,455 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Unnebergtunnelen
11 Jernbanebru 130,51 [ Betongbjelkebru over Unnebergdalen, lengde 550
meter
12 Portal nord 131,155 | Buet betongportal for to spor, lengde 20 meter
Drakedsen-
Mokollentunnelen
13 Portal for 131,34 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal
tverrslag/rgmningsvei
14 Betongtunnel 131,475 | Buet lgsmassekulvert, lengde ca. 425 meter
15 Portal for 132,17 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
tverrslag/reamningsvei

Pa denne delstrekningen representerer de to store bruene i linja sammen med betongtunnelen de
mest omfattende konstruksjonene. Dette er bru i linja ved Tuve, bru i linja over Unnebergdalen og
betongtunnelen ved Drakeasen. Jernbanebrua ved Tuve er 410 meter lang, og brua over Unneberg-
dalen er 550 meter lang.

Den nedgravde betongtunnelen ved Drakeasen vil vaere ca. 425 meter lang, og er ogsad en omfattende

konstruksjon, spesielt pa grunn av de geotekniske forholdene. | nordenden av Unnebergtunnelen er
det en 340 meter lang portalkonstruksjon / betongtunnel.

5.4.25 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:
¢ Bgleveien og atkomst til @stre Tuve. Vegen lgftes over jernbanen pa bru.
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e Bagleveien til Rastad nordre. Det etableres kjgreatkomst til Rastad nordre langs vestsiden av
jernbanen og en landbrukskryssing over jernbanen fra Bgleveien.

e Fv. 272 Stangeveien og atkomst til stasjon. Fv. 272 Stangeveien ligger i samme hgyde som
ny jernbane der de krysser hverandre rett sgr for Torp stasjon. Det er derfor behov for & legge
Stangeveien om over ny jernbane, i tillegg til at det er behov for atkomster til plattformer pa
begge sider. Planforslaget innebzerer derfor en Igsning hvor vegen legges pa bru over
jernbanen med atkomstveger til stasjonen fra begge sider. Atkomstvegene kobles til
lokalvegnettet, se Figur 5-27.

;_'_ 5 Torp stasjon  ~

i Unnebergkorridoren

N

| Sandefjord . A
lufthavn Torp Es 7y R

N .?j?‘

Figur 5-27 Fv. 272 legges pa bru over spor med ramper pa begge sider av spor for tilgang til
stasjonsomradet og kobling til lokalveger/driftsveger. Retning mot Sandefjord til hayre i bildet.

o Atkomst til Unnebergtunnelen sgndre portal.
e Tre atkomstveger til Drakeasen - Mokollentunnelen, en til nordre portal og en til hver av de to
tverrslagene.

Generelt er vegene pa strekningen lagt pa bru over linja, noe som medfarer til dels lange brukonstruk-
sjoner. Bakgrunnen er krevende geotekniske forhold som vanskeliggjar kryssinger under linja.

5.4.2.6 VA og teknisk infrastruktur

Ved km 129,2 er det en apen bekk (sidebekk til Frombekken) som krysser jernbanen, den ma legges i
betongkulvert under med kapasitet til 200 ars flom + klimapaslag.

Ved Unneberg krysser jernbanetraseen hgyspent regionallinje. Dette er samme konflikt som ved Torp
vest-korridoren, se kapittel 5.3.2.6 for neermere beskrivelse.

5.4.2.7 Anleggsgjennomfaring

Traseen mellom km 126,33 — km 132,53 gar i hovedsak pa fyllinger og mindre skjeeringer med dybde
pa inntil fire meter. Det bygges bruer og kulverter hvor linja krysser veier og bekker. Utfordring pa
strekningen blir ogsa kryssing av eksisterende spor og neerfaring til eksisterende spor og annen
infrastruktur som veier, VA-anlegg og hgyspentanlegg.

Like nord for Fv. 272 Stangeveien, er det foreslatt ny Torp stasjon med sporhgyde i tilnaermet samme
heyde som eksisterende terreng. Like ser for plattformomradet, ved ca. km 129,0, krysser det nye
dobbeltsporet eksisterende Stangeveien som heves pa en ca. 270 meter lang bru over dobbeltsporet i
tilnaermet dagens vegtrasé. | anleggsfasen med brua legges Stangeveien om i traseen til atkomst-
vegene til ny Torp stasjon, og anleggsatkomster etableres fra den midlertidige omlagte Stangeveien.
Massetransport til deponi vil forega fra linja via Stangeveien. Se Figur 5-27 over.
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Fra ca. km 130,04 er det foreslatt en betongtunnel, Unnebergtunnelen, som bygges i spuntet bygge-
grop fram til en ca. 75 meter lang bergtunnel. Betongtunnelen vil veere fundamentert pa berg eller pa
masseutskiftet sprengstein til berg. Det forutsettes at skjeeringer og tunnel tas ut fra nord med
massetransport via Stangeveien til deponi.

Bygging av bru over Unnebergdalen fra km 130,5- km 131,0 og trasé videre mot Sandefjord har
samme grad av utfordringer som for Torp Sandefjord lufthavn — Mokollen (gstlig trasé, 8), se kapittel
5.3.2.7.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:

e « Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 297 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 517 000 pfm?
5.4.2.8 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:
e Stort omfang av massetransport.

Lang og stedvis hgy bergskjeering sgr for Tuve, fra ca. km 127,3 — 128,8.

Lang og dyp byggegrop for betongtunnel i darlige grunnforhold i Unnebergtunnelen.

Omréadestabilitetsutfordringer ved bygging av bru over Unnebergdalen.

Arbeid neer hgyspent regionallinje ved Unneberg.

Anleggsdrift og anleggstrafikk naer skoleveg til Unneberg barneskole.

Etablering av pahugg for bergtunnel gjennom Drakeasen i bratt skraning med mange lgse

blokker.

e Lang og dyp utgraving for betongtunnel i darlige grunnforhold ved @vre Hasle, med trange
arbeidsforhold, vanskelig tilkomst og neerhet til boligomrade og Fv. 251 Ringveien med
tilhgrende gang- og sykkelveg.

e Konflikt med utfartsparkering og turomrader mellom Unneberg- og Drakedsen-
Mokollentunnelen samt ved tverrslag Drakeésen.

¢ Anleggsdrift og anleggstrafikk neer Breidablikk ungdomsskole ved etablering av tunnel
gjennom Mokollen.

e Sveert krevende tunneldriving gjennom Mokollen som fglge av kryssende svakhetssoner
kombinert med stedvis lav bergoverdekning og overliggende bebyggelse.

e Naerhet til skoleveger til Mossergd og Sande barneskoler og Breidablikk ungdomsskole.

5.4.2.9 Avwvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.

5.4.3 Mokollen - Virik (10)
Denne delstrekningen er identisk med Torp vest-korridoren. Se kapittel 5.3.4.

5.4.4 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Unnebergkorridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pa a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

e Traseen er lagt mest mulig pa terreng for & redusere kostnader.

e Sporgeometrien nord for planlagt Torp stasjon tillater at plattformene kan legges pa hele
strekningen langs Torp Sandefjord lufthavn dersom det i framtiden gnskes tilpasning til en
utvidet flyplass hvor terminalen flyttes til gstsiden (det bemerkes at avstanden og
hgydeforskjellen fra stasjon til flyplass fortsatt vil veere betydelig).

e P& grunn av darlige grunnforhold er det valgt & legge vegkryssingene over jernbanen
istedenfor under, selv om dette medfarer stgrre hgydeforskjeller for de omlagte vegene.

e Fram mot Unneberg ligger dobbeltsporet farst i en betongtunnel av hensyn til grunnforholdene
og deretter i en kort bergtunnel mot Unnebergdalen av hensyn til landskapsbilde og friluftsliv.

e Unnebergbekken krysses med bru slik at inngrep i bekkelgpet blir minst mulig.

e Bergniva i omradet Breidablikk - Mokollen har gitt feringer for traseen. Her gjelder de samme
hensynene som for Torp vest.

e Vest for bergtunnel under Mokollen gjelder det samme som for Torp vest




InterCity-prosjektet Side: 73 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

5.5 Gokstadkorridoren
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Figur 5-28 Oversikt over korridorer mellom Stokke og Virik

Gokstadkorridoren fglger samme trasé som Unnebergkorridoren fra Stokke fram til Stavnum (5).
Deretter fortsetter Gokstadkorridoren fra Stavnum til Virik (7).

Totalt bestar korridoren av to delstrekninger:
e Stokke — Stavhum (5)
e Stavnum — Virik via Gokstad (7)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.
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5.5.1 Stokke - Stavhum (5)
Denne delstrekningen er identisk med Unnebergkorridoren. Se kapittel O.

5.5.2 Stavnum - Virik via Gokstad (7)
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Figur 5-29 Strekning 7: Stavnum — Virik via Gokstad

Traseen fglger i hovedsak dagens jernbanetrasé sgrover i dagsone. Pa Torp etableres en enkel to-
spors stasjon ved dagens stasjonsplassering. Videre sgrover fglges ogsa dagens trasé, og det er
utfordrende & finne plass til linja mellom kulturminner, trafo, graviunder og gvrig bebyggelse. Det er
derfor valgt en linjefaring med 160 kml/t.

Kurvaturen gjennom Sandefjord medfarer at det blir fire spor bade nord og sar for stasjonen (totalt
nesten to kilometer), fordi sporslayfer ikke kan ligge i kurve. Hastigheten pa stasjonen er 100 km/t.
Etter stasjonen gar traseen pa bru over Sandefjordsveien, far den fortsetter i dagsone langs
eksisterende jernbane sgrover til Virik.

Det etableres kombinert landbruksovergang og kryssing for gang- og sykkeltrafikk ved Vestre Virik
gard, dette pa et punkt der det i dag er problemer med villkryssing av banen (gjelder alle korridorer).

5.5.2.1 Torp stasjon i Gokstadkorridoren

Torp stasjon ligger ved dagens stasjonsplassering, med bussforbindelse til flyplassen som i dag.
Ngdvendige vegomlegginger i dette omradet er omfattende og dominerende. Stasjonen er behandlet
som et byttepunkt og kan tilrettelegges med av- og pastigning, atkomst for lokalbuss, sykkelparkering
og taxiholdeplass.

5.5.2.2 Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren

Ny stasjon ligger omtrent ved dagens stasjon, men spor og stasjon er hevet ca. fem meter i forhold til
dagens jernbane. Stasjonen har fire spor med midtstilte plattformer og et femte spor uten plattform.
Alle byttepunktsfunksjoner er plassert pa sentrumssiden av stasjonen. Hovedatkomsten til stasjonen
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er ved eksisterende stasjon, med heis, trapper og ramper til plattformene. Sekundaeratkomst er ved
Dronningens gate, med heis og trapp til plattformene.

Kryssing av sporene for gdende og syklende skjer via en undergang i forlengelsen av Dronningens
gate og omtrent der Peter Castbergs gate krysser sporene i dag.

Figur 5-30 IIustrasjon av Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren. Retning Larvik til venstre i bildet.

5.5.2.3 Jernbaneteknikk

Traseen, inkludert sporet forbi Torp stasjon, er dimensjonert for 250 km/t etter normale krav i
horisontalkurvaturen. Torp stasjon er en tospors stasjon med sideplattformer og har kurve langs
plattform med radius stgrre enn forskriftskravet pd Rmin =2000 meter. Plattformene er 350 meter lange
og har en bredde pa& 5 meter. Langs plattform faller sporet med 12,5 promille i retning mot Sandefjord.
Sporgeometrien tillater at plattformene flyttes mot nord hvis det blir aktuelt med stasjonsplassering
naermere en eventuell gstlig terminal pa Torp Sandefjord lufthavn. Torp er planlagt som en holdeplass.
Dersom driftsbasen skal plasseres her, ma Torp prosjekteres som en signalteknisk stasjon.

Det er ikke sporforbindelser pa fagrste del av strekningen fgr Sandefjord stasjon.

Fra Gokstad (km 131,7) og fram mot Sandefjord stasjon er traseen dimensjonert for 160 km/t, mens
selve stasjonen har mulig gjennomkjaringshastighet pa 100 km/t. Etter stasjonen er hastigheten 250
km/t eller 230 km/t avhengig av hvilken korridor delstrekningen kobles mot sgrover.

Sandefjord stasjon er en firespors stasjon med plattform til alle spor, i tillegg er det et femte spor i
forlengelsen av spor 3, dette sporet skal benyttes som vendespor.

Sporslgyfene nord for stasjonen ligger mellom 0,6 km og 1 km fra plattformene, og sgr for stasjonen
ligger de mellom 2,2 km og 2,7 km etter plattform. Sikkerhetssone i alternativet er i henhold til kravene
i Konseptdokumentet.
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Figur 5-31 Skjematisk plan for Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren

Plattformene er 350 meter lange, bredden varierer mellom ca. seks meter og ti meter og ligger med
kurve langs plattform som har kurveradius ned til R=2000 meter.

Horisontalgeometrien pa stasjonen er tilpasset en gjennomkjgringshastighet pa 100 km/t i spor 1 og 4,
og hastighet 80 km/t i spor 2 og 3. Sporet langs plattform ligger med fall p& 2,5 promille, spor 5 ligger
med stigning pa 12,5 promille. Spor 5 skal kun benyttes som vende- og ventespor, skjating og deling
av togsett skal forega ved plattform.

Det vil veere flere midlertidige faser i eksisterende sikringsanlegg i Sandefjord. Det er usikkerhet
knyttet til omfanget av endringer som falge av riving av bomanlegg og fasemessig handtering av
bomanlegget. Nar Sandefjord stasjon tas i bruk som buttsporstasjon, er dette planlagt med ERTMS.
Deretter blir det en software-endring i signalanlegget til alle sporene tas i bruk med ERTMS.

5.5.2.4 Grunnforhold

Det forventes darlige grunnforhold pa mesteparten av strekningen, og stort omfang av
grunnforsterkning og andre tiltak for & ivareta krav til stabilitet og setninger. Det er identifisert en rekke
faresoner for kvikkleireskred, og antatt behov for tiltak i flere av disse. Det forventes ogsa behov for et
stort omfang av geotekniske tiltak for & ivareta stabilitet ved bygging langs spor i drift. Ved Sandefjord
stasjon er det forutsatt en kombinasjon av pelefundamenterte bruer og EPS-fyllinger.

Det er registrert artesisk poretrykk pa strekningen (spesielt ved km 128,9-130,2), slik at det kan veere
omrader med vanskelige anleggsforhold og behov for a hindre poretrykkssenkning, blant annet ved
hjelp av vanntette konstruksjoner.

5.5.2.5 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge 30 konstruksjoner; 20 konstruksjoner i
eller langs linja og ti kryssende konstruksjoner i tillegg til stasjonselementer. Konstruksjonene er listet
opp i tabellen under.

Tabell 5-8 Konstruksjoner strekning 7

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Bru i linja 127,04 | Bjelkebru for passering over bekkelgp ved Tuve,
lengde 20 meter
2 Overgangsbruved | 127,59 | Betongbjelkebru for landbruk, lengde 105 meter
Tuve
3 Stgttemurer pa 129,10 | Tosidige stgttemurer ved stasjon Torp @st, lengde 280
Torp stasjon meter
4 Kulvert for 129,13 | Rektanguleer kulvert, lengde 20 meter
undergang pa Torp
stasjon
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Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
5 Vanntette trau Torp | 129,12 | Vanntette trau p& hver side av plattformene, lengde
ast/Torp stasjon 120 meter
6 Torp gst/Torp Stasjonselementer
stasjon
7 Overgangsbru for 129,4 Overgangsbru for fylkesveg 270 ved Torp, lengde 200
Fv. 270 meter
8 Stattemur langs 129,91 | Ensidig stattemur mot Rastadveien, lengde 180 meter
linja
9 Stattemur langs 130,25 | Stettemur mot From kulturminne, lengde 170 meter
linja
10 Jernbanebru nord 130,47 | Betongbjelkebru pa jorder over lokalveger og bekkelgp,
for Unneberg lengde 370 meter
11 Jernbanebru over 130,96 | Bjelkebru over Unnebergbekken, lengde 20 meter
Unnebergbekken pluss vingemurer
12 Stattemurer langs 131,57 | Tosidige stgttemurer ved Gokstad trafostasjon, lengde
linja 330 meter
13 Kulvert for 131,9 Betongkulvert for kryssing av Rastadveien under
Rastadveien jernbanen, lengde 20 meter
14 Stattemurer langs 131,91 | Tosidige stattemurer sar for kulvert Rastadveien,
linja lengde 40 meter
15 Stattemurer langs 132,12 | Tosidige stgttemurer nord for Haslebakken, lengde 60
linja meter
16 Kulvert for 132,18 | Betongkulvert for kryssing av Haslebakken under
Haslebakken jernbanen, lengde 16 meter
17 Stattemurer langs 133,19 | Tosidige stgttemurer nord for Dglebakken, lengde 230
linja meter
18 Bru i linja over 133,42 | Betongplatebru med to felt, lengde 25 meter
Dglebakken
19 Stattemurer nord 133,445 | Tosidige stgttemurer nordlig del av stasjonen, lengde
Sandefjord stasjon 225 meter
20 Bruer i linja 133,67 | Tre parallelle betongtraubruer, lengde 90 meter
Sandefjord stasjon
21 Stattemurer sgr 133,76 | Tosidige stgttemurer mellom traubruer og kulvert for
Sandefjord stasjon Peter Castbergs gate, lengde 120 meter
22 Kulvert for Peter 133,88 | Betongkulvert for kryssing av Peter Castbergs gate
Castbergs gate under jernbanen, lengde 45 meter
23 Stasjonselementer Ramper, trapper, heissjakter og sa videre
Sandefjord stasjon
24 Stattemurer langs 133,9 Tosidige stagttemurer mellom Peter Castbergs gate og
linja Rosenvolds gate, lengde 220 meter
25 Kulvert for 134,12 | Betongkulvert for kryssing av Rosenvolds gate under
Rosenvolds gate jernbanen, lengde 40 meter
26 Stattemurer langs 134,13 | Tosidige stgttemurer mellom Rosenvolds gate og
linja Sandefjordsveien, lengde 100 meter
27 Bruer i linja over 134,23 | To parallelle betongtraubruer, lengde 260 meter
Sandefjordsveien
28 Stattemurer langs 134,49 | Tosidige stgttemurer langs spor ved Sandefjord vgs,
linja nordlig del, lengde 120 meter
29 Stattemurer langs 134,61 | Tosidige stgttemurer langs spor ved Sandefjord vgs,
linja sgrlig del, lengde 470 meter
30 Overgangsbru for 134,78 | Betongplatebru, lengde 180 meter
Bugardsbakken
31 Overgangsbru for 134,87 | Overgangsbru for gangveg til Sandefjord vgs, lengde
gangtrafikk 30 meter




InterCity-prosjektet

Side: 78 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
9 Dato: 20.11.2018
Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
32 Overgangsbru for 135,38 | Betongbjelkebru ved Virikbekken, lengde 160 meter
landbruk og
gangtrafikk
5.5.2.6 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:

Landbrukskryssing ved @stre Tuve
Vegen lgftes over jernbanen pa bru.

Réastadveien og Stangeveien ved Torp stasjon
Her er det i dag to vegkryssinger av banen, som i foreslatt lgsning erstattes med én. Dette medfgrer
store vegomlegginger.

| dagens situasjon er Fv. 270 Rastadveien gjennomgaende primaerveg som slynger seg langs
eksisterende jernbane pa gstsiden av denne fram til From kulturminne, hvor den krysser over
jernbanen og fortsetter videre sgrover pa vestsiden. Fv. 272 Stangeveien er en sekundaerveg som har
en plankryssing med jernbanen og kobler seg til Rastadveien med et kryss pa gstsiden, sveert nzer
sporet.

Planforslaget innebaerer en lgsning hvor Rastadveien lgftes over jernbanen i sgrenden av Torp
stasjon og fares videre pa vestsiden av jernbanen. Eksisterende Rastadveien stenges ved From.
Stangeveien kobles pa Rastadveien sgr for stasjonsomradet. Atkomst til stasjonen etableres fra
Stangeveien. Det etableres en gang-/sykkelkryssing under jernbanen sgr for From kulturminne som
vist pa Figur 5-32.

Med denne Igsningen erstattes de to eksisterende vegkryssingene, hvorav en plankryssing, med en
kryssing over ny jernbane. Samtidig unngar man starre inngrep i de sveert blgte grunnforholdene og
konflikt med bekkene i omradet.

Y T I T
Figur 5-32 Oversikt over Torp stasjon - From kulturminne. Bekkedrag er markert med bla strek der de
er dpne. Retning mot Sandefjord til hayre i bildet.

Haraldsrgdveien
Vegen legges om under jernbanebru nord for dagens kryssing.

Réstadveien ved Gokstad trafostasjon

Mellom Gokstad trafostasjon og Haslebakken ligger ny jernbane i stor grad i dagens trasé for Rastad-
veien. Det er derfor behov for en langsgdende omlegging av Rastadveien i dette omradet. For &
unnga mer omfattende riving av hus i Vollane enn ngdvendig, er vegen lagt om under og langs
jernbanen mellom Gokstad trafostasjon og Haslebakken, se Figur 5-33.

| senere planfaser kan det ogsa veere aktuelt & se pad muligheten for & senke hastigheten pa denne
delen av fylkesvegen slik at man kan senke kravet til minimumskurver for & minske inngrepet i
boligomradene. Eventuelt kan Rastadveien gis en gateutforming gjennom boligfeltene for & oppna
mindre inngrep. Dette ma gjares i samarbeid med Statens vegvesen.
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Figur 5-33 Omlegging av fylkesvegen sar for Gokstad trafostasjon og omlegging av Haslebakken.
Retning mot Sandefjord til venstre i bildet.

Haslebakken
Vegen legges om og under jernbanen, og kobles til Fv. 251 Ringveien mellom Haslebakken og rund-
kigringen pa Gokstadveien ved Heimdalveien som er under bygging.

Lille Gokstadvei
Vegen legges om for & gi atkomst til en rekke boliger.

Dglebakken og Sverstadveien

Dglebakken krysser i dag under spor med redusert frihgyde pa 2,9 meter. Den nye jernbanen far flere
spor, kryssingen blir bredere enn dagens og blir liggende lenger nord. For 4 tilfredsstille dagens krav
til friheyde pa 4,9 meter ma derfor Dglebakken senkes under jernbanen. Kryssene med Sandarveien/
Sverstadveien og Peter Castbergs gate senkes og tilpasses ny situasjon, se Figur 5-34.

N

Figur 5-34 Omlegging av Dalebakken med tilhgrende kryss. Ny Sandefjord stasjon til venstre i bildet.

Sandarveien
Vegen sideforskyves nordover.

Atkomst til stasjonen.
Peter Castbergs gate forlenges sgrover langs med spor og ut til Skiringssalveien i nytt kryss vest for
Schanches gate. Det etableres ogsa en gate som en forlengelse av Dronningens gate. | enden av
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denne forlengelsen etableres det en kryssingsmulighet for myke trafikanter under jernbanen, se Figur
5-35.

Rosenvoldsgate

Vegen senkes under jernbanen og kobles til Rosshavsgata for & gi en ny kryssingsmulighet som vist
pa Figur 5-35.

Bugardsbakken
Bugardsbakken er i dag for bratt i forhold til gjeldende krav og det har ikke latt seg gjare a finne en

tilfredsstillende Igsning i dagens trasé. Vegen legges derfor om mellom rundkjgringen ved Peder
Bogens gate og krysset med Lindgaards gate og over jernbanen pa bru. Hauanveien og Lindgaards
gate ma tilpasses inn mot det nye krysset, se Figur 5-36. Forslaget vil bergre en rekke boliger pa en
slik mate at de bgr innlgses.
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Figur 5-36 Forslag ny bru med kobling mot Lindgaards gate. Bildet er tatt fra ser mot nord. Retning
mot Larvik ned til venstre i bildet.

Fv. 180 Skiringssalveien
Vegen sideforskyves langs jernbanen.

Gangkryssing ved Sandefjord videregdende skole
Eksisterende kryssing av spor med trapp erstattes av ny trapp over dobbeltsporet.

Kombinert gang-/sykkel- og landbrukskryssing ved Virikbekken
Vegen legges pa bru over jernbanen.

5.5.2.7 VA og teknisk infrastruktur

Ved km 130 blir Frombekken liggende neer veg langs traseen. Bekken ma flyttes lenger fra traseen
over en strekning pa ca. 200 meter. Siden det er darlige grunnforhold og fare for utvasking i omradet
[13], ma bekken sannsynligvis legges i rar pa strekningen med kapasitet til 200 ars flom +
klimapaslag.

Ved Gokstad trafostasjon er det hgyspent regionallinje 132 kV som gar i lavt luftspenn over jernbane-
sporet. Dette er den samme linjen som krysser de andre korridorene i Unnebergdalen. Forelgpige
vurderinger tilsier at én mast ma heves. | fglge Skagerak Nett er linjen sveert krevende & ta ut av drift.
Dette kan bare gjgres pa det aller varmeste om sommeren nar forbruket er lavt. Pa grunn av naer-
heten til trafostasjonen forventes behov for risikoreduserende tiltak under anleggsfasen, eksempelvis
hgydebegrensning pa maskiner og behov for LFS (leder for sikkerhet) under hele anleggsfasen.
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Figur 5-37 Hayspent 132 kV ved Gokstad trafo i Sandefjord. Retning mot Sandefjord til venstre i bildet

5.5.2.8 Anleggsgjennomfaring

Traseen mellom km 126,42 — km 135,40 gér i hovedsak pa fyllinger og mindre skjeeringer med dybde
pa inntil fire meter. Det bygges bruer og kulverter hvor linja krysser veier og bekker. Utfordring pa
strekningen blir ogsa nzerfaering til eksisterende spor og annen infrastruktur som veier, VA-anlegg
hgyspentanlegg, samt bygging av ny Torp stasjon ved km 129,1. Det er ogsa stedvis omrader med
darlige grunnforhold og geotekniske tiltak ma& paregnes, se kapittel 5.5.2.4.

Pa strekningen fra foreslatt riggomrade ved km 124,3 til km 129,2 ved ny Torp stasjon, krysser nytt
spor eksisterende spor fire ganger. Det bgr planlegges med at arbeidet utfgres parallelt med
stengetidene for arbeidene pa Torp stasjon og inne i Sandefjord.

Det ma bygges anleggsveier inn til underbygningsarbeidene for nytt spor slik at kryssende anleggs-
trafikk over eksisterende spor unngas.

Ny Torp stasjon er plassert i samme omrade som eksisterende stasjon og krysser diagonalt over
dagens spor. Den nye stasjonen krysser ogsa over dagens traseer for Fv. 272 Stangeveien og Fv.
270 Rastadveien, Dette farer til flere faseomlegginger i anleggsfasen, med idriftsetting av deler av de
nye plattformene med kun ett spor i drift for & fa ferdigstilt hele stasjonen. Det ma ogsa tas hensyn til
drift pa eksisterende stasjon og trafikkframfaringen i omradet i anleggsfasen. Ny stasjon og nye spor
farer ogsa til omfattende omlegging av eksisterende veger. For ferdigstillelse av ny Torp stasjon
inklusive ngdvendige vegomlegginger antas en stengeperiode pa fire til seks maneder. Det forutsettes
samkjgring av stengetider med arbeider i Sandefjord.

Forbi From kulturminne ligger nytt dobbeltspor i en bergskjeering med liten avstand til eksisterende
spor i drift. Inngrepet i kulturminnet ma begrenses sa mye som mulig og det vil bli en trang anleggs-
korridor gjennom bergskjeeringen.

Fra bergskjeering ved From fgres nytt dobbeltspor videre pa en ca. 370 meter lang bru over eksiste-
rende bekk og omlagt Haraldsrgdveien og videre pa lav fylling mot Unnebergbekken som krysses pa
en ca. 20 meter lang bru.

Videre mot sgr ligger nytt dobbeltspor i tilneermet samme hgyde som eksisterende spor. Nytt spor gar
gradvis neermere eksisterende spor og ved ca. km 131,3 krysser nytt hgyre spor eksisterende spor.
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Neerhet til eksisterende spor inn mot Gokstad transformatorstasjon farer til stopp av all togtrafikk ved
bygging av de siste 500-600 meterne av nytt spor. Rett etter transformatorstasjonen krysser en 132kV
hgyspentlinje som ma heves.

Like vest for transformatorstasjonen skal Rastadveien legges om og feres under nytt dobbeltspor. For
a ferdigstille kulvert under nytt spor ma eksisterende spor legges om.

Fra Haslebakken til Dglebakken gar nytt spor langs sersiden av eksisterende spor. Her forutsettes
trafikk pa eksisterende spor mens bygging av nytt venstre spor pagar. Det ma spuntes mellom
sporene ved etablering av ny under- og overbygning i nytt spor. For ferdigstillelse av kulvert for Dgle-
bakken under nye spor ma& Dglebakken midlertidig stenges.

I omradet mellom jernbanen og Nedre Gokstadvei /Fv. 303 hvor bygninger fiernes, foreslas etablering
av rigg. Atkomst foreslas via Fv. 303. Orelund gravlund ma i sa liten grad som mulig bergres av
anleggsarbeidene. Langs graviunden vil det derfor veere ensidig anleggsdrift. Det m& ogsé paregnes
perioder med anleggsstans eller redusert aktivitet i forbindelse med gravferder og andre seremonier.
Gravlunden brukes ogsa til rekreasjon.

Ny stasjon er plassert i samme omrade som dagens stasjon, men heves ca. fire til fem meter over
eksisterende terreng/sporomrade. Det forutsettes drift p& to spor til plattform i anleggsfasen. For
anleggsgjennomfgring se faseplan Gokstadkorridoren Sandefjord stasjon, ICP-36-Y-10104. Hgyde-
forskjell mellom nye og eksisterende spor i krysningspunktet sgr for plattformomradet er to til tre
meter. Dette gjar det vanskelig med en midlertidig tilkobling mellom eksisterende og nye spor i dette
omradet og konstruksjon for kryssing ma ferdigstilles i en stengeperiode far driftsettelse av nytt
dobbeltspor retning Larvik.

Med ny Torp stasjon plassert i samme omrade som eksisterende stasjon vil det bli en seks maneder
lang stengeperiode for a fa ferdigstilt ny stasjon. | tillegg vil det bli en to maneders stengeperiode for
driftsettelse av ny Sandefjord stasjon med fire spor til plattform. | detaljplanfasen bgr det ses pa
lzsninger for & redusere stengningsperioden.

| anleggsfasen vil plankryssingen i Peter Castbergs gate vaere hovedatkomst til arbeidene nord for
eksisterende sporomrade. Sa lenge Dglebakken er stengt for trafikk, ma Sandarveien og plankryssing
over spor i Peter Castbergs gate holdes apen for trafikk.

Sandefjordsveien er en hovedveg gjennom Sandefjord, og vegen kan ikke stenges i anleggsfasen.
Det vil vaere ngdvendig med en midlertidig omlegging av Sandefjordsveien mot gst ved bygging av
nye jernbanebruer i ett spenn over vegen.

Fra sgndre landkar til nye bruer over Sandefjordsveien bygges det stgttemurer langs ytterside av spor
1 og 4 til forbi Sandefjord videregdende skole. Neermest Sandefjordsveien ligger sporet pa en EPS-
fylling mellom stgttemurene. Terrenget stiger mot sgr og ved den videregaende skolen ligger sporet i
skjeering med sterste dybde ca. fem meter. Her bygges langsgaende stattemurer for & redusere
arealinngrepet i omradet.

Med nytt spor ma ogsa langsgaende Skiringssalveien flyttes lenger fra spor. Eksisterende VA-
ledninger i dagens vegtrasé ma legges om da de havner i linja til nytt spor.

Mellom Sandefjordsveien og Virikbekken skal det bygges tre nye overgangsbruer.
Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:

e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein:  -58 000 pfm?
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 304 000 pfm?®
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5.5.2.9 SHA
Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

Stor grad av arbeid neer spor i drift og trafikkert veg fra ny Torp stasjon til Virik, samt trang
anleggskorridor langs store deler av strekningen inn mot Sandefjord stasjon. Dette medfgrer
krevende anleggsgjennomfgring og gkt risiko for ugnskede hendelser.

Trangt anleggsomrade og vanskelig sprengning for bergskjeering ved From kulturminne som
folge av neerhet til eksisterende spor og kulturminne.

Neerhet til Gokstad transformatorstasjon med tilhgrende hgyspentlinjer.

Stort omfang av anleggstrafikk tett pa boligomrader pa begge sider av traseen fra Gokstad
transformatorstasjon til Sandefjord stasjon.

Fare for kvikkleireskred ved omlegging av Haslebakken.

Neerfgring til Orelund graviund hvor det er gravferder og andre seremonier og hvor folk
oppholder seg og som ogséa brukes til rekreasjon.

Konflikt med trafikkert veg, jernbane og VA-kulvert ved bygging av bru over Sandefjordsveien.
Neerhet til Sandefjord videregdende skole. Anleggsomradet krysser ogsa eksisterende
skoleveger til flere skoler, samt neerhet til barneskoler og skoleveger for Unneberg, Sande,
Byskolen og Virik barneskoler.

Stort omfang av anleggstrafikk tett pa boligomrader, bade ved Sandefjord stasjon og vest for
Sandefjordsveien.

Ferdsel av tredjeperson tett pd anleggsomrader ved Sandefjord stasjon.

5.5.2.10 Avvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen

5.5.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Gokstadkorridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pé a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

Traseen ligger i et omrade preget av darlig omradestabilitet og verdifull naturtypelokalitet
(Varnesbekken). Banen er lagt sgrgst for omradet med den mest verdifulle
naturtypelokaliteten for & redusere inngrep i bekken.

Det er prioritert & legge banen pa terreng der det er darlige grunnforhold, for & unnga store
geotekniske tiltak. Av samme arsak legges de fleste vegkryssinger over banen.

Traseen gst for Torp Sandefjord lufthavn er lagt mest mulig pa terreng for & redusere

kostnader. Sporgeometrien nord for planlagt Torp stasjon tillater at plattformene kan legges pa

hele strekningen langs Torp Sandefjord lufthavn dersom det i framtiden gnskes tilpasning til
en utvidet flyplass hvor terminalen flyttes til gstsiden (det bemerkes at avstanden og
hgydeforskjellen fra stasjon til flyplass fortsatt vil veere betydelig).

Sgrover fra Torp stasjon er det sveert trangt, med neerhet til en rekke kulturminner, bygninger,
veger og gravplasser. Dobbeltsporet fglger dagens trasé for & minimere inngrep i neermiljger,
kulturminner og byomrader.

Unnga inngrep i kulturminnet med flere gravhauger og de forskriftsfredete eikene ved
Réastad/From

Trafo ved Gokstad/Vollane

Gokstadhaugen (kulturmiljg med internasjonal verdi) — banen kan ikke ligge naermere enn
dagens spor

Opprettholdelse av Rastadveien

Minst mulig inngrep i Orelund gravlund (unnga spesielt omrader som er i bruk. Tre
neerliggende graver er innmalt)

Sandar kirkested (stagrre omlegging av Dglebakken ville kunne medfare inngrep

i middelalderdelen av kirkegarden)

Hensyn til naermiljg med mange boliger og flere skoler pa hele strekningen fra Unneberg til
Virik

Kryssing av Sandefjordsveien og Dalebakken har bestemt hgyden i stasjonsomradet.
Sandefjordsveien er svaert vanskelig & legge om, pa grunn av at det ligger en stor
bekkelukking under denne. Dglebakken er ogsa vanskelig & legge om, dagens krav til stigning
og kurvatur tilsier at det vil medfare store inngrep i byen og Sandar kirkested som er
automatisk fredet. Flere boliger kan miste sin atkomst.
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5.6 Verningenkorridoren
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| Nr. Strekningsnavn |
" Virik - Furusla_d .
(Kobling Verningen og Stalaker vest)
12 Furustad - Byskogen via Verningen
13 Furustad - Stalaker via Stalaker vest Sandefjord‘_
14 Virik - Stalaker via Stalaker gst
\ 15 Stalaker - Byskogen
§ 1/,,?”( .

Figur 5-38 Oversikt over korridorer pa strekningen Virik — Byskogen
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Verningenkorridoren fglger samme trasé som Stalakerkorridoren via Stalaker vest fra Virik til Furustad
(11). Deretter fortsetter Verningenkorridoren fra Furustad til Byskogen (12).

Totalt bestar korridoren av to delstrekninger:

e Virik — Furustad (11)
e Furustad — Byskogen (12)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.
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5.6.1 Virik — Furustad (11)
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Figur 5-39 Strekning 11: Virik — Furustad (kobling Verningen og Stélaker vest)

Denne strekningen pa to km er felles for Verningenkorridoren og Stalakerkorridoren via Stalaker vest.

Ved Virik ligger traseen rett gst for eksisterende spor. Etter & ha krysset over Virikbekken, krysser
sporet eksisterende trasé og fortsetter pa nordsiden av eksisterende spor.

Traseen fglger terrenget videre sgrover. Grunnen antas i stor grad & besta av blgt kvikkleire. Ved
Geminifeltet etableres en gang- og sykkelundergang. Eksisterende veg fra Geminifeltet til Skiringsal-
veien (Apolloveien) opprettholdes ikke, ny atkomst er foreslatt i nord der Geminifeltet kobler seg pa
Fv. 255 Krokemoveien. Dette er neermere beskrevet i kapittel 5.6.1.4 under.

5.6.1.1 Jernbaneteknikk

Traseen er dimensjonert for 230 km/t etter normalkrav i horisontal- og vertikalkurvaturen for & kunne
kobles mot bade stasjonslgsningen i Torp vest- og Gokstadkorridoren. Det er sporforbindelser knyttet
til Sandefjord stasjon pa strekningen.

Det er vurdert at hastighet 230 km/t far liten eller ingen praktisk betydning for reisetiden pa grunn av
neerhet til Sandefjord stasjon som har gjennomkjaringshastighet pd 100 km/t (Gokstadkorridoren) eller
200 km/t (Torp vest- og Unnebergkorridoren).

5.6.1.2 Grunnforhold

Det er vanskelige grunnforhold med blgt kvikkleire pa strekningen, men det er ikke identifisert noen
store geotekniske utfordringer slik linja er lagt. P& deler av strekningen er det antatt behov for lette
masser i jernbanefylling. Videre er det antatt behov for grunnforsterkning med kalksementpeler
enkelte steder.

5.6.1.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge én konstruksjon i linja og to kryssende
konstruksjoner. Konstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-9 Konstruksjoner strekning 11
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Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Bekkekulvert 135,37 | Rektangulaer plasstapt kulvert for Virikbekken, lengde
40 meter pluss vingemurer
2 Kulvert og trau 135,84 | Vanntett betongkulvert med fortsettende trau for GS-veg
til Gemini, lengde 20 meter pluss traulengder
3 Jernbanebru 136,61 | Betongtraubru over Skiringssalveien/Furustadveien og
bekkelgp, lengde 50 meter

5.6.1.4 Veg
P& denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av to veger. Dette gjelder:

Atkomst til Gemini

Ny jernbane krysser atkomstvegen til Geminifeltet, Apolloveien, i omtrent samme hgyde. Det ma
derfor etableres en ny atkomst til Geminifeltet. P& grunn av sveert korte avstander mellom Gemini og
ny jernbane, og mellom ny jernbane og Skiringssalveien, er det ikke mulig a finne en planfri lasning
med tilfredsstillende stigningsforhold for kjgreatkomst i samme omrade som eksisterende atkomst.
Kjereatkomst til Geminifeltet er derfor foreslatt via Krokemoveien. Atkomst for myke trafikanter,
spesielt med tanke pa skolebarn som skal til Virik skole og Ranvik ungdomsskole, er foreslatt som en
undergang under jernbanen og opp til Skiringssalveien. For & sikre interne vegforbindelser i Gemini-
feltet etableres det en kobling mellom Apolloveien og Geminiveien, se Figur 5-40 .

Vegomleggingene bgr ses nae

rmere pa i neste planfase.

Figur 5-40 Ny gang-/sykkelatkomst til Geminifeltet under ny jernbane, ny forbindelse mellom
Geminiveien og Apolloveien og ny kjgreveg fra Gemini til Krokemoveien. Retning mot Larvik ned til
venstre i bildet.

Skiringssalveien/Furustadveien
Vegen legges om under jernbanen pa nordsiden av eksisterende kryssing.

5.6.1.5 VA og teknisk infrastruktur

Virikbekken ma legges i ny kulvert under jernbanen. Den nye kulverten ma ha starre tverrsnitt enn
eksisterende kulvert, som i dag har for liten flomkapasitet. Kravet er 200 ars flom + klimapaslag.
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5.6.1.6 Anleggsgjennomfaring

Ny kulvert for Virikbekken ma bygges under eksisterende spor og under Skiringsalveien. Kulverten
kan ikke ferdigstilles med trafikk pa eksisterende spor.

Skiringssalveien ma legges om midlertidig nar kulvert bygges under vegen.

Gang- og sykkelvegen ved Kjellberg/Geminifeltet (ca. km 135,8) kan ikke ferdigstilles far nytt spor er
driftssatt da rampen ned til undergangen fra Skiringssalveien ligger i/krysser eksisterende sportrasé.
Anleggsarbeidene bergrer skoleveg for skolebarn fra Geminifeltet. Faseplanlegging, herunder sikre
krysningspunkter for tredjeperson i alle faser av arbeidet, ma ivaretas i senere planfaser.

Ved ca. km 136,63 krysser nytt dobbeltspor pa en 50 meter lang traubru over omlagt trasé for
Skiringssalveien/Furustadveien. Ved bygging av ny bru ma dagens veg stenges da denne méa senkes
under nytt spor. Alternativ omkjaringsveg fra ser til Sandefjord i anleggsperioden ma sees pa i neste
fase.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:

e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: -33 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 55 000 pfm?
5.6.1.7 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen nevnes stor grad av naerfgring til spor i drift
og anleggsarbeid naer skoleveg fra Geminifeltet ved Virik.

5.6.1.8 Awvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.
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5.6.2 Furustad - Byskogen via Verningen (12)
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Figur 5-41 Strekning 12: Furustad — Byskogen via Verningen

Ved Furustad gar traseen pa en bru med lengde pa ca. 400 meter. Traseen gar deretter i retning mot
Verningen, og ligger hovedsakelig pa terreng, med unntak av to bruer med lengde pa ca. 280 meter
og noen mindre fyllinger. Det er identifisert en rekke omrader med fare for kvikkleireskred, og spesielt
ved Auby (km 139,7) og Rauan (km 144,4) antas det behov for sveert omfattende tiltak.

Fra Verningen til Lagen er terrenget preget av starre hgydeforskjeller, og traseen ligger pa terreng, pa
hay bru med lengde ca. 440 meter og i dyp skjeering med opp mot 30 meter hgyde. Fgr Lagen gar
traseen i en kort tunnel, Hegdaltunnelen, med ca. 100 meters lengde.

Lagen krysses pa en ca. 620 meter lang bru, far traseen gar inn i tunnel fram mot Byskogen.

5.6.2.1 Jernbaneteknikk

Traseen er dimensjonert for 250 km/t etter normale krav i horisontalkurvaturen. Pa strekningen fra
Verningen og ned mot Lagen er det benyttet minstekrav til bestemmende stigning med 17 promille for
a redusere kostnader og terrenginngrep.

Det er forutsatt at det etableres servicespor pa strekningen ved ca. km 140,0.
Det kommer sporslgyfe i forbindelse med Larvik stasjon pa strekningen ved ca. km 145,0.

5.6.2.2 Grunnforhold

Det er identifisert en rekke omrader med fare for kvikkleireskred. For flere av disse er det foreslatt
tiltak for & sikre tilstrekkelig geoteknisk stabilitet. Type tiltak som er foreslatt er kalksementstabilisering,
motfyllinger og utslaking av skraninger. | faresonene ved Auby (km 139,7) og Rauan (km 144,4) antas
at det kan bli behov for sveert omfattende tiltak.
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Ogsa for flere av fyllingene og skjeeringene pa traseen er det vurdert behov for geotekniske tiltak.
Dette gjelder spesielt de dype skjeeringene ved Rauan, hvor det forventes behov for omfattende
grunnforsterkning og spuntarbeider.

Ved ca. km 145,150-145,430 er det en strekning som vil ligge i bergskjeering med hgyde ca. 10-30
meter. Kun en kort (ca. 65 meter) bergtunnel er planlagt lengst ut mot L&gen i vest. Her er det
gnskelig med tunnel av hensyn til landskapsbilde og friluftsliv. PAhugget i gst er lagt ved km 145,700

for & minimalisere tunnellengden. Det kan imidlertid vaere mulig & trekke pahugget ca. 80 meter lenger

gst, men da vil overdekningen vaere minimal (ca. fem til syv meter) over hele denne strekningen.

Pa vestsiden av Lagen gar traseen rett fra bru og inn i en kort bergtunnel p& gstsiden av Yttersgveien.

Ved kryssing under Yttersgveien er overdekningen kun ca. to til tre meter. Det er derfor antatt at det

blir ngdvendig & etablere en dpen byggegrop her. Vest for Yttersagveien fortsetter traseen i bergtunnel,

med antatt bergoverdekning varierende mellom 10 og 60 meter. Det er antatt at bergoverdekning vil
mangle over en strekning pa omtrent 15-20 meter, se Figur 5-42. Pa denne strekningen er det
forutsatt at tunnelen méa drives ved 8 etablere en rgrskjerm for & stabilisere lgsmassene i
tunnelhengen.
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5.6.2.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge 17 konstruksjoner, tolv konstruksjoner i
linja og fem konstruksjoner for kryssende infrastruktur. Konstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-10 Konstruksjoner strekning 12

Figur 5-42 Plan og profil ved Yttersgveien. Retning mot Larvik sfasjoh til hayre i kartet.

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Jernbanebru 137,25 | Betongtraubru ved barnehagen pa Furustad, lengde
500 meter
2 Kulvert for lokalveg | 138,84 | Kulvert for kryssende lokalveg Skallebergvegen, lengde
20 meter og fortsettende stagttemurer i hver ende av
kulvert
3 Jernbanebru 139,03 | Betongtraubru pa jorde ved Auby, lengde 280 meter
4 Trau i linja ved 139,46 | Betongtrau i linja, lengde 50 meter
Auby
5 Overgangsbru for 140,02 | Overgangsbru for Himbergveien, lengde 65 meter og
lokalveg med tillgpsfyllinger
6 Jernbanebru 140,49 | Betongtraubru pa jorder ved Himberg, lengde 280
meter
7 Overgangsbru for 142,59 | Overgangsbru for Hakestadveien, lengde 70 meter og
lokalveg med tillgpsfyllinger
8 Overgangsbru for 143,05 | Overgangsbru for gangveg ved Timbo, lengde 60 meter
gangveg 0g med trapp i den ene enden
9 Jernbanebru 143,43 | Betongtraubru ved @degarden, lengde 50 meter
10 Jernbanebru 143,8 Samvirkebru ved Rauan, lengde 450 meter
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Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
11 Trau i linja ved 144.3 Betongtrau i linja, lengde 470 meter
Rauan
12 Overgangsbru for 144,77 | Overgangsbru for Rauanveien, lengde 60 meter
lokalveg kryssende over bane i skjeering
13 Portal nord 145,68 | Plasstapt, buet portal i nordende av tunnel ved
Hegdaltunnelen Ramunds lgkke/Heggdal, lengde 20 meter
14 Portal s@r 145,77 | Plasstapt, buet portal i sgrenden av tunnel ved
Hegdaltunnelen Ramunds lgkke/Heggdal, lengde 20 meter
15 Jernbanebru 145,81 | Samvirkebru over Lagen, lengde 640 meter
16 Portal nord 146,46 | Plasstapt, buet portal i nordende av tunnel under
Byskogtunnelen Larvik, lengde 5 meter
17 Kulvert 146,53 | Plasstapt lgsmassekulvert under Yttersgveien, lengde
30 meter

Denne delstrekningen har store og omfattende konstruksjoner. De fire bruene ved Furustad, Auby,
Himberg og Lagen er henholdsvis 500, 280, 280 og 640 meter lange.

Brua i linja ved Rauan ligger hgyt i terrenget og er 450 meter lang.
Det er antatt et 470 meter langt trau i linja ved Rauan pa grunn av de darlige grunnforholdene.

5.6.24 Veg

P& denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:

e Omlegging av Furustadveien. Furustadveien legges langs jernbanen pa nordsiden og
Furustadlia forlenges under ny jernbane slik at nytt vegkryss blir liggende pa samme
vertikalniva som eksisterende kryss.

e Beerlgkka far atkomst med ny veg langs eksisterende jernbanespor

e Jabergveien. Vegen stenges.

e Skallebergveien (Fv. 166). Vegen legges i kulvert under jernbanen og fartsgrensen reduseres
fra 80 km/t til 60 km/t for a fa tilfredsstillende stigning i krysset med Furustadveien.

e Himbergveien. Vegen legges noe om og over jernbanen pa bru.

e Hakestadveien (Fv. 163). Vegen legges over jernbanen pa bru. Det etableres en enkel
atkomstveg til omradet sgrvest for Hakestadveien.

e Skuggedalsveien. Vegen legges langs jernbanen og krysser denne under jernbanebrua.

e Rauanveien (Fv. 162) og skogsbilveg/atkomst til Gjelstad. Rauanveien legges over ny jernbane
pa bru og atkomsten til Gjelstad kobler seg p& Rauanveien pa vestsiden av ny jernbane.

o Atkomst til nordre tunnelportal for Byskogtunnelen. Atkomstveg legges fra Yttersgveien.

5.6.2.5 VA og teknisk infrastruktur

Ved Jaberg koblingsstasjon krysser jernbanetraseen lave luftspenn med hgyspent pa tre steder.
Laserscanning av linjene er lagt inn i samordningsmodellen [30] og forelgpige vurderinger tilsier at
avstanden fra sporet opp til linjene er henholdsvis ca. 10, 16 og 18 meter. Ut fra avstandskrav ma den
farste av disse kryssingene heves noe. Dette innebaerer heving av to master.

Behovet for utkobling av disse linjene i forbindelse med anleggsarbeidet representerer en utfordring.
Dette er kun mulig i perioden april til september. Ved utkobling av den fagrste linja vil Sandefjord og
Stokke veere ensidig forsynt. Det vil kreve mye planlegging og varsling minst ett ar far tiltaket for at
Skagerak Nett skal kunne planlegge mot andre tiltak i nettet. Bygging under linjene ma tas i hver sin
omgang (linjene kan ikke tas ut samtidig). Dette gjelder ogsa Stalaker Vest.

Dersom de ikke kobles ut vil det veere behov for LFS (Leder for Sikkerhet) under hele anleggsfasen.
Det vil ogsa veere krav om & bruke sma gravemaskiner eller sperrer pd maskinene slik at kontakt med
heyspentlinjer unngas.

Ved Elveveien krysser hgyspent regionalnett i lavt luftspenn over tunnelen i naerheten av portalen. En
mast ligger neer portalen og et mulig riggomrade. Det ma sannsynligvis flyttes to mastepunkter. Det
ma tas hensyn til magnetfelt mot boliger.
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5.6.2.6 Anleggsgjennomfaring
Vegatkomst til Furustad barnehage ma ivaretas i byggeperioden.

Ved Rauan (km 143,8 — 144,5) krysser dobbeltsporet en dyp dal p& en 450 meter lang bru.
Grunnforholdene i dalen bestar av blgt leire. Fra brua gar sporet videre inn i en ca. 100 meter lang
lgsmasseskjeering med dybde inntil ca. ti meter. Fra ca. km 143,35 er det forutsatt et 470 meter langt
betongtrau som bygges i spuntet byggegrop med kalksementstabilisering mellom spuntveggene.
Byggegroper med dybder p& inntil 20 meter er vurdert som gjennomfarbare men sveert utfordrende.
Det ma bygges en anleggsveg langs vestsiden byggegrop for betongtrau fra Rauanveien til bunn av
dalsakk for & bygge konstruksjonene i omradet.

Fra portal Hegdaltunnelen er det planlagt en 640 meter lang bru over Lagen. Brua forutsettes
fundamentert pa peler til berg eller fast morene. Det vil bli minimum fem fundamenter som ma bygges
ute i LAgen, og mye av arbeidene ma utfgres fra flater. Tidspunkt for arbeidene med fundamenter i
elva bgr planlegges utfart i perioder med lav vannfgring og utenom gyteperioden til laks (oktober -
januar). Et alternativ til bygging av fundamenter og sgyler i Lagen er & bygge ut moloer og bygge
derfra. Dette ble blant annet utfgrt i Drammenselva ved bygging av @vre Sund bru.

Plassering av riggomrader for lagring/lossing av materialer til arbeider ute i elva foreslas nord for
brannstasjon eventuelt supplert med utfylling i Lagen.

For bygging av fundamenter og sgyler mellom Lagen og Elveveien forutsettes atkomst fra Elveveien.
Brua krysser ogsa Rv. 40 Elveveien, som i anleggsfasen midlertidig ma legges om.

For bygging av bergtunnelen mot Larvik, er det foreslatt at masser kjares til deponi via tverrslag til
Elveveien.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 594 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 466 000 pfm?3

5.6.2.7 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:
e Stort omfang av massetransport.
Anleggsarbeid i omrader med fare for kvikkleireskred, se kapittel 5.6.2.2.
Anleggsarbeid og -trafikk neer Furustad barnehage.
Anleggsarbeid naer spor i drift ved Furustad.
Konflikt med naermiljganlegg og turstier ved Timbo.
Arbeid naer hagyspent luftlinjer ved Jaberg koblingsstasjon.
Bygging av hgy bru, etablering av lange og hgye berg- og lasmasseskjaeringer og etablering
av lang og dyp byggegrop for betongtrau i omrader med dérlige grunnforhold ved Rauan.
Anleggstrafikk og - arbeid i neerhet til Hegdal industriomrade og neerliggende boliger.

e Bygging av lang og hgy bru over Lagen, med vanskelig tilkomst til brufundament vest for elva.

o Arbeid neer trafikkert veg ved bygging av bru over Rv. 40 Elveveien og Elvestien (tursti som
felger Lagen).

e Arbeid neer hgyspentlinje ved Yttersgveien.

e Tunneldriving gjennom omrade med manglende bergoverdekning i Byskogtunnelen.

5.6.2.8 Avvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.
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5.6.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Verningenkorridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med péa a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

Fra Virik og sgrover forbi Geminifeltet er det lagt vekt pa ikke & krysse dagens trasé av
hensyn til anleggsgjennomfaringen.

Etablering av gang- og sykkelveg under banen (fra Geminifeltet til Virik skole).

Hensyn til neermiljg ved Virik barneskole, boligene i Gemini-feltet og langs Skiringssalveien,
Skiringssal folkehggskole, Furustad barnehage, spredt bolighebyggelse og naermiljganlegget
Timbo.

Linja er optimalisert for & unnga inngrep i regionale hgyspentlinjer ved koblingsstasjonen pa
Jaberg og komme lengst mulig unna kollen med hgyspentmaster vest for stasjonen.

Ved Auby er linja trukket nordover for & unnga tunnel og pa den méaten redusere kostnader
En regionalt viktig viltkorridor er sgkt sikret ved tilstrekkelig frihgyde under sporet.

Minimere inngrep i de internasjonalt verdifulle larvikittressursene som er avsatt til steinindustri
i kommuneplanens arealdel-

Linja er trukket sgrgstover av hensyn til nasjonalt og regionalt viktig kulturmiljg og
landskapsbilde ved Rauan — Roligheten.

Krevende terreng og krav til stigning pa strekningen Verningen — Lagen.

For & redusere omfang av dype skjeeringer i leire er traseen lagt s& hgyt som mulig mellom
Verningen og Lagen. Traseen fra forstudiet 1a vesentlig lavere pa denne strekningen.

Linja er optimalisert for minst mulig tunnelandel, men det er lagt inn en kort tunnel pa gstsiden
av Lagen av hensyn til landskapsbilde og friluftsliv.

Minimere inngrep i statlig sikret friluftsomrade med Elvestien pa vestsiden av Lagen

Kryssing av Lagen er gitt av blant annet flomniva, Elveveien og utfordrende grunnforhold vest
for LAgen. Vurderingene av grunnforholdene er basert pa gjeldende dokumentasjon og har
fortsatt en del usikkerhet knyttet til seg.
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5.7 Stalakerkorridoren
( Nr. Strekningsnavn
" Virik - Furusla_d .
(Kobling Verningen og Stalaker vest)
12 Furustad - Byskogen via Verningen
13 Furustad - Stalaker via Stalaker vest Sandefjord‘_
14 Virik - Stalaker via Stalaker gst
\ 15 Stalaker - Byskogen
§ 1/,,?”( .

Figur 5-43 Oversikt over korridorer pa strekningen Virik — Byskogen
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Stalaker
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= Stalakerkorridoren ost

Jernbanespor i dagsone

(angis med farge for strekning i kartet)

Jernbanespor i tunnel

(angis med farge for strekning i kartet)

@ Stasjonsalternativ (angis med farge for
strekning i kartet)

= Koblingspunkt mellom strekninger

== Delstrekningsskille
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|
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Stalakerkorridoren har to alternativer mellom Virik og Stalaker. Stélakerkorridoren vestlig alternativ
falger samme trasé som Verningenkorridoren fra Virik til Furustad (11) og fortsetter i egen trasé til
Stalaker (13). Stalakerkorridoren gstlig alternativ gar i egen trasé fra Virik til Stalaker (14). Mellom
Stalaker og Byskogen (15) falger korridoren samme trasé.

Totalt bestar korridoren av fire delstrekninger:

Vestlig alternativ
e Virik — Furustad (11)

e Furustad — Stalaker via Stalaker vest (13)




Side:

InterCity-prosjektet

Teknisk hovedplan Dok.nr:
Vestfoldbanen . Stokke-Larvik Rev:
Tensberg - Larvik Dato-

95 av 183
ICP-36-A-25700
04A

20.11.2018

e Stalaker — Byskogen (15)

Dstlig alternativ
e Virik — Stalaker via Stalaker gst (14)
e Stalaker — Byskogen (15)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.

5.7.1 Virik - Furustad (11)
Denne delstrekningen er identisk med Verningenkorridoren. Se kapittel 0.

5.7.2 Furustad - Stalaker via Stalaker vest (13)

'Furustad - Stalaker via Stalaker vest

Verninger X
Roligheten Hakéastad
¥ 5. ./_ » Pa terreng \
» @ Tunnel
4 4.% ——  @vrige strekninger
7 % Korridor
T » |
s Barss N
Sy B e |o 250 so0 1000 A
| — —
: ) \
S Stélaker . . meter v

Figur 5-44 Strekning 13: Furustad — Stéalaker via Stélaker vest

Fra Furustad ligger traseen pa terreng fram til en ca. 600 meter lang bergtunnel under Ramsas.
Deretter ligger traseen pa terreng fram til Stalakerbruddet ved km 143,4. Det etableres et servicespor

langs nytt dobbeltspor sgr for Ramsas. Traseen er dimensjonert for 250 km/t.

5.7.2.1 Jernbaneteknikk

Traseen er dimensjonert for 250 km/t etter normale krav i horisontal og vertikalkurvaturen. Det er
foreslatt at det etableres servicespor pa strekningen i omradet ved km 141, Figur 5-44.

5.7.2.2 Grunnforhold

Pa store deler av strekningen ligger traseen tilnsermet p& dagens terrengniva, og her forventes sméa
eller ingen geotekniske tiltak. De stgrste geotekniske tiltakene pa strekningen antas a bli i skjeering
ved km 141,1-141,6, hvor det er lagt til grunn kalksementstabilisering for & sikre stabilitet. Det antas at
det kan vaere mulig & optimalisere traseen slik at omfang av tiltak i dette omradet blir redusert.

Det er planlagt en bergtunnel (Ramsastunnelen) med lengde ca. 580 meter ved km 139,5 — 140,2. Det
er antatt varierende bergforhold langs tunneltraseen, med kryssing av flere svakhetssoner.




Side: 96 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

Det er identifiserte omrader med kildeskog og sumpskog, det vil si grunnvannsbetinget naturmiljg. Det
er flere sumpskoger i naeromradet, slik at det er viktig for naturmiljget i omradet for & bevare et hgyt
grunnvannsniva. Dette vil medfere behov for tilstrekkelig tetting av berggrunnen ved tunneldriving.

5.7.2.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge elleve konstruksjoner; tre
konstruksjoner i linja og atte konstruksjoner for kryssende veger og bekker. Konstruksjonene er listet
opp i tabellen under.

Tabell 5-11 Konstruksjoner strekning 13

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Jernbanebru 137,29 | Betongtraubru ved barnehagen pa Furustad, lengde 490
meter
2 Kulvert for lokalveg | 138,92 | Kulvert for kryssende lokalveg Skallebergvegen, lengde
30 meter og trau antatt 70 meter og 40 meter i hver ende
av kulverten
3 Bekkekulvert 139,0 | Plasstapt rektanguleer bekkekulvert, lengde 20 meter
4 Portal nord 139,54 | Plasstapt, buet portal i nordende av tunnel ved
Ramsastunnelen Ramsasen, lengde 20 meter
5 Portal sar 140,15 | Plasstapt, buet portal i sgrenden av tunnel ved
Ramsastunnelen Ramsasen, lengde 20 meter
6 Overgangsbru for 140,52 | Overgangsbru for landbruk ved Bergan, lengde 100
landbruksveg meter og med tillgpsfylling den ene enden
7 Overgangsbru for 141,21 | Overgangsbru for Lindhjemveien, lengde 60 meter og
lokalveg med tillgpsfyllinger
8 Overgangsbru for 141,78 | Overgangsbru for landbruk ved Skaradsen, lengde 140
landbruksveg meter og med tillgpsfyllinger
9 Bekkekulvert 141,9 | Plasstapt rektanguleer bekkekulvert, lengde 20 meter
Lindhjembekken
10 Overgangsbru for 142,43 | Overgangsbru for lokalveg ved Vittersjg, lengde 110
lokalveg meter og med tillgpsfyllinger
11 Bekkekulvert 143,04 | Plasstapt rektanguleer bekkekulvert, lengde 20 meter

Pa denne delstrekningen representerer den 490 meter lange brua i linja pa Furustad den mest
omfattende konstruksjonen.

5.7.24 Veg

P& denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:

e Jabergveien. Vegen stenges.
Skallebergveien (Fv. 166). Vegen legges om og senkes i kulvert under ny jernbane.
Atkomstveg til nordre portal for Ramsastunnelen. Atkomstvegen etableres fra Himbergveien.
Landbrukskryssing Bergan. Kryssing etableres pa bru over ny jernbane.
Lindhjemveien inkludert atkomst til Lund. Vegen legges noe om og laftes pa bru over ny
jernbane. Atkomsten til Lund flyttes noe sgrover.
Landbrukskryssing Skara. Kryssing etableres pa bru over ny jernbane.
e Landbrukskryssing Kjaer/Lijordet — Vitterse. Kryssing etableres p& bru over ny jernbane.

| de presenterte lgsningene krysser de fleste vegene pa bru over linja, og det medfgrer til dels lange
brukonstruksjoner. Bakgrunnen for at slike Igsninger er valgt er blant annet krevende geotekniske
forhold som vanskeliggjer kryssinger under linja

5.7.2.5 VA og teknisk infrastruktur

Traseen krysser &pne bekker pa tre steder, Skallebergveien, Lindhjembekken og ved km 143.
Det ma etableres nye bekkekulverter for disse med kapasitet til 200 ars flom pluss klimapaslag. Den
farste ma ogsa legges noe om. Det bgr utfgres detaljert vannlinjeberegning for disse i neste planfase.
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Ved Jaberg koblingsstasjon krysser jernbanetraseen hgyspentlinjer pa tre steder. Laserscanning av
linjene er lagt inn i modellen og dette tyder pa at avstanden fra sporet opp til linjene er henholdsvis ca.
11, 15 og 19 meter. Ut fra avstandskrav ser det ut til at den fgrste av disse kryssingene ma heves. For
a fa til dette ser det ut til at to av mastene ma heves. For gvrig gjelder det samme ved anleggsarbeid
under denne kryssingen som er omtalt under kapittel 5.6.2.5.

=k

~ '\
NN

- N
~ ~
=~

Jaberg koblingsstasjon

A ¥ v g D, g ¥ - p
Figur 5-45 Kryssing av hayspentlinjer ved Jaberg (km 138,6), med markering av linjen som ma heves.
Sett mot Larvik.

5.7.2.6 Anleggsgjennomfaring

Strekningen starter med en 490 meter lang traubru i betong. Traseen ligger stort sett i eksisterende
vegtrasé for Furustadveien. Vegen ma legges om fgr bygging av bru. Med leire i grunnen forutsettes
EPS i tillapsfyllingen mot sgr, ned til eksisterende terreng. Det er identifisert et omrade med potensiell
fare for kvikkleireskred langs linja. For a sikre tilstrekkelig stabilitet antas behov for motfylling over en
strekning pa ca. 70 meter.

Fram til ca. km 138,1 er det fyllingshgyde inntil ca. 2,5 meter. Her forutsettes fylling av lette masser.
Videre ligger traseen tilneermet pa dagens terrengniva. Unntatt av en bergskjeering mellom ca. km
138,65 og 138,75. Pa denne strekningen antas det ikke & veere behov for geotekniske tiltak.

Mellom km 138,5-138,8 passerer nytt spor Jaberg koblingsstasjon i bergskjeering under tre lave
hayspentluftspenn, se kapittel 5.7.2.5.

Ved ca. km 139,0 krysser traseen en bekkeravine, og gar langs med denne over en strekning pa ca.
50 meter. Det forutsettes at bekken legges om i kulvert under sporene, og at det benyttes lette masser
i jernbanefyllingen i dette omradet.

Rett nord for bekken ved ca. km 138,9 er det foreslatt omlegging av Skallebergveien under banen.
Senket veg ligger lavere enn bekkenivaet. Her antas behov for spunt og grunnforsterkning for bygging
av vanntett kulvert og trau.

Fra ca. km 139,250 ligger dobbeltsporet i skjeering fram til tunnelpdhugg Ramsastunnelen ved ca. km
139,55. Ved ca. km 139,420-139,460 er det identifisert et omrade med potensiell fare for
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kvikkleireskred. For & sikre stabiliteten pa skjaeringsskraningen foreslas at terrenget ved skraningstopp
senkes 3-4 meter, og at det etableres en slak skraning ned mot traseen.

Ramsastunnelen er ca. 580 meter lang.

Mellom Ramsastunnelen og km 143,75 ligger dobbeltsporet tilneermet pa dagens terrengniva med
unntak av skjeering gjennom bergkolle ved ca. km 140,4-140,5 og en fem til seks meter dyp skjeaering
ved ca. km 141,0-141,65. | sistnevnte skjeering er det forutsatt grunnforsterkning med
kalksementpeler. Utover dette forventes sma eller ingen geotekniske tiltak pa strekningen.

Ved ca. km 141,800 er det foreslatt en 140 meter lang overgangsbru for landbrukstrafikk og ved ca.
km 142,400 er det foreslatt en 110 meter lang overgangsbru for lokaltrafikk.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 123 000 pfm?
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 268 000 pfm?®

5.7.2.7 SHA

Av spesielle SHA-forhold som mé ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

e Stort omfang av massetransport.

e Anleggsarbeid naer skoleveg fra Geminifeltet ved Virik.

e Anleggsarbeid og -trafikk naer Furustad barnehage.

e Kryssing av eksisterende hgyspentledninger ved Jaberg koblingsstasjon, herunder
begrensninger med hensyn p& utkobling av ledningene under sprengning for bergskjzering.
Etablering av bergtunnel (Ramsastunnelen) giennom omrade med flere svakhetssoner.

e Steilt og hgyt pAhuggsomrade med naerhet til parallell svakhetssone/klgft ved sgndre pahugg
for Ramsastunnelen.

5.7.2.8 Avvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.
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5.7.3 Virik - Stalaker via Stalaker gst (14)

Virik - Stalaker via Stalaker ost

Sandefjord

SANDEF JORD

Vemingen Lingui g, ..?\L\oké'sen
gy T S

-
Lokasentunnelen |

Pa terreng I
» ® Tunnel
—— @vrige strekninger

Karridor

0 250500 1000 by
Stalaker 4 \ meter A/

Figur 5-46 Strekning 14: Virik — Stalaker via Stalaker gst

Stalaker gst starter ved Virik og krysser eksisterende jernbane to ganger far Furustad. Traseen ligger

pa terreng fram til Lekdsen som krysses i bergtunnel med lengde pa ca. 800 meter. Gjennom tunnelen
benyttes minstekrav til stigning. Videre mot sgr ligger traseen pa terreng. Det etableres et servicespor

langs dobbeltsporet pa strekningen.

5.7.3.1 Jernbaneteknikk

Traseen er dimensjonert for 250 km/t etter normale krav i horisontalkurvaturen. For & redusere
terrenginngrep og kostnader er det benyttet minstekrav i vertikalkurvaturen. Bestemmende stigning er
16 promille. Det er sporforbindelser knyttet til Sandefjord stasjon pa farste del av strekningen.

Det er foreslatt at det etableres servicespor pa strekningen ved ca. km 143.

5.7.3.2 Grunnforhold

Pa store deler av strekningen ligger traseen tilnsermet p& dagens terrengniva, og her forventes sma
eller ingen geotekniske tiltak. De stgrste geotekniske tiltakene pa strekningen antas & bli i skjeering
ved km 137,9-138,2, hvor det er lagt til grunn kalksementstabilisering for & sikre stabilitet. Type og
mektighet av lgsmasser i skjeering ved km 138,8-139,1 er usikkert. Dersom berget ligger dypere enn
antatt vil det bli stgrre omfang av geotekniske tiltak.

Mellom km 140,000 og 140,755 er det planlagt bergtunnel (Lakastunnelen). Det er registrert berg i
dagen langs starste del av strekningen. Overdekningen vil veere ca. 7 - 27 meter. Imidlertid er
bergoverdekningen usikker langs en strekning pa ca. 60 meter midt i tunnelen, der total overdekning
kun er omtrent 8 - 10 meter. Her har det veert planlagt seismiske undersgkelser, men disse er ikke
utfart grunnet avslag fra grunneier. Undersgkelsene antas a bli utfert i lgpet av hgsten 2018. De
manglende undersakelsene er angitt som teknisk avvik, se ogsa kapittel 5.7.3.8.
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Det er identifiserte omrader med kildeskog og sumpskog, det vil si grunnvannsbetinget naturmiljg. Det
er flere sumpskoger i naeromradet, slik at det er viktig for naturmiljget i omradet for & bevare et hayt
grunnvannsniva. Dette vil medfere behov for tilstrekkelig tetting av berggrunnen.

5.7.3.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge 14 konstruksjoner; seks konstruksjoner i
linja og atte konstruksjoner for kryssende veger og bekker. Konstruksjonene er listet opp i tabellen

under.

Tabell 5-12 Konstruksjoner strekning 14

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Bekkekulvert 135,37 Rektangulaer plasstagpt kulvert for Virikbekken, lengde
40 meter pluss vingemurer
2 Overgangsbru 136,07 | Bjelkebru for GS-veg, lengde 175 meter
3 Stattemur, ensidig | 136,18 | Stgttemur mellom bane og Skiringssalveien, lengde
180 meter
4 Stattemurer i linja 136,5 Tosidig stattemur i linja i nordende av bru ved
Skiringssal folkehggskole, lengde 80 meter
5 Jernbanebru 136,58 | Betongtraubru over lokalveg og bekkelgp ved
Skiringssal folkehggskole, lengde 100 meter
6 Overgangsbru for 137,86 | Overgangsbru for lokalveg pa Furustad, lengde 140
lokalveg meter og med tillgpsfyllinger
7 Overgangsbru for 138,97 | Overgangsbru for Skallebergveien, lengde 50 meter
lokalveg
8 Bekkekulvert 139,5 Plasstgpt bekkekulvert, lengde 20 meter
9 Portal nord 139,935 | Plasstapt, buet portal i nordende av tunnel gjennom
Lgkasentunnelen Lakasen, lengde 65 meter
10 Portal s@r 140,755 | Plasstapt, buet portal i sgrenden av tunnel gjennom
Lgkasentunnelen Lgkasen, lengde 25 meter
11 Jernbanebru 141,24 | Traubru i linja over Lindhjemveien, lengde 80 meter
12 Bekkekulvert 142,25 | Plasstgpt bekkekulvert, lengde 40 meter
13 Overgangsbru for 142,32 | Overgangsbru for lokalveg ved Vitterse, lengde 110
lokalveg meter og med tillgpsfyllinger
14 Bekkekulvert 142,94 | Plasstgpt bekkekulvert, lengde 20 meter
5.7.3.4 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:

Atkomst til Gemini. Ny jernbane krysser atkomstvegen til Geminifeltet, Apolloveien, i omtrent
samme hgyde. Det ma derfor etableres en ny atkomst til Geminifeltet. Pa grunn av sveert korte
avstander mellom Gemini og ny jernbane og ny jernbane og Skiringssalveien er det ikke mulig
a finne en planfri lgsning med tilfredsstillende stigningsforhold for kjgreatkomst i samme
omrade som eksisterende atkomst. Kjgreatkomst til Geminifeltet etableres derfor via
Krokemoveien. Atkomst for myke trafikanter, spesielt med tanke pa skolebarn, etableres som
gang-/sykkelvegbru over ny jernbane, se Figur 5-47. Vegomleggingene bgar ses naermere pa i
neste planfase.

Skiringssalveien/Furustadveien. Vegen senkes og legges om under ny jernbanebru.
Furustadlia. Furustadlia legges pa sersiden av ny jernbane for a gi atkomst til Baerlgkka og
forlenges med bru over ny jernbane for & koble seg til eksisterende Furustadveien pa
nordsiden av jernbanen.

Atkomst til Istre trafostasjon. Ny atkomst legges langs jernbanen pa vestsiden av denne.
Skallebergveien (Fv. 166). Vegen legges pa bru over jernbanen.

Atkomstveg til Lakasentunnelen. Atkomst etableres i forlengelse av eksisterende
landbruksveg.

Lindhjemveien. Vegen legges om og under ny jernbanebru.

Landbrukskryssing Kjeer/Lijordet/Vittersg. Kryssing etableres pa bru over ny jernbane.
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Figur 5-47 Ny atkomst til Gemini via Krokemoveien og ny gang-/sykkelforbindelse over jernbanen.
Retning mot Larvik til venstre i bildet.

5.7.3.5 VA og teknisk infrastruktur

Virikbekken ma legges i ny kulvert under jernbanen. Den nye kulverten ma ha starre tverrsnitt enn
eksisterende kulvert som i dag har for liten flomkapasitet. Kravet er 200 ars flom + klimapaslag.

Ved Furustad barnehage krysser Marumbekken jernbanen og blir liggende delvis under jernbanen
over en strekning pa ca. 240 meter. Bekken ma legges om og det mé lages ny bekkekulvert med
kapasitet til 200 ars flom.

Ved km 139,6 krysser jernbanen en apen bekk. Det ma legges ny bekkekulvert under jernbanen med
kapasitet til 200 ars flom + klimapaslag.

Ved km 142,2 krysser jernbanen Vittersgbekken. Her ligger jernbanen i en svak skjeering sa det er lite
hgyde & g pa med tanke pa dimensjon pa bekkekulvert. Ngdvendig dimensjon p& denne er imidlertid
ikke vurdert pa dette stadiet. Modellen tyder pa at det er ca. 1 meter fra bekk til topp spor, noe som
kan bli litt lite. Senking av bekken bgr unngas om mulig siden den har lite fall videre nedstrams, et slikt
tiltak kan derfor bli omfattende. Det bgr utfgres detaljert vannlinjeberegning i neste planfase.

Ved km 143 krysser jernbanen nok en apen bekk av tilsvarende stgrrelse som Vittersgbekken.
Jernbanen ligger her pd omtrent samme hgyde over bekken som ved Stélaker Vest s& de samme
vurderingene gjelder her ogsa.

Ved Jaberg koblingsstasjon krysser jernbanetraseen en hgyspentlinje. Ut fra maling i
samordningsmodellen ser hayspentlinjen ut til & veere ca. 17 meter over sporet, og trenger dermed
ikke heves. En mast ser derimot ut til & vaere midt i sporet og ma flyttes.

5.7.3.6 Anleggsgjennomfgring

Ved ca. km 135,4 krysser nytt spor eksisterende spor i omtrent samme hgyde som eksisterende spor.
| dette omradet er det i anleggsfasen mulig med en midlertidig tilkobling til eksisterende spor, bade i
retning Ta@nsberg og i retning Larvik, avhengig av hvilket spor som bygges farst.

Det ma bygges en kulvert for Virikbekken ved ca. km 135,370. Lengden blir ca. 40 meter. Kulverten
ma bygges under eksisterende spor og under Skiringssalsveien. Kulverten kan ikke ferdigstilles med
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trafikk pa eksisterende spor. Skiringssalsveien ma legges om midlertidig nar kulvert bygges under
vegen.

Mellom km 136,17 til ca.136,6 ma Skiringssalsveien legges om mot gst i en lengde av ca.600 meter.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:

e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 81 000 pfm3
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 380 000 pfm?®
5.7.3.7 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

e Stor grad av naerfgring til spor i drift fra Virik til Furustad.

e Anleggsarbeid naer skoleveg fra Geminifeltet ved Virik.

e Kryssing av eksisterende hgyspentledninger ved Jaberg koblingsstasjon.
e Dyp skjeering i darlige grunnforhold ved kryssing av Skallebergveien.
[ ]
[ ]

Kryssing av svakhetssoner og omrader med usikker bergoverdekning for Lgkasentunnelen.

Stort omfang av massetransport.

5.7.3.8 Awvik

Det er et teknisk avvik fra styrende dokumenter pa strekningen knyttet til ikke gjennomfarte
grunnundersgkelser:

Teknisk regelverk: "Undersgkelsene skal gi tilstrekkelig grunnlag for den type beslutning som skal
fattes”.

N500: "Grunnundersgkelsene skal sikre at de tekniske lasningene som foreslas er giennomfarbare og

videre danne grunnlag for mengdeanslag."

Gjelder Stalaker @st, km 140,350-140,425: Usikker bergoverdekning for tunnel. Potensielt 20 meter
dyp apen byggegrop. Vurderes som gjennomfarbar teknisk, men med meget stor usikkerhet i
kostnader.
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5.7.4 Stalaker — Byskogen (15)
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Figur 5-48 Stalaker — Byskogen

Fra Stalakerbruddet er det en felles trasé i korridoren. Etter Kjgnndal gar traseen i tunnel med lengde
pa noe over 1 km (Asmundrgdtunnelen). Tunnelen ligger med fall fra Kjgnndal til L&gen, den ferste
halvdelen med 12,5 promille, deretter 3,0 promille. Tunnelen far én rgmningsvei.

Traseen gar direkte fra tunnel til bru over Lagen og derifra videre inn i ny tunnel, Byskogtunnelen.
Denne er tilsvarende som for Verningenkorridoren, og ender ut ved stasjon i Larvik (Indre havn- eller
Kongegatakorridoren).

5.7.4.1 Jernbaneteknikk
Traseen er dimensjonert for 250 km/t etter normale krav i horisontal og vertikalkurvaturen.

5.7.4.2 Grunnforhold

Det er antatt behov for stabiliserende tiltak i faresoner for kvikkleireskred ved Kjgnndal, ca. km 144,1-
144,6. Omfang av tiltak er usikkert.

Mellom km 144,600 og km 145,755 vil traseen ga i bergtunnel (Asmundrgdtunnelen). @st for det gstre
tunnelpdhugget er det registrert store dybder til berg. Plassering av pahugget er noe usikkert.
Bergoverdekning langs tunneltraseen vil variere mellom ca. 10 og 30 meter. Det er usikkerhet knyttet
til bergoverdekningen pa en kort strekning i gstre del av tunnelen, der grunnundersgkelser ikke er
utfgrt grunnet avslag fra grunneier. Undersgkelsene er planlagt utfart i lgpet av hgsten 2018. De
manglende undersgkelsene er angitt som teknisk avvik, se ogsa kapittel 5.7.4.8.

Ved industriomradet gst for brua over Lagen blir det behov for spunt for sikring av byggegrop for
betongtrau.

Etter passering av Lagen gar traseen i en kort bergtunnel pa gstsiden av Yttersgveien. Ved kryssing
under Yttersgveien vil det ikke veere bergoverdekning, da vegen ligger omtrent i niva med teoretisk
tunnelheng. Det er derfor forutsatt at det blir ngdvendig & etablere en apen byggegrop her. Vest for




Side: 104 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

Yttersgveien fortsetter traseen i bergtunnel, med antatt bergoverdekning varierende mellom 10 og 60
meter. Det er antatt at bergoverdekning vil mangle over en strekning pa omtrent 15-20 meter ved ca.
km 146,740 — 146,760. Pa denne strekningen er det forutsatt at tunnelen ma drives ved & etablere en
rerskjerm for & stabilisere lgsmassene i tunnelhengen. Dette er tilsvarende som beskrevet for
Verningenkorridoren, se tekst og figur i kapittel 5.6.2.2.

Det vil veere behov for til dels omfattende grunnvannstetting av tunnelstrekningen.

5.7.4.3 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge ti konstruksjoner; atte konstruksjoner i
linja og to konstruksjoner for kryssende veger. Konstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-13 Konstruksjoner strekning 15

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Overgangsbru for 143,48 | Overgangsbru for Hakestadveien pa Stalaker, lengde
lokalveg 140 meter og med tillapsfyllinger

2 Jernbanebru 144,19 | Samvirkebru over Kjgnndalen, lengde 280 meter

3 Portal nord 144,58 | Plasstept, buet portal i nordende av tunnel mot Lagen,
Asmundrgdtunnelen lengde 20 meter

4 Portal sar 145,755 | Plasstept, buet portal i sgrenden av tunnel mot Lagen,
Asmundrgdtunnelen lengde 20 meter

5 Trau i linja 145,77 | Bredt betongtrau i linja, lengde 105 meter

6 Overgangsbru for 145,88 [ Overgangsbru for Hegdalringen, lengde 50 meter
lokalveg

7 Jernbanebru 145,92 | Samvirkebru over Lagen, lengde 570 meter

8 Jernbanebru 146,49 [ Betongtraubru over Rv. 40 Elveveien, lengde 40 meter

9 Portal nord 146,585 | Plasstapt, buet portal i nordende av tunnel far
Byskogtunnelen Yttersgveien, lengde 5 meter

10 Betongtunnelilinja | 146,615 | Plasstgpt lasmassekulvert under Yttersgveien, lengde

15 meter

Pa denne delstrekningen representerer bruene i linja de mest omfattende konstruksjonene.

5.74.4 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:

e Hakestadveien. Vegen lgftes over ny jernbane pa bru. Nye atkomstveger etableres til
steinbrudd og gérd.

e  Atkomstveg til Asmundrgdtunnelen nordre portal. Det etableres en atkomstveg fra
Hakestadveien langs ny jernbane.

e Hegdalringen med atkomst til Asmundradtunnelen sgndre portal. Hegdalringen legges pa bru
over ny jernbane. Det etableres atkomstveg fra Hegdalringen til tunnelportalen langs ny
jernbane.

e Atkomstveg til nordre portal for Byskogtunnelen. Atkomst etableres fra Yttersgveien.

5.7.4.5 VA og teknisk infrastruktur

Ved Elveveien krysser hgyspent regionalnett i lavt luftspenn over tunnelen i naerheten av portalen. En
mast ligger neer portalen og et mulig riggomrade. Det ma sannsynligvis flyttes to mastepunkter. Det
ma tas hensyn til magnetfelt mot boliger.

5.7.4.6 Anleggsgjennomfaring

Asmundrgdtunnelen mellom Kjgnndal og Hegdal industriomréde er ca. 1155 meter lang med 20 meter
lange betongportaler i begge ender. Lengden pa tunnelen utlgser behov for en ramningstunnel.
Denne vil fungere som tverrslag i anleggsperioden. Rgmningstunnelen blir ca.150 meter lang.

Etter Asmundrgdtunnelen fra km 145,750 gér traseen i dagsone fram til bru over L&gen og videre i
tunnel giennom Byskogen til km 147,42.
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Fra sgndre tunnelportal for Asmundrgdtunnelen mot L&gen vil dobbeltsporet ligge i ca. 9 meter dyp
spuntet byggegrop over en lengde pa ca. 100 meter. Mellom driftsveg ned til portalapning og spor er
det foreslatt stattemurer fundamentert direkte pa berg eller pa peler til berg

P& Hegdal industriomrade ligger det tre mindre VA-ledninger som ma senkes ca. 6,5 meter for &
krysse under dobbeltsporet.

Dobbeltsporet krysser Hegdalveien og Lagen pa en 570 meter lang samvirkebru med sgyleavstand 40
meter. Den stgrste delen av brua vil det bli fundamentering pa peler ute i LAgen. Jernbanelinja ligger
ca. 7,5 meter over Rv. 40 Elveveien vest for Lagen. Det er ikke hgyt nok til & fa tilstrekkelig frihngyde
over veien med en samvirkebru. Brua med samvirketverrsnittet avsluttes derfor pa et landkar pa
gstsiden av Rv. 40 Elveveien, og det bygges en 40 meter lang traubru videre over vegen. Med traubru
tilfredsstilles kravene til fri hayde over Elveveien uten & senke vegen.

Ved Elveveien krysser hgyspent regionalnett i lavt luftspenn over tunnelen i naerheten av tunnel-
munningen. En mast ligger naer munningen, og det ma sannsynligvis flyttes to mastepunkter.
Omlegging av hayspenttraseer bar primeert gjgres i sommermanedene nar det er lav belastning pa
nettet.

Fra bru over Lagen gar dobbeltsporet inn i en kort, ca. 25 meter lang bergtunnel pa astsiden av
Yttersgveien. Ved kryssing under Yttersgveien vil det ikke veere bergoverdekning, og det er ngdvendig
a etablere en apen byggegrop for stgping av betongkulvert. Far reetablering av Yttersagveien over
stgpt kulvert vil vegen veere stengt.

Bergtunnelen fra Yttersgveien ved ca. km 146,630 inn til Larvik sentrum ved ca. km 148,670 er ca.
2040 meter lang. | dette kapittel omhandles bergtunnelen fram til km 147,42.

Fra vestsiden av Yttersgveien ved km 146,630 gar traseen i bergtunnel fram til brytningspunkt ved km
147,420 ved Byskogen. Bergoverdekningen vil hovedsakelig variere mellom 10 og 60 meter. Unntatt
herfra er en kort strekning pa 15-20 meter ved ca. km 146,75 der det ikke er bergoverdekning. Pa
denne strekningen er det forutsatt at tunnelen ma drives ved a etablere en rarskjerm for a stabilisere
lssmassene i tunnelhengen.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 294 000 pfm?
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 113 000 pfm?3

Masser fra Asmundrgdtunnelen kan tas ut fra nord og via ny driftsveg langs nytt spor til Hakenstad-
veien og til deponi. Massene kan ogsa tas ut via tverrslag ved gstre del av Hegdal industriomrade og
gjennom industriomrade fram til hovedveg og videre til deponi. Da deponiomrade ikke er kjent ma
massetransport ses pa i neste fase.

5.7.47 SHA

Spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen er knyttet til:
e Kryssing av faresone for kvikkleireskred ved Kjgnndal.
e Anleggsarbeid og -trafikk i Hegdal industriomrade, herunder etablering av dyp byggegrop.
e Bygging av lang og hgy bru over industriomrade og Lagen, herunder bygging av
brufundamenter i elva. Det vil ogsa bli vanskelig tilkomst til brufundament vest for Lagen.
Arbeid neer regional hgyspentlinje ved Yttersgveien.
e Tunneldriving gjennom omrader med liten bergoverdekning i Byskogtunnelen.

5.7.4.8 Avwvik

Det er et teknisk avvik fra styrende dokumenter pa strekningen knyttet til ikke gjennomfarte
grunnundersgkelser:

Teknisk regelverk: "Undersokelsene skal gi tilstrekkelig grunnlag for den type beslutning som skal
fattes".
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N500: "Grunnundersgkelsene skal sikre at de tekniske l@asningene som foreslas er gjiennomfgrbare og
videre danne grunnlag for mengdeanslag."

Gjelder Stalaker gst, km 144,850-144,950: Usikker bergoverdekning for tunnel. Potensielt 30 meter
dyp &pen byggegrop, mulig kvikkleire. Vurderes som gjennomfarbar teknisk, men med sveert stor
usikkerhet i kostnader.

5.7.5 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Stalakerkorridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pa a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

Stalaker vest

*

Hensyn til neermiljget ved Virik skole, Gemini-feltet, Skiringssal folkehgyskole og Furustad
barnehage. Etablering av gang- og sykkelveg under banen (fra Geminifeltet til Virik skole).
Traseen er optimalisert pa strekningen Virik — Furustad slik at den ikke krysser eksisterende
spor av hensyn til anleggsgjennomfgring.

Traseen er lagt s& langt unna Jaberg koblingsstasjon som mulig.

Kulturmiljget og landskapsbildet mellom Jaberg/Istre og Hakestad er hensyntatt ved at linja
falger landskapsformene og gar delvis pa terreng og i kort bergtunnel i Ramsas. Tunnelen er
ogsa viktig av hensyn til friluftsliv og naturmangfold.

Ramsastunnelen er plassert etter fgringer fra ingenigrgeologi.

Unnga larvikittbrudd (Kruke&sen).

Stalaker gst

Traseen er lagt slik at kryssing av eksisterende bane reduseres sa mye som mulig av hensyn
til anleggsgjennomfaringen.

Etablering av gang- og sykkelveg under banen (fra Geminifeltet til Virik skole).

Unnga konflikt med Jaberg koblingsstasjon ved & ga utenfor eiendomsgrensen, slik at planlagt
ny trafostasjon ikke hindres.

Sporet er senket for & redusere stigning ved Lgkasen og unnga lang og hgy bru.

Bergtunnel gjennom Lgkasen blant annet for & sikre kulturmiljg (steinalderboplasser), friluftsliv
og naturmangfold

Unnga larvikittbrudd og kartlagte larvikittressurser.

Stalaker — Byskogen

Pa fellesdelen av Stalakerkorridoren er sporet lagt mellom larvikittbrudd i drift

i nord og kartlagt larvikittressurs i sgr.

Hensyn til Hegdal industriomrade for & minimere inngrep i naeringsbebyggelse
Minimere inngrep i statlig sikret friluftsomrade med Elvestien pa vestsiden av Lagen
Plassering av linja ved kryssing av Lagen er gitt av flomniva, Elveveien og utfordrende
grunnforhold vest for Lagen. Vurderingene av grunnforholdene er basert pa gjeldende
dokumentasjon som har en del usikkerhet knyttet til seg.
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5.8 Indre havn-korridoren
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Figur 5-49 Oversikt over korridorer pa strekningen Byskogen — Kleivertunnelen

Indre havn-korridoren har to alternativer mellom Byskogen og Kleivertunnelen.

Totalt bestar korridoren av to delstrekninger:
¢ Byskogen — Kleivertunnelen via Indre havn, lav («Indre havn lav») (16)
e Byskogen — Kleivertunnelen via Indre havn, hgy («Indre havn hgy») (17)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.
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5.8.1 Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, lav Igsning (16)

[Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, Iav}
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Figur 5-50 Strekning 16: Indre havn lav lgsnin

Korridoren starter med Byskogtunnelen som kommer fra Verningenkorridoren eller Stalakerkorridoren.
Tunnelen som kommer fra Verningen ligger med 17 promille fall fra LAgen, mens tunnelen som
kommer fra Stalaker ligger med 10 promille fall fra LAgen. Tunnelen er 2,1 km lang, og det er foreslatt
ett tverrslag som ogsa skal vaere rgmningsvei.

Sporets hgyde ved tunnelportalen i Larvik sentrum er pa kote +3,2 meter. Hgyden tilfredsstiller krav til
flomhgyde ved stormflo og sikrer at flomvann ikke kan trenge inn i tunnelen. Beregnet flomhgyde er
kote +2,4.

Stasjonen har to spor til plattform og er vist med mellomplattform for & muliggjere framtidig pakobling
av havnespor langs dagens spor (havnesporet er ikke en del av teknisk hovedplan). Undergangene
konstrueres som tette traukonstruksjoner slik at de ikke fylles ved stormflo. Terrenget inntil
undergangene heves slik at stormflo ikke trenger inn.

Stasjonen ligger med 12 promille stigning for & komme over Stavernsveien. Videre opp Hammerdalen
er traseen horisontalt lik hgy Igsning, men den ligger omtrent fire meter lavere. Det blir bru fra
Stavernveien og opp Hammerdalen, stasjonen ligger primeert pa stgttemurer. | denne Igsningen ligger
traseen i tunnel helt fra betongtunnelen i Hammerdalen, det er ingen skjeering mellom betongtunnelen
og Kleivertunnelen slik som for den haye lgsningen. | forbindelse med bygging av betongtunnelen ma
kryssende hgyspent regionallinje legges om.

Det er behov for én ekstra remningsvei i Kleivertunnelen etter pakobling. Dette er foreslatt Igst via et
nytt tverrslag.

5.8.1.1 Larvik stasjon, Indre havn lav lgsning

Ny stasjon ligger omtrent ved dagens stasjon, hevet ca. en meter over dagens terreng i gst og jevnt
stigende pa fylling mot Hammerdalen. Stasjonsomradet far et nytt jernbanetorg med alle bytte-
funksjoner samlet pa ett sted. Storgata legges om over sporene ved tunnelportalen i gst.
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Det er vist tre tverrgdende forbindelser under sporene, i forlengelsen av de viktigste gatene i
bystrukturen mot sentrum.

Stasjonen har to spor med mellomplattformer. Hovedatkomsten til stasjonen er ved det nye jernbane-
torget i forlengelsen av Romberggata, med heis, rampe og trapp til plattformene. Det er vist en
sekundeer atkomst til plattformene i gst via trapper. Stasjonsomradet pa bakkeplan ligger pa kote 2,5
meter, som er et flomsikkert niva i beregnet, framtidig situasjon.

e - - —

Figur 5-51 Illustrasjon av Larvik stasjon, Indre havn, lav lgsning. Sett mot nordgst, retning mot
Sandefjord averst til hayre i bildet.

5.8.1.2 Jernbaneteknikk

Traseen fram til stasjonen er dimensjonert for 250 km/t, forbi plattformomradet er hastigheten 80 km/t
for hastigheten oppover Hammerdalen gkes til 100 km/t og videre til 200 km/t, 220 km/t og deretter
250 km/t ved Kleivertunnelen. For & oppna henholdsvis 80 km/t og 100 km/t er det benyttet minstekrav
til overgangskurvelengde.

| vertikalplanet er det benyttet minstekrav til bestemmende stigning med 17 promille.

Larvik stasjon er utformet som en tospors stasjon med mellomplattform, plattformlengden er 350
meter og plattformbredden varierer mellom 5,5 og 12,5 meter. Stigningen langs plattform er opptil
12,5 promille. Plattformene ligger i kurve med radius 2000 meter, overhgyden er 0 mm. Mellom-
plattform er valgt i lav lgsning for & gi mulighet for tilkobling til Larvik havn via eksisterende spor over
Torstrand. Avgreningen til et eventuelt havnespor gar via sporveksel ved gstenden av plattform.

Nord for stasjonen (retning Oslo) er det sporforbindelser mellom hovedsporene i begge retninger.
Sporforbindelsen fra venstre til hgyre hovedspor i retning mot Porsgrunn ligger i tunnel ca. 500 meter
far plattformene. For den andre sporforbindelsen fra hgyre til venstre hovedspor i retning mot
Porsgrunn varierer plasseringen avhengig av hvilken korridor denne strekningen kobles mot. |
Verningenkorridoren kommer sporforbindelsen 3,8 km far plattform i en bergskjeering, mens den i
Stalakerkorridoren kommer 1,5 km fgr plattform og ligger i tunnel.

| forbindelse med prosjektet Farriseidet — Porsgrunn er det ogsa bygget en dobbel sporslgyfe ca. syv
km etter Larvik stasjon (i Kleivertunnelen).
Det er to tekniske avvik knyttet til sporgeometrien pa stasjonen, se kapittel 5.8.1.9.

Det forutsettes at sporene som settes i drift nar Larvik fungerer som buttsporstasjon og tas i bruk med
ERTMS. Nar strekningen videre mot Kleivertunnelen settes i drift med ERTMS, medfarer dette en
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endring i signalanleggets software. Det er forutsatt kun mindre endringer i eksisterende anlegg.
Eventuelle signaltekniske endringer i Kleivertunnelen som falge av pakobling av ny trase, ma ses
neermere pa i neste planfase.

Plattform: km 149,118

T S5 km 148 168
S5 km 148254
55 km 148,820
S5 km 150.300
S5 km 150451

S5 km 147 118
55 km 147 195

avnespor skal ikke inkluderes i 3%0m
1:18.4 - 1200 1:18.4 - 1200 109 - 300 1184 - 1200
r— | T

_/ Plattform: km 148,767

i [N
1184 - 1200 1184 - 1200 1184 - 1200

LARVIK STASJON

OSLO Porsgrunn

Figur 5-52 Skjematisk plan Larvik stasjon

5.8.1.3 Grunnforhold

Det har veert utfordrende & fa et tilstrekkelig godt overblikk over overdekningsforholdene over Byskog-
tunnelen. Langs store omrader over tunnelen er det ikke mulig & kartlegge berg i dagen, noe som har
medfert behov for en del grunnundersgkelser. Grunnundersgkelser viser store variasjoner i nivaet til
bergoverflaten, gjerne over korte avstander. Det er i all hovedsak kartlagt god bergmassekvalitet i
omradet der berget ligger i dagen, men det foreligger derimot lite informasjon forelgpig om berg-
massen i dyprennene mellom bergblotningene. Darlig bergmassekvalitet forventes i stor grad & vaere
begrenset til omrader med kryssing av svakhetssoner.

@st for stasjonsomradet er det to strekninger med utfordrende byggegroper for betongtunneler, ved
Herregardsbakken og ved Kristian Fredriks vei. Byggegropene er forutsatt sikret med innvendig
avstivet rarspunt. Spunten ma utfares vanntett for & hindre drenering av grunnvann inn i bygge-
gropen. Det forventes i tillegg behov for injeksjon i lasmasser og/eller berg for a redusere faren for
grunnvannssenkning og setninger pa omkringliggende bebyggelse og infrastruktur. Avstand fra bygge-
gropen i Herregardsbakken til Herregarden blir ca. 20 meter. Herregarden, et unikt arkitektonisk
anlegg fra 1674 som er fredet og et av Vestfolds viktigste kulturminner, har et sarbart fundament og
har allerede store setningsskader. For & unnga ytterligere setningsskader pa Herregarden er det
ekstra viktig & sikre en tett byggegrop i anleggsperioden.

Imidlertid vil selv en helt tett byggegrop kunne fare til endringer i grunnvannsnivaet i omradet ved at
den vanntette spunten kan komme til & pavirke grunnvannsstrgmningene forbi Herregarden. De tette
spuntveggene kan komme til & virke som et stengsel for vannstrgmningene forbi Herregarden ned mot
sjgen. Det vil derfor veere viktig & falge ngye med pa grunnvannsnivaet i anleggsperioden. Dersom
grunnvannsnivaet ved Herregarden viser en synkende tendens, ma andre avbgtende tiltak vaere
forberedt slik at de kan iverksettes underveis i byggefasen. Et slikt tiltak kan for eksempel. veere a
etablere infiltrasjonsbregnner i omradet. Et annet tiltak kan veere a finne en teknisk lgsning for & ‘hjelpe’
grunnvannsstrgmningen forbi byggegropa.

Det kreves grundige forundersgkelser for & kartlegge forholdene rundt Herregarden og planlegge
lzsninger som sikrer at ngdvendig hensyn til Herregarden blir ivaretatt. Man kan uansett ikke utelukke
en risiko for at tiltaket kan medfere setninger pa den fredede bygningen. Det kan i tillegg vurderes a
installere jetpeler under Herregardens fundamenter som et forberedende tiltak eller som et avbgtende
tiltak underveis dersom utviklingen i grunnvannsniva og poretrykk skulle tilsi det. Det kan ogsa
vurderes om det er mulig & finne lgsninger for & fundamentere Herregarden til berg som et forbe-
redende tiltak. | s& fall vil Herregarden veere helt ubergrt av eventuelle grunnvannssenkninger som
falge av anleggsarbeidene.

Ved passering av Farriskildene vil det bli behov for borede peler med sikring mot vannlekkasje.
Dersom det blir aktuelt med direktefundamentering, vil det settes krav til forsiktig komprimering.

Byggegrop for betongtunnel vest for Hammerdalen vil kreve omfattende spuntarbeider. P& grunn av
faste masser er det forutsatt benyttet boret rarspunt. Traseen gar inn i bergtunnel ved ca. km 150,500,
vest for en strekning med morene med stor mektighet.
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5.8.1.4 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge tretten hovedkonstruksjoner, hvorav ni
erilinja. I linja er det én lang bru, tre betongtunneler samt stgttemurer. Den totale mengden av

konstruksjoner er betydelig. | tillegg kommer én konstruksjon utenfor linja; portal for reamningstunnelen

som munner ut ved Hoffs gate.

Det er omfattende langsgéende stattemurskonstruksjonene pa stasjonsomradet. | tillegg er det tre
personunderganger pa stasjonsomradet.

De omtalte hovedkonstruksjonene er listet opp i tabellen under.

Tabell 5-14 Konstruksjoner strekning 16

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
1 Portal tverrslag/ 147,60 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal
remningsvei Hoffs
gate
2 Betongtunnel 148,36 | Buet Igsmassekulvert, lengde 90 meter
3 Betongtunnel/portal 148,50 | Rektanguleer lgsmassekulvert inkludert portal, lengde
sgr Byskogtunnelen 160 meter
4 Ensidig stgttemur 148,66 | Ensidig plasstgpt stattemur, lengde 100 meter
5 Tosidige stattemurer | 148,77 | Tosidige plasstapte stgttemurer, lengde 40 meter
6 Kulvert for undergang | 148,81 | Rektanguleer kulvert, lengde 20 meter
@st pa Larvik stasjon
7 Tosidige stgttemurer | 148,81 | Tosidige plasstgpte stgttemurer, lengde 170 meter
8 Kulvert for undergang | 148,98 | Rektanguleer kulvert, lengde 20 meter
midt pa Larvik stasjon
9 Tosidige stgttemurer 148,98 | Tosidige plasstgpte stgttemurer, lengde 130 meter
10 Kulvert for undergang | 149,11 | Rektanguleer kulvert, lengde 18 meter
vest pa Larvik stasjon
11 Larvik stasjon Stasjonselementer
12 Tosidige stgttemurer 149,11 | Tosidige plasstgpte stgttemurer, lengde 230 meter
13 Jernbanebru 149,34 | Bjelkebru Stavernveien-Hammerdalen, lengde 670
meter
14 Betongtunnel/portal 150,07 | Buet lgsmassekulvert, lengde 460 meter
nord Kleivertunnelen
15 Portal tverrslag/ 150,67 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal
regmningsvei ved
Kleivertunnelen

Den 670 meter lange brua fra havneomradet og opp Hammerdalen er den mest omfattende
konstruksjonen.

5.8.1.5 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:
e Storgata gst for stasjonen. Vegen legges om over sgndre portal for Byskogtunnelen.
e Bussterminal i Storgata.
e Storgata vest for stasjonen. Gata forskyves sideveis nordover og det etableres fortau pa
nordsiden av gata.
e Atkomstveg til nordre portal for Kleivertunnelen. Atkomstveg etableres fra Brunlanesveien.

5.8.1.6 VA og teknisk infrastruktur

Langs Storgata ved husnummer. 55 ligger det en 350 mm pumpeledning samt AF300, OV300, VL150,
VL225 og en AF400 ut til sjg. Alle unntatt AF400 blir liggende for hgyt og delvis under jernbanelinja pa

langs, og ma legges om samt senkes i nytt krysningspunkt. For & f& senket AF300 ledningen under
sporet, m& den ogsa senkes ca. 50 meter videre nedstrgms. Den far da lite fall som kan medfgre
behov for sterre dimensjon. Det er ogsa et overlgp her som ma flyttes fordi det blir liggende under
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jernbanen. AF400 ut i sjg ma forlenges opp til omlagt ledningsnett. Samlet blir det behov for ca. 200
meter ny ledningstrasé

| Hammerdalen krysser jernbanen vannkraftledningen til Fritzae kraftverk. Jernbanen er her litt lavere
enn pa de andre korridorene men det ser likevel ut til at vannkraftledningen kan krysse under uten &
legge den om. Brufundamentet ma imidlertid tilpasses vannkraftiedningen og ledningen méa handteres
i anleggsperioden.

5.8.1.7 Anleggsgjennomfaring

Byskogtunnelens totale lengde gir behov for to remningstunneler. En kombinert ca. 600 meter lang
remnings- og tverrslagstunnel ved ca. km 147,6, og en remningstunnel pa ca. 100 meter tilknyttet
tverrslaget parallelt med hovedtunnelen. Tunnelen drives fra tverrslaget. Remningstunnelen er tenkt
drevet fra hovedtunnelen.

Nordast for Herregarden ligger nytt dobbeltspor ca. 20 meter under et boligomrade. Dybde til berg
mellom 9-15 meter under eksisterende terreng og det skal bygges en ca. 90 meter lang vanntett buet
betongtunnel med bunnplate i apen byggegrop gjennom boligomradet fra bergtunnel fra Lagen til
neste korte bergtunnel nord for Herregarden. Anleggsatkomst forutsettes fra Residensveien.

Fra betongtunnel under boligomrade fortsetter dobbeltsporet giennom en bergkolle i en ca. 50 meter
lang bergtunnel nord for Herregarden fram til en ca. 160 meter lang betongtunnel med rektanguleert
tverrsnitt under Herregardsveien og gjennom bergskjaering fram mot stasjonsomradet. Mellom
bergkollene er det registrert opp til 28 meter ned til berg.

Det er forutsatt vanntett betongtunnel som fundamenteres delvis pa berg og delvis pa peler til berg. Pa
de fgrste ca. 50 meter av strekningen ma betongtunnelen bygges i spuntet byggegrop.

For & unnga setninger pa Herregarden ma det gjennomfares tetningstiltak i anleggsfasen for &
redusere risikoen for grunnvannssenking i omradet. Grunnvannsnivaet ma overvakes i
anleggsperioden, og dersom det viser en synkende tendens, ma andre avbgtende tiltak veere
forberedt slik at de kan iverksettes underveis i byggefasen. Se kapittel 5.8.1.3.

For & fa til en planfri kryssing mellom Storgata og nytt dobbeltspor lagftes Storgata opp pa portal. Med
flytting av Storgata frigjeres omrader for bygging av nytt spor fram til portal til Byskogtunnelen.
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Figur 5-53 Tunnelportal ved Larvik stasjon med omlagt Storgata over portal.
Retning mot Larvik stasjon til venstre i bildet.

Fra sendre portal for Byskogtunnelen ligger dobbeltsporet i en ensidig skjeering, med en ca. 100 lang
stgttemur mellom spor og omlagt Storgata fram til plattformomrade.

P4 strekningen mellom portal og plattformomrade tilkobles eksisterende spor for atkomst til Larvik
havn.
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Fra gstenden av plattformomradet bygges stgttemurer langs begge sider helt fram til ny bru over
Stavernveien.

Ny Larvik stasjon er en 350 meter lang stasjon med mellomplattform. Hele plattformen og spor kan
ferdigstilles mellom ca. km 148,95-149,12, det vil si ca. 170 meter, forutsatt at spor tre er stengt for
trafikk. | tillegg kan sgndre stgttemur bygges ferdig fra ca. km 148,82.

Figur 5-54 Larvik stasjon sett fra sar. Retning mot Porsgrun‘n' til venstre i bildet.

For & ferdigstille plattformomrade og koble spor til spor i Byskogtunnelen er det nadvendig med en
lang stengeperiode, anslatt til seks maneder.

Med plattformomrade knyttet sammen med Byskogtunnelen, og vestre ende plattformer ferdigstilt i
stengeperioden, er hele plattformomradet ferdig bygget. Det er i den jernbanetekniske faseplanen
foreslatt at stasjonen driftsettes som buttsporstasjon for trafikk i retning Oslo etter stengningsperioden.
Det forutsettes at arbeidene med jernbanen nord for Larvik stasjon er koordinert med stasjons-
arbeidene og ferdig bygget i lgpet av stengeperioden. Se faseplan for Indre havn lav Larvik stasjon,
ICP-36-Y-10107.

Fra bru over Stavernveien ligger nytt dobbeltspor pa en 670 meter lang betongbjelkebru. Sporet ligger
hayere enn og langs eksisterende spor. Nytt dobbeltspor er delvis i konflikt med eksisterende spor pa
deler av denne strekning, og det vil bli lang stengetid for a fullfgre denne strekningen av dobbelt-
sporet. Totalt anslas 12-14 maneders stengetid for spor i retning Skien, inkludert stengeperioden for
tilkobling av Byskogtunnelen. Sporet ligger ogsa meget tett inntil nybygde Sanden 1. Dette vanskelig-
gjer arbeidene forbi bygget.
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Figur 5-55 Parti forbi Porsgrunn.
Nytt dobbeltspor krysser Stavernveien ved ca. km 149,36 langs eksisterende bru. Det er nadvendig a
midlertidig legge om eksisterende veg utenfor eksisterende bru for & kunne bygge den nye brua. Dette
utfares i stengeperioden for ferdigstillelse av bru opp Hammerdalen.

Ved Fritzge Mgller vil det vaere ngdvendig & rive deler av bygget som kommer i konflikt med nytt
dobbeltspor. Her vil det ogsa veere ngdvendig a legge om Storgata mot gst far bygging av bru forbi
Fritzae Mgller.

Brua opp Hammerdalen forutsettes fundamentert pa friksjonspeler og/eller peler med spissbaering i
faste lgsmasser. Valg av fundamenteringsmetode ma velges slik at risikoen for Farriskilden
minimeres.

Det skal bygges en ca. 460 meter lang betongtunnel for nytt dobbeltspor under Brunlanesveien i en
spuntet byggegrop med dybde 15-30 meter.

Ved bygging av kulvert ma Brunlanesvegen legges om midlertidig. Dette ma koordineres med arbeider
med omlegging av eksisterende VA-ledninger.

Det skal bygges et teknisk hus nord for spor i Hammerdalen med driftsveg opp til Brunlanesveien.
Driftsvegen vil fungere som anleggsveg ved bygging av kulvert/portal og for arbeider ved kryssing av
eksisterende spor med nytt dobbeltspor.

Det skal drives en ca. 710 meter lang bergtunnel fra Hammerdalen opp til eksisterende Kleiver-
tunnelen. Tilkobling til Kleivertunnelen er forberedt ved bygging av Kleivertunnelen slik at trafikk pa
Kleivertunnelen kan g med kun korte stengninger.

Fra ca. km 150,65 skal det etableres en ca. 210 meter lang tverrslagstunnel som vil krysse under
gamle E18. Tunnelene drives fra tverrslaget med riggomrade etablert utenfor tunnelmunning. |
omrédet der tverrslagsstunnelen kommer ut er det planlagt et framtidig vegknutepunkt inkludert
busstopp, pendlerparkering og bensinstasjon. Konsekvenser hvis tverrslagsstunnelen ikke kan brukes
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ma ses nzermere pa i neste planfase. Massetransport vil veere avhengig om foreslatt tverrslagstunnel
kan brukes.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 225 000 pfm?®
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 242 000 pfm?

5.8.1.8 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:
e Dype utgravinger neer boligbebyggelse som fglge av manglende bergoverdekning ved Kristian
Fredriks vei og Herregardsbakken.
e Stor grad av konflikt med eksisterende spor bade pa stasjonsomradet og videre opp
Hammerdalen.

e Omfattende anleggsarbeid og -trafikk i Larvik sentrum, med ferdsel av tredjeperson tett pa

anleggsomrader.

e Naeerfgring til skoleveg til Mesterfjellet skole, samt til Langestrand skole.

e Bygging av bru pa trangt anleggsomrade opp Hammerdalen, der arbeidene vil padgé i neerhet
til eksisterende bane, trafikkert veg (spesielt Storgata og Stavernsveien) og bygninger
(Sanden 1 og Fritzge Mgller).

Dyp byggegrop for betongtunnel i Kleiverasen.

Anleggsarbeid og -trafikk neer boligbebyggelse vest for Hammerdalen.

Konflikt med hovedvannledning og avlgpsledninger ved kryssing av Brunlanesveien.

Kryssing av eksisterende hgyspentledning ved E18.

Kryssing av eksisterende bekk ved tunnelpahugg for Kleivertunnelen.

Konflikt med planlagt vegknutepunkt ved etablering og bruk av planlagt tverrslag for driving av
bergtunnel for pakobling til den eksisterende Kleivertunnelen.

5.8.1.9 Awvik
Det er to tekniske avvik fra styrende dokumenter pa strekningen.

1. Konseptdokumentet, kapittel 3.3.3 Linjefaring:
«Inn mot stasjoner hvor de fleste tog skal stoppe kan kravet til giennomgaende hastighet
reduseres. Det er et generelt anske om at godstog skal ha sa fa stopp som mulig, og
dimensjonerende hastighet for godstog er 100 km/t. 100 km/t bar derfor veere en nedre grense
for hastighet gjennom slike stasjoner.»
Gjennomkjgringshastighet i Indre havn lav er 80 km/t.

2. Teknisk regelverk, overbygging, prosjektering:

«Kombinasjonskurver bar unngas».

Kombinasjonskurver er benyttet i Indre havn-korridoren.
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5.8.2 Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, hgy lgsning (17)

[Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, hgy
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Figur 5-56 Strekn/ng 17: Indre havn hgy I@snmg
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Horisontalt er tunneltraseen lik som for Indre havn lav lgsning, men for den hgye Igsningen er
lavbrekk i Byskogtunnelen. Tunnelen som kommer fra Verningen ligger med 17 promille fall fra Lagen,
mens tunnelen som kommer fra Stalaker ligger med 10 promille fall fra Lagen. Det er deretter et parti
med mindre fall fgr traseen stiger med 20 promille absolutt stigning (12,5 promille bestemmende
stigning/gjennomsnittlig stigning over 1000 meter) opp til Larvik stasjon. Byskogtunnelen fra Verningen
er ca. 2,1 km lang og fra Stalaker er den ca. 2 km lang. Det er foreslatt ett tverrslag som ogsa skal
veere rgmningstunnel.

Stasjonen ligger ca. syv til ti meter over terreng. Det er sideplattformer og to spor til plattform. Atkomst
til plattform er planlagt via trapp og heis. Vestover falges deler av dagens trasé pa bru opp Hammer-
dalen. Det er trangt i omradet, og enkelte bygninger vil bli liggende sveert neer jernbanen om de skal
beholdes. Nar bygninger blir liggende neert hgyspenningsanlegg, blir det behov for seerskilte sikker-
hetstiltak ved arbeider eller vedlikehold p& fasaden som er vendt mot sporet.

Etter kryssing av Farriselva gar traseen inn i en betongtunnel pa ca. 115 meter. Fra betongtunnelen
gar traseen over i en opptil 16 meter hgy skjeering (bestdende av ca. seks meter hgye stgttemurer far
skraninger 1:3) i ca. 180 meter fagr den fortsetter inn i tunnel som kobles p& eksisterende dobbeltspor
i Kleivertunnelen.

5.8.2.1 Larvik stasjon, Indre havn hgy lgsning

Stasjonen ligger ca. syv til ti meter over terreng. Det er sideplattformer og to spor til plattform. Hoved-
atkomst til plattform er planlagt via trapper og heis fra et nytt jernbanetorg med alle byttepunktsfunk-
sjoner. Det er vist tre tverrgdende byromsforbindelser mellom byen og fjorden, hvorav jernbanetorget
utgjer den midterste.
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Figur 5-57 lllustrasjon av Larvik stasjon i Indre havn-korridoren, hay lgsning.
Retning Porsgrunn til venstre i bildet.

5.8.2.2 Jernbaneteknikk

Traseen fram til stasjonen er dimensjonert for 250 km/t, forbi plattformomradet er hastigheten 90 km/t
for hastigheten oppover Hammerdalen gkes til 100 km/t og videre til 200 km/t, 220 km/t og deretter
250 km/t ved Kleivertunnelen. For & oppna henholdsvis 90 km/t og 100 km/t er det benyttet minstekrav
til overgangskurvelengde.

| vertikalplanet er det benyttet minstekrav til bestemmende stigning med 17 promille. Absolutt stigning
pa 20 promille er benyttet far og etter stasjonen, dette er innenfor normale krav.

Larvik stasjon er utformet som en tospors stasjon med sideplattformer. Plattformlengden er 350 meter
og plattformbredden er fem meter. Stigningen langs plattform er opptil ti promille. Plattformene ligger i
kurve med radius 2000 meter.

Sporforbindelser i tilknytning til stasjonen er som beskrevet i avsnittet for Indre havn hgy.
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Figur 5-58 Skjematisk plan Larvik stasjon

Sar for plattformen ligger sporforbindelsen delvis i en betongtunnel og delvis i skjeering ca. 1000 meter
etter plattform.

Det er ett avvik fra styrende dokumenter pa strekningen knyttet til sporgeometrien pa strekningen, se
kapittel 5.8.2.9

Det forutsettes at sporene som settes i drift nar Larvik fungerer som buttsporstasjon og tas i bruk med
ERTMS. Nar strekningen videre mot Kleivertunnelen settes i drift med ERTMS, medferer dette en
endring i signalanleggets software. Det er forutsatt kun mindre endringer i eksisterende anlegg.
Eventuelle signaltekniske endringer i Kleivertunnelen som fglge av pakobling av ny trase, ma ses
neermere pa i neste planfase.




Side: 118 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

5.8.2.3 Grunnforhold

Det har veert utfordrende & fa et tilstrekkelig godt overblikk over overdekningsforholdene over tunnelen
gjennom Larvik sentrum. Langs store omrader over tunnelen er det ikke mulig & kartlegge berg i
dagen, noe som har medfart behov for en del grunnundersgkelser. Grunnundersgkelser viser store
variasjoner i nivaet til bergoverflaten, gjerne over korte avstander. Det er i all hovedsak kartlagt god
bergmassekvalitet i omradet der berget ligger i dagen, men det foreligger derimot lite informasjon
forelgpig om bergmassen i dyprennene mellom bergblotningene. Darlig bergmassekvalitet forventes i
stor grad & veere begrenset til omrader med kryssing av svakhetssoner.

@st for stasjonsomradet er det to strekninger med utfordrende byggegroper for betongtunneler, ved
Herregardsbakken og ved Kristian Fredriks vei. Byggegropene er forutsatt sikret med innvendig
avstivet rgrspunt. Spunten ma utfares vanntett for & hindre drenering av grunnvann inn i bygge-
gropen. Det forventes i tillegg behov for injeksjon i lasmasser og/eller berg for & redusere faren for
grunnvannssenkning og setninger pd omkringliggende bebyggelse og infrastruktur. Avstand fra bygge-
gropen i Herregardsbakken til Herregarden blir ca. 20 meter. Herregarden, et unikt arkitektonisk
anlegg fra 1674 som er fredet og et av Vestfolds viktigste kulturminner, har et sarbart fundament og
har allerede store setningsskader. For & unnga ytterligere setningsskader pa Herregarden er det
ekstra viktig & sikre en tett byggegrop i anleggsperioden.

Imidlertid vil selv en helt tett byggegrop kunne fere til endringer i grunnvannsnivaet i omradet ved at
den vanntette spunten kan komme til & pavirke grunnvannsstrgmningene forbi Herregarden. De tette
spuntveggene kan komme til & virke som et stengsel for vannstrgmningene forbi Herregarden ned mot
sjgen. Det vil derfor veere viktig a falge ngye med pa grunnvannsnivaet i anleggsperioden. Dersom
grunnvannsnivaet ved Herregarden viser en synkende tendens, ma andre avbgtende tiltak veere
forberedt slik at de kan iverksettes underveis i byggefasen. Et slikt tiltak kan for eksempel veere &
etablere infiltrasjonsbranner i omradet. Et annet tiltak kan veere  finne en teknisk lgsning for & ‘hjelpe’
grunnvannsstrgmningen forbi byggegropa.

Det kreves grundige forundersgkelser for a kartlegge forholdene rundt Herregarden og planlegge
lasninger som sikrer at ngdvendig hensyn til Herregarden blir ivaretatt. Man kan uansett ikke utelukke
en risiko for at tiltaket kan medfgre setninger p& den fredede bygningen. Det kan i tillegg vurderes &
installere jetpeler under Herregardens fundamenter som et forberedende tiltak eller som et avbatende
tiltak underveis dersom utviklingen i grunnvannsniva og poretrykk skulle tilsi det. Det kan ogséa
vurderes om det er mulig & finne Igsninger for & fundamentere Herregarden til berg som et forbe-
redende tiltak. | sa fall vil Herregarden veere helt ubergrt av eventuelle grunnvannssenkninger som
falge av anleggsarbeidene.

Ved passering av Farriskildene vil det bli behov for borede peler med sikring mot vannlekkasije.
Dersom det blir aktuelt med direktefundamentering, vil det settes krav til forsiktig komprimering.

Byggegrop for betongtunnel og stattemurer vest for Hammerdalen vil kreve omfattende spuntarbeider.
P& grunn av faste masser er det forutsatt benyttet boret r@rspunt. Traseen gar inn i bergtunnel ved ca.
km 150,500, vest for en strekning med morene med stor mektighet.

5.8.2.4 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for a bygge elleve hovedkonstruksjoner, hvorav ni
erilinja. I linja er det tre bruer, tre betongtunneler, en portal og to tosidige stgttemurer. Den totale
lengden av brukonstruksjoner er betydelig. | tillegg kommer to konstruksjoner utenfor linja; portaler for
tverrslagstunneler som munner ut ved Hoffs gate og ved nordenden av Kleivertunnelen.

Hovedkonstruksjonene langs traseen og pa stasjonen er inkludert i oversikten i tabellen under. | tillegg
kommer mindre omfattende konstruksjoner pa stasjonsomradet.

Tabell 5-15 Konstruksjoner strekning 17

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Portal tverrslag/ 147,60 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal
remningsvei Hoffs
gate

2 Betongtunnel 148,36 | Buet lgsmassekulvert, lengde 90 meter
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Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
3 Betongtunnel/portal | 148,50 | Rektanguleer Igsmassekulvert inkludert portal, lengde
sgr 100 meter
Byskogtunnelen
4 Trau 148,67 | Plasstgpt betongtrau, lengde 50 meter
5 Jernbanebru over 148,72 | Traubru over Storgata, lengde 50 meter
Storgata
6 Jernbanebru pa 148,77 | Plasstapt traubru, lengde 350 meter
Larvik stasjon
7 Larvik stasjon Stasjonselementer
8 Jernbanebru 149,12 | Bjelkebru stasjonen-Hammerdalen, lengde 970 meter
9 Betongtunnel 150,1 Buet Igsmassekulvert, lengde 115 meter
10 Betongtrau i apen 150,215 | Tosidige stattemurer i apen skjaering, lengde 180 meter
skjeering
11 Betongtunnel/ 150,395 | Plasstapt, buet lgsmassekulvert i nordenden av
portal nord Kleivertunnelen, lengde 105 meter
Kleivertunnelen
12 Portal tverrslag/ 150,68 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal
rgmningsvei ved
Kleivertunnelen

Pa denne delstrekningen er det et omfattende omfang av bruer i linja. Av disse utgjer den 350 meter
lange brua pa stasjonen og den fortsettende 970 meter lange brua opp Hammerdalen de starste.

Byggingen av de to betongtunnelene i omradet ved Herregarden ma utfares skansomt slik at ikke
Herregarden pafares skader. Betongtunnelene ma sikres mot oppdrift.

5.8.25 Veg

P& denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av falgende veger:

e Storgata gst for stasjonen. Gata legges om via Strandpromenaden og under ny jernbane.

e Bussterminal i Storgata.

¢ Gang- og sykkelveg langs Storgata. Det etableres gang-/sykkelveg pa sydsiden av Storgata,
delvis under ny jernbane.

e Storgata vest for stasjonen. Gata forskyves sideveis nordover og det etableres fortau pa
nordsiden av gata (som i kapittel 5.8.1.5).

o Atkomstveg til nordre portal for Kleivertunnelen. Atkomstveg etableres fra Brunlanesveien
(som i kapittel 5.8.1.5).

¢ Brunlanesveien ma legges om midlertidig i anleggsfasen og reetableres i eksisterende trasé

5.8.2.6 VA og teknisk infrastruktur

Tunnelen under Byskogen har et lavbrekk ca. 300 meter fra portal. Det ma dreneres ut pa samme
mate som for andre lignende lavbrekk. Pumpeledningen fares til OV600 ledning ved Herregarden.

| Brunlanesveien krysser jernbanen VL500, VL150, OV400 og SP160. VL500 er en av
hovedvannledningene til Larvik. Disse ligger sa lavt at de kommer i konflikt med betongtunnelen.
Dessuten ligger tunnelen grunt under terrenget pa dette punktet, noe som vanskeliggjer a legge
ledningene over med mindre terrenget heves. Siden spillvannsledningen og overvannsledningen ma
heves/senkes flere meter for & komme over eller under tunnelen, med omfattende omlegginger
oppstrems/nedstrgms, foreslas det a legge disse langsmed tunnelen og ned mot Farriselva hvor OV
ledningen kan gé ut i elva og SP tilkobles SP250 langs elva (ca. 120 meter). SP belaster SP250
allerede i dag, s kapasitetsmessig bar det ikke vaere noe problem. Vannledningene ligger noe
grunnere og kan isoleres og legges grunt pa siden av vegen der terrenget er litt hgyere (ca. 75 meter
nye ledninger).

| Herregardsbakken ligger fire VA-ledninger som kommer i konflikt med kulvert for nytt dobbeltspor.
Tre ledninger kan isoleres og heves der de er, mens en AF-ledning méa legges om.
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Rett ovenfor tunnelmunningen av Kleivertunnelen (km 150,2) ligger det i dag en apen bekk. Denne ma
legges om og antagelig legges i r@r over ca. 150 meter for & unnga fare for at vann fra bekken
kommer ned i skjeeringa for jernbanen.

Hayspent regionallinje ved E18 krysser jernbanetraseen der den gar i &pen skjeering og to master pa
denne kommer for nzer eller i skjeeringa. Disse ma derfor flyttes.

5.8.2.7 Anleggsgjennomfering

Byskogtunnelens totale lengde utlgser behov for to ramningstunneler. Det er lagt til grunn en
kombinert ca. 600 meter lang remnings- og tverrslagstunnel ved ca. km 147,6, og en rgmningstunnel
pa ca. 100 meter tilknyttet tverrslaget parallelt med hovedtunnelen. Tunnelen drives fra tverrslaget.
Rgmningstunnelen er tenkt drevet fra hovedtunnelen.

Nordgst for Herregarden er det ikke tilstrekkelig bergoverdekning for & etablere bergtunnel mellom km
148,360 og km 148,450. Dybde til berg varierer mellom 9-15 meter i borpunktene. Her skal det
bygges en ca. 90 meter lang vanntett buet betongtunnel med bunnplate i &pen byggegrop fra
bergtunnel fra Lagen til neste korte bergtunnel nord for Herregarden.

Anleggsatkomst forutsettes fra Residensveien.

Fra betongtunnel under boligomradet fortsetter dobbeltsporet gjennom en bergkolle i en ca. 50 meter
lang bergtunnel nord for Herregarden.

Fra tunnel gjennom bergkolle er det foreslatt en ca. 100 meter lang betongtunnel med rektangulaert
tverrsnitt under Herregardsveien og gjennom bergskjeering fram mot stasjonsomradet. Mellom berg-
kollene er det registrert opp til 28 meter ned til berg.

Det er forutsatt vanntett betongtunnel som fundamenteres delvis p& berg og delvis pa peler til berg. P&
de ferste ca. 50 meter av strekningen ma betongtunnelen bygges i spuntet byggegrop. Her er det
antatt rgrspunt som bores til berg.

For & unnga setninger p& Herregarden ma det gjennomfares tetningstiltak i anleggsfasen for a
redusere risiko for grunnvannssenkning i omradet. For & unnga setninger pa Herregarden ma det
gjennomfares tetningstiltak i anleggsfasen for a redusere risikoen for grunnvannssenking i omradet.
Grunnvannsnivaet ma overvakes i anleggsperioden, og dersom det viser en synkende tendens, ma
andre avbgtende tiltak veere forberedt slik at de kan iverksettes underveis i byggefasen. Se kapittel
5.8.2.3. Det ma ogsa ses pa oppdriftsproblematikk i forbindelse med kulvertene under Residensveien
og Herregardveien.

| stasjonsomradet er det varierende grunnforhold med sand, silt og leire i toppen, og fastere
morenemasser i dybden. Betongtrau i linja og bruer forutsettes fundamentert pa peler til berg eller fast
morene.

Fra portal Byskogtunnelen ligger dobbeltsporet farst pa terreng far sporet lgftes i en 50 meter lang
pelet traukonstruksjon.

For & kunne bygge traukonstruksjonen er det ngdvendig a legge om Storgata over eksisterende gamle
sporomrader og under nye spor gst for plattformomradet. Dette gjgres i to faser i anleggsperioden
med stengt spor. Trafikk pa Storgata ma opprettholdes i hele anleggsperioden.

For bygging av ny ca. 30 meter lang betongbjelkebru over flyttet Storgata og fram til ferdig bygget
plattformomrade er det nadvendig med en lengre stengetid, seks til tte maneder, for Vestfoldbanen i
retning Oslo. Dette skyldes at nye bruer/konstruksjoner delvis star i eksisterende sporomrade. Se
faseplan for Indre havn hgy, ICP-36-Y-10108. Med brua ferdig bygget kan Storgata flyttes og
arbeidene med & knytte sammen plattformomrade og Byskogtunnelen ferdigstilles.

Ny Larvik stasjon ligger pa en 350 meter lang betongtraubru. Store deler av ny brukonstruksjon ligger
utenfor de to sporene og mellomliggende plattform neermest Storgata. Hvis spor 3 stenges gir dette
mulighet for & bygge ferdig over 220 meter av ny stasjon pa bru med trafikk p& eksisterende spor og




Side: 121 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

minimum fem meter av mellomplattform mot spor to i drift. | tillegg kan fundamenter og sgyler for
sendre nordgaende spor bygges for resterende ikke ferdigbygget plattformlengde.

Med plattformomrade knyttet sammen med Byskogtunnelen etter stengeperioden og vestre endeplatt-
former ferdigstilt i stengeperioden er hele plattformomradet ferdig bygget. Det er i den jernbane-
tekniske faseplanen foreslatt at stasjonen driftsettes som buttsporstasjon for trafikk i retning Oslo etter
stengningsperioden.

Fra stasjonsomradet opp Hammerdalen ligger nytt dobbeltspor pa en 970 meter lang betongbjelkebru.
Sporet ligger langs eksisterende spor med en hgydeforskjell pa to til tre meter. Nytt dobbeltspor er
delvis i konflikt med eksisterende spor pa starre deler av denne strekningen, og det vil bli lang stenge-
tid for & fullfere denne strekningen av dobbeltsporet. Totalt anslas 12-14 maneders stengetid for spor i
retning Skien inkludert stengetid for tilkobling av Byskogtunnelen som beskrevet over.

Nytt dobbeltspor krysser Stavernveien ved ca. km 149,36 langs eksisterende bru. Det er ngdvendig &
legge om eksisterende veg for & kunne bygge den nye brua. Det foreslas at vegen legges om
midlertidig utenfor eksisterende brukonstruksjon mellom rundkjgring Stavernveien og ut til Storgata.
Dette utfares i stengeperioden for ferdigstillelse av bru opp Hammerdalen.

Ved Fritzge Mgller vil det vaere ngdvendig & rive deler av bygget som kommer i konflikt med nytt
dobbeltspor (Magasinet). Her vil det ogsa veere ngdvendig & legge om Storgata mot gst fgr bygging av
bru forbi mglla.

Fra Fritzge Mgller ligger dobbeltsporet pa bru i Farriselva. P& ca. 250 meter av strekningen ma funda-
mentene bygges helt eller delvis ute i Farriselva. Arbeidene ute i Farriselva ma tilpasses vannfaring i
elva. Atkomst til arbeidene etableres fra nord mellom eksisterende spor og elva.

Det skal bygges en ca. 115 meter lang betongtunnel for nytt dobbeltspor under Brunlanesveien i en
spuntet byggegrop. Ved bygging av tunnelen méa Brunlanesvegen legges om midlertidig. Dette ma
koordineres med arbeider med omlegging av eksisterende VA-ledninger.

Det skal bygges et teknisk hus nord for spor i Hammerdalen med driftsveg opp til Brunlanesveien.
Driftsvegen vil fungere som anleggsveg ved bygging av kulvert/portal og for arbeider ved kryssing av
eksisterende spor med nytt dobbeltspor.

Fra kulvert under Brunlanesveien fgres dobbeltsporet videre i et ca. 180 meter langt betongtrau fram
til betongtunnel opp mot Kleivertunnelen. Nytt dobbeltspor blir liggende opp til ca.14 meter under
eksisterende terreng. For & unnga konflikt med eksisterende veier er det ngdvendig at en del av
haydeforskjellen tas opp med stattemurer/betongtrau.

Fra strekningen med dobbeltspor i et betongtrau fgres dobbeltsporet videre i en ca. 105 meter lang
betongtunnel opp til bergtunnel Kleivertunnelen. Traseen ligger ca. 15-25 meter under eksisterende
terreng. Byggegropen forutsettes sikret med boret rgrspunt.

Den lokale bekken vil bli fart over kulverten og lagt i rar langs trauet og ut i Hammerdalen.

Det skal drives en ca. 710 meter lang bergtunnel fra Hammerdalen opp til eksisterende Kleiver-
tunnelen. Tilkobling til Kleivertunnelen er forberedt ved bygging av Kleivertunnelen slik at trafikk i
tunnelen kan g& med kun korte stengninger.

Fra ca. km 150,65 skal det etableres en ca. 210 meter lang tverrslagstunnel som vil krysse under
gamle E18. Tunnelene vil drives fra tverrslaget med riggomrade etablert utenfor tunnelmunning. |
omradet der tverrslagsstunnelen kommer ut er det planlagt et framtidig vegknutepunkt inkludert
busstopp, pendlerparkering og bensinstasjon. Konsekvenser hvis tverrslagsstunnelen ikke kan brukes
ma ses naermere pa i neste planfase. Massetransport vil veere avhengig om foreslatt tverrslagstunnel
kan brukes.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 279 000 pfm?
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 212 000 pfm?®
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5.8.2.8 SHA

Som for Indre havn lav, se kapittel 5.8.1.8, men med gkt omfang av anleggsarbeid i hgyden som fglge
av brulgsning i stedet for stattemurer og EPS i stasjonsomradet.

5.8.2.9 Awvik
Det er ett awvik fra styrende dokumenter pa strekningen.

1.

Konseptdokumentet, kapittel 3.3.3 Linjefaring:

«Inn mot stasjoner hvor de fleste tog skal stoppe kan kravet til giennomgaende hastighet
reduseres. Det er et generelt anske om at godstog skal ha sa fa stopp som mulig, og
dimensjonerende hastighet for godstog er 100 km/t. 100 km/t bar derfor veere en nedre grense
for hastighet gjennom slike stasjoner.»

Gjennomkjgringshastighet i Indre havn hgy er 90 km/t.

5.8.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Indre havn-korridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pa a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

Felles for Indre havn hgy og lav lgsning

Ingenigrgeologiske forhold har gitt faringer valg av trasé pa sporet fram mot Herregarden. Av
hensyn til blant annet anleggsgjennomfaring, kostnader og naermilja er det spesielt viktig &
unnga svakhetssoner og sikre bergoverdekning.

Stasjonsbygningen i Larvik (fredet bygning)

Herregarden med hage er et fredet kulturmiljg med internasjonal verdi og som pa ingen mate
ma skades. Traseen er derfor lagt slik at risikoen for skader er redusert.

Traseen er ogsa lagt slik at Kongeinskripsjonene ved Herregarden og Herregardsbakken ikke
rares.

Det er sgkt & unnga rivning av Sanden 1 (nytt kontorbygg).

Farrisfabrikken med tilhgrende kilder skal ikke berares.

Kulturmiljget i Hammerdalen skal bevares (kulturmiljg med nasjonal og regional verdi). Dette
inkluderer Magasinet, tekniske installasjoner, atte vannrenner, dammer og fundamenter.

Det er lagt vekt pa & opprettholde viktige brikker i vegsystemet. Storgata og Fjellveien, samt
atkomst til Farris fabrikker er

Sporets hgyde vest for stasjonen er blant annet bestemt av kryssing over Stavernsveien.
Det er ogsa lagt vekt pa feerrest mulig bergringer av eksisterende spor av hensyn til
anleggsgjennomfgring og stengetid.

Stigningskravene har veert farende for traseen i Hammerdalen fram til Kleivertunnelen.
Dobbeltsporet er lagt lengst mulig mot det nye E18-anlegget vest for Hammerdalen for a
samle de store tekniske inngrepene.

Etablert pakoblingspunkt i Kleivertunnelen ma treffes.

Flom i Farriselva
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Spesielt for Indre havn hgy lgsning

Heyden pa sporet i stasjonsomradet gir mulighet for & la Storgata krysse under i gst.
Bygningen «Munken», den tidligere kinoen i Larvik, na teaterhus, er sgkt bevart og vil kunne
bli stdende i gjeldende lgsning.

Det har veert gnskelig a legge banen sa hayt som mulig i Hammerdalen for a unngé for dype
skjeeringer fgr pahugg i Kleivertunnelen (pakobling eksisterende dobbeltspor).

Spesielt for Indre havn lav Igsning

Ved den lave Igsningen har det veert sveert viktig a fa til et lavbrekk utenfor tunnelen fra
Byskogen slik at denne ikke fylles med vann ved stormflo.

SOK i tilstrekkelig hgyde over dimensjonerende niva for stormflo i fiorden.

Det er lagt til grunn mellomplattform for & muliggjere eventuell framtidig tilkobling av
havnespor langs dagens spor.

Storgata i gst krysser over dobbeltsporet, mens banen krysser over Stavernsveien. Av den
grunn ligger stasjonen med 12,5 promille stigning.

Kongegata lav gir betongtunnel etter kryssing av Hammerdalen.
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Figur 5-59 Oversikt over korridorer pa strekningen Byskogen — Kleivertunnelen

Kongegatakorridoren har to alternativer mellom Byskogen og Kleivertunnelen.

Totalt bestar korridoren av to delstrekninger:
e Byskogen — Kleivertunnelen via Kongegata, hgy lgsning («Kongegata hgy») (18)
e Byskogen — Kleivertunnelen via Kongegata, lav Igsning («Kongegata lav») (19)

Disse strekningene er neermere beskrevet i underkapitlene under.
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5.9.1 Byskogen - Kleivertunnelen via Kongegata, hay Izsnlng (18)
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Flgur 5-60 Strekning 18: Kongegata haoy I@smng

Korridoren starter med Byskogtunnelen som kommer fra Verningenkorridoren eller Stalakerkorridoren,
og er henholdsvis 2,6 og 2,5 km lang). Tunnelen ender ved plattform for Larvik stasjon i Kongegata.
Det er foreslatt to remningstunneler, der det ene ogsa er tverrslag.

I sgrenden av tunnelen, som gar under Larvik sentrum, er det ca. 430 meter med betongtunnel. |
forlengelsen av betongtunnelen er det et lokk over ca. 25 meter av plattformene. Dette fungerer som
publikumsovergang og har atkomst via heiser ned til plattform.

Tunnelen som kommer fra Verningen ligger med 17 promille fall fra LAgen, mens tunnelen som
kommer fra Stalaker ligger med 10 promille fall fra Lagen. Det er deretter et parti med 4 promille fall
far traseen stiger med 20 promille absolutt stigning (16 promille bestemmende stigning/gjennomsnittlig
stigning over 1000 meter) opp til Larvik stasjon.

For hovedplan er det lagt til grunn en dobbeltsporet tunnel med rgmning til det fri for hver 1000. meter.
Dette betyr at det vil veere to ramningsveier fra tunnelen.




Side: 126 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

I/

Figur 5—61 'Larvik stasjon i Kongegatakrridoren hay lasning.
Retning mot Porsgrunn til venstre i bildet.

s T

Videre fra Larvik stasjon gar traseen pa bru gjiennom Hammerdalen. Deretter gar traseen over i en
betongtunnel pa ca. 115 meter etterfulgt av skjeering pa ca. 180 meter. Fra skjeering gar traseen over i
tunnel som kobles pa eksisterende Kleivertunnelen. Det er planlagt sporveksler mellom hovedsporene
i den ene retningen av tunnelen. Der jernbanen ligger i skjeering, krysser den en hgyspent
regionallinje, som ma legges om.

5.9.1.1 Larvik stasjon, Kongegata hgy

Stasjonen ligger i skraningen mellom bykjernen og Hammerdalen. Hovedatkomst til stasjonen er via et
nytt jernbanetorg ved tunnelportalen i gst. Store deler av plattformen som vender mot nord vil veere
tilgjengelig fra terreng, mens plattformene som vender mot sgr ligger hgyere enn terrenget rundt.
Byttepunktsfunksjoner er lagt til et nedre, mindre torg som har atkomst til plattformene via trapper og
heis. | dette torget er det ogsa en tverrgaende forbindelse under sporene fra byttepunktet til
Treschows gate/Johan Sverdrups gate.
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Figur 5-62 Kongegata hay lgsning, nedre atkomst sett fra Mallegata/Storgata.
Retning mot Porsgrunn til venstre i bildet.

5.9.1.2 Jernbaneteknikk

Traseen fra Byskogen og forbi stasjonen er dimensjonert for 200 km/t etter normale krav. Fra
stasjonen og opp mot pakoblingspunktet i Kleivertunnelen gkes hastigheten farst til 220 km/t og
deretter til 250 km/t. | vertikalplanet er det benyttet minstekrav til bestemmende stigning med 16
promille. Absolutt stigning pa 20 promille er benyttet fgr og etter stasjonen, dette er innenfor normale
krav.

Larvik stasjon er utformet som en tospors stasjon med sideplattformer, plattformlengden er 350 meter
og plattformbredden er fem meter. Stigningen langs plattform er opptil 11 promille. Plattformene ligger

E
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Figur 5-63 Skjematisk plan Larvik stasjon

Nord for stasjonen er det sporforbindelser mellom hovedsporene i begge retninger. Sporforbindelsen
fra hgyre til venstre hovedspor i retning mot Oslo ligger ca. 200 meter fgr plattformene, i en betong-
tunnel. For den andre sporforbindelsen fra venstre til hgyre hovedspor i retning mot Porsgrunn
varierer plasseringen avhengig av hvilken korridor denne strekningen kobles mot. | Verningen-
korridoren kommer sporforbindelsen ca. seks km fer plattform i en bergskjeering, mens den i Stalaker-
korridoren kommer ca. 3,5 km fgr plattform i en tunnel. Som et alternativ kan det vurderes a legge
disse sporforbindelsene som kryss pa plasseringen 200 meter far plattform. Dette er ikke @nskelig av
vedlikeholdshensyn og er derfor ikke valgt som hovedlgsning.

Sar for plattformen ligger sporforbindelsen delvis i en betongtunnel og delvis i skjeering ca. 500 meter
etter plattform. | forbindelse med prosjektet Farriseidet — Porsgrunn er det ogsa bygget en dobbel
sporslgyfe ca. syv km etter Larvik stasjon.
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Signalteknisk bygges stasjonen med ERTMS. Det er ikke behov for midlertidige faser med endringer
verken i eksisterende eller nytt signalanlegg. Eventuelle signaltekniske endringer i Kleivertunnelen
som falge av pakobling av ny trase, herunder anleggsveksler, ma ses naermere pa i neste planfase.

5.9.1.3 Grunnforhold

Det har veert utfordrende & fa et tilstrekkelig godt overblikk over overdekningsforholdene over tunnelen
gjennom Larvik sentrum. Langs store omrader over tunnelen er det ikke mulig & kartlegge berg i
dagen, noe som har medfart behov for en del grunnundersgkelser. Grunnundersgkelser viser store
variasjoner i nivaet til bergoverflaten, gjerne over korte avstander. Undersgkelsene viser forelgpig at
tunnelen vil fa tilstrekkelig bergoverdekning, med unntak av en kort strekning ved ca. km 148,440. Her
er det forutsatt at tunnelen drives med bruk av rgrskjerm i morenen i gvre del av tunnelprofilet.
Bergoverdekningen er liten ogsa ved km ca. 147,850, der det er boret ned til ca. fem meter over
teoretisk tunnelheng. Dette antas & ha sammenheng med en svakhetssone. Bergmassekvaliteten ma
forventes & veere darlig ved kryssing av disse sgkkene.

Bygging av en over 400 meter lang betongtunnel gjennom Larvik sentrum vil kreve omfattende
spuntarbeider. Pa grunn av faste masser er det forutsatt boret rgrspunt. For & kunne dekke til
byggegropen sa fort som mulig kan det vurderes a benytte en metode hvor takplaten i tunnelen stgpes
farst, og videre utgraving utfgres under takplaten. Grunnvannsnivad og massenes permeabilitet er
usikre. Dersom det pa deler av strekningen blir utgraving i permeable masser under
grunnvannsnivaet, kan det veere aktuelt & etablere en jetpelplate mellom spuntveggene under
gravenivaet.

Ved fjerning av bergmasser naer Farriskildene, det vil si ved forlengelsen av Bgkkerfjellet, vil det settes
krav til metoder som gir moderate, svaert sma eller ingen rystelser. Forholdet ma vurderes naermere.
Ved neerfaring til Farriskildene vil det bli behov for borede peler med sikring mot vannlekkasje. Ved
direktefundamentering vil det settes krav til forsiktig komprimering.

Byggegrop for betongtunnel og stgttemurer vest for Hammerdalen vil ogsa kreve omfattende
spuntarbeider. Som i sentrum er det forutsatt benyttet boret rgrspunt. Traseen vil ga inn i bergtunnel
ved ca. km 150,300, vest for en strekning med morene med stor mektighet.

5.9.1.4 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for a bygge tolv hovedkonstruksjoner, hvorav ti er i
linja. | linja er det tre bruer og to portaler. | tillegg er det et betydelig lengde med betongtunneler, med
den lange kulverten i apen byggegrop gjennom Larvik sentrum i tillegg til betongtunnel under
Brunlanesveien vest for Hammerdalen. Det er to konstruksjoner utenfor linja; portal for
tverrslagene/rgmningstunnelene som munner ut i Kristian Fredriks vei og ved Hoffs gate.

Hovedkonstruksjonene langs traseen og pa stasjonen er inkludert i oversikten under. | tillegg kommer
stasjonselementer med mindre omfattende konstruksjoner pa stasjonsomradet.

Tabell 5-16 Konstruksjoner strekning 18

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Portal tverrslag/ 1475 Tilpasset buet eller rektanguleer portal
regmningsvei Hoffs
gate

2 Portal 148,12 | Tilpasset buet eller rektanguleer portal

tverrslag/rgamningsvei
Kristian Fredriks vei

3 Betongtunnel 148,67 | Buet lgsmassekulvert, lengde 190 meter
4 Betongtunnel 148,86 | Rektanguleer lgsmassekulvert, lengde 240 meter
5 Portal nord 149,10 | Plasstapt, rektanguleer portal i nordenden av
Byskogtunnelen stasjonsomradet, lengde 30 meter
6 Stgttemur nord pa 149,17 | Ensidig stattemur, lengde 130 meter
stasjon
7 Jernbanebru pa 149,30 | Plasstagpt platebru, lengde 20 meter

stasjon
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Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
8 Stgttemur sgr pa 149,32 | Ensidig stattemur, lengde 130 meter
stasjon
9 Larvik stasjon Stasjonselementer
10 Jernbanebru 149,45 | Bjelkebru i Hammerdalen, lengde 425 meter
11 Betongtunnel 149,885 | Lasmassekulvert under Brunlanesveien, lengde 115
Hammerdalen meter
12 Stattemurer dpen 150,0 Tosidige stgttemurer i &pen skjeering, lengde 180
skjeering meter
13 Portal nord 150,18 | Plasstapt, buet portal i nordenden av
Kleivertunnelen Kleivertunnelen, lengde 140 meter
14 Portal 150,46 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal
tverrslag/ramningsvei
ved Kleivertunnelen

De mest omfattende konstruksjonene pa delstrekningen er bruer i linja og betongtunneler. Brua i
Hammerdalen er 425 meter lang, pa stasjonen er det en ca.20 meter lang bru. Betongtunnelene under
Larvik sentrum, under Brunlanesveien og mot pahugget til Kleivertunnelen har til sammen et betydelig
omfang. Lengdene er pa henholdsvis 190 meter, 240 meter, 115 meter og 140 meter.

5.9.15 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:
e Storgata langs stasjonen. Det etableres bussterminal med rundkjgring som snumulighet for
busser ved stasjonen.
e Atkomstveg til nordre portal for Kleivertunnelen. Atkomstveg etableres fra Brunlanesveien
(som i kapittel 6.8.1.5).
e Brunlanesveien ma legges om midlertidig i anleggsfasen og reetableres i eksisterende trase

Med den nye jernbanestasjonen lokalisert ved Kongegata blir det brudd i Kongegata slik at dagens
gjennomkjgringsfunksjon ma reetableres et annet sted. Dette vil flytte dagens trafikkstram i
Kongegata til en eller flere andre gater. Det er vurdert ulike alternative lgsninger i et eget dokument
[35]. Valg av lgsning og ytterligere detaljering gjares i neste planfase i samrad med Statens vegvesen
og Larvik kommune.

5.9.1.6 VA og teknisk infrastruktur

Tunnelen har et lavbrekk ca. 800 meter fra &pningen som ma dreneres ut med en pumpelgsning. Her
tenkes det en tilsvarende lgsning som Torp vest-korridoren.

For gvrig er det de samme konfliktene som for Indre havn hgy i Brunlanesveien, bekk ved munningen
av Kleivertunnelen og regionallinje hgyspent. Se kapittel 5.8.2.6

5.9.1.7 Anleggsgjennomfaring

Byskogtunnelens totale lengde pa ca. 2545 meter inklusive betongtunnel fram til Hammerdalen, gjar
at det er behov for to remningstunneler. Det er foreslatt en 600 meter kombinert ramnings- og
tverrslagstunnel ved ca. km 147,5 med utgang til areal utenfor trafo / rundkjaring Hoffs vei. Videre en
ca. 280 meter lang ramningstunnel ved ca. km 148,12 med utgang til Kristian Fredriks vei.

Tunnelen drives fra tverrslaget ved km 147,5. Rgmningstunnelen er tenkt drevet fra hovedtunnelen.

Fra pahugg bergtunnel ved km 148,670 skal det bygges en betongtunnel for dobbeltsporet gjennom
Larvik sentrum. Her bergres sentrumsbebyggelse, boliger og neeringsbygg, helt fram til start plattform-
omréde ved ca. km 149,125. Total lengde pa betongtunnelen er ca. 460 meter.

Dybden til berg gker fra ca. 15 meter ved starten av strekningen til mer enn 40 meter ved km 148,800,
for den avtar til mindre enn 10 meter ved ca. km 149,0.

Det er forutsatt vanntett betongtunnel som bygges i spuntet byggegrop. Av hensyn til Farriskilden vil
det bli restriksjoner pa sprengning i Bgkkerfiellet.
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I den nordre delen av betongkulverten ligger tak kulvert opptil 20 meter under eksisterende terreng/
bebyggelse. Dybden under terreng minker, og fra ca. km 148,80 og videre mot sgr er dybden fra to til
fem meter fra terreng til topp kulvert.

En 460 meter lang betongtunnel i spuntet byggegrop vil ta tre til fire ar & bygge. For & opprettholde
kommunikasjon mellom bydeler/ kvartaler i sentrum er det ngdvendig med etappevis bygging og
reetablering av kryssende veger og kabler/ledninger sa fort som mulig. Etappeinndeling ma ses pa i
neste planfase.

En mulig metode for dette er &pen spuntet byggegrop med graving og massetransport langs bygge-
grop og ut i dagens vegnett, tilpasset framdrift pa byggegrop. Byggeetapper ma tilpasses kvartaler og
mulige atkomster ned i byggegrop. Neert pahugg til bergtunnelen mot nord blir det store hgyde-
forskjeller mellom bunn byggegrop og terreng og problem med a etablere atkomst ned i byggegrop.

En annen metode er & grave ned til underkant takplate og stape takplaten fundamentert pa rgrspunt.
Etter ferdig stapt takplate kan massene under takplaten fiernes, og veger og gvrig infrastruktur reeta-
bleres over takplata, samtidig som arbeidene under takplata pagar. Med denne metoden kan over-
flaten reetableres fortere mens arbeidene med betongtunnel kan ta lengre tid. For Larvik er metoden
aktuell mellom ca. km 148,80-148,92.

Bredde pa byggegrop blir ca.20 meter inkludert rarspunt, og total bredde anleggsomrade kan bli opp
til ca. 40 meter.

Ved bygging av kulvert vil mange eksisterende VA-ledninger bli berart. Da taket pa kulverten ligger to
meter eller mer under eksisterende terreng kan de fleste VA-ledningene reetableres i eksisterende
ledningstraseer. | anleggsfasen kan de i mange tilfeller henges opp pa stalbjelker over byggegropen.

Kryssende kabler som tele-, fiber- og lavspentkabler ma henges opp pa stalbjelker over byggegropen.
handteres i anleggsfasen med omlegginger, eventuelt med skjgting av kabler.

Betongtunnel skal bygges i en apen byggegrop, og mange hus ma rives helt eller delvis. For enkelte
hus med status som verneverdige er det antatt at noen av husene midlertidig kan flyttes. Dette ma ses
pa mer i detalj i neste planfase.

Naermest Byskogtunnelen ligger spor og plattformer omtrent pa dagens terreng. Fram til bru over
undergang midt pa plattformomradet forutsettes det at banen og konstruksjonene direktefundament-
eres pa stedlige lgsmasser. For plattformer og spor pa bru forutsettes fundamentering pa borede peler
pa grunn av naerhet til Farriskilden.

Portalen til Byskogtunnelen utgjgr nordenden av stasjonsomradet i Kongegata og plattformene gar inn
i portalen. Se Figur 5-64.
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Figur 5-64 Portal over nordre del av plattformomradet. Retning mot Porsgrunn til venstre i bildet.

Over Hammerdalen skal det bygges en ca. 425 meter lang betongbjelkebru med spennvidder pa 25
meter. Ogsa her forutsettes fundamentering pa borede peler pa grunn av nzerhet til Farriskilden. Pa
ca. 300 meter av strekningen ma fundamentene bygges helt eller delvis ute i Farriselva. Arbeidene ute
i Farriselva ma tilpasses vannfering i elva. Atkomst til arbeidene etableres mellom eksisterende spor
og elva fra nord.

Det skal bygges en ca. 115 meter lang betongtunnel for nytt dobbeltspor under Brunlanesveien i en
spuntet byggegrop. Ved bygging av kulvert m& Brunlanesvegen legges om midlertidig. Dette ma
koordineres med arbeider med omlegging av eksisterende VA-ledninger.

Det skal bygges et teknisk hus nord for spor i Hammerdalen med driftsveg opp til Brunlanesveien.
Driftsvegen vil fungere som anleggsveg ved bygging av kulvert/portal og for arbeider ved kryssing av
eksisterende spor med nytt dobbeltspor.

Fra kulvert under Brunlanesveien fares dobbeltsporet videre i et ca. 180 meter langt betongtrau fram
til betongtunnel opp mot Kleivertunnelen. Nytt dobbeltspor blir liggende inntil ca. ti til tolv meter under
eksisterende terreng. For & unnga konflikt med eksisterende veier er det ngdvendig at en del av
hgydeforskjellen tas opp med stattemurer/betongtrau.
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LY
Figur 5-65 Stattemurer og lesmasseskjeering vest for Hammerdalen (km 150), sett mot Porsgrunn

Fra betongtrau fgres dobbeltsporet videre i en ca. 140 meter lang betongtunnel (portal). Traseen
ligger ca. 10-25 meter under eksisterende terreng. Byggegropen forutsettes sikret med boret rarspunt.
Den lokale bekken vil bli fart over kulverten og lagt i rar langs trauet og ut i Hammerdalen. Fra betong-
tunnelen (portalen) skal det drives en ca. 700 meter lang bergtunnel fra Hammerdalen opp til eksi-
sterende Kleivertunnel. Tilkobling til Kleivertunnelen er forberedt ved bygging av Kleivertunnelen slik
at trafikk pa Kleivertunnelen kan ga med kun korte stengninger.

Fra ca. km 150,45 er det foreslatt en ca. 210 meter lang tverrslagstunnel som vil krysse under gamle
E18. Tunnelene vil drives fra tverrslaget med riggomrade etablert utenfor tunnel-munningen. | omradet
der tverrslagsstunnelen kommer ut er det planlagt et framtidig vegknutepunkt inkludert busstopp,
pendlerparkering og bensinstasjon. Konsekvenser hvis tverrslagsstunnelen ikke kan brukes ma ses
neermere pa i neste planfase. Massetransport vil veere avhengig av om foreslatt tverrslagstunnel kan
brukes.

Total anleggstid for bygging av Kongegata lav, inklusive jernbaneteknikk (spor, kontaktledningsanlegg,
signalanlegg etc.), er anslatt til fire til fem ar. | forkant og i lgpet av anleggsarbeidene vil det ogsa bli
omfattende arbeider med midlertidige og permanente omlegginger av eksisterende VA- og kabler og
annen infrastruktur delvis utenfor korridor for jernbanetunnelarbeider.

Bygging av en dobbeltsporet jernbanetrasé, delvis i &pen skjeering gjennom Larvik sentrum, vil i
anleggsperioden ha store konsekvenser for byen, anslagsvis i tre til fire ar. Ved bygging av de
jernbanetekniske installasjonene i slutten av anleggsperioden er ulempene sma.
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Ulempene gjelder blant annet intern kommunikasjon i byen da eksisterende gater og byrom vil bli
midlertidig eller permanent stengt i anleggsfasen. Anleggsarbeidene vil ogsa generere en del trafikk
med tunge kjgretgy i forbindelse med massetransport og innkjgring av byggemateriale som spunt,
betong, armering etc. Dette vil forsterke ulempene med trafikkavvikling i anleggsfasen.

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein:
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser:

293 000 pfm3
290 000 pfm?

5.9.1.8 SHA

Av spesielle risikoforhold som ma ivaretas i anleggsfasen kan nevnes:

e Etablering av bergtunnel i omrade med liten overdekning ved Larvik sykehus.

e Stort omfang av massetransport samt sveert omfattende og langvarig anleggsarbeid og -
transport i Larvik sentrum i apen byggegrop som fglge av dyp og bred utgraving for
betongtunnel og stasjon.

Neerfaring til skoleveg til Mesterfjellet skole, samt til Langestrand skole.

Arbeid neer trafikkert veg og jernbane i Hammerdalen.

Etablering av dyp byggegrop i Kleiverasen.

Arbeid naer boligbebyggelse vest for Hammerdalen (nord for Granveien).

Konflikt med hovedvannledning og avigpsledninger ved kryssing av Brunlanesveien.

Kryssing av eksisterende hgyspentledning ved E18.

Kryssing av eksisterende bekk ved tunnelpahugg for Kleivertunnelen.

Konflikt med planlagt vegknutepunkt ved etablering og bruk av planlagt tverrslag for driving av
bergtunnel for pakobling til den eksisterende Kleivertunnelen.

5.9.1.9 Avwvik
Det er ingen tekniske avvik pa strekningen.

5.9.2 Byskogen - Kleivertunnelen via Kongegata, lav lgsning (19)
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Figur 5-66 Strekning 19: Kongegata lav lgsning
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Horisontalt er traseen lik som for Kongegata hgy lgsning, men denne lave Igsningen er optimalisert for
a legge til rette for mest mulig lesmassetunnel gjennom Larvik sentrum. Linja ligger derfor inntil atte
meter lavere. Korridoren starter med tunnel som kommer fra Verningen- eller Stalakerkorridoren, og er
henholdsvis 2,6 og 2,5 km lang. Tunnelen ender ved plattform for Larvik stasjon i Kongegata. Fra
bunnpunktet i Byskogtunnelen stiger traseen med gjennomsnittlig 17 promille, og pa en strekning far
stasjonen er det 30 promille stigning (minstekrav).

Det er foreslatt to remningstunneler, der det ene ogsa er tverrslag.

| Larvik sentrum er det en strekning pa ca. 400 meter hvor det ikke er mulig med bergtunnel. Det er
vurdert at det vil veere teknisk mulig & drive lgsmassetunnel i gstre del av sentrum, over en lengde pa
ca. 130 meter. Med lgsmassetunnel menes tunnel som drives i lgsmasser uten & fierne overliggende
masser, men der massene ved behov forsterkes fra overflaten i forkant av drivingen. Pa de resterende
270 meter av strekningen blir det betongtunnel som bygges i &pen byggegrop, med dybde inntil ca. 22
meter. | forlengelsen av betongtunnelen er det et lokk over ca. 30 meter av plattformene. Dette
fungerer som publikumsovergang og har atkomst via heiser ned til plattform. For hovedplan er det lagt
til grunn en dobbeltsporet tunnel med rgmning til det fri for hver 1000. meter. Dette betyr at det vil
veere to rgmningsveier fra tunnelen.

Videre fra Larvik stasjon gar traseen pa bru giennom Hammerdalen. Deretter gar traseen over i en
betongtunnel pa ca. 410 meter. Det er planlagt sporveksler mellom hovedsporene i den ene retningen
av betongtunnelen. Fra betongtunnelen blir det bergtunnel videre til kobling med eksisterende
Kleivertunnelen.

5.9.2.1 Larvik stasjon, Kongegata lav lgsning

Stasjonen ligger i skraningen mellom bykjernen og Hammerdalen. Hovedatkomst til stasjonen er via et
nytt jernbanetorg ved tunnelportalen i gst, ca. 3,5 meter lavere i terrenget enn for Kongegata hgy.
@stre deler av plattformene ligger betydelig lavere enn terrenget, med forstgtningsmurer pa begge
sider. Vestre deler av plattformene ligger hevet over terrenget pa fylling. Det blir trapper og heis fra
jernbanetorget ned til plattformene.

Byttepunktsfunksjoner er lagt til et nedre, mindre torg som har atkomst til plattformene via trapper og
heis. | dette torget er det ogsa en tverrgaende forbindelse under sporene fra byttepunktet til
Treschows gate/Johan Sverdrups gate.

Figu? —19 Ovesiktsi/lustrasjon med stasjonstorg /overbygg mot gst og hoveatkmst med trapper og
heiser i midten. Retning Porsgrunn til venstre i bildet.

5.9.2.2 Jernbaneteknikk

Horisontalt er traseen for Kongegata lav lgsning lik traseen for Kongegata hgy lgsning. Fra Byskogen
og forbi stasjonen er traseen dimensjonert for 200 km/t etter normale krav. Fra stasjonen og opp mot
pakoblingspunktet i Kleivertunnelen gkes hastigheten farst til 220 km/t og deretter til 250 km/t. Det er
benyttet stigning utover normalkravet, men innenfor det som er definert som minstekrav i Teknisk
regelverk og Teknisk designbasis. Dette innebaerer bruk av absolutt stigning pa 30 promille far
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stasjonen. Det er ogsa benyttet minstekrav til bestemmende stigning (gjennomsnittlig stigning over
1000 meter) med 17 promille pa strekningen.
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Figur 5-67 Plan- og profiltegning for Kongegata lav gjennom Larvik sentrum

Stasjonen er utformet som en to spors stasjon med sideplattformer, plattformlengden er 350 meter og
plattformbredden er fem meter. Stigningen langs plattform er 12,5 promille. Plattformene ligger i kurve
med radius 2300 meter, overhgyden er 80 mm.
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Figur 5-68 Skjematisk plan Larvik stasjon

Nord for stasjonen er det sporforbindelser mellom hovedsporene i begge retninger. Sporforbindelsen
fra venstre til hgyre hovedspor i retning mot Porsgrunn ligger ca. 200 meter far plattformene, i en
betongtunnel. For den andre sporforbindelsen fra hgyre til venstre hovedspor i retning mot Porsgrunn
varierer plasseringen avhengig av hvilken korridor denne strekningen kobles mot. | Verningen-
korridoren kommer sporforbindelsen ca. seks km far plattform i en bergskjeering, mens den i Stalaker-
korridoren kommer ca. 3,5 km far plattform, i en tunnel. Som et alternativ kan det vurderes & legge
disse sporforbindelsene som kryss pa plasseringen 200 meter far plattform. Dette er ikke @nskelig av
vedlikeholdshensyn og er derfor ikke valgt som hovedlgsning.

Etter plattformen i retning mot Porsgrunn ligger sporforbindelsen fra venstre til hayre hovedspor i
retning mot Oslo i en betongtunnel ca. 500 meter etter plattform.
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5.9.2.3 Grunnforhold

Det har veert utfordrende & fa et tilstrekkelig godt overblikk over overdekningsforholdene for
Byskogtunnelen. Langs store omrader over tunnelen er det ikke mulig & kartlegge berg i dagen, noe
som har medfart behov for en del grunnundersgkelser. Grunnundersgkelser viser store variasjoner i
nivaet til bergoverflaten, gjerne over korte avstander. Undersgkelsene viser forelgpig at bergtunnel-
delen av Byskogtunnelen vil fa tilstrekkelig bergoverdekning, med unntak av en kort strekning ved ca.
km 148,440. Her er det mulig at tunnelen ma drives med bruk av ragrskjerm i morenen i gvre del av
tunnelprofilet. Bergoverdekningen er liten ogsa ved km ca. 147,850, der det er boret ned til ca. seks
meter over teoretisk tunnelheng. Dette antas & ha sammenheng med starre svakhetssone med
retning NNV-SS@. Bergmassekvaliteten ma forventes & vaere darlig ved kryssing av disse sgkkene.

De sterste geotekniske utfordringene pa strekningen forventes & veere bygging av betongtunnel og
lgsmassetunnel i Larvik sentrum. Det er vurdert at det vil veere teknisk mulig & drive lgsmassetunnel i
gstre del av sentrum over en strekning pa ca. 130 meter, men at det er betydelig usikkerhet knyttet til
omfang av grunnforsterkningstiltak for en slik Igsning. Dette har stor betydning for kostnadene pa den
aktuelle strekningen, samt stor betydning for omfang og varighet av anleggsarbeider som ma utfgres
fra overflaten over tunneltraseen. | vestre del av sentrum er det begrensede muligheter for tilkomst
over tunnelen, og liten hgyde fra tunneltaket til eksisterende terreng og bygninger, og derfor usikkert
om det vil veere mulig & utfare ngdvendig forsterking av grunnen. Det er vurdert at lasmassetunnel vil
medfgre svaert hgy risiko bade teknisk og gkonomisk, og anbefales derfor ikke. Her forutsettes
betongtunnel i apen byggegrop. Byggegropen kan sikres med rgrspunt og innvendige tverrstivere.
Ogsa i stasjonsomradet og ved betongtunnelen vest for Hammerdalen vil det bli behov for omfattende
spuntarbeider.

Ved fjerning av bergmasser neer Farriskildene, det vil si ved forlengelsen av Bgkkerfjellet, vil det settes
krav til metoder som gir moderate, svaert sma eller ingen rystelser. Forholdet ma vurderes naermere.
Ved neerfaring til Farriskildene vil det bli behov for borede peler med sikring mot vannlekkasje. Ved
direktefundamentering vil det settes krav til forsiktig komprimering.

5.9.2.4 Konstruksjoner

Langs denne strekningen er det identifisert behov for & bygge ni hovedkonstruksjoner, hvorav seks er i
linja. | linja er det én lang bru og to lange betongtunneler. Lasmassetunnelen regnes ikke som en
konstruksjon i denne sammenhengen, men som et geoteknisk tiltak. | tillegg er det en portal som en
integrert del av stasjonen, samt trau- og stattemurskonstruksjoner pa stasjonsomradet. Det er tre
konstruksjoner utenfor linja; portal for tverrslagene/rgmningstunnelene som munner ut i Kristian
Fredriks vei og ved Hoffs gate i tillegg til portal for tverrslagen/ramningstunnel ved Martinedsen.

| tillegg kommer stasjonselementer med mindre omfattende konstruksjoner pa stasjonsomradet som
ikke er omtalt i denne sammenhengen. De omtalte hovedkonstruksjonene er listet opp i tabellen
under.

Tabell 5-17 Konstruksjoner strekning 19

Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse

1 Portal tverrslag/ 1475 Tilpasset buet eller rektanguleer portal
remningsvei Hoffs
gate

2 Portal 148,12 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal

tverrslag/rgamningsvei
Kristian Fredriks vei

3 Betongtunnel 148,83 | Buet lgsmassekulvert , lengde 270 meter

4 Portal sgr 149,10 | Plasstapt, rektanguleaer portal i nordenden av
Byskogtunnelen stasjonsomradet, lengde 30 meter

5 Traukonstruksjon 149,13 | Betongtrau, lengde 150 meter
nord pa stasjon

6 Stattemur/trau sgr pad | 149,28 | Tilpassede stattekonstruksjoner, lengde 170 meter
stasjon

7 Jernbanebru 149,45 | Traubru i Hammerdalen, lengde 370 meter




Side: 137 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
Dato: 20.11.2018
Nummer | Konstruksjon Km Beskrivelse
8 Betongtunnel 149,85 [ Betongtunnel inkl. portal under Brunlanesveien og
Hammerdalen fram til pdhugg Kleivertunnelen, lengde 410 meter
9 Portal 150,46 | Tilpasset buet eller rektangulaer portal
tverrslag/ramningsvei
ved Kleivertunnelen

5.9.2.5 Veg

Pa denne strekningen er det identifisert behov for omlegging/bygging av fglgende veger:

e Storgata méa senkes ca. en meter for & fa nok fringyde under jernbanen. For & sikre veien mot
200-ars flom bgr det anlegges en halvmeter hgy murkant (fra topp dekke) langs vegen/elven.
Lengdeprofilet er prosjektert med fall mot sgrgst hele veien, slik at det ikke blir noe lavbrekk
hvor det kan samle seg vann.

e Det etableres bussterminal med rundkjgring som snumulighet for busser ved stasjonen.

e Atkomstveg til nordre portal for Kleivertunnelen. Atkomstveg etableres fra Brunlanesveien

e Brunlanesveien ma legges om midlertidig i anleggsfasen og reetableres i eksisterende trasé

Med den nye jernbanestasjonen lokalisert ved Kongegata blir det brudd i Kongegata slik at dagens
gjennomkjgringsfunksjon ma reetableres et annet sted. Dette vil flytte dagens trafikkstregm i
Kongegata til en eller flere andre gater. Det er vurdert ulike alternative lgsninger i et eget dokument
[35]. Valg av lgsning og ytterligere detaljering gjares i neste planfase i samrad med Statens vegvesen
og Larvik kommune.

5.9.2.6 VA og teknisk infrastruktur

Kongegata lav medfgrer i hovedsak de samme konfliktpunktene som Kongegata hgy pa strekningen
fram til Hammerdalen. Tiltaket vil kreve relativt store omlegginger av teknisk infrastruktur. Tiltakene i
Haralds gate, Torvet og Kongegata far imidlertid et noe endret omfang pa grunn av lavere hgyde pa
spor. En omlegging ved ca. km 148,7 kan trolig utga pa grunn av endret byggemetode. Videre mot
Kleivertunnelen er tiltakene tilsvarende som for Indre havn lav, se kapittel 5.8.1.6.

5.9.2.7 Anleggsgjennomfaring

Anleggsgjennomfgringen for Kongegata lav inneholder de samme utfordringene som for Kongegata
hay (se 5.8.2.7), i dette kapittelet oppsummeres hovedtrekkene for Kongegata lav.

Total anleggstid for bygging av Kongegata lav, inklusive jernbaneteknikk (spor, kontaktledningsanlegg,
signalanlegg etc.), er anslatt til fire til fem ar. | forkant og i lapet av anleggsarbeidene vil det ogsa bli
omfattende arbeider med midlertidige og permanente omlegginger av eksisterende VA- og kabler og
annen infrastruktur delvis utenfor korridor for jernbanetunnelarbeider.

Bygging av en dobbeltsporet jernbanetrasé, delvis i &pen skjeering gjennom Larvik sentrum, vil i
anleggsperioden ha store konsekvenser for byen, anslagsvis i tre til fire ar avhengig av byggemetode
for lasmassetunnel og betongtunnel. Ved bygging av de jernbanetekniske installasjonene i slutten av
anleggsperioden er ulempene sma.

Ulempene gjelder blant annet intern kommunikasjon i byen da eksisterende gater og byrom vil bli
midlertidig eller permanent stengt i anleggsfasen. Anleggsarbeidene vil ogsa generere en del trafikk
med tunge kjgretay i forbindelse med massetransport og innkjgring av byggemateriale som spunt,
betong, armering etc. Dette vil forsterke ulempene med trafikkavvikling i anleggsfasen

For & redusere bredde pa byggegrop, og dermed minimere antall hus som ma rives/flyttes, er det
forutsatt spunting langs begge sider av apen byggegrop. Spunting langs apne byggegroper pa begge
sider av Farriselva og grunnforsterkning av massene i og rundt Igsmassetunnelen nsermest
bergtunnelen, vil generere mye stay og stav langs tunnelen. Dette gjelder ogsa sprengningsarbeider i
byggegrop for betongtunnel. For & redusere antall hus som ma rives vil det bli lokale tilpasninger av
spuntlinjer mot eksisterende hus. For enkelte hus med status som verneverdige er det antatt at noen
av husene midlertidig kan flyttes. Dette ma vurderes mer i detalj i neste planfase.




InterCity-prosjektet

Side: 138 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

Oversikt over beregnede masser pa delstrekningen:
e Masseoverskudd/-underskudd sprengt stein: 271 000 pfm?
e Masseoverskudd/-underskudd lgsmasser: 347 000 pfm?®

5.9.2.8 SHA

De sterste SHA-utfordringene for dette alternativet forventes & veere knyttet til omfattende og langvarig
anleggsarbeid og -trafikk i Larvik sentrum, med trange anleggsomrader avgrenset av gjenstdende
bygninger og eksisterende veger. Den dype traseen medfarer dype og lange byggegroper og stort
omfang av massetransport i sentrums- og boliggater. Det vil dessuten veere ferdsel av tredjeperson
tett pa anleggsomradene i alle faser av anleggsgjennomfgringen.

5.9.2.9 Awvik
Det er ingen tekniske avvik p& strekningen.

5.9.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Kongegatakorridoren

Under er det listet opp ulike hensyn og forhold som har veert med pa a fastlegge trasé for
hovedplanfasen:

5.9.3.1 Felles for Kongegata hgy og lav Igsning

e Ogsa for Kongegatakorridoren har ingenigrgeologiske forhold bestemt traseen for sporet.

e Av hensyn til blant annet anleggsgjennomfgring, kostnader og naermiljgene i Byskogen og ved
sykehuset er det spesielt viktig & unnga svakhetssoner og sikre bergoverdekning

e Traseen gir sentral stasjonsplassering. Terreng og grunnforhold har veaert bestemmende.

¢ | det nasjonalt og regionalt viktige kulturmiljget i Hammerdalen er det viktig a unnga konflikter
med de tekniske kulturminnene.

5.9.3.2 Spesielt for Kongegata hgy lgsning

e Hgyest mulig plassering av banen under sentrum reduserer dybden pa byggegrop, gir mindre
mengder masser som skal fraktes ut og reduserer varighet pa anleggsperiode.

e Betongtunnelen ma likevel ligge sa lavt at byens tekniske infrastruktur kan fa plass over
dekket.

e Dobbeltsporet er blitt lagt s& hgyt som mulig i Hammerdalen slik at det blir minst mulig graving
far tunnelpahugg far pakobling til det nye dobbeltsporet i Kleivertunnelen.

5.9.3.3 Spesielt for Kongegata lav lgsning

e Traseen er lagt sa lavt som mulig for & legge til rette for mest mulig lgsmassetunnel gjennom
Larvik sentrum (og dermed begrense omfanget av apen byggegrop).
Det er forutsatt at Storgata ikke skal senkes mer enn at den ligger over flomvannstanden i
Farriselva (200-ars flom), dette begrenser hvor lavt jernbanetraseen kan ligge gjennom
sentrum.

e Flom i Farriselva har ogsa gitt faringer for hgyden pa traseen gverst i Hammerdalen
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6 MASSEBALANSE

6.1 Masseberegninger

Det er foretatt innledende beregninger av masser (sprengt stein og lgsmasser) for de ulike
delstrekningene i prosjektet.

Beregningene viser at det er stort overskudd av masser fra anlegget. Darlige grunnforhold begrenser
muligheten til bruk av bergmasser fra tunneler og skjeeringer i fyllinger. P& store deler av strekningen
vil fyllingshgyder over ca. to meter kreve stabiliserende tiltak. Med fyllingshgyde over fem meter pa
darlige grunnforhold, forutsettes det & benytte bruer i linja for & unnga ugnskede setninger.

| Tabell 6-1 er det vist en masseoversikt i prosjektert faste m® (pfm?3) for alternative korridorer fra
Stokke til Larvik. For noen delstrekninger er det underskudd pa sprengt stein. Dette vises med minus-
tegn foran mengde. Lasmassene inkluderer alle massetyper, ogsa forurensede masser. Tabell 6-1 er
delt opp i Stokke-Virik og Virik-Kleivertunnelen. Delstrekningen Virik-Byskogen og Byskogen-
Kleivertunnelen er slatt sammen fordi massebalansen bgr sees samlet for hele traseen Virik-
Kleivertunnelen, og ikke deles midt i tunnelen under Byskogen.

Massene er beregnet via VIPS-beregninger for jernbane- og veganlegget i dagsoner, masser fra
byggegroper og tunnelmengder er beregnet med manuelle metoder. Mengdene er oppgitt som
prosjekterte faste masser (pfm?). Det legges opp til at mest mulig av massene kan gjenbrukes pa
anlegget i fyllinger, bakkeplanering og motfyllinger. Masseomregningsfaktor pa 1,4 er benyttet for
omregning fra de prosjekterte faste massene til utfarte anbrakte masser (uam?@).

6.2 Massetransport overskuddsmasser

6.2.1 Deponier

Masser som inngar i masseoverskuddet, inklusive masser som er tilfart kalk/sement for stabilisering i
anleggsfasen, ma plasseres i midlertidige og permanente deponier. Lokalisering av mulige midler-
tidige og permanente deponier for bade bergmasser og jordmasser ma ses pa i neste planfase. Fore-
lgpige vurderinger av mulige deponiomrader viser at det er vanskelig & finne egnede omrader gst for
E18. Forurensede masser forutsettes kjgrt direkte til godkjent deponi. | den forbindelse bgr det
sjekkes om eksisterende og nedlagte steinbrudd vil’kan ta imot overskuddsmasser.

Transport av overskuddsmasser vil generere mye anleggstrafikk og transportavstand til deponier og vil
bety mye for kostnadene. Derfor er det viktig a finne egnede deponier med kortest mulig transportvei
pa offentlig veg fra omrader med mye masseoverskudd til deponi. Det vil veere behov for midlertidige
anleggsveier langs eller i linja mellom offentlige veger som kan benyttes. Et masseoverskudd pa to
millioner m2 vil generere 100.000 lastebil-lass med henger (20 m? pr. lass) fordelt pa benyttede
anleggsveger pa strekningene. Hvis masseuttak pagar i 600 arbeidsdager vil det bety ca. 170 lastebil-
lass pr. arbeidsdag eller 17 lass pr. time med ti timers arbeidsdag i hver retning.

Det ma ogsa ses pa beereevne og vegstandard til aktuelle veger for & vurdere om de egner seg som
transportare for overskuddsmasser. Det ma& ogsa tas hensyn til hvem som bruker vegene i dag og
veger med myke trafikanter som skolebarn, bgr i utgangspunktet unngas dersom det er mulig. Behov
for eventuelle trafikksikkerhetstiltak ma vurderes for alle aktuelle transportarer med anleggstrafikk.

Det bar ogsa nevnes at pfm® bergmasser utvides ved sprengning slik at volum bergmasser, som ma
kjares til deponi, er ca. 1,6 ganger starre enn fast berg som vist i Tabell 6-1. Eventuelle bakke-
planeringer/motfyllinger i linja vil redusere behovet for massetransport.

6.2.2 Stokke - Virik

Pa strekningen Stokke-Virik er det fire korridorer med varierende mengde overskuddsmasser.
Korridorer vest for Torp lufthavn har vesentlig starre masseoverskudd enn korridorer gst for
flyplassen. Begge alternativene i Torp vest-korridoren har ca. 1,5 millioner pfm® jordmasser og ca.
0,55-0,75 millioner pfm? bergmasser i overskudd, det vil si totalt mer enn to millioner pfm® masser i
overskudd. Korrigert for utvidelse av sprengte bergmasser vil Torp vest generere et volum pa ca. 2,7
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millioner m3 og Torp vest via Storas ca. 2,35 m? lgse masser som skal fraktes til deponi. De starste
volumene med lgsmasser som skal fiernes er pa strekningen forbi nordenden av flyplassen og forbi ny
Torp stasjon med kort avstand, to til tre kilometer opp til motorvegkryss ved Foksrgd via Fv. 557
Tassebekkveien. For masser sgr for flyplassen vil Fv. 272/E18 Torpveien bli en viktig transportare opp
til E18 og videre til deponi. Transportlengde opp til E18 er tre til fire kilometer.

For korridorer gst for flyplassen, Unneberg- og Gokstadkorridoren, vil overskuddsmasser langs den
nordre delen av flyplassen fraktes via Fv. 557 Tassebekkveien opp til E18 og videre til deponi,
transportlengde til E18 to til tre kilometer. Masser langs den sgndre delen av flyplassen fraktes via Fv.
272 Stangeveien opp til E18 med transportlengde fem til seks kilometer. Transportlengde for
overskuddsmasser for disse korridorene vil bli noe lenger opp til E18 enn for Torp vest-korridorene.

For Torp vest-korridorene og for Unnebergkorridoren vil masser fra Mokollen tunnel og fra
Unnebergdalen vil Ringveien opp til Sandefjordveien og videre til E18 bli en viktig transportare.
Transportlengde tre til fire kilometer.

Gokstadkorridoren fra Stavnum til Virik har underskudd av steinmasser som forutsettes dekket av
strekning nord for Stavnum. Steinmasser forutsettes fortlgpende lagt ut i linja og det vil bli liten
mengde transport av steinmasser pa offentlig veg pa denne strekning. Overskuddet av lgsmasser
forutsettes fiernet via Fv. 272 Stangeveien, via Fv. 270 Rastadveien/Ringveien og via
Sandefjordsveien opp til E18, transportavstand to til fire kilometer.

Totale mengder masser mellom Stokke og Virik er:
e Torp vest-korridoren ca. 0,8 millioner pfm?® steinmasser og ca.1,5 millioner pfm? lgsmasser
e Torp vest-korridoren via Storas ca. 0,6 millioner pfm? steinmasser og ca.1,45 millioner pfm?
lgsmasser
e Unnebergkorridoren ca. 0,65 millioner pfm?® steinmasser og ca.0,8 millioner pfm?® lasmasser
e Gokstadkorridoren ca. 0,2 millioner pfm?® steinmasser og ca.0,5 millioner pfm? lgsmasser

Omregnet i lase masser pa lastebil tilsvarer dette for:
e Torp vest-korridoren ca. 2,8 millioner m® stein- og lgsmasser
e Torp vest-korridoren via Storas ca. 2,4 millioner m? stein- og lgsmasser
e Unnebergkorridoren ca. 1,85 millioner m? stein- og lasmasser
e Gokstadkorridoren er ca. 0,8 millioner m? stein- og lgsmasser

6.2.3 Virik — Kleivertunnelen

6.2.3.1 Virik-Lagen

Pa denne strekningen er det to korridorer, Verningen- og Stalakerkorridoren, der Stalakerkorridoren
har to alternativer (vest og @st).

Mellom Virik og Lagen er det fa kryssende fylkesveger med god vegstandard som kan brukes som
transportveger til deponi vest for E18. Det forutsettes mye massetransport i linja eller pa midlertidige
anleggsveger/permanente driftsveger fram til offentlige veier som kan brukes til anleggstrafikk.

For den nordre delen av Verningenkorridoren vil det vaere aktuelt & bruke Fv.180 Furustadveien —
Fv.169 Gml. Ravei — Fv. 256 Sgrlandske Hovedvei opp til E18 og videre til deponi. Transportlengde til
E18 er seks til syv kilometer. For strekningen forbi tettstedet Verningen vil Fv.163 Hakenstadveien bli
brukt til massetransport med transportlengde til E18 pa tre til fire kilometer og for strekningen naermest
Lagen benyttes Fv. 162 Rauanveien med transportlengde to til tre kilometer til E18. Det vil sannsyn-
ligvis bli behov for forsterkning av deler av vegene for & gke baereevnen for & klare massetransporten
fra linja.

Stalakerkorridorene vest og gst har transportveger og transportlengder som Verningenkorridoren pa
strekningen Virik — Furustad, med unntak av Stalaker gst som krysser eksisterende spor mellom Virik
og Furustad. Her forutsettes Skiringssalsveien flyttet og ferdig bygget far anleggsarbeider med baner
starter. Ny Skiringssalsvei vil bli brukt til massetransport fram til Sandefjordsveien ved anleggsarbeider
ast for eksisterende spor. Transportlengde opp til E187 via Sandefjordsveien er ca. syv kilometer.
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Fra Furustad mot sar fram til Stalaker vil Stalakerkorridorene bruke samme transportarer, men med
noe lenger transportavstand opp til E18 for Stalaker gst. Det forutsettes bruk av Fv.146 Skalleberg-
veien fram til Fv.180 Furustadveien og videre mot E18 p& samme veier som Verningenkorridoren.
Transportavstand fra gstre trasé ca. 4,5 - 5 kilometer og for vestre trasé 4 - 4,5 kilometer opp til E18.

Fra Stalaker fram til Lagen vil Fv.163 Hakenstadveien vil bli brukt som transportvei. Transportavstand
til E18 er ca. 4,5 - 5 kilometer.

Totale mengder masser mellom Virik og Lagen er:
e Verningenkorridoren ca. 0,5 millioner pfm? steinmasser og ca.0,5 millioner pfm® lasmasser
e Stalaker vest, ca. 0,3 millioner pfm? steinmasser og ca.0,45 millioner pfm? lgsmasser
e Stalaker gst, ca. 0,3 millioner pfm? steinmasser og ca.0,5 millioner pfm? lzsmasser

Omregnet i lgse masser pa lastebil tilsvarer dette for:
e Verningenkorridoren ca. 1,3 millioner m®stein- og lgsmasser
e  Stalaker vest, ca. 0,9 millioner méstein- og lgsmasser
o Stalaker @st, ca. 0,95 millioner m® stein- og lasmasser

6.2.3.2 Lagen - Kleivertunnelen

Mellom Lagen og Hammerdalen er det tunneler og store mengder tunnelmasser som skal fiernes. Fra
Byskogtunnelen er det tenkt & transportere tunnelmassene ut fra tverrslag ved Lagen med masse-
transport via Rv. 40 Elveveien opp til E18. Transportlengde opp til E18 fra tverrslag ca. 4,5 - 5
kilometer.

For de apne byggegropene for bygging av betongtunnel i omradet ved Herregarden i Indre havn-
korridoren vil masser og anleggstrafikk ga pa gater ned til Storgata og videre via Storgata opp til E18,
transportavstand to til tre kilometer. Videre langs gstsiden av Farriselva vil det stort sett bli anleggs-
trafikk for byggematerialer til bruer og konstruksjoner og lite massetransport unntatt fyllmasser for
sporomrade mellom stgttemurer

For Kongegata lav og hagy vil den apne byggegropen/lasmassetunnelen mellom bergtunnel og
Hammerdalen tas ut via gater i Larvik sentrum. Hvilke gater som brukes til enhver tid avhenger hvilken
strekning av byggegropen som bygges. Massene kjgres til Storgata og videre opp Hammerdalen opp
til E18, transportavstand en til tre kilometer.

@st for Farriselva ligger Indre havn- og Kongegatakorridorene i tilnaermet samme trasé, men med
forskjellig hayde over Farriselva og inn i skjaering/tunnel pa vestsiden av Hammerdalen. Masser gst
for Farriselva transporteres via Brunlanesveien ut til E18. Transportavstand mindre enn 0,5 km.

Totale mengder masser mellom Lagen og tilkobling Kleivertunnelen er:
e Indre Havn lav ca. 0,35 millioner pfm3 steinmasser og ca.0,3 millioner pfm?® lgsmasser
e Indre Havn hgy ca. 0,4 millioner pfm? steinmasser og ca.0,2 millioner pfm?® lzsmasser
e Kongegata lav 0,4 millioner pfm? steinmasser og ca.0,35 millioner pfm? lgsmasser
e Kongegata hgy 0,4 millioner pfm® steinmasser og ca.0,3 millioner pfm? lgsmasser

Omregnet i lase masser pa lastebil tilsvarer dette for:
e Indre Havn lav ca. 0,85 millioner me stein- og lasmasser
e Indre Havn hgy ca. 0,85 millioner m?stein- og lgsmasser
e Kongegata lav 1,0 millioner m®stein- og lgsmasser
e Kongegata hgy 0,95 millioner m3stein- og lgsmasser
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Tabell 6-1 Masseoversikt i pfm?® for alternative korridorer fra Akersvannet nord for Stokke til Larvik

Sprengt stein Lesmassar
Linje Strekn.nr. Strekningsnavn prengt 3 5
[pfm’] [pfm’]
1/2 Kobling Akersvannet vest/gst - Stokke -8 000 19 000
Kabling Akersvannet 3 Stokke -6 000 23000
vest/est via Stokke og 4 Stokke - Torp Sandefjord lufthavn 49 000 913 000
Torp vest-korridoren til 8 Torp Sandefjord lufthavn - Mokollen 636 000 463 000
Virik 10 |Mokollen - virik 87000 37 000
Totalt 758 000 1521000
1/2 Kobling Akersvannet vest/gst - Stokke -8 000 19 000
Kabling Akersvannet 3 Stokke -6 000 23000
vest/ast via Stokke og 4 Stokke - Torp Sandefjord lufthavn 49 000 913 000
Torp vest-korridoren og 9 Torp Sandefjord lufthavn via Stords - Mokellen 433 000 393 000
Storas il Virik 10 |Mokollen - Virik 87 000 37000
Totalt 555000 1451000
1/2 Kobling Akersvannet vest/@st - Stokke -8 000 19 000
Kaobling Akersvannet 3 Stokke -6 000 25000
vest/ast via Stokke og 5 Stokke - Stavnum 246 000 171000
Unnebergkorridoren til 6 Stavnum via Unnebarg - Mokollen 297 000 517 000
Virik 10 |Mokollen - Virik 79000 51000
Totalt 608 000 787 000
] 1/2 Kobling Akersvannet vest/ast - Stokke -8 000 19000
K{’E' ing A"eés"’:k”“m 3 Stokke -6 000 23 000
vest/est via Stokke og ;
Gokstadkorridaren il 5 Stokke - Stfwnum _ 246 000 171 000
Virik 7 Stavnum via Gokstad - Virik -58 000 304 000
Totalt 174 000 523000
Virik via Verningen- 11 Virik - Furustad [kobling Verningen og Stalaker vest) -32 500 55000
korridoren og Indre havnd 12 Furustad via Verningen - Byskogen 594 000 4566 000
kormdoren lav til 16 Byskogen via Indre hawn, lav - Kleivertunnelen 225000 242000
Kieivertunnelen Totalt 786 500 763 000
Virik via Vemingen- 1 Virik - Furustad [kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55000
kormidoren og Indre havnd 12 Furustad via Verningen - Byskogen 616 000 466 000
karridoren hay til 17 Byskogen via Indre hawn, hgy - Kleivertunnelen 257 000 212 000
Kieivertunnelen Totalt 840 000 733 000
Virik via Vemingen- 11 Virik - Furustad (kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55000
kormidoren og 12 Furustad via Verningen - Byskogen 594 000 466 000
Kongegatakorridoren 18 Byskogen via Kongegata hey - Kleivertunnelen 293 000 290 000
hay til Kleivertunnelen Totalt 254 000 811 000
Virik via Verningen- 11 Virik - Furustad (kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55 000
kornidoren og 12 Furustad via Verningen - Byskogen 594 000 4566 000
Kongega_rako.rn'doren lav 19 Byskogen via Kongegata lav - Kleivertunnelen 272000 347 000
bl Klewvertunnelen Totalt 833 000 868 000
o 11 Virik - Furustad (kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55 000
) V;":}k via Sf;fa"ﬁ;d 13 Furustad via Stalaker vest - Stalaker 123 000 268 000
ormdoren vest og indre 15 |Stalaker - Byskogen 294 000 113 000
havn-korridoren lav til - - -
Kleivertunnelen 16 Byskogen via Indre hawn, lav - Kleivertunnelen 225 000 242 000
Totalt 609 000 678 000
. 11 Virik - Furustad {kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55 000
. V;"::‘ via Sf;fa"e!;d 13 |Furustad via Stalaker vest - Stalaker 123 000 268 000
orridoren vest og Indre - 3 ”
havn-korridoren hay til .15 Stalaker - B_yskogen : 294 000 113 000
Kleivertunnelen 17 Byskogen via Indre hawn, hgy - Kleivertunnelen 279 000 212 000
Totalt 663 000 548 000
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Linje Strekn.nr. Strekningsnavn Sprengt iten Lmsmas:er
i [pfm’] [pfm]
11 Virik - Furustad (kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55 000
Virik via Stalaker- 13 |Furustad via Stalaker vest - Stalaker 123 000 268 000
Kzfgaﬁiziﬁ;‘zn 15 Stalaker - Byskogen 294 000 113 000
hay til Kleivertunnelen 18 Byskogen via Kongegata hgy - Kleivertunnelen 293 000 2590 000
Totalt 677 000 726 000
11 Virik - Furustad (kobling Verningen og Stalaker vest) -33 000 55 000
Virk via Stélaker- 13 |Furustad via Stalaker vest - Stalaker 123 000 268 000
Ko:ggfa?;ﬁ?rgf iay|___15 |stilaker - Byskogen 254 000 113 000
#il Kleivertunnelen 13 Byskogen via Kongegata lav - Kleivertunnelen 272000 347 000
Totalt 656000 783 000
Virik via Stilaker- 14 Virik via Stalaker gst - Stalaker 51000 380000
korridoren est og Indre 15 Stilaker - Byskogen 294 000 113000
havn-korridoren lav til 16 Byskogen via Indre hawn, lav - Kleivertunnelen 225 000 242 000
Kleivertunnelen Totalt 600 000 735 000
Virik via Stalaker- 14 virik via Stalaker gst - Stalaker 81000 380000
korridoren est og Indre 15 Stalaker - Byskogen 294 000 113 000
havn-korridoren hay til 17 Byskogen via Indre havn, hgy - Kleivertunnalen 279 000 212 000
Kleivertunnelen Totalt 654 000 705 000
Virik via Stilaker- 14 virik via Stalaker gst - Stalaker 81000 380000
korndoren ast og 15 Stalaker - Byskogen 294 000 113 000
Kongegatakorridoren 18 Byskogen via Kongegata hgy - Kleivertunnelan 293 000 250 000
hay til Kleiverfunnelen Totalk 668 000 783 000
Virik via Stlaker- 14 Virik via Stalaker gst - Stalaker §1000 380000
korrdoren ast og 15 Stalaker - Byskogen 294 000 113 000
Kongegatakorridoren lav 19 Byskogen via Kongegata lav - Kleivertunnelen 271 000 347 000
til Kieivertunnelen Totalk 546 000 240 000
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7 KIORETIDSBEREGNINGER

7.1 Metode

For & beregne kjaretider er det benyttet programmet OpenTrack. Geometri (kurvatur, stigning og
lengder) fra gjeldende korridorer er importert og tilrettelagt til & inneholde forenklet signalanlegg med
start og stopp pa stasjonene. Med geometri som input er det bygget forenklede ruteplaner som er
simulert for de ulike korridorene.

For regiontog/InterCity-tog med stopp pa alle stasjoner er det benyttet materiell av typen Stadler Flirt
type 74 dobbeltsett med maksimal tillatt hastighet pa 200 km/t. For fierntog med begrenset stopp-
mgnster er det benyttet materiell av typen Velaro med maksimal tillatt hastighet pa 250 kmlt.

Det er forutsatt en oppholdstid pa stasjonene pa ett minutt, med unntak av Tgnsberg stasjon pa to
minutter. Kjgretidspaslaget? er satt til tolv prosent i hovedplan.

7.2 Resultat

Et av hovedmalene med InterCity-prosjektet er & redusere reisetiden. For korridorene som ble utredet
i KVUen ble det gjennomfart kjgretidsberegninger med kjgretidspaslag pa 10 prosent. Disse
beregningene ble kvalitetssikret i forbindelse med utarbeidelsen av Konseptdokumentet. Tabell 7-1
viser kjgretidsmal for Tgnsberg og Porsgrunn samt beregningene fra KVUen [23] og
Konseptdokumentet [1].

Tabell 7-1 Kjgretidsmal fra Oslo S

Beregninger Tgnsberg [min] Porsgrunn [min]
Mal KvVU 60 90

Oppnédd KVU 60 96

Beregnet InterCity 2015 62 97

Beregnet InterCity 2016 61 95-97

Kjaretidsmal fra Tensberg til Porsgrunn basert pa malet for KVU er i prosjektet definert til 28 minutter
forutsatt 2 minutter oppholdstid i Tgnsberg. Kjgretidsberegninger for strekningen Tgnsberg -
Porsgrunn er vist i Tabell 7-2 for InterCity-tog som stopper ved alle stasjoner, og i Tabell 7-3 for
fierntog.

Tabell 7-2 Kjgretidsberegninger Tansberg — Porsgrunn for stoppende InterCity-tog

Tgnsberg — Porsgrunn (stoppende InterCity-tog)

Korridorkombinasjoner Kjaretid (12% paslag)
Vearkorridoren — Gokstadkorridoren — Indre havn-korridoren — Porsgrunn 00:33:56
Vearkorridoren — Gokstadkorridoren — Kongegatakorridoren — Porsgrunn 00:33:20
Vearkorridoren — Unnebergkorridoren — Indre havn-korridoren — Porsgrunn 00:33:12
Vearkorridoren — Unnebergkorridoren — Kongegatakorridoren — Porsgrunn 00:32:37
Vearkorridoren — Torp vest-korridoren — Indre havn-korridoren — Porsgrunn 00:33:19
Vearkorridoren — Torp vest-korridoren — Kongegatakorridoren — Porsgrunn 00:32:43

2 Kjaretidspaslag legges til tiden toget bruker pa a kjgre mellom stasjonene med tillatt hastighet.
Paslaget fungerer som en buffer som sikrer fleksibilitet i togtrafikken. Bufferen vil bidra til & forhindre at
forsinkelser pa ett eller flere tog far falgekonsekvenser pa gvrig togtrafikk.
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Tabell 7-3 Kjgretidsberegninger Tansberg — Porsgrunn for fierntog
Tgnsberg — Porsgrunn (fierntog)

Korridorkombinasjoner Kjaretid (12% paslag), Kjaretid (12% paslag),
Stopp Tegnsberg og Stopp Tensberg, Torp og
Porsgrunn Porsgrunn

Vearkorridoren — Gokstadkorridoren — Indre 00:24:10 00:28:04

havn-korridoren — Porsgrunn

Vearkorridoren — Gokstadkorridoren — 00:22:35 00:26:28

Kongegatakorridoren — Porsgrunn

Vearkorridoren — Unnebergkorridoren — Indre 00:22:07 00:26:24

havn-korridoren — Porsgrunn

Vearkorridoren — Unnebergkorridoren — 00:20:32 00:24:49

Kongegatakorridoren — Porsgrunn

Vearkorridoren — Torp vest-korridoren — Indre 00:22:15 00:26:24

havn-korridoren — Porsgrunn

Vearkorridoren — Torp vest-korridoren — 00:20:40 00:24:49

Kongegatakorridoren — Porsgrunn

Forelagpige kjaretidsberegninger for Stokke - Larvik stasjon er vist i Tabell 7-4. Kjaretider i tabellen er
inkludert et kjgretidspaslag pa 12 prosent, i tillegg til 1 minutt oppholdstid pa stasjonene ved Torp og
Sandefjord. Det er ikke skilt mellom Stalakerkorridoren og Verningenkorridoren i kjgretidsbereg-
ningene. Med minimal lengdeforskjell pa korridorene og hay hastighet, er kjgretidsdifferansen pa disse
korridorene vurdert til & vaere minimal. | tillegg til kjeretider vist i Tabell 7-4 er det beregnet kjgretider
fra Larvik stasjon — Porsgrunn. Kjgretiden er beregnet til 10 minutter og 30 sekunder for Indre havn-
korridoren, og 10 minutter for Kongegatakorridoren.

Tabell 7-4 Kjgretidsberegninger Stokke — Larvik stasjon

Stokke — Larvik

Korridorkombinasjoner Kjaretid (12% paslag)
Gokstadkorridoren - Stalakerkorridoren/Verningenkorridoren - 00:16:39
Indre havn-korridoren

Gokstadkorridoren - Stalakerkorridoren/Verningenkorridoren - 00:16:34
Kongegatakorridoren

Unnebergkorridoren - Stalakerkorridoren/Verningenkorridoren - 00:15:55
Indre havn-korridoren

Unnebergkorridoren - Stalakerkorridoren/Verningenkorridoren - 00:15:50
Kongegatakorridoren

Torp vest-korridoren - Stalakerkorridoren/Verningenkorridoren - 00:16:02
Indre havn-korridoren

Torp vest-korridoren - Stalakerkorridoren/Verningenkorridoren - 00:15:57
Kongegatakorridoren

7.3 Oppsummering

For stoppende InterCity-tog er forskjellen i kjgretid liten mellom raskeste og seneste korridorkombi-
nasjon, gitt Vearkorridoren mellom Tgnsberg og Stokke. Kun litt over ett minutt skiller raskeste fra
seneste korridorkombinasjon. Grunnen til liten forskjell i kjgretid kommer av at togene stopper hyppig
og klarer ikke benytte seg fullt ut av hay tillatt hastighet gjennom stasjonene i Sandefjord og Larvik.

Raskeste korridorkombinasjon:
Vearkorridoren — Torp vest-korridoren — Kongegatakorridoren — Porsgrunn

Seneste korridorkombinasjon:
Vearkorridoren — Gokstadkorridoren — Indre havn-korridoren — Porsgrunn.

For fierntog er forskjellen starre mellom korridorkombinasjonene. Tre minutter skiller raskeste
korridorkombinasjon fra seneste og er de samme som nevnt ovenfor.




InterCity-prosjektet Side: 146 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

Beregnet kjaretid for InterCity gjennomfart i 2017 gir ikke forbedret kjgretid pa strekningen sammen-
lignet med beregnet InterCity 2016. Reisetid pa strekningen Tgnsberg — Porsgrunn beregnet i 2017
ligger mellom 32,5 og 34 minutter avhengig av korridorkombinasjon, forutsatt raskeste alternativ
mellom Tansberg og Stokke. Gitt reisetidsmalet i KVU pa 28 minutter (ekskludert oppholdstid i
Tensberg) overskrider korridorkombinasjonene reisetidsmalet med 4-6 minutter forutsatt raskeste
alternativ mellom Tansberg og Stokke. Samtidig er det benyttet 10 prosent kjgretidspaslag i KVU og
12 prosent i Hovedplan. Dette tilsvarer ca. 30 sekunder i forskjell i kjgretid, noe som betyr at
korridorkombinasjonene vil veere naermere kjgretidsmalet med redusert kjgretidspaslag.

Tabell 7-5 Oppsummering av kjaretid for stoppende tog pa strekningen Tensberg — Porsgrunn. Det er
ikke skilt mellom Verningen- og Stalakerkorridoren. Mellom Tgnsberg og Stokke er raskeste korridor
Vear) lagt til grunn.

Tansberg — Porsgrunn (Gjennomgéende alternativer) Kjaretid [mm:ss] Differanse
12 % paslag [mm:ss]

Unneberg + Kongegata 32:37 -
Torp vest + Kongegata 32:43 00:06
Unneberg + Indre havn 33:12 00:35
Torp vest + Indre havn 33:19 00:42
Gokstad + Kongegata 33:20 00:43
Gokstad + Indre havn 33:56 01:19
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8 RAMS-VURDERINGER

RAMS-vurderingene skal vise i hvilken grad alternativene oppnar RAMS-maélene. Under presenteres
hovedresultatene fra analysene som er utfgrt i prosjektet.

8.1 RAM-analyse

Det er gjennomfart en kvantitativ RAM-analyse for strekningen Tgnsberg — Larvik [31]. De gjennom-
farte beregningene for oppetid viser at det er liten margin mellom akseptkriteriet og beregnede
forsinkelsestimer. Alternativene med kortest reisetid har darligst maloppnaelse. Dersom reisetiden
okes i disse alternativene kommer de beregningsmessig bedre ut i forhold til mal for oppetid. De
beregnede forskjellene i oppetid er vurdert & veere marginale, og innenfor usikkerheten til bereg-
ningene. Det er vurdert at resultatene ikke gir grunn til & anbefale enkelte korridorer framfor andre.

Til tross for stor usikkerhet i beregningene, konkluderes det med at det for planstrekningen Tgnsberg-
Larvik er sannsynlig & kunne n& de RAM-krav og mal som er besluttet for InterCity-strekningene.

I tillegg er det gjennomfgrt en kvalitativ vurdering med hovedfokus péa vedlikehold pa strekningen
Stokke — Larvik [20]. | denne vurderingen er RAM-forhold i de ulike korridorene identifisert, og det er
forslatt tiltak som anbefales at falges opp for a fa en best mulig RAM-ytelse pa ferdig anlegg.

Spesielle RAM-forhold som er identifisert for de ulike korridorene pa strekningen Stokke — Larvik er
listet under og oppsummert i Tabell 8-1. Det er markert med kryss i tabellen hvilke RAM-forhold som
gjelder spesielt de ulike korridorene.

Av spesielle RAM-forhold trekkes fglgende fram:

1. Heye og dype skjeeringer kan gjgre tilkomst og gjennomfgring av vedlikehold utfordrende og
tidkrevende. @stlig alternativ i Torp vest-korridoren og Verningenkorridoren skiller seg ut med
spesielt lange og dype skjeeringer.

Sporveksel i dyp skjeering i Verningenkorridoren med vanskelig tilkomst for vedlikehold.

Dérlig omradestabilitet med fare for kvikkleireskred i flere av korridorene. Usikkerhet knyttet til
tiltak for & sikre omradestabilitet vurderes a veere starst i Verningenkorridoren og
Gokstadkorridoren.

4. Usikkerhet knyttet til om nzaerhet til flyplass kan pavirke oppetiden til banen i Torp vest-
korridoren.

5. Tunneler og bruer er mer vedlikeholdskrevende enn dagsone. Det er stor andel tunnel i Torp
vest via Storas, Indre havn-korridoren (begge alternativ) og Kongegatakorridoren. | de to
sistnevnte korridorene er det ogsa stor andel bru.

6. Sporveksler i tunnel er vedlikeholdskrevende og krever sportilgang. Det er sporveksler i tunnel
i Torp vest-korridoren (begge alternativ), Unnebergkorridoren, Kongegatakorridoren og Indre
havn-korridoren (begge alternativ).

7. Lavbrekk i tunnel krever omfattende dreneringslgsninger med tilhgrende vedlikehold. Det er
lavbrekk i tunnel i Torp vest-korridoren (begge alternativ), Unnebergkorridoren,
Kongegatakorridoren og Indre havn-korridoren (hgy lgsning).

8. Kort avstand mellom kontaktledningsanlegg og bygninger i Stokke (Torp vest-korridoren,
Unnebergkorridoren og Gokstadkorridoren) og Indre havn-korridoren (begge alternativ). Dette
kan medfgre at banen ma stenges for & kunne utfgre vedlikeholdsarbeid og lignende pa
bygningene.

9. Overbygg over deler av plattformene ved Larvik stasjon i Kongegatakorridoren, som del av
tunnel, kan gi gkt vedlikeholdsbehov.

10. Hgyspent regionallinje krysser over spor i Gokstadkorridoren, Verningenkorridoren og
Stalakerkorridoren (begge alternativ). Begge spor kan potensielt matte stenges for & kunne
utfare vedlikehold pa heyspent.
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Tabell 8-1 Spesielle RAM-forhold for de ulike korridorene

medfgre flom og stenging av banen. Omfanget av bekkelukkinger er starst i

Stalakerkorridoren (begge alternativ).

redusert kapasitet i en avvikssituasjon, som fglge av lenger motstrgmskjgring.

11. Det er flere bekkelukkinger pa strekningen. Mangelfullt vedlikehold av bekkelukkingene kan

12. Det er lang avstand fra overkjgringsslgyfe i Verningenkorridoren til stasjon i Larvik. Dette gir

Nr.

Korridor/
RAM-forhold

Torp vest

Unneberg

Gokstad

Verningen

Stalaker

Indre
havn

Kongegata

1

Haye og dype
skjeeringer

X
(ostlig
alternativ)

X

Sporveksel i
dyp skjeering

Darlig
omrade-
stabilitet

Neerhet til
flyplass

X

Stor andel
tunnel (og
bru)

X
(via
Storas)

Sporveksler i
tunnel

X

X

Lavbrekk i
tunnel

X

X

(hay
Igsning)

Kort avstand
mellom KL og

bygning

X

Overbygg
over deler av
plattformene
som del av
tunnel

10

Hayspent
regionallinje
krysser spor

11

Mange
kryssende
bekker

12

Lang avstand
mellom
overkjarings-
slgyfe og
stasjon

Videre arbeid omfatter naermere vurdering av identifiserte RAM-forhold og tiltak. Identifiserte RAM-
forhold med tilhgrende tiltak registreres i RAM- og farelogg [19] for strekningen Stokke-Larvik og

falges opp videre gjennom denne.

8.2 Risikovurdering

Det er gjennomfgrt en risikovurdering [5] med formalet & identifisere farer og mulige hindringer for & na
prosjektets malsetninger til sikkerhet. Risikovurderingen er gjennomfart som en kvalitativ vurdering av
risiko for liv/helse ved ferdig bygget anlegg.
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Det er ikke funnet vesentlig grunn til & anbefale noen av korridorene framfor de andre, og samtlige
korridorer forventes & kunne prosjekteres slik at de vil kunne tilfredsstille Bane NORs akseptkriterier
for sikkerhet. Det er likevel stgrre usikkerhet knyttet til enkelte av de identifiserte farene, og noen av
farene har behov for mer omfattende sikkerhetstiltak enn andre. Disse farene er listet under og
oppsummert i Tabell 8-2. Det er markert med kryss i tabellen hvilke farer som gjelder for hvilke
korridorer.

Av spesielle farer trekkes fglgende fram:

1.

10.

11.

12.

13.

Fare for at masser fra skjaeringer og skraninger havner i sporet. Torp vest-korridoren (a@stre
alternativ) og Verningenkorridoren skiller seg ut med spesielt lange og dype skjaeringer.

Dérlig omradestabilitet med fare for kvikkleireskred i flere av korridorene. Usikkerhet knyttet til
tiltak for a sikre omradestabilitet vurderes & veere starst i Verningenkorridoren og
Gokstadkorridoren.

| Torp vest-korridoren gar traseen naer Torp Sandefjord lufthavn. P& hovedplanniva er det ikke
endelig avklart om traseene slik de ligger kan pavirke flyplassens radarer og flyenes
navigasjonssystemer. Det er derfor satt opp en fare for fly i sporet (flyulykke) for denne
korridoren.

Kort avstand mellom tunneler medfgrer fare for at farer ikke klarer & beregne starttidspunkt for
nedbremsing ved brann i tog og kjgrer inn i neste tunnel, istedenfor & stoppe i dagsone. Faren
gjelder i Torp vest-korridoren (via Storas) og Stélakerkorridoren (begge alternativ).

Kombinasjonen av innkjgrsignal og lavbrekk i tunnel gker sannsynligheten for at tog i brann
ma stoppe i tunnelen og at rayk spres i begge retninger. Det er tunneler med kombinasjonen
innkjarsignal og lavbrekk i Torp vest-korridoren (begge alternativ), Unnebergkorridoren,
Kongegatakorridoren og Indre havn-korridoren (hgy lgsning).

Ved bekkelukkinger er det fare for flom og utvasking av underbygningen. Omfanget av
bekkelukkinger er starst i Stalakerkorridoren (begge alternativ).

Hayspent regionallinje krysser over spor i Gokstadkorridoren, Verningenkorridoren og
Stalakerkorridoren (begge alternativ). Dette medfarer fare for at hayspent faller ned pa spor.

Traseene krysser Lagen pa bru, og det er tenkelig at dette er et sted hvor personer kan finne
pa a ta seg inn pa sporomradet for & hoppe fra bru og ut i L&gen. Dette gjelder i
Verningenkorridoren og Stalakerkorridoren (begge alternativ) og medferer fare for pakjersel.

Trasé neer steinindustri medfarer fare for at stein fra sprenging i steinbrudd havner i sporet.
Traseen gar neer steinindustri i Stalakerkorridoren (begge alternativ).

Kort avstand mellom bygninger og kontaktledningsanlegg medfgrer fare for
stramgjennomgang ved vedlikeholdsarbeid eller lignende pa bygning. Faren gjelder i Stokke
(Torp vest-korridoren, Unnebergkorridoren og Gokstadkorridoren) og Indre havn-korridoren
(begge alternativ).

Delvis overbygde plattformer som del av tunnel pa Larvik stasjon i Kongegatakorridoren gir
ulike lysforhold pé& plattform. Dette kan gjere det vanskelig for farer og ombordansvarlig & se
om det er klart for avgang, og klarsignal for kjaring kan bli gitt far avstigning/pastigning av tog
er ferdig.

Pa Larvik stasjon i Kongegatakorridoren kan hagy gjennomkjgringshastighet og delvis
overbygde plattformer som del av tunnel fgre til personskader som fglge av trykk-/sugkrefter.

Deler av plattformene pé Larvik stasjon i Kongegatakorridoren ligger som del av tunnel. Dette
innebeerer at rgyk fra en brann i tunnelen kan spres til plattformene og skade personer som
oppholder seg der.
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Tabell 8-2 Spesielle farer for de ulike korridorene

Nr.

Korridor/
Fare

Torp vest

Unneberg

Gokstad

Verningen

Stalaker

Indre
havn

Kongegata

1

Masse fra
skjeeringer og
skraninger havner
i sporet

X
(ostlig
alternativ)

X

Darlig
omradestabilitet

Fly i sporet

X

Kort avstand
mellom tunneler
med over 1000
meters lengde

X
(via
Storas)

Kombinasjon av
lavbrekk og
innkjgrsignal i
tunnel

X

X
(hay
lgsning)

Flom ved
bekkelukking
under banen med
fare for utvasking
av
underbygningen

Hayspent
regionallinje
krysser spor

Pakjarsel av
personer pa bru

Stein fra
sprenging i
steinbrudd havner
i sporet

10

Kort avstand
mellom KL og

bygning

11

Klarsignal for
kjgring blir gitt far
avstigning/
pastigning av tog
er ferdig

12

Skade pa
passasjerer pa
plattform som
falge av trykk-
/sugkrefter

13

Brann i tunnel gir
rgykspredning til
plattformer

Videre arbeid omfatter naermere vurdering av identifiserte farer og tiltak. Identifiserte farer med

tilhgrende tiltak registreres i RAM- og farelogg [19] for strekningen Stokke-Larvik og fglges opp videre
gjennom denne.

8.3 Anbefaling

Basert pa gjennomfgrte RAMS-vurderinger er det ikke funnet vesentlige grunner til & anbefale noen av
korridorene framfor andre. Alle korridorer forventes & kunne prosjekteres slik at RAMS-malene blir
nadd.
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9 KOSTNADSESTIMERING OG USIKKERHETSANALYSE

9.1 Prosjektkostnad

Som grunnlag for usikkerhetsanalysen er det beregnet en prosjektkostnad(grunnkalkyle/basiskostnad)
for alle delstrekninger. Estimeringen er utfgrt av NOAV med innspill fra Bane NOR pé kostnader pa
grunnerverv og byggherrepaslag. Estimeringen fglger kravene i Bane NORs estimeringshandboken
STY-600466, rev.007. | henhold til STY-600466 skal hovedplaner ha estimatklasse 1. Det er benyttet
«nedenfra og opp-metodikks». Prosjektet er i en hovedplanfase og typisk ngyaktighet i estimatet er +/-
20 prosent.

Fagrapport kostnader Stokke-Larvik [14] beskriver hvordan estimeringen av prosjektkostnaden er
utfart, forutsetninger for og resultatene av estimeringen. Kostnader for Kongegatakorridoren, lav
lgsning framkommer i Fagrapport kostnader Kongegata lav i Larvik [17].

Potensielt salg av eiendommer, herunder etterbruk av eksisterende bane, er ikke inkludert
kostnadsestimatet.

Vedrgrende kostnader knyttet til bygging neer eksisterende spor, er det lagt til betydelige ekstra
kostnader pa grunn av de utfordringer og usikkerheter dette medfarer. Det er imidlertid ikke lagt til
kostnader for «buss for tog» nar eksisterende bane ma stenges, dette er spesielt aktuelt for
Gokstadkorridoren og Indre havn-korridoren som har lange stengeperioder. Dette legges inn i en
senere revisjon nar retningslinjene for estimering av slike kostnader er definert av Bane NOR.

Spennet i estimert prosjektkostnad for alle sammensatte alternativer mellom Stokke og Larvik i er i
stagrrelsesorden tre milliarder kroner.

9.2 Usikkerhetsanalyse

Metier OEC har utfart usikkerhetsanalyse av prosjektet Stokke - Larvik som er i hovedplanfasen.
Analysens formal har veert & gi et kvalitativt og kvantitativt bilde av kostnadsusikkerheten i prosjektet
og de foreliggende alternative lgsninger.

Rapporten vurderer at underlaget mottatt fra prosjektet framstar som godt gjennomarbeidet relatert til
hovedplanniva. Forutsetninger, priser, mengder er godt dokumentert i de kalkyler som er utarbeidet av
radgiver NOAV og som ble brukt som grunnlag i usikkerhetsanalysen for & vurdere
kostnadsusikkerhet.

For ytterligere detaljer se rapport fra usikkerhetsanalysen [7].

Kostnadsdifferansen for de ulike alternativene er vist i kapittel 11.1.1.6, 11.1.2.4, og 11.1.3.4. Det
bemerkes at differansen for flere av alternativene er innenfor usikkerheten.
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10 VIDERE PLANLEGGING OG GJENNOMFORING

10.1 Framdriftsplan fram til ferdigstillelse

Nasjonal transportplan for 2018 — 2029 legger opp til at strekningen Oslo — Tgnsberg skal vaere ferdig
utbygd innen 2024. Senere har Jernbanedirektoratet gjennom sitt handlingsprogram 2018-2029 [24]
endret dette til at dobbeltspor til Tgnsberg skal sta ferdig i 2025. Utbyggingen skal ifalge Nasjonal
Transportplan viderefgres til Skien i 2032 og til Lillehammer og Halden i 2034. InterCity-prosjektet skal
planlegge en moderne dobbeltsporet jernbane der den ikke allerede er bygget ut eller er under
bygging mellom Oslo og Lillehammer, Halden og Skien.

Det er utarbeidet en felles framdriftsplan for strekningen Stokke — Larvik, som bestar av 18 delstrek-
ninger fordelt pa 7 korridorer, som betyr 36 kombinasjonsmuligheter. | denne fasen er det derfor lagt
vekt pa & utarbeide en overordnet, felles plan for hele strekningen. For & komme fram til en felles
byggetid, har vi lagt vekt pa falgende forhold:

e Byggetid for stasjoner, lange tunneler, kompliserte betongtunneler og lange bruer.

e Unnga felles oppstart av alle arbeidene.

e Unnga felles avslutning av alle arbeidene.

Byggetidspunkt for stasjon Stokke er antatt og ma senere vurderes opp mot strekning T@nsberg —
Stokke (Akersvannet).

Planene viser at det vil ta fire til fem ar & bygge hver delstrekning (underbygning, jernbaneteknikk og
signal). I tillegg kommer ngdvendig tid for forberedende arbeid. Dette betyr oppstart av anleggs-
arbeidene senest i 2026. Det forutsetter da at arbeidene med grunnerverv er kommet godt i gang, slik
at dette ikke vil veere tidskritisk for utbyggingen.

Denne tidsplanen er meget stram og forutsetter at det er tilstrekkelig kapasitet hos byggherre,

konsulenter og entreprengrer. For & fa en bedre utnyttelse av bemanningen, maskiner og sa videre
hos alle parter, bgr anleggsstart (om mulig) settes til 2024 — 2025.

Fremdriftsplan: Vedtak KDP - byggestart

Versjon: 2018.08.28 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

2028

Low |2 [3ok |4 [ Lbow 2.«[5.« e L e T e o E e E e e e e A e o e e S o E e e o E e E R e b e b e

2w 30w 2w

Vedtak KDP 26.06.2020 h 4

Prosjektering detalj- og reguleringsplan

Behandling reguleringsplaner

Prekvalifisering

Bane NOR

Entreprengrer

Tilbudsfase

Bane NOR

Entreprendrer

Evaluering/forhandlinger

Kontrakt med entreprensgrer

Prosjektering og mobilisering

Byggestart
Forberedende arbeider

| Hovedarbeider h 4

Figur 10-1 Framdriftsplan: Vedtak KDP - byggestart
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Fremdriftsplan: Byggestart - ibrukstakning
Versjon: 2018-08-31 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

Arbeidsbeskrivelse/etapper ) X ET ) ) X £ [ ) £ ) ) ) ) £ ) e ) T T P T I e e e

Forberedelse/diverse arbeider:

Omlegging tekniske anlegg i bakken, omlegging veger,

rive hus, rydde traseen ect.

1 Kobling eksisterende spor Akersvannet - Stokke
Stokke - Torp Stokke stasjon
Stokke - Torp
Torp stasjon
1 Torp - @vre Hasle
Torp vest/Unneberg - @ure Hasle (betongtunnel)
Sandefjord (Furustad) @ure Hasle - Sandefjordveien (Sandefjord stasjon)

Sandefjord stasjon - Furustad

Kobling eksisterende spor Furustad

1 Torp - Sandefjord stasjon
Torp/Gokstad - Sandefjord stasjon (inkludert stasjon) - Furustad
Sandefjord [Furustad) Kobling eksisterende spor Furustad
2 Furustad - Lagen
Sandefjord - (Furustad - Byskogen) Krysse Ligen (bru) - Byskogen
3 Byskogen - Larvik stasjon (inkludert stasjon)
Larvik, Indre hawvn Larvik stasjon - Kleivertunnelen

Fobling eksisterende spor Kleivertunnelen
3 Byskogen - Larvik stasjon (inkludert stasjon)
Larvik, Kongegata Larvik stasjon - Kleivertunnelen

Istandsetting sentrum
Kobling eksisterende spor Kleivertunnelen
Felles Spor, KL, elektro, signal

Testing

Ibrukstakning L_

Fremdriftsplan viser ibrukstakning i 2032, som er i henhold til NTP 2018-2029 (side 279)

Figur 10-2 Framdriftsplan: Byggestart - ibrukstakning

Pa strekningen Stokke — Larvik, ca. 30 km, skal det bygges et dobbeltspor med store anleggstekniske
utfordringer som:

e Omfattende grunnforsterkninger og spuntarbeider

e Berg- og betongtunneler

e Mange konstruksjoner

Det ligger til rette for & dele strekningen Stokke — Larvik opp i to eller tre totalentrepriser. Dette kan
begrunnes med at markedet har fatt erfaring med & gjennomfare store anleggstekniske kontrakter.
Denne kompetansen bgr utnyttes med hensyn til framdrift og kostnader. Forhold som ma vektlegges
vil veere:

e Gjennomfgring med anlegg i darlige grunnforhold

e Driving av bergtunneler

e Bygging av betongtunneler og konstruksjoner (blant annet betong- og stalbruer)

e Ansvar for logistikk vedrgrende anleggsveier, transport av masser, maksimal utnyttelse av

mannskap og maskiner og lignende
e Entreprengrene beerer risiko

Entreprisekostnaden for strekningen er stipulert til & ligge mellom 10,5 milliarder kroner og 12,5
milliarder kroner. Ved & dele opp strekningen i tre totalentrepriser, sd innebzerer det at man inngar
kontrakter pa 4-5 milliarder kroner. Dette tilsvarer samme starrelse pa kontrakter som Nye veier har
inngétt den siste tiden (eksempelvis E39 Kristiansand-Mandal: 4 milliarder kroner, E18 Tvedestrand -
Arendal: 3,4 milliarder kroner.). Vedrgrende kontraktsum er tendensen at grensen tgyes oppover, slik
at det ikke er utenkelig at man kan redusere antall entrepriser til to.

Bygging av stasjonene er krevende, da de skal bygges med eksisterende spor i drift og samtidig ma ta
hensyn til sentrumsneer beliggenhet. Spesielt for Sandefjord og Larvik vil det kreves en detaljert
prosjektering for arbeidene kan igangsettes. Man bgr derfor vurdere om disse to stasjonene skal
utfgres som en tradisjonell utfgrelsesentreprise.

Forberedende arbeider, for eksempel omlegging VA/kabler, etablere riggomrader i pahuggsomrader
for tunnelarbeider, bekkekulverter, veier, rive hus, rydde trasé, montere anleggsgjerder og sa videre,
bar utfares som utfgrelsesentrepriser. Dette kan avklares ndr traseene er endelig bestemt samt nar
reguleringsplaner og grunnervervsavtaler foreligger.
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Jernbaneteknikk (med tilhgrende tekniske installasjoner i dagsone og i tunneler) og signal ligger til
rette for & gjennomfgres som tradisjonell utfgrelsesentreprise.

Strekningen T@nsberg — Stokke er ikke avklart. Bygging av denne strekningen kan gjennomfgres som
egen entreprise, eller det kan vurderes om det skal innga i samme entreprise som Stokke. Hvordan
markedet vil veere i 2025/26 med hensyn til kapasitet hos entreprengrer og konsulenter, er vanskelig &
uttale seg om. Men det man vet er at store veg -og jernbaneprosjekter, som er igangsatt eller er under
planlegging, er forutsatt ferdig bygget i 2025/26 slik at alle involverte parter, byggherre, konsulenter og
entreprengrer, vil ha mer kapasitet og erfaring med & gjennomfare store kontrakter enn i dag.

10.2 Faseplanlegging anleggsgjennomfaring

| Stokke skal det bygges et dobbeltspor med sideplattformer i tilneermet samme trasé og hgyde som
eksisterende spor. Faseplanene viser at det er mulig & bygge ny stasjon med to stengningsperioder
pa en til to maneder hver med tilkobling til eksisterende spor enten mot Tgnsberg eller mot
Sandefjord. Mellom de to stengeperiodene er Stokke stasjon i drift med ett spor og én plattform. Dette
kan fa konsekvenser for oppfyllelse av R2027 i denne perioden.

For Sandefjord foreligger det to alternative stasjonsplasseringer. For begge stasjonsalternativene skal
det bygges fire spor med mellomliggende plattformer.

| Gokstadkorridoren bygges ny stasjon pa eksisterende stasjonsomrade i Sandefjord, men lgftet fire til
fem meter over eksisterende sporomrade. Gokstadkorridoren har mye naerfgring og konflikt med eksi-
sterende spor helt fra eksisterende Torp stasjon. Det vil veere behov for to stengeperioder med hen-
holdsvis to og seks maneders varighet for & fa ferdigstille anleggsarbeidene og driftsette nytt
dobbeltspor og ny Sandefjord stasjon.

| Torp vest- og Unnebergkorridoren ligger sportrasé i tunnel gjennom Mokollen og ny Sandefjord
stasjon er plassert sgr for Sandefjordsveien. Sporene vil krysse over Sandefjordsveien pa bru og
krysse eksisterende spor sgr for veien. Det forventes to stengeperioder pa to til tre maneder hver for &
ferdigstille ny stasjon og koble til eksisterende spor sgr for stasjon

| Larvik er det vurdert to stasjonsplasseringer, en pa eksisterende stasjonsomrade ved havna, Indre
havn-korridoren, og en stasjonsplassering pa terreng/bru i forlengelsen av ny tunnel under Larvik
sentrum, Kongegatakorridoren.

Med Indre havn-korridoren vil det bli mye naerfgring/konflikt med eksisterende spor fra og med
eksisterende stasjonsomrade og opp Hammerdalen til kryssing av eksisterende spor. Total lengde
som er i direkte konflikt med eksisterende spor er ca. 1000 meter inklusive stasjonsomradet. Bade hay
og lav lgsning laftes over eksisterende stasjonsomrade. Pa grunn av nzerfaring og direkte konflikt med
eksisterende spor og at nytt spor vil ligge pa bru langs og delvis over eksisterende spor opp Hammer-
dalen, vil det bli lange stengningstider for & bygge og driftsette ny stasjon i Indre havn-korridoren. Det
forventes 12-14 maneders stengningstid av Larvik stasjon for & ferdigstille stasjon og spor opp til
sammenkobling med Kleivertunnelen. For a redusere stengetiden for tog retning T@nsberg/Oslo
foreslas & etablere en buttstasjon med to spor til plattform for nordgéende tog pa ferdig bygget stasjon
etter ca. seks maneders stengetid. Etter ytterligere seks maneder, kan ogsa spor i sgrgaende retning
apnes.

Kongegatakorridoren har kun konflikt med eksisterende spor ved kryssing opp i Hammerdalen far
tilkobling til eksisterende spor i Kleivertunnelen. Anslatt stengetid er to til tre maneder.
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10.3 Videre arbeid i detaljplanfasen

Nar korridor er valgt, og detaljplanfasen starter opp, anbefales det & starte med en optimaliseringsfase
far den detaljerte prosjekteringen begynner. Som underlag til optimaliseringsfasen bgr det
gjennomfares ytterligere grunnundersgkelser for & redusere usikkerhet. Det er for gvrig gitt noen
tilrddninger til punkter det anbefales & se naermere pa i en optimaliseringsfase i kapittel 11.1.

| detaljplanfasen ma veglgsninger vurderes naermere, det samme gjelder plassering av teknisk utstyr
og atkomst for vedlikehold. Det ma gjennomfares vannlinjeberegninger for kryssende vannveier. Det
bar videre ses pa muligheter for & redusere stengetid pa eksisterende bane. Det ma ogsa sgkes etter
riggomrader for entreprengrer, transportveier for overskuddsmasser og arealer for massedeponi.
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11 OPPSUMMERING OG VURDERING

Bane NOR vil bygge sin anbefaling av endelig korridor som skal legges til grunn for kommune-
delplanen og for videre planarbeider pa elementene vist i Figur 11-1.

- Konsekvensutredning | Teknisk
' [ Prissatte og ikke " hovedplan
prissatte I
konsekvenser
Samfunns- Andre Risiko og .
; : z Teknisk
skonomisk samfunnsmessige sarbarhets . .
I funksjonalitet
analyse virkninger analyse (ROS)

W

Vurdering av maloppnéaelse

ANBEFALING

Figur 11-1 Prinsipp for sammenstilling av analyser, drofting og anbefaling.

Alle korridorer og alternativer vil bli vurdert opp mot malene slik de er beskrevet i kapittel 4 for & under-
sgke om de oppfyller malene og om alternativene har ulik grad av maloppnaelse.

Som det framkommer av figuren representerer Teknisk hovedplan (dette dokumentet) en del av
underlaget for vurdering av maloppnaelse.

Dette kapitlet inneholder farst et delkapittel om Teknisk funksjonalitet (kapittel 11.1), der de ulike
korridorenes egenskaper som ferdig bygget anlegg, anleggsperioden, samt usikkerhet og videre
arbeid beskrives. Kapittelet inneholder ogsa oversiktstabeller som synliggjer noen av forskjellene
mellom korridorene og alternativene, sett fra et teknisk synspunkt.

Deretter kommer et delkapittel (11.2) hvor maloppnaelsen er vurdert for de av méalene som kan
vurderes basert pa tekniske fag.

11.1 Oppsummering teknisk funksjonalitet

Gjennom hovedplanfasen har det vaert viktig & prosjektere gode lgsninger som tilfredsstiller alle krav,
bade krav til funksjonalitet (gitt i Konseptdokumentet) og tekniske krav (spesielt Teknisk regelverk og
Teknisk designbasis). Alle traseer i hovedplanen skal veere gjennomfgrbare. Det har veert vurdert en
rekke alternativer, og de som har vaert vurdert som mindre gode er ikke viderefart.

Dette betyr at alle traseene i hovedplanen har god teknisk funksjonalitet. | dette kapittelet er det fram-
hevet hva som seerpreger de ulike alternativene innenfor delstrekningene og det som gjar at de er
ulike fra hverandre. Der vi ser at det er epotensiale for ytterligere optimalisering er dette papekt.
Parametere som er inkludert i oppsummeringen er:
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e Teknisk funksjonalitet i ferdig lgsning, herunder ivaretakelse av krav og teknisk vurdering av
Ilgsningene. Hastighet, kurvatur, avvik med mer.

e Anleggsteknisk gjennomfgrbarhet, herunder risiko, hvor krevende er dette & bygge,
massetransport, og stengetid i byggeperioden.

¢ Resterende usikkerhet og mulighet for videre optimalisering.

11.1.1 Stokke - Virik
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11.1.1.1 Stokke (3)

Ferdig anlegg

Stokke stasjon er utformet likt uavhengig av korridorvalg. Det er etablert to alternativer nord for
Stokke, som muliggjar tilkobling til alle de tre korridorene mellom Tgnsberg og Stokke. Kobling mot
Jarlsbergkorridoren har hastighet pa 200 km/t, mens kobling mot Vear- og Nattergykorridoren har
hastighet p& 250 km/t.

Stokke stasjon er en tosporsstasjon med sideplattformer.
Hastigheten pa stasjonen er 250 km/t.

Anleggsgjennomfgring

Stasjonen kan bygges med trafikk pa eksisterende spor, sammenkoblinger kan gjgres i to brudd pa en
til to maneder. Lasningen muliggjgr enkel tilkobling til eksisterende spor nordover.

Omlegging Frederik Stangs gate og de kryssende VA-ledningene gir omfattende byggearbeider i
sentrum. Tiltaket krever riving av bygninger og midlertidig flytting av eksisterende planovergang med
tilhgrende signaler.

Stasjonen kan kobles til traseer videre mot Tgnsberg bade gst og vest for Akersvannet, og det er ogsa
mulig & koble til eksisterende spor nord for stasjonen dersom det velges & bygge fra Stokke og
sarover fgrst. Stasjonen gir falgelig ingen faringer for utbyggingsrekkefalgen pa dobbeltspor nord og
sgr for stasjonen.

Det er ikke identifisert store ulemper med massetransport ut fra anleggsomradet i Stokke.

Usikkerhet og videre arbeid

Vegomlegging av Frederik Stangs gate bgr vurderes, da omlagt veg vil kreve omfattende tiltak i byen,
saerlig anleggsfasen (herunder riving av bygninger). Dette bgr ses i sammenheng med omlegging av
Tassebekkveien som ogsa kan optimaliseres.

Midlertidig vegomlegging av Frederik Stangs gate krever videre at eksisterende planovergang flyttes.
Dette er vurdert & veere et avvik fra Jernbaneinfrastukturforskriftens §3.6 som sier at det ikke skal
bygges nye planoverganger. Det vil vaere positivt om Frederik Stangs gate kan legges om pa en mate
der en unngar dette avviket. Alternativt ma det sgkes om dispensasjon, med begrunnelse i at dette er
en midlertidig planovergang som et ledd i & legge ned en eksisterende planovergang.

11.1.1.2 Torp vest-korridoren (gstlig trasé, oransje, 4, 8, 10)

Ferdig anlegg
Alternativet gir en stasjon pa Torp i tilknytning til Torp Sandefjord lufthavn. Det er kun Torp vest-
korridoren som gir denne muligheten. Torp stasjon er en tospors stasjon med sideplattformer.

Hastigheten er 250 km/t, med unntak av Sandefjord stasjon der gjennomkjgringshastigheten er pa 200
km/t. Det er ingen avvik fra krav.

Nord for rullebanen ved Torp Sandefjord lufthavn er traseen lagt i opptil 13 meter dyp skjaering av

hensyn til flyplassenes navigasjonsinstrumenter, men ngdvendig omfang av pakrevde tiltak er ikke
endelig avklart. Slik sporet ligger, er det sa vidt prosjektet kjenner til ingen konflikt med flyplassens
restriksjonsomrader.

Sar for Torp stasjon gar traseen i en kort tunnel far den fortsetter i bergskjeeringer med dybde pa
opptil 30 meter. Etter en kort bergtunnel krysses Unnebergdalen pé en 550 meter lang bru, fgr traseen
gar i berg- og betongtunnel fram til ny Sandefjord stasjon.

Ny Sandefjord stasjon, en firespors stasjon med midtplattformer er lagt naer Sandefjord videregaende
skole.Dette alternativet medfgrer fa vegomlegginger.
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Anleggsgjennomfgring

Alternativet kan i stor grad bygges uavhengig av spor i drift og det er generelt mindre omfang av
naerfaring til omkringliggende veger og bygninger enn for andre korridorer. Det er imidlertid noen
utfordringer knyttet til anleggsgjennomfaringen, som er omtalt under.

Den starste utfordringen vurderes a veere den dyptliggende betongtunnelen som skal bygges ved
@vre Hasle. Dette er en 430 meter lang betongtunnel som bygges i &pen byggegrop. Dette blir en
meget utfordrende byggegrop, men inntil ca. 20 meter utgraving i blgt, sensitiv leire. For & sikre
byggegropen vil det bli behov for omfattende grunnforsterkning og spuntarbeider.

Forskjeeringen til Mokollen (pa sarsiden) ligger ogsa i et omrade med déarlig omradestabilitet og her vil
det veere behov for geotekniske tiltak.

Tunneldriving pa strekningen antas & bli sveert krevende i enkelte omrader, bade med tanke pa
stabilitetsmessige utfordringer, og med risiko for setningsskade pa bebyggelsen ved Breidablikk.

@verst i Unnebergdalen krysser jernbanetraseen en regional hgyspent kraftlinje. Denne ma legges
om. Ifalge Skagerak er linjen sveert krevende & ta ut av drift, dette kan bare gjgres om sommeren nar
forbruket er lavt. Samtlige alternativer krysser denne linja.

Ved Torp planteskole ma Vestfold Vann sin hovedvannledning (1000 mm) legges om langs og under
jernbanen.

Dette alternativet har det hgyeste masseoverskuddet (1,47 millioner pfm? lasmasser og 0,77 millioner
pfm? sprengstein) og falgelig mye anleggstrafikk og massetransport som delvis vil g& gjennom
boligomrader og turomrader. Alternativet vurderes likevel som enklere & bygge enn Torp vest via
Storas.

Det antas a veere behov for to stengeperioder pa to til tre maneder hver for a ferdigstille ny Sandefjord
stasjon og koble til eksisterende spor sgr for stasjonen.

Usikkerhet og videre arbeid

Traseen er lagt i en opptil 13 meter dyp skjeering nord for Torp for & ligge utenfor
navigasjonsinstrumentenes restriksjonsomrade knyttet til «Kote for maksimal byggehayde i
rullebanens, inn-, utflygnings- og sikringsflater». Slik prosjektet kjenner til, er det ingen konflikter med
flyplassens restriksjonsomrader slik linja ligger na, men det ma jobbes videre med a avklare
eventuelle ytterligere restriksjoner knyttet til nyere radarutstyr pa flyplassen og forhold knyttet til
elektromagnetisk sty fra jernbaneanlegget. | denne forbindelsen skal det ogsa vurderes om traseen
kan heves uten at dette far konsekvenser for navigasjonsinstrumentene. En heving vil gi reduserte
inngrep, herunder redusert masseoverskudd og kostnader.

Gjennom hovedplanfasen har det ikke blitt avdekket muligheter for a justere linja nord for Mokollen,
ved @vre Hasle, slik at en unngar bygging av betongkulvert i en sveert dyp byggegrop i kvikkleire. Det
anbefales likevel & se naermere pa lgfting av linja dette i en senere planfase, da dette er spesielt
vanskelig og det kan veere store fordeler hvis en klarer & finne en mindre krevende lgsning.

Kjgreatkomst til Torp stasjon er vist fra vest via Fv. 272 Stangeveien. Prinsippet er gjort for ikke &
belaste flyplasstrafikken, men selve lgsningen ma vurderes naermere i detaljplanfasen for a finne en
bedre kobling mot E18.

11.1.1.3 Torp vest-korridoren via Storas (vestlig trasé, rad, 4, 9, 10)

Ferdig anlegg

Det eneste som skiller dette alternativet fra Torp vest-korridoren omtalt over, er strekningen mellom
Torp stasjon og Mokollen, som primzert gar i tunnel istedenfor skjeering (strekning 9 versus 8). Mye av
teksten er derfor den samme som i forrige delkapittel.

Alternativet gir en stasjon pa Torp i tilknytning til Torp Sandefjord lufthavn. Det er kun Torp vest-
korridoren som gir denne muligheten.
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Hastigheten er 250 km/t fram til Unnebergdalen (ca.3 km for Sandefjord stasjon) der den reduseres til
210 km/t av hensyn til grunnforholdene (starst mulig andel bergtunnel). Gjennomkjgringshastigheten
pa Sandefjord stasjon er 200 km/t.

Det er ingen avvik fra tekniske krav.

Nord for rullebanen ved Torp Sandefjord lufthavn er traseen lagt i opptil 13 meter dyp skjeering av
hensyn til flyplassenes navigasjonsinstrumenter, men ngdvendig omfang er ikke endelig avklart. Slik
sporet ligger, er det sa vidt prosjektet kjenner til ingen konflikt med flyplassens restriksjonsomrader.

Sgr for Torp gar traseen i tunnel fram til ny Sandefjord stasjon, med unntak av en ca. 500 meter lang
bru over Unnebergdalen.

Total tunnellengde pa dette alternativet er 3800 meter, og alternativet forventes derfor & ha starre
vedlikeholdsbehov enn de gvrige.

Sandefjord stasjon er lagt neer Sandefjord videregaende skole.

Dette alternativet medfarer fa vegomlegginger. Alternativet er ca.100 meter kortere enn Torp vest
(ostlig trasé).

Anleggsgjennomfgring

Alternativet kan i stor grad bygges uavhengig av spor i drift og det er generelt mindre omfang av
naerfaring til omkringliggende veger og bygninger enn for andre alternativer. Det er imidlertid noen
utfordringer knyttet til anleggsgjennomfaringen, som er omtalt under.

Den stgrste utfordringen vurderes & vaere den dype betongtunnelen som skal bygges ved @vre Hasle,
i kvikkleire. Dette er en 520 meter lang betongtunnel som bygges i &pen byggegrop. Dette blir en
meget utfordrende byggegrop, med inntil ca. 20 meter utgraving i blgt, sensitiv leire. For & sikre
byggegropen vil det bli behov for omfattende grunnforsterkning og spuntarbeider. Gravedybden er
omtrent lik som for den gstlige traseen, men starre dybde til berg gjer at denne vestlige traseen vil gi
stagrre geotekniske utfordringer. | tillegg til at det er dypere til berg, er betongtunnelen, og falgelig
byggegropen, ogsa 90 meter lengre enn i det gstlige alternativet (Torp vest).

Forskjeeringen til Mokollen (pa sarsiden) ligger ogsa i et omrade med déarlig omradestabilitet og vil
medfgre behov for geotekniske tiltak.

Det er varierende bergoverdekning pa strekningen, og i Storastunnelen er det et parti uten bergover-
dekning, der det vil vaere ngdvendig & etablere en dyp, &pen byggegrop. Ser for Unneberg forventes
tunneldrivingen & bli stedvis sveert krevende, bade med tanke pa stabilitetsmessige utfordringer, og
med risiko for setningsskade pa bebyggelsen ved Breidablikk.

@verst i Unnebergdalen krysser jernbanetraseen en hgyspent regionallinje som ma legges om.
Samtlige alternativer krysser denne linja.

Ved Torp planteskole ma Vestfold Vann sin hovedvannledning (1000 mm) legges om langs og under
jernbanen.

Det forventes to stengeperioder pa to til tre maneder hver for & ferdigstille ny Sandefjord stasjon og
koble til eksisterende spor sgr for stasjonen.

Det er svaert stort masseoverskudd pa strekningen (1,40 millioner pfm® lasmasser og 0,57 millioner
pfm? sprengstein) og falgelig mye anleggstrafikk og massetransport som delvis vil g& gjennom
boligomrader og turomrader.

Usikkerhet og videre arbeid

Traseen er lagt i en opptil 13 meter dyp skjeering nord for Torp for & ligge utenfor navigasjons-
instrumentenes restriksjonsomrade knyttet til «Kote for maksimal byggehgyde i rullebanens, inn-,
utflygnings- og sikringsflater». Slik prosjektet kjenner til, er det ingen konflikter med flyplassens
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restriksjonsomrader slik linja ligger na, men det ma jobbes videre med a avklare eventuelle ytterligere
restriksjoner knyttet til nyere radarutstyr pa flyplassen og forhold knyttet til elektromagnetisk stay fra
jernbaneanlegget. | denne forbindelsen skal det ogsé vurderes om traseen kan heves uten at dette far
konsekvenser for navigasjonsinstrumentene. En heving vil gi reduserte inngrep, herunder redusert
masseoverskudd og kostnader.

Det er usikker bergoverdekning enkelte steder der det er forutsatt tunnel og tverrslag, dette ma
undersgkes naermere i neste planfase.

Gjennom hovedplanfasen har det ikke blitt avdekket muligheter for & justere linja nord for Mokollen,
ved @vre Hasle, slik at en unngar bygging av betongkulvert i en svaert dyp byggegrop i kvikkleire. Det
anbefales likevel & se naermere pa dette i en senere planfase, da dette er spesielt vanskelig og
oppsiden kan veere stor ved a finne en mindre krevende lgsning.

Kjgreatkomst til Torp stasjon er vist fra vest via Stangeveien. Prinsippet er gjort for ikke & belaste
flyplasstrafikken, men selve Igsningen ma vurderes naermere i detaljplanfasen for & finne en bedre
kobling mot E18.

11.1.1.4 Unnebergkorridoren (grenn, 5, 6, 10)

Ferdig anlegg
Unnebergkorridoren representerer det korteste alternativet mellom Stokke og Virik. Hastigheten er 250
km/t, med unntak av Sandefjord der gjennomkjgringshastigheten pa stasjonen er 200 km/t.

Sydgst for Torp Sandefjord lufthavn, naer dagens Torp stasjon, planlegges en enkel stasjon med
bussforbindelse til flyplassen. Nadvendige vegomlegginger i dette omradet er til dels omfattende og
dominerende.

Anleggsgjennomfgring

Strekningen mellom Stokke og Stavnum (5), innebaerer ingen store utfordringer knyttet til
anleggsfasen.

Unnebergtunnelen er en 450 meter lang tunnel, hvorav bare ca.75 meter er bergtunnel. Betong-
tunnelen ma bygges i spuntet byggegrop med kalksementstabilisering mellom spuntveggene.

Sar for Unnebergdalen er linja identisk med Torp vest, og mye av teksten er derfor lik som i kapittel
11.1.1.2.

Den sterste utfordringen vurderes & veaere den dype betongtunnelen som skal bygges sar for
Unneberg, ved Drakedsen/ @vre Hasle. Dette er en 430 meter lang betongtunnel som bygges i apen
byggegrop. Dette blir en meget utfordrende byggegrop, men inntil ca. 20 meter utgraving i blat,
sensitiv leire. For a sikre byggegropen vil det bli behov for omfattende grunnforsterkning og
spuntarbeider.

Forskjeeringen til Mokollen (pa sersiden) ligger ogsa i et omrade med darlig omradestabilitet og vil
medfare behov for geotekniske tiltak.

Tunneldriving p& strekningen antas & bli stedvis svaert krevende, badde med tanke pa
stabilitetsmessige utfordringer, og med fare for setningsskade pa bebyggelsen ved Breidablikk.

@verst i Unnebergdalen krysser jernbanetraseen en regional hgyspent kraftlinje. Samtlige alternativer
krysser denne linja.

Masseoverskuddet pa korridoren er lavere enn for Torp vest, men fortsatt hagyt (0,74 millioner pfm?3
lasmasser og 0,62 millioner pfm? sprengstein). Det er ingen store ulemper med massetransport ut fra
anleggsomradene.




InterCity-prosjektet

Side: 162 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

Byggearbeidene kan gjennomfgres uten store konflikter med trafikk pa eksisterende spor. Det
forventes to stengeperioder pa 2-3 maneder for & ferdigstille ny Sandefjord stasjon og koble til
eksisterende spor sgr for stasjonen.

Alternativet gir mulighet for etappevis utbygging mellom Stokke og Stavnhum dersom det skulle bli et
gnske om & gke kapasiteten i en periode.

Usikkerhet oqg videre arbeid

Gjennom hovedplanfasen har det ikke blitt avdekket muligheter for a justere linja nord for Mokollen,
ved @vre Hasle, slik at en unngar bygging av betongkulvert i en sveert dyp byggegrop. Det anbefales
likevel & se neermere pa dette i en senere planfase, da dette er spesielt vanskelig og oppsiden kan
veere stor ved & finne en mindre krevende lgsning.

Vegomleggingene ved Torp stasjon er omfattende og ber ogsa ses neermere pa i neste planfase.

11.1.1.5 Gokstadkorridoren (bla, 5, 7)

Ferdig anleqqg

Gokstadkorridoren kjennetegnes ved at den fglger dagens trasé. Den ligger godt tilpasset dagens
terreng, med lite haydeforskjell og begrensede terrenginngrep. Det er ingen tunneler pa strekningen.
Kurvatur og hastighet gjennom Sandefjord oppnar ikke gnsket InterCity-standard, men den er vurdert
som akseptabel fordi alle InterCity-tog skal stoppe i Sandefjord. Fra Gokstad til Sandefjord er

hastigheten 160 km/t, giennom Sandefjord er det 100 km/t. Nord for Gokstad er hastigheten 250 km/t.

Syd-gst for Torp Sandefjord lufthavn, ved dagens Torp stasjon, planlegges en enkel stasjon med
bussforbindelse til flyplassen. N@dvendige vegomlegginger i dette omradet er omfattende og
dominerende.

Videre sgrover fra Torp stasjon og gjennom Sandefjord er det sveert trangt, med bebyggelse og
kirkegarder neer eksisterende jernbane. Dette er grunnen til at det er valgt en linjefgring med lavere
hastighet enn gnsket.

Sandefjord stasjon ligger i dagens stasjonsomrade, ca. fem meter over terreng. Stasjonshgyden er
valgt av hensyn til eksisterende veger som krysser banen og som méa legges om.

Kurvaturen gjennom Sandefjord medfgrer at det blir fire spor bade nord og ser for stasjonen (totalt
nesten to kilometer), fordi sporslgyfer ikke kan ligge i kurve.

Anleggsgjennomfgring

Strekningen mellom Stokke og Stavnum (5), innebeerer ingen store utfordringer knyttet til
anleggsfasen.

Fra Torp stasjon og sgrover er anleggsgjennomfgringen krevende. Det er en trang anleggskorridor
med nzerhet til eksisterende bane i drift, veger og bygninger. Midlertidige vegomlegginger forventes a
bli omfattende.

Gokstad trafo passeres med samme avstand til sporet som i dag, og det vil veere behov for
flytting/heving av hgyspentmast og sannsynlig behov for tiltak i anleggsperioden av hensyn til
sikkerhet. Dette er den samme regionallinja som de gvrige alternativene krysser i Unnebergdalen.

Bade stasjon pa Torp og i Sandefjord ligger pd samme sted som eksisterende, noe som gjar
anleggsgjennomfaringen krevende for & opprettholde drift p& eksisterende spor. Det blir behov for
flere midlertidige faser og lengre perioder med stengetid pé eksisterende bane.

Alternativet har det laveste masseoverskuddet pa strekningen Stokke - Virik (0,48 millioner pfm?®
lesmasser og 0,19 pfm?® millioner sprengstein).
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Det er stipulert behov for to stengeperioder pa eksisterende spor, en pa 2 og en pa 6 maneder, for &
ferdigstille anleggsarbeidene og driftsette nytt dobbeltspor og ny Sandefjord stasjon. Det er identifisert
muligheter for optimalisering av linja for & redusere stengetiden (se neste avsnitt).

Alternativet gir mulighet for etappevis utbygging pa sterre eller mindre deler av strekningen mellom
Stokke og Sandefjord da sporet krysser eksisterende spor pa flere steder.

Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

Det er vurdert a veere store fordeler knyttet til en eventuell flytting av stasjonen pa Torp noe nordover
eller sgrover. P& denne maten unngas konflikt med eksisterende spor i drift i byggeperioden, og
stengetiden kan reduseres noe. Det kan ogsa tenkes at vegomleggingene ved Rastad kan bli vil noe
mindre omfattende nar den kan krysse over et smalere sporomrade. Vegomlegginger ved Torp
stasjon bgr uansett ses neermere pa i neste planfase, da disse er omfattende.

Det er skissert en variant der Torp stasjon trekkes sgrover og linja trekkes lenger unna eksisterende
spor fra Torp og gjennom Sandefjord sentrum [33]. Dette medfarer starre inngrep i eksisterende
bebyggelse (spesielt boliger ved Gokstad), men er antatt & kunne redusere ngdvendig stengetid i
byggeperioden fra seks til fire maneder. (De fire manedene kreves for & bygge Sandefjord stasjon pa
dagens stasjonsplassering).

Nye Sandefjord stasjon innebeerer et stort arealbeslag med fire spor et langt parti i begge ender av
plattformene. Ved & vurdere om kravet til hastighet for gjennomgaende tog kan reduseres ytterligere
(fra 100 km/t) vil det kunne veere potensial for & redusere lengden det er ngdvendig med fire spor.

| senere planfaser kan det ogsa veere aktuelt & se pa muligheten for & senke hastigheten pa deler av
Rastadveien nord for Sandefjord for & minske inngrepet i boligomradene. Eventuelt kan Rastadveien
gis en gateutforming gjennom boligfeltene for & oppna mindre inngrep. Dette ma gjeres i samarbeid
med Statens vegvesen.

11.1.1.6 Sammenstilling
| tabellen under er utvalgte parametere for de ulike delstrekningene vist.

Stokke er lik for alle korridorene. P&koblingene nord for Stokke, strekning 1 og 2, er ikke inkludert.

Forklaring av parameterne i tabellen:

Lengde:

Jernbanetraseens totale lengde pa delstrekningen

Lengde jernbanebru:

Samlet lengde av jernbanebruene pa delstrekningen.

Lengde bergtunnel:

Samlet lengde av bergtunneler for jernbanen pa delstrekningen. Tverrslag og
remningsveier er ikke inkludert

Lengde
betongtunnel;

Samlet lengde av betongtunneler og portaler for jernbanen pa delstrekningen.

Lengde trau:

Samlet lengde hvor jernbanen ligger i enn traukonstruksjon.

Lengde stgttemurer:

Samlet lengde av stgttemurer langs jernbanelinja.

Lengde kryssende
bruer:

Samlet lengde av vegbruer som krysser over jernbanen.

Lengde kryssende
kulverter:

Samlet lengde av vegkulverter som krysser under jernbanen.

Laveste hastighet:

Laveste prosjekterte hastighet pa delstrekningen.

Kjaretid IC (min):

Beregnet kjgretid inkludert oppholdstid pé alle stasjoner.

Kjaretid fierntog,
differanse til raskeste
alternativ (min):

Beregnet kjgretid sett mot raskeste alternativ for fierntog med opphold kun pa
Torp.
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Uttak masser:

Prosjekterte faste kubikkmeter som ma tas ut pa delstrekningen. Noe kan
nyttiggjeres innenfor delstrekningen, og trenger ikke kjgres til deponi.
Massebalansen er vist i kapittel 6.

Anslatt stengetid:

Antatt behov for stengetid pa eksisterende jernbane i forbindelse med bygging av
nytt dobbeltspor.

Avvik: Tekniske krav i styrende dokumenter som ikke er oppfylt.

Kostnader: Oppgitt som estimert kostnadsdifferanse fra billigste alternativ. Tall for P50,
midtpunktet i sannsynlighetsfordelingen, fra usikkerhetsanalysen [7] er lagt til
grunn.

Fordeler: Utvalgte fordeler ved alternativet sett fra tekniske fag som ikke framkommer av de
avrige radene. Der det ikke er noe spesielt som saerpreger alternativet, skrives
«generelt god».

Utfordringer: Utvalgte utfordringer sett ved alternativet sett fra tekniske fag som ikke

framkommer av de gvrige radene. Der det ikke er spesielle utfordringer a trekke
fram, skrives «-»,
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Tabell 11-1 Oversikt over lengder og andre utvalgte parametere for delstrekningene pa Stokke — Virik.
Pakoblingene nord for Stokke (strekning 1 og 2) er ikke inkludert.

Torp vest via

Torp vest Storas Unneberg Gokstad
Lengde (m) 12.666 12.588 12.365 13.098
Lengde jernbanebru (m) 1.305 1.145 1.275 955
Lengde bergtunnel (m) 2.200 2.992 1.657 0
Lengde betongtunnel (m) 555 825 830 0
Lengde trau (m) 200 200 200 0
Lengde stgttemurer (m) 1285 1285 1385 2665
I(_ne]?gde kryssende bruer 440 385 785 705
Lengde kryssende 130 130 100 141
kulverter (m)
. 200 kmf/ti 200 km/ti 200 km/ti 100 km/ti
Lisnesiis syt Sandefjord Sandefjord Sandefjord Sandefjord
Kjaretid IC (min) 11:56 11:56 Raskest 11:50 Senest 12:33
Kjaretid fierntog,
differanse til raskeste 0 0 0 +01:40
alternativ (min)
Mest: Nest mest: Nest minst: Minst:
Uttak masser (mill. pfm?3) Lgsmasser: 1,50 | Lgsmasser: 1,43 | Lgsmasser: 0,77 | Lgsmasser: 0,50
Berg: 0,77 Berg: 0,56 Berg: 0,62 Berg: 0,18
2 . To perioder pa To perioder pa To perioder pa To perioder pa
A il gyl 2-3 mnd. hver 2-3 mnd. hver 2-3 mnd. hver hhv. 2 og 6 mnd.
Avvik* Ja, midlertidig Ja, midlertidig Ja, midlertidig Ja, midlertidig
Kostnader (differanse i Nest dyrest Dyrest Nest billigst Billigst
mill. NOK) (+507) (+1295) (+318) (0)
Stasjon neer Torp | Stasjon naer Torp | Muliggjar delvis -Muliggjer
Sandefjord Sandefjord etappevis etappevis
Fordeler lufthavn lufthavn utbygging utbygging
-Feerrest
terrenginngrep
-Utfordrende -Den mest -Utfordrende -Bygging neer
byggegrop ved utfordrende byggegrop ved eksisterende spor
@vre Hasle byggegropen ved | @vre Hasle i drift, neerhet til
-Krevende @vre Hasle -Krevende veier og
. tunneldriving i -Krevende tunneldriving i bygninger.
el e Mokollen tunneldriving i Mokollen -Utfordrende med
-Dype skjeeringer | Mokollen tanke pa
pa opptil 30 m omradestabilitet
-Neerhet til

Gokstad trafo

* Alle alternativene er like i Stokke. Avvik knyttet til midlertidig planovergang i Stokke gjelder for alle.
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11.1.2 Virik - Byskogen

Det er tre alternative strekninger mellom Virik og Byskogen. Samtlige har hgy hastighet (250 km/t).

4 S

Nr. Strekningsnavn

y Virik ’ Furusta_d :

(Kobling Verningen og Stalaker vest)
12 Furustad - Byskogen via Verningen
13 Furustad - Stalaker via Stalaker vest
14 Virik - Stalaker via Stalaker gst

15 Stalaker - Byskogen

Stalaker

Larvik 33t
: // i
T\t
G‘\“ :
Z

Figur 11-3 Oversiktskart som viser giennomgaende strekninger mellom Virik og Byskogen

11.1.2.1 Verningenkorridoren (red, 11,12)

Ferdig anlegg

Sandefjord

h‘?llr

Furustad

//Virik - Byskogen |

Verningenkorridoren
Stalakerkorridoren vest

e Stalakerkorridoren st
Jernbanespor i dagsone
(angis med farge for strekning i kartet)
Jernbanespor i tunnel

sees (angis med farge for strekning i kartet)

@ Stasjonsalternativ (angis med farge for
strekning i kartet)

= Koblingspunkt mellom strekninger
= Delstrekningsskille

0 500 1000 2000 o

\ meter A /

By 4

Traseen ligger nord for eksisterende jernbane fra Virik og sgrover. Sgr for Furustad ligger traseen i et
omrade med vanskelige grunnforhold og identifisert omradestabilitetsproblematikk. Ved J&berg ligger

den naer eksisterende koblingsstasjon.
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Det er stor hgydeforskjell fra Verningen ned mot Lagen, her er det benyttet minstekrav til stigning. |
det samme omradet er det lange og dype skjeeringer (dybde 10-30 meter). Det er kun en kort tunnel
for bru over Lagen, deretter gar traseen videre inn i tunnel inn mot Larvik stasjon.

Linja er marginalt kortere enn de to andre alternativene (170 meter kortere enn Stalaker vest og 70
meter kortere enn Stalaker gst).

Det er lang avstand fra stasjon i Larvik til overkjgringsslgyfe i nord, dette gjelder spesielt for
Kongegatakorridoren, der det er seks km fra stasjon til sporforbindelsen. Sporforbindelsen skall
benyttes i enkelte avvikssituasjoner hvor et spor pa Larvik stasjon er stengt, og den lange avstanden
medfarer at tog ma kjgre motstrems over en lengre strekning far de pa skiftet over til riktig spor. Dette
pavirker kapasiteten i avvikssituasjoner i negativ retning.

Anleggsgjennomfgring

Det er identifisert en rekke omrader med fare for kvikkleireskred og dermed behov for stabiliserende
tiltak. Ved to lokasjoner (Auby og Rauan) antas at det kan bli behov for svaert omfattende tiltak.

Traseen medfarer behov for tiltak pa hgyspent regionalnett ved Jaberg og langs Rv. 40 Elveveien ved
Lagen i Larvik. Det ma forventes restriksjoner pa anleggsarbeidene.

Alternativet har stort masseoverskudd (0,52 millioner pfm? Ilgsmasser og 0,56 millioner pfm?3
sprengstein). Det forutsettes massetransport ut fra anleggsomradene til deponier nord for E18.

Linja kan i stor grad bygges uavhengig av dagens spor.

Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering
Verningenkorridoren har starst usikkerhet knyttet til omradestabilitet.

Ved Rauan, ca. km 144,400-145,200 er det flere omrader med dype skjeeringer i leire. Her bar det
vurderes om det er mulig & optimalisere traseen ytterligere for & redusere omfang av geotekniske
titak. En eventuell endring av traseen ma vurderes mot konflikter med for eksempel kulturmilje.

Vegatkomst til Geminifeltet sgr for Sandefjord bgr vurderes nsermere.

Verningenkorridoren har feerrest krysningspunkter med bekker og vannveier av alternativene mellom
Virik og Byskogen. Flere av de mindre bekkene og vannveiene kan ha mulige utfordringer med flom,
noe som ma utredes naermere i senere planfaser.

11.1.2.2 Stalakerkorridoren vest (grenn, 11, 13, 15)

Ferdig anlegg

Traseen ligger nordvest for eksisterende jernbane mellom Virik og Furustad, her er linja lik som for
Verningen. Den passerer naermere Jaberg koblingsstasjon enn de to andre alternativene. Dette
alternativet ligger bedre tilpasset til terrenget enn de to andre. Det er to bergtunneler far Lagen og
Byskogtunnelen.

Anleggsgjennomfgring

Traseen ligger nzer koblingsstasjon ved Jaberg, noe som medfarer omfattende tiltak med omlegging
av hgyspent. Ogsa langs rv40 Elveveien ved Lagen i Larvik er det hgyspent som ma flyttes.
Det ma forventes restriksjoner pa anleggsarbeidene.

Det er stort masseoverskudd, selv om dette er mindre enn for de to andre alternativene (0,44 millioner
pfm? lgsmasser og 0,38 millioner pfm® sprengstein).

Linja kan bygges uavhengig av dagens spor.
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Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

De starste geotekniske tiltakene pa strekningen antas & bli i skjeering ved km 141,1-141,6, hvor det er
lagt til grunn kalksementstabilisering for & sikre stabilitet. Det antas at det kan veere mulig &
optimalisere linjen slik at omfang av tiltak i dette omradet blir redusert.

Traseen krysser flere bekker og vannveier. Mulige utfordringer med flom ma utredes naermere i
senere planfaser.

Vegomleggingene ved Geminifeltet sagr for Sandefjord bar ses neermere pa i neste planfase.

11.1.2.3 Stalakerkorridoren gst (bla, 14,15)

Ferdig anlegg
Traseen ligger @st for eksisterende jernbane mellom Virik og Furustad og passerer Jaberg
koblingsstasjon med stgrre avstand enn de to andre alternativene.

Traseen medfgrer faerre utfordringer knyttet til vegomlegginger etter Furustad enn de to andre
alternativene.

Det er to bergtunneler far Lagen og Byskogtunnelen.

Anleggsgjennomfgring
Traseen mellom Virik og Furustad har neerfgring og flere kryssinger av eksisterende jernbane. Dette

medfarer 4-6 maneders stengetid. @vrige deler av strekningen kan bygges uavhengig av dagens spor.

Traseen medfgrer behov for tiltak pa hayspent regionalnett ved Jaberg og langs Elveveien. Det ma
forventes restriksjoner p& anleggsarbeidene.

Totalt masseoverskudd er starre enn Stalaker vest (13), og mindre enn Verningen (12) (0,49 millioner
pfm? lasmasser og 0,38 pfm?® sprengstein).

Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

Traseen mellom Virik og Furustad kan optimaliseres for a lette anleggsgjennomfgringen. Dersom
denne legges vest for eksisterende spor, slik som for de to andre alternativene (delstrekning 11),
flyttes en kryssing med dagens spor som letter anleggsgjennomfgringen. Stengetiden pa strekningen
er antatt & kunne reduseres til to maneder [33].

| Lek&sentunnelen ved km 140,350-140,42 er det usikkert om det er bergoverdekning. Dersom det
viser seg a ikke veere det, ma det vurderes om det skal vaere en lang og dyp skjeering, eller om linja
bar justeres sa det blir mer bru og mindre skjeering.

Traseen krysser flere bekker og vannveier, noen av kryssingspunktene ligger lavt og kan vaere mer
flomutsatt enn de andre alternativene. Mulige utfordringer med flom ma utredes naermere i senere
planfaser.

Det er to skra kryssinger av eksisterende spor mellom Virik og Furustad med tilhgrende vegomlegging
av Skiringssalsveien som farer til lang stengetid. Hvis mulig bar linja optimaliseres slik at kryssing av
eksisterende spor unngas og stengetiden reduseres.

Vegomleggingene ved Geminifeltet sgr for Sandefjord bar ses neermere pa i neste planfase.
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11.1.2.4 Sammenstilling

| tabellen under er utvalgte parametere for de ulike strekningene vist. Forklaring av parameterne er gitt

i kapittel 11.1.1.6.

Tabell 11-2 Oversikt over lengder og andre utvalgte parametere for delstrekningene pa Virik -

Byskogen.
Verningen Stalaker vest Stalaker gst

Lengde (m) 12.041 12.212 12.111
Lengde jernbanebru (m) 2.250 1.430 1.070
Lengde bergtunnel (m) 920 2.560 2.725
Lengde betongtunnel (m) 75 100 150
Lengde trau (m) 520 105 105
Lengde stgttemurer (m) 0 0 260
I(_r(re]?gde kryssende bruer 67 600 490
Lengde kryssende 80 150 120
kulverter (m)
Laveste hastighet 250 km/t 250 km/t 250 km/t

Kjaretid (min)

Tilneermet lik (ca. 6 min)

Tilnaermet lik (ca. 6 min)

Tilneermet lik (ca. 6 min)

Kjaretid fierntog,

omradestabilitet
-Lang avstand fra
stasjon i Larvik til
sporforbindelse

differanse til raskeste 0 0 0
alternativ (min)
Mest: Minst: Nest mest:
Uttak masser (mill. pfm?3) Lgsmasser: 0,52 Lgsmasser: 0,44 Lgsmasser: 0,49
Berg: 0,56 Berg: 0,38 Berg: 0,38
Anslatt stengetid 1 - 2 maneder 1 - 2 maneder 2 - 4 maneder*
Avvik Ingen Ingen Ingen
Kostnader (differanse i Dyrest Middels Billigst
mill. NOK) (+418) (+129) (0
Generelt god Bedre tilpasset Feerrest utfordringer
Fordeler terrenget enn de to knyttet til
andre vegomlegginger
-Dype skjeeringer pa -Neerhet til Jaberg -
opptil 30 meter koblingsstasjon
-Starst usikkerhet med (neermere enn de to
Utfordringer tanke pd andre)

* Stengetiden kan reduseres dersom linja optimaliseres mellom Virik og Furustad.
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11.1.3 Byskogen - Kleivertunnelen
Mellom koblingspunktet i Byskogtunnelen og pakoblingspunktet i eksisterende Kleivertunnelen er det
to korridorer. En med dagens stasjonsplassering i Indre havn, her er det et hgyt og et lavt alternativ,

og en med ny stasjonsplassering i Kongegata.

~ Nr. Strekningsnavn
16 Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, lav

17 Byskogen - Kleivertunnelen via Indre havn, hay
| 18 Byskogen - Kleivertunnelen via Kongegata, hoy

19 Byskogen - Kleivertunnelen via Kongegata, lav
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=== Kongegatakorridoren hoy
Kongegatakorridoren lav
=== |ndre havn-korridoren hay

Indre havn-korridoren lav

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

R Jernbanespor i tunnel
{angis med farge for strekning i kartet)

® Stasjonsalternativ (angis med farge for
strekning i kartet)
= Delstrekningsskille
0 125 250 500 N

— —
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Figur 11-4 Oversiktskart som viser giennomgaende strekninger mellom Byskogen og Kleivertunnelen.

11.1.3.1 Indre havn-korridoren, lav lgsning (grenn, 16)

Ferdig anlegg

Denne Igsningen har stasjon med sporhgyde ca. en meter over terreng i gst og ca. fem meter over
terreng i vest. Stasjonen ligger i 12 promille stigning mot vest for & komme over Stavernsveien. Derfra

gar traseen videre pa bru oppover Hammerdalen.

Det er det lagt til grunn en tospors stasjon med mellomplattform for & muliggjere en eventuell framtidig
havnesportilknytning via dagens spor.

Som falge av neerhet til eksisterende veier og bygninger, herunder Herregarden, og for a gi mulighet
for tilkobling mot Larvik havn via dagens bane, er hastigheten redusert til 80 km/t gjennom stasjonen.

Dette er et avvik fra Konseptdokumentet.

Det etableres underganger pa stasjonen, disse ma sikres mot stormflo. Det er derfor planlagt & heve
terrenget foran undergangene.

Dette alternativet er det eneste der Byskogtunnelen har fall i hele sin lengde. Det er positivt med tanke
pa drenering.

Anleggsgjennomfgring
Anleggsgjennomfaringen er krevende med tanke pa naerhet til eksisterende spor. Det er ogsa en trang

anleggskorridor med neerhet til bygninger og veger.
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Det vil periodevis bli problemer med trafikkavvikling i forbindelse med anleggsgjennomfgringen.
Neerfgring til Herregarden krever ekstra hensyn i byggeperioden. Spesielt apen byggegrop for
betongtunnel vurderes som utfordrende. Det ma gjennomfgres tetningstiltak i anleggsfasen for &
redusere risikoen for grunnvannssenking i omradet. Grunnvannsnivaet ma overvakes i anleggs-
perioden, og dersom det viser en synkende tendens, ma andre avbgtende tiltak vaere forberedt slik at
de kan iverksettes underveis i byggefasen.

Farriskildene ma ogsa tas hensyn til i forbindelse med byggingen, dette innebeerer at blant annet
fundamentering og bygging av brua i Hammerdalen ma utfares skdnsomt.

I Larvik vil ny stasjon i Indre havn-korridoren delvis ligge i eksisterende sporomrade med tog i drift.
Her vil det veere ngdvendig med seks maneders stengetid for a ferdigstille ny stasjon som buttspor-
stasjon for trafikk mot Oslo. Ferdigstillelse av spor i retning Skien vil kreve ytterligere seks maneder
stengetid for s@rgaende trafikk. Totalt 12-14 maneder stengetid.

Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

Det er usikkerhet knyttet til mulige setninger pa Herregarden som fglge av anleggsarbeidene. Risikoen
er stgrre for Indre havn lav i forhold til Indre havn hgy. Ytterligere grunnundersgkelser og kartlegging
av grunnvannstand over tid vil gjgre bildet av utfordringene og mulige Igsninger tydeligere. Eventuelle
tiltak for & minimalisere risikoen for mulige setninger pa Herregarden ma vurderes i samrad med
kulturminnemyndigheten i Vestfold.

For & redusere stengetiden kan stasjonen flyttes lenger vekk fra dagens spor. Det er skissert en
lgsning der sporet trekkes lenger mot vest, dette innebeerer riving av flere bygg (Sanden 1 og starre
deler av Magasinet tilhgrende Fritzge Mgller), men ellers lavere byggekostnader [34]. Det antas at
stengetiden kan reduseres til tre til fire maneder ved en slik lgsning. En eventuell endring av traseen
ma vurderes mot konflikter med for eksempel kulturmilja.

Dersom det er aktuelt & vurdere avvik fra krav, er det & forvente at kurveradius under 2000 meter
langs plattform vil gi feerre inngrep i byen og en enklere byggeperiode med kortere stengetid pa
eksisterende bane.

11.1.3.2 Indre havn-korridoren, hay lgsning (bla, 17)

Ferdig anlegg

Horisontalgeometrien er tilsvarende for hgy og lav Igsning i Indre Havn, med unntak av at hgy lgsning
er vist med sideplattformer. Vertikalt ligger traseen hgyt, ca. atte meter over eksisterende terreng i
stasjonsomradet. Dette medfarer en sveert lang bru gjennom Larvik (over en kilometer).

Som felge av nzerhet til eksisterende veger og bygninger, herunder Herregarden, er hastigheten
redusert til 90 km/t gjennom stasjonen. Dette er et avvik fra Konseptdokumentet.

Anleggsgjennomfgring

Anleggsgjennomfaringen er krevende med tanke pa neerhet til eksisterende spor. Det er ogsa en trang
anleggskorridor med neerhet til bygninger og veger.

Det vil periodevis bli problemer med trafikkavvikling i forbindelse med anleggsgjennomfgringen.

Neerfaring til Herregarden krever ekstra hensyn i byggeperioden. Spesielt &pen byggegrop for
betongtunnel vurderes som utfordrende. Det ma gjennomfgres tetningstiltak i anleggsfasen for &
redusere risikoen for grunnvannssenking i omradet. Grunnvannsnivaet ma overvakes i anleggs-
perioden, og dersom det viser en synkende tendens, ma andre avbgtende tiltak veere forberedt slik at
de kan iverksettes underveis i byggefasen.

Farriskildene ma ogsa tas hensyn til i forbindelse med byggingen. Dette innebaerer at blant annet
fundamentering og bygging av brua i Hammerdalen ma utfares skansomt.

I Larvik vil ny stasjon i Indre havn-korridoren delvis ligge i eksisterende sporomrade med tog i drift.
Her vil det veere ngdvendig med seks maneders stengetid for & ferdigstille ny stasjon som




Side: 172 av 183

InterCity-prosjektet

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

buttsporstasjon for trafikk mot Oslo. Ferdigstillelse av spor i retning Skien vil kreve ytterligere seks
maneder stengetid for sargaende trafikk. Totalt 12-14 maneder stengetid.

Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

Det er usikkerhet knyttet til mulige setninger pa Herregarden som fglge av anleggsarbeidene. Risikoen
er mindre for Indre havn hgy i forhold til Indre havn lav. Ytterligere grunnundersgkelser og kartlegging
av grunnvannstand over tid vil gjgre bildet av utfordringene og mulige Igsninger tydeligere. Eventuelle
tiltak for & minimalisere risikoen for mulige setninger pa Herregarden ma vurderes i samrad med
kulturminnemyndigheten i Vestfold.

For & redusere stengetiden kan spor ut fra stasjonen og opp Hammerdalen flyttes lenger vekk fra
dagens spor. Det er skissert en Igsning der sporet trekkes lenger mot vest, dette innebaerer riving av
flere bygg, men ellers lavere byggekostnader. Det antas at stengetiden kan reduseres til fire til fem
maneder ved en slik Igsning (det antas noe lenger stengetid enn for Indre havn lav pa grunn av
konstruksjonene) [33].

Dersom det er aktuelt & vurdere avvik fra krav, er det & forvente at kurveradius under 2000 meter
langs plattform vil gi noen faerre inngrep i byen og en enklere byggeperiode med kortere stengetid pa
eksisterende bane.

11.1.3.3 Kongegatakorridoren, hgy lgsning (rod, 18)

Ferdig anlegg
Kongegatakorridoren har hgy hastighet gjennom Larvik (200 km/t).

I hovedplanen er det lagt til grunn en forutsetning om at det ikke skal bygges nye bygninger som
fundamenteres direkte pa betongtunnelen gjennom sentrum. Dette vil medfare endringer i byen.

Anleggsgjennomfgring

Bygging av anlegget kan i stor grad gjennomfares uten a bergre trafikk pa eksisterende spor.
Stengetid er anslatt til to til tre maneder.

Bygging av betongtunnelen under sentrum gir en dyp byggegrop (varierende dybde, gjennomsnittlig
ca. 15 meter) gjennom sentrum i fire til fem ar. Anleggsarbeidet er omfattende og krevende, og det
kan forventes mye massetransport gjennom Larvik sentrum. Flere store bygninger ma rives og noen
skal flyttes. Det vil periodevis bli problemer med trafikkavvikling i forbindelse med
anleggsgjennomfgringen.

Ved fjerning av bergmasser neer Farriskildene, det vil si ved forlengelsen av Bgkkerfjellet, vil det settes
krav til metoder som gir moderate, svaert sma eller ingen rystelser. Forholdet ma vurderes naermere
Fundamentering og bygging av brua i Hammerdalen méa ogsa utfgres skansomt.

Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

Det bar foretas en optimalisering av anleggsomradet for & begrense ytterligere riving/flytting av hus og
om anleggsarbeidene kan legge beslag pa mindre omrader enn det som er vist. | denne sammenheng
ogsa optimalisere anleggstrafikken inn/ut av omradet.

Videre bgr byggemetode i gstre del av betongtunnelen (inn mot fielltunnelen) vurderes for & unnga en
sveert dyp byggegrop. Her kan en Igsmassetunnel vurderes, slik som det er beskrevet i Kongegata
lav.

Trafikale konsekvenser som fglge av veiforbindelser som brytes i sentrum ma ses naermere pa i neste
planfase.
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11.1.3.4 Kongegatakorridoren, lav Igsning (oransje, 19)

Ferdig anlegg
Kongegatakorridoren har hgy hastighet gjennom Larvik (200 km/t).

I hovedplanen er det lagt til grunn en forutsetning om at det ikke skal bygges nye bygninger som
fundamenteres direkte pa betongtunnelen gjennom sentrum. Dette vil medfare endringer i byen.

Stasjonen ligger lavt, syv meter lavere enn hgy Igsning.

Anleggsgjennomfgring

Det er vurdert at det vil veere teknisk mulig & drive lgsmassetunnel over en strekning pa ca. 130 meter
i gstre del av sentrum, men at det er betydelig usikkerhet knyttet til omfang av grunnforsterkningstiltak
for en slik lasning. Resten av tunnelen fram mot stasjonen bygges i apen byggegrop. Denne blir svaert
dyp; inn mot bergtunnelen er dybden 25 meter, gjennomsnittlig dybde er omtrent 22 meter (syv meter
dypere enn hgy Igsning). Anleggsarbeidet er omfattende og krevende, og det kan forventes mye
massetransport gjennom Larvik sentrum. Flere store bygninger ma rives og noen skal flyttes. Det vil
periodevis bli problemer med trafikkavvikling i forbindelse med anleggsgjennomfgringen. Bygge-
perioden er tilsvarende som for Kongegata hgy (fire til fem ar), kanskje noe lenger for den lave
lgsningen.

Ved fijerning av bergmasser neer Farriskildene, det vil si ved forlengelsen av Bgkkerfjellet, vil det settes
krav til metoder som gir moderate, sveert sma eller ingen rystelser. Forholdet ma vurderes neermere.
Fundamentering og bygging av brua i Hammerdalen méa ogsa utfares skansomt.

Usikkerhet oqg, videre arbeid og potensiale for optimalisering

Det er stor usikkerhet knyttet til omfang av grunnforsterkningstiltak for lssmassetunnelen. Dette er av
stor betydning for kostnader og omfang og varighet av anleggsarbeider som ma utfares fra overflaten
over tunneltraseen.

Trafikale konsekvenser som falge av veiforbindelser som brytes i sentrum bgr ses naermere pa i neste
planfase.

Med unntak av & heve linja er det ikke identifisert vesentlige optimaliseringsmuligheter for det lave
traséalternativet.
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11.1.3.5 Sammenstilling

| tabellen under er utvalgte parametere for de ulike strekningene vist. Forklaring av parameterne er gitt

i kapittel 11.1.1.6.

Tabell 11-3 Oversikt over lengder og andre utvalgte parametere for delstrekningene pa Byskogen -

kulverter (m)

Kleivertunnelen.
Indre havn lav Indre havn hgy Kongegata hgy Kongegata lav

Lengde (m) 4.048 4.048 3.842 3.842
'(-rf];‘gde [EMEEmE B 670 1370 445 370
Lengde bergtunnel (m) 1.720 1.700 1.930 Izi.rig(s)s(eliar:r;l)
Lengde betongtunnel 660 410 715 710
(m)
Lengde trau i linja (m) 0 0 180 150
Lengde stgttemurer
langs linja (m) 670 230 260 170
Lengde kryssende 0 0 0 0
bruer (m)
Lengde kryssende 58 0 0 0

Laveste hastighet

80 km/t gjennom
Larvik

90 km/t gjennom
Larvik

200 km/t gjennom
Larvik

200 km/t gjennom
Larvik

Kjaretid IC (min)*

Senest: 16:36

Senest: 16:36

Raskest: 16:00

Raskest: 16:00

Kjaretid fierntog,

differanse til raskeste +01:40 +01:30 0 0
alternativ (min)*
Uttak masser (mill Minst: Nest minst: Nest mest: Mest:
pfm?) Lgsmasser: 0,24 Lgsmasser: 0,21 Lagsmasser: 0,29 Lgsmasser: 0,35
Berg: 0,23 Berg: 0,28 Berg: 0,29 Berg: 0,27
Anslatt stengetid 12 — 14 mnd. 12 — 14 mnd. 2 -3 mnd. 2 -3 mnd.
Avvik Ja ** Ja ** Ingen Ingen
Kostnader (differanse i Billigst Nest billigst Nest dyrest Dyrest
mill. NOK) (0) (+274) (+1087) (+2291)
Fordeler Mindre omfattende | Generelt god Generelt god Generelt god
konstruksjoner enn
for Indre havn hgy
Utfordringer -Byggegrop for -Byggegrop for -Bygging av -Som for
betongtunnel gir betongtunnel gir betongtunnel Kongegata hay,

risiko for setninger.
Spesielt viktig &
unnga setninger
pa Herregarden.
-Neerhet til flere
bygninger og
eksisterende spor.

risiko for setninger.

Spesielt viktig &
unnga setninger
pa Herregarden.
-Neerhet til flere
bygninger og
eksisterende spor.

gjennom Larvik
sentrum krever
riving av
bygninger, gir dyp
byggegrop og mye
massetransport i 4-
5ar.

men kortere og
dypere byggegrop.

* Kjaretid pa strekningen Virik - Porsgrunn
** Avvik fra Konseptdokumentets krav til hastighet, avvik fra Teknisk regelverk vedrgrende
kombinasjonskurver.
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11.2 Vurdering av maloppnaelse

Som det framkommer av kapittel 4.2, har Bane NOR syv effektmal for tiltaket.

To av disse vurderes basert pa Teknisk hovedplan:
o Palitelig transportsystem
e Hoy kapasitet og frekvens

Tre vurderes basert pa Planbeskrivelsen for kommunedelplanen [25]. Dette gjelder:
e Miljgvennlig transportsystem
e Regionvekst, byutvikling
e Arealinngrep

To vurderes delvis basert pa Teknisk hovedplan og delvis basert pa Planbeskrivelsen for
kommunedelplanen:

e Trafikksikkert transportsystem, vurderes delvis basert pa Teknisk hovedplan, med referanse til
gjennomfart risikoanalyse, og delvis basert pa Planbeskrivelsen for kommunedelplanen og
vurdering av risikoreduksjon som fglge av overfart trafikk fra veg til bane.

e Kort reisetid, der Teknisk hovedplan svarer ut delmal «Kort reisetid mellom byer og
tettsteder», mens Planbeskrivelsen for kommunedelplanen vurderer delmalet «kort
overgangstid mellom transportmidler i sentralt lokaliserte trafikknutepunkters.

11.2.1 Palitelig transportsystem

InterCity-prosjektet har som mal at paliteligheten skal bedres. Maltall for punktlighet er 95 prosent,
regularitet 99,2 prosent og oppetid 99,6 prosent.

P& hovedplanniva er det vurdert at samtlige korridorer og alternativer vil kunne tilfredsstille malet.

11.2.2 Kort reisetid

For Vestfoldbanen ble det satt falgende kjaretidsmal i KVU:
e 1 time Oslo — Tagnsberg
e 1 %time Oslo - Porsgrunn

Dette tilsier et kjgretidsmal pa 30 minutter mellom Tgnsberg og Porsgrunn (inkludert oppholdstid i
Tansberg, noe som tilsvarer 28 minutter eksklusiv oppholdstid i Tgnsberg).

Beregnet reisetid pa strekningen Tgnsberg — Porsgrunn ligger mellom 32,5 og 34 minutter avhengig
av korridorkombinasjon, forutsatt raskeste alternativ mellom Tgnsberg og Stokke.

Kortest reisetid oppnas ved Torp vest-/Unnebergkorridoren og Kongegatakorridoren. Stalaker- og
Verningenkorridorene har tilnaermet lik kjaretid.

For fijerntog er det tre minutter som skiller raskeste korridorkombinasjon (Torp Vest-/ Unneberg- og
Kongegatakorridoren) fra seneste (Gokstad- og Indre Havn-korridoren).

Gitt reisetidsmalet i KVU overskrider korridorkombinasjonene reisetidsmalet med fire til seks minutter.

11.2.3 Hey kapasitet og frekvens

Tilfredsstillende kapasitet og frekvens er ivaretatt gjennom Konseptdokumentet. Med to unntak, som
beskrevet under, faglger alle korridorer og alternativer lgsningene i Konseptdokumentet og forventes
derfor & innfri malene.

Mellom Stokke og Sandefjord er det vist hensetting, servicespor og driftsbase i Konseptdokumentet.
Det er avklart med Bane NOR at det kun skal identifiseres mulige alternative plasseringer for
hensetting og servicespor i Torp-omradet og at disse ikke skal tegnes ut eller inkluderes i hovedplan.
Hensetting handteres i separat prosjekt. | tillegg er et servicespor flyttet fra omradet ved Larvik stasjon
til traseen mellom Sandefjord og Larvik. Det er vurdert at dette ikke pavirker malet om hgy kapasitet
og frekvens.
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Larvik stasjon er prosjektert med to spor til plattform. Konseptdokumentet angir to eller tre spor til
plattform i Larvik. Beslutningen om to spor er tatt av Bane NOR.

11.2.4 Trafikksikkert transportsystem

Jernbanen er generelt et sikkert transportsystem, med fa ulykker hvert ar. Statistikk fra Statens
Jernbanetilsyn? viser at det i gjennomsnitt 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. Pa strekningen som planlegges er det i dag flere planoverganger. Disse
erstattes av planfrie kryssinger. Planoverganger er generelt jernbanens starste sikkerhetsproblem, og
representerer om lag 1/3 av dgdsrisikoen knyttet til jernbanetrafikk. Planovergangsulykkene medfgrer i
gjennomsnitt tre til fire drepte pr. ar*.

I tillegg til @kt sikkerhetsniva pa ny jernbane, medfarer tiltaket ogsa en rekke vegomlegginger. Nye
veier etableres i henhold til dagens regelverk, herunder krav til kurvatur, bredder, gang- og sykkelfelt
med mer. Ogsa dette vil gi en sikkerhetsgevinst i forhold til dagens situasjon.

Det er gjennomfart en kvalitativ risikovurdering (se kapittel 8.2). Basert pa denne er det ikke funnet
vesentlig grunn til & anbefale noen av korridorene framfor de andre, og samtlige korridorer forventes &
kunne prosjekteres slik at de vil kunne tilfredsstille Bane NORs akseptkriterier for sikkerhet.

3 https://www.sjt.no/jernbane/statistikk/risikobiletet-i-norge/
4 https://www.sjt.no/jernbane/veiledning/
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12 TERMINOLOGI OG FORKORTELSER

Tabell 12-1 Terminologi

AF Felles avlgpsledning, bade overvann og spillvann i samme ledning

Alternativ Der det er mer enn én mulig trasé innenfor en korridor, omtales disse som
alternativer.

Delstrekning Strekning mellom koblingspunktene som er felles for alle korridorer
(Parsellgrense nord for Stokke Virik, Byskogen og parsellgrense i
Kleivertunnelen)

EPS Ekspandert polystyren

ERTMS European Rail Traffic Management System, og er et moderne signalsystem for
jernbanen i Europa

Jernbaneteknikk | denne rapporten er dette uttrykket brukt for & beskrive fagomradene spor,
overbygning og signal.

NOAV Asplan Viak og Norconsult

NVE Norges vassdrags- og energidirektorat

P50 Midtpunktet i sannsynlighetsfordelingen (brukes for kostnadsestimatet). Det
punktet der det er like sannsynlig at kostnaden er hgyere enn P50 som det er
at kostnaden er lavere enn P50.

pfm?3 Prosjekterte faste masser, i kubikkmeter

ov Overvannsledning

PS Pumpeledning spillvann

R2027 Ny rutemodell for storbyregionene rundt Stavanger, Bergen, Trondheim og
Oslo som innfgres fra 2027.

RAMS Reliability, availability, maintainability and safety (RAMS) er et samlebegrep for
et fagomrade innen teknisk sikkerhet

SP Spillvannsledning

Strekning Avgrenset strekning som kan innga i en eller flere korridorer, nummerert fra 1-
19.

T2031 Tilbudskonsept som realiserbart nar InterCity-utbyggingen er fullfart

VA Vann og avigp

VL Vannledning

Villkryssing Ugnsket (forbudt) kryssing av jernbanesporet
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InterCity-prosjektet Side: 183 av 183

Vestfoldbanen Teknisk hovedplan Dok.nr: ICP-36-A-25700
Tensberg - Larvik Stokke-Larvik Rev: 04A
I Dato: 20.11.2018

VEDLEGG B: OVERSIKT OVER TUNNELER

Tabell 0-1: Oversikt tunneler pa strekningen Stokke -Larvik. Km fra/til og lengde angir start, slutt og
lengde tunnel inkludert portaler og tilstatende betongtunneler/kulverter. Kun bergtunnellengde oppgitt
for tverrslag/reamningstunnel. Nr. angir delstrekningsnummer.

129,230 129,670 |Feensastunnelen 440 40 400 8
. 130,600 130,860 |Unnebergtunnelen 260 40 220 8
Torp vest-korridoren -
Drakedsen —
131,550 133,605 2055 475 1580 8-10 |155+230
Mokollentunnelen
. . 129,250 130,610 |Storastunnelen 1360 260 1100 9 220
Torp vest-korridoren via Ormeb
Storas 131,070 | 133525 | nooc'® 2457 | 565 1892 [9-10 |160+230
Mokollentunnelen
130,040 130,475 [Unnebergtunnelen 435 360 75 6
Unnebergkorridoren Drakeasen —
131,155 133,205 2052* 470 1582 6-10 |155+230
Mokollentunnelen
139,935 140,780 |Lgkastunnelen 845 90 755 14
. ) 144,580 145,775 |Asmundrgdtunnelen 1195 40 1155 15 190
Stalakerkorridoren gst Bk on il
146585 | 147,420 |PYSkostunnelenti 835 20 815 |15
kjedebrudd
Stalakerkorridoren vest 139,540 140,170 [Ramsastunnelen 630 40 590 13
145,680 145,785 |[Hegdaltunnelen 105 40 65 12
Verningenkorridoren Bysk | il
& 146,460 | 147,350 | Yskostunnelenti 890 35 855 |12
kjedebrudd
Indre havn-korridoren 590+50/15
lav 147,420 148,660 |Byskogtunnelen 1240 250 990 16 0
. 150,070 151,210 [Kleivertunnelen 1140 410 730 16 |210
Indre havn-korridoren .
(til allerede sprengt
lav
tunnel)
Indre havn-korridoren
hoy 147,420 148,600 |Byskogtunnelen 1180 190 990 17 |590+100
Lr;d;e havn-korridoren | ¢ 295 | 151210 |Kleivertunnelen 815 105 710 |17 210
Kongegata hgy 147,420 149,130 |Byskogtunnelen 1710 460 1250 18 [595+280
Kongegata hgy 150,180 151,000 |[Kleivertunnelen 820 140 680 18 |210
Kongegata lav 147,420 149,130 |Byskogtunnelen 1710 300 1410 19 [595+280
Kongegata lav 149,850 151,000 |[Kleivertunnelen 1150 410 740 19 |210

* Kjedebrudd i tunnelen




	Sammendrag
	1 Innholdsfortegnelse
	2 Forord
	2.1 Rapportens oppbygging
	2.2 Revisjonsoversikt

	3 Innledning
	3.1 Bakgrunn og hensikt
	3.2 Forhold til andre planer
	3.2.1 Bane NORs planer og prosjekter
	3.2.2 Offentlig planprosess i prosjektet
	3.2.3 Eksterne planer og prosjekter

	3.3 Omfang og avgrensning
	3.4 Dagens situasjon
	3.4.1 Dagens trafikk og infrastruktur
	3.4.2 Jernbanens omgivelser inklusive ytre miljø
	3.4.3 Eiendomsforhold og grunnerverv
	3.4.4 Grensesnitt mot andre tekniske systemer

	3.5 Varianter som ikke er videreført
	3.5.1 Trasé vest for Stokke
	3.5.2 Integrert stasjon øst for Torp Sandefjord lufthavn
	3.5.3 Trasé vest for Torp Sandefjord lufthavn i kombinasjon med dagens stasjonslokalisering i Sandefjord
	3.5.4 Variant «3A-8» mellom Marum og Stålaker
	3.5.5 Variant med dagens stasjonslokalisering i Larvik og dagens trasé over Torstrand
	3.5.6 Stasjonsløsning Stokke øst («Byenga»)
	3.5.7 Stasjon på Bergeløkka i Larvik
	3.5.8


	4 Mål og krav
	4.1 Samfunnsmål for InterCity-prosjektet
	4.2 Effektmål for Vestfoldbanen
	4.3 Resultatmål
	4.4 Tekniske krav (designbasis)
	4.5 Viktige forhold og hensyn som har påvirket valg av traseer i hovedplanfasen

	5 Beskrivelse av alternativene
	5.1 Innledning
	5.2 Felles løsninger for alle alternativer
	5.2.1 Kobling Akersvannet vest – Stokke (1)
	Masser

	5.2.2 Kobling Akersvannet øst – Stokke (2)
	Masser

	5.2.3 Stokke (3)
	5.2.3.1 Stokke stasjon
	5.2.3.2 Jernbaneteknikk
	5.2.3.3 Grunnforhold
	5.2.3.4 Konstruksjoner
	5.2.3.5 Veg
	Gang- og sykkelforbindelser:

	5.2.3.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.2.3.7 Anleggsgjennomføring
	5.2.3.8 SHA
	5.2.3.9 Avvik

	5.2.4 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Stokke (1, 2, 3)
	5.2.5 Påkobling Kleivertunnelen
	Eksisterende situasjon
	Påkobling ny trasé


	5.3 Torp vest-korridoren
	5.3.1 Stokke – Torp Sandefjord lufthavn (4)
	5.3.1.1 Jernbaneteknikk
	5.3.1.2 Grunnforhold
	5.3.1.3 Konstruksjoner
	5.3.1.4 Veg
	5.3.1.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.3.1.6 Anleggsgjennomføring
	5.3.1.7 SHA
	5.3.1.8 Avvik

	5.3.2 Torp Sandefjord lufthavn – Mokollen (østlig trasé) (8)
	5.3.2.1 Torp stasjon i Torp vest-korridoren
	5.3.2.2 Jernbaneteknikk
	5.3.2.3 Grunnforhold
	Hydrogeologi

	5.3.2.4 Konstruksjoner
	5.3.2.5 Veg
	5.3.2.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.3.2.7 Anleggsgjennomføring
	5.3.2.8 SHA
	5.3.2.9 Avvik

	5.3.3 Torp Sandefjord lufthavn – Mokollen via Storås (vestlig trasé) (9)
	5.3.3.1 Jernbaneteknikk
	5.3.3.2 Grunnforhold
	5.3.3.3 Konstruksjoner
	5.3.3.4 Veg
	5.3.3.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.3.3.6 Anleggsgjennomføring
	5.3.3.7 SHA
	5.3.3.8 Avvik

	5.3.4 Mokollen – Virik (10)
	5.3.4.1 Sandefjord stasjon i Torp vest-korridoren og Unnebergkorridoren
	5.3.4.2 Jernbaneteknikk
	5.3.4.3 Grunnforhold
	5.3.4.4 Konstruksjoner
	5.3.4.5 Veg
	5.3.4.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.3.4.7 Anleggsgjennomføring
	5.3.4.8 SHA
	5.3.4.9 Avvik

	5.3.5 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Torp vest-korridoren

	5.4 Unnebergkorridoren
	5.4.1 Stokke – Stavnum (5)
	5.4.1.1 Jernbaneteknikk
	5.4.1.2 Grunnforhold
	5.4.1.3 Konstruksjoner
	5.4.1.4 Veg
	5.4.1.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.4.1.6 Anleggsgjennomføring
	5.4.1.7 SHA
	5.4.1.8 Avvik

	5.4.2 Stavnum – Mokollen via Unneberg (6)
	5.4.2.1 Torp stasjon i Unnebergkorridoren
	5.4.2.2 Jernbaneteknikk
	5.4.2.3 Grunnforhold
	5.4.2.4 Konstruksjoner
	5.4.2.5 Veg
	5.4.2.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.4.2.7 Anleggsgjennomføring
	5.4.2.8 SHA
	5.4.2.9 Avvik

	5.4.3 Mokollen – Virik (10)
	5.4.4 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Unnebergkorridoren

	5.5 Gokstadkorridoren
	5.5.1 Stokke – Stavnum (5)
	5.5.2 Stavnum – Virik via Gokstad (7)
	5.5.2.1 Torp stasjon i Gokstadkorridoren
	5.5.2.2  Sandefjord stasjon i Gokstadkorridoren
	5.5.2.3 Jernbaneteknikk
	5.5.2.4 Grunnforhold
	5.5.2.5 Konstruksjoner
	5.5.2.6 Veg
	Fv. 180 Skiringssalveien
	Gangkryssing ved Sandefjord videregående skole
	Kombinert gang-/sykkel- og landbrukskryssing ved Virikbekken

	5.5.2.7 VA og teknisk infrastruktur
	5.5.2.8 Anleggsgjennomføring
	5.5.2.9 SHA
	5.5.2.10 Avvik

	5.5.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Gokstadkorridoren

	5.6 Verningenkorridoren
	5.6.1 Virik – Furustad (11)
	5.6.1.1 Jernbaneteknikk
	5.6.1.2 Grunnforhold
	5.6.1.3 Konstruksjoner
	5.6.1.4 Veg
	Atkomst til Gemini
	Skiringssalveien/Furustadveien

	5.6.1.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.6.1.6 Anleggsgjennomføring
	5.6.1.7 SHA
	5.6.1.8 Avvik

	5.6.2 Furustad - Byskogen via Verningen (12)
	5.6.2.1 Jernbaneteknikk
	5.6.2.2 Grunnforhold
	5.6.2.3 Konstruksjoner
	5.6.2.4 Veg
	5.6.2.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.6.2.6 Anleggsgjennomføring
	5.6.2.7 SHA
	5.6.2.8 Avvik

	5.6.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Verningenkorridoren

	5.7 Stålakerkorridoren
	Vestlig alternativ
	Østlig alternativ
	5.7.1 Virik – Furustad (11)
	5.7.2 Furustad – Stålaker via Stålaker vest (13)
	5.7.2.1 Jernbaneteknikk
	5.7.2.2 Grunnforhold
	5.7.2.3 Konstruksjoner
	5.7.2.4 Veg
	5.7.2.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.7.2.6 Anleggsgjennomføring
	5.7.2.7 SHA
	5.7.2.8 Avvik

	5.7.3 Virik – Stålaker via Stålaker øst (14)
	5.7.3.1 Jernbaneteknikk
	5.7.3.2 Grunnforhold
	5.7.3.3 Konstruksjoner
	5.7.3.4 Veg
	5.7.3.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.7.3.6 Anleggsgjennomføring
	5.7.3.7 SHA
	5.7.3.8 Avvik

	5.7.4 Stålaker – Byskogen (15)
	5.7.4.1 Jernbaneteknikk
	5.7.4.2 Grunnforhold
	5.7.4.3 Konstruksjoner
	5.7.4.4 Veg
	5.7.4.5 VA og teknisk infrastruktur
	5.7.4.6 Anleggsgjennomføring
	5.7.4.7 SHA
	5.7.4.8 Avvik

	5.7.5 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Stålakerkorridoren

	5.8 Indre havn-korridoren
	5.8.1 Byskogen – Kleivertunnelen via Indre havn, lav løsning (16)
	5.8.1.1 Larvik stasjon, Indre havn lav løsning
	5.8.1.2 Jernbaneteknikk
	5.8.1.3 Grunnforhold
	5.8.1.4 Konstruksjoner
	5.8.1.5 Veg
	5.8.1.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.8.1.7 Anleggsgjennomføring
	5.8.1.8 SHA
	5.8.1.9 Avvik

	5.8.2 Byskogen – Kleivertunnelen via Indre havn, høy løsning (17)
	5.8.2.1 Larvik stasjon, Indre havn høy løsning
	5.8.2.2 Jernbaneteknikk
	5.8.2.3 Grunnforhold
	5.8.2.4 Konstruksjoner
	5.8.2.5 Veg
	5.8.2.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.8.2.7 Anleggsgjennomføring
	5.8.2.8 SHA
	5.8.2.9 Avvik

	5.8.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Indre havn-korridoren

	5.9 Kongegatakorridoren
	5.9.1 Byskogen – Kleivertunnelen via Kongegata, høy løsning (18)
	5.9.1.1 Larvik stasjon, Kongegata høy
	5.9.1.2 Jernbaneteknikk
	5.9.1.3 Grunnforhold
	5.9.1.4 Konstruksjoner
	5.9.1.5 Veg
	5.9.1.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.9.1.7 Anleggsgjennomføring
	5.9.1.8 SHA
	5.9.1.9 Avvik

	5.9.2 Byskogen – Kleivertunnelen via Kongegata, lav løsning (19)
	5.9.2.1 Larvik stasjon, Kongegata lav løsning
	5.9.2.2 Jernbaneteknikk
	5.9.2.3 Grunnforhold
	5.9.2.4 Konstruksjoner
	5.9.2.5 Veg
	5.9.2.6 VA og teknisk infrastruktur
	5.9.2.7 Anleggsgjennomføring
	5.9.2.8 SHA
	5.9.2.9 Avvik

	5.9.3 Oppsummering av fastpunkter og begrunnelse for trasé i Kongegatakorridoren
	5.9.3.1 Felles for Kongegata høy og lav løsning
	5.9.3.2 Spesielt for Kongegata høy løsning
	5.9.3.3 Spesielt for Kongegata lav løsning



	6  Massebalanse
	6.1 Masseberegninger
	6.2 Massetransport overskuddsmasser
	6.2.1 Deponier
	6.2.2 Stokke – Virik
	6.2.3 Virik – Kleivertunnelen
	6.2.3.1 Virik-Lågen
	6.2.3.2 Lågen – Kleivertunnelen

	6.2.4


	7 Kjøretidsberegninger
	7.1 Metode
	7.2 Resultat
	7.3 Oppsummering

	8 RAMS-vurderinger
	8.1 RAM-analyse
	8.2 Risikovurdering
	8.3 Anbefaling

	9 Kostnadsestimering og usikkerhetsanalyse
	9.1 Prosjektkostnad
	9.2 Usikkerhetsanalyse

	10 Videre planlegging og gjennomføring
	10.1 Framdriftsplan fram til ferdigstillelse
	10.2 Faseplanlegging anleggsgjennomføring
	10.3 Videre arbeid i detaljplanfasen

	11 Oppsummering og vurdering
	11.1 Oppsummering teknisk funksjonalitet
	11.1.1 Stokke – Virik
	11.1.1.1 Stokke (3)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet og videre arbeid

	11.1.1.2 Torp vest-korridoren (østlig trasé, oransje, 4, 8, 10)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet og videre arbeid

	11.1.1.3 Torp vest-korridoren via Storås (vestlig trasé, rød, 4, 9, 10)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet og videre arbeid

	11.1.1.4 Unnebergkorridoren (grønn, 5, 6, 10)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet og videre arbeid

	11.1.1.5 Gokstadkorridoren (blå, 5, 7)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.1.6 Sammenstilling
	Forklaring av parameterne i tabellen:


	11.1.2 Virik – Byskogen
	11.1.2.1 Verningenkorridoren (rød, 11,12)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.2.2 Stålakerkorridoren vest (grønn, 11, 13, 15)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.2.3 Stålakerkorridoren øst (blå, 14,15)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.2.4 Sammenstilling

	11.1.3 Byskogen – Kleivertunnelen
	11.1.3.1 Indre havn-korridoren, lav løsning (grønn, 16)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.3.2 Indre havn-korridoren, høy løsning (blå, 17)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.3.3 Kongegatakorridoren, høy løsning (rød, 18)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.3.4 Kongegatakorridoren, lav løsning (oransje, 19)
	Ferdig anlegg
	Anleggsgjennomføring
	Usikkerhet og, videre arbeid og potensiale for optimalisering

	11.1.3.5 Sammenstilling


	11.2 Vurdering av måloppnåelse
	11.2.1 Pålitelig transportsystem
	11.2.2 Kort reisetid
	11.2.3 Høy kapasitet og frekvens
	11.2.4 Trafikksikkert transportsystem


	12 Terminologi og forkortelser
	13 Referanser
	Vedlegg
	A. Tegningsliste Stokke-Larvik (ICP-36-A-10001_03A)
	B. Oversikt over tunneler


