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MULIGHETSANALYSE LARVIK

Forord

Mulighetsanalyse Larvik er en utredning som er bygget opp pa samme mate som statlige konsept-
valgutredninger (KVU) hvor Finansdepartementet setter krav til strukturen. Denne metodiske
tilneermingen er gitt i mandatet for arbeidet. Hensikten er & legge til rette for gode og langsiktige
valg for transportsystemet og arealbruken.

Kapittelinndelingen i mulighetsanalysen bygger opp om disse seks hovedkapitlene:

Finansdepartementets krav til struktur Mulighetsanalysens oppbygning og struktur
1. Innledning
Behovsanalyse 2. Situasjonsbeskrivelse
3. Behovsvurdering
Mal og strategidokument 4. Malogkrav
Overordnet kravdokument
Mulighetsstudie 5. Mulige lpsninger
6. Konsepter
Alternativanalyse 7. Trafikale virkninger og samfunnspkonomiske vurderinger
8. Andre pavirkninger
9. Maloppnaelse
Feringer for videre planlegging 10. Drofting og anbefaling
11. Medvirkning og informasjon
12. Vedlegq, kilder og referanser

Arbeidet er organisert pa felgende mate:

Styringsgruppe

Ordferer Rune Hoiseth (leder) og radmann Inger Anne Speilberg, Larvik kommune (til sommer 2016).
Kstradmann Jan Arvid Kristengard (fra september 2016). Fylkesordfgrer Rune Hogsnes og leder

av Hovedutvalg for samferdsel Hans Hilding Honsvall Vestfold fylkeskommune, Fylkesradmann

Egil Johansen, Vestfold fylkeskommune (til sommer 2016), Direktor Sverre Hoifpdt, Vestfold fylkes-
kommune (fra september 2016), Prosjektdirekter Anne Siri Haugen, Bane NOR, Overingenigr
Kristine Pedersen-Rise, Kystverket, Regionvegsjef Kjell Inge Davik, Statens vegvesen.

Administrativ koordineringsgruppe

Hege Eick (leder), Larvik kommune, Knut Vatsend, Vestfold fylkeskommune, Ole Hakon @Qyesvold,
Larvik havn, Tore Kaurin, Statens vegvesen, Morten Klokkersveen/Toril Wiig/Hans Jergen Bihli/
Hanne Sophie Solhaug, Bane NOR.

Prosjektgruppe
Cecilie Gunnufsen, Jostein Smidt, Glenn Lauritsen, Knut Hovde og Eva Preede (prosjektleder),
Statens vegvesen, Anne Therese Anvik og Camilla Fjellvik Paulsen Larvik kommune.

Rapporten er skrevet av Eva Preede og Cecilie Gunnufsen i Statens vegvesen. Mari Vardal Nordhus,
Statens vegvesen, har gjort bompengeberegningene. Anne Therese Anvik Larvik kommune har
bidradd med tekst og informasjon. Kart og veglinjer er utfort av Jostein Smidt, Statens vegvesen.
Trafikkberegninger og beregninger av prissatt nytte er gjort av Cowi ved Terje Vidar Fordal og
Torbjern Aasen Stigen og Citiplan ved Tor Atle Odberg. Kostnadsberegninger er utfert av Via Nova
ved Erling Graarud og Dag Atle Tangen. Byutredningsrapporten er laget av Citiplan ved Gunnar
Ridderstrom. Grunntekniske vurderinger er gjort av Ramboll ved Carl-Erik Dahl. Delrapport sykkel,
gjennomforingsfaser for hovedsykkelplanen, Norconsult ved Astrid Skalleberg og Katrine Jensen.



Anbefaling

Mulighetsanalysen konkluderer med at det er to lpsningspakker som peker seg ut som gode for a
lpse utfordringene i Larvik. Det er Miljpgate med ny bru og Kort tunnel med ny bru. Begge pakkene
inneholder ny bru over Lagen ved dagens jernbanebru, samt en offensiv satsing pa kollektiv, sykkel
og gange. Dette vil redusere trafikale utfordringer for bilister i @yakrysset og pa fv. 303 og samtidig
legge til rette for et bedre tilbud til syklende, gdende og kollektivreisende. Pakkene skiller seq fra
hverandre ved at den ene forer gst-vest trafikk gjennom en kort tunnel mellom Elveveien og Storgata,
mens den andre bruker Dronningensgate til dette.

Losningspakke Kort tunnel kan komme i konflikt med framtidige jernbanelgsninger. Dette vil bli
avgjort av Bane NOR (tidligere Jernbaneverket) i pagaende kommunedelplanarbeid.

| anbefalingen er det derfor foreslatt & starte med et ferste trinn i utbyggingen. Det omfatter ny bru
over Lagen samt en stor satsing pa bygging av sykkelveger, tiltak for gdende og kollektiv.
Lesningspakke Miljpgate oppfyller malet om at veksten i personbiltrafikken skal tas med sykkel,
gange og kollektiv (nullvekstmalet) litt bedre enn Lgsningspakke Kort tunnel.

Bakgrunn

| Mulighetsanalysen er byens transportsystem sett i ssmmenheng og mandatet peker pa at det
skal lages et faglig grunnlag for gode framtidige lpsninger. Det pekes pa at sentrale utfordringer
i transportsystemet i Larvik er avklaring av jernbanetrasé og stasjonsplassering, kapasitets-
utfordringer i Qya-krysset, videre utvikling av Indre havn og byutvikling.

Hensikten med Mulighetsanalysen er @ samordne og etablere felles forpliktelse for de viktigste
aktgrene innen areal, by- og transportutvikling i Larvik kommune og fastsette mal og utfordringer
for man igangsetter planlegging etter plan og bygningsloven for de valgte framtidige lpsningene.

Behov

Folgende prosjektutipsende behov er utpekt:

« Behov for a styrke tilbudet for gaende, syklende og kollektivreisende

« Behov for et transportsystem som bygger opp under et kompakt og levende bysentrum
+ Behov for a bedre framkommeligheten i @ya-krysset og fv. 303 gst-vest-forbindelsen

« Behov for & redusere miljpulempene pa Torstrand

« Behov for effektiv transport for ferjetrafikk og gods til og fra Larvik havn

Kommunen ma fere en arealpolitikk som legger til rette for fortetting. @kt konkurransekraft for miljo-
vennlige transportformer og faerre biler i sentrum, gir flere gaende, syklende og kollektivreisende.
Problemene knyttet til sty og forurensing reduseres. Dermed legges forholdene til rette for utvikling
av et levende bysentrum.

[ tillegg er det et viktig behov at det skal legges til rette for at gods ogsa kan ga pa bane til og fra
Larvik havn og at naeringstransporten generelt far bedre framkommelighet. Videre folger det av
nasjonale foringer at det er behov for et trafikksikkert transportsystem og behov for reduksjon i
klimagassutslippene. Dette er formulert som viktige behov.

Mal
Samfunnsmalet beskriver virkninger for samfunnet av tiltakene som utredes. Folgende samfunnsmal
fastsatt:

Et framtidsrettet transportsystem med en hgy andel gange-, sykkel- og kollektivreiser som
legger til rette for et attraktiv bysentrum

Med framtidsrettet menes effektivt, robust og miljgvennlig.



Lesningsmuligheter

Det er utredet fire alternative veglpsninger kalt Lang tunnel, Kort tunnel, Gjennomkjgringsgate og
Miljpgate med tunnel under Langestrand og bru i nord.

[ tillegg er det lagt til grunn gjennomfering av hovedsykkelplanen for Larvik og Stavern med noen
suppleringer, noe som vil gi gode transportmuligheter for gdende og syklende. For a bedre forhold-
ene for kollektiv er det lagt opp til bygging av kollektivknutepunkt ved stasjonen og ved sentrums-
terminalen. Det er foreslatt en fordobling av frekvensen pa sentrale bussruter.

Analysene konkluderer med at det er to lpsningspakker som peker seg ut som de beste, Losnings-
pakke Miljpgate med bru og Lesningspakke Kort tunnel med bru. Pakkene er noe revidert i forhold til
de opprinnelige forslagene ved at begge inneholder en ny bro over Lagen som er plassert i omradet
rett nord for dagens jernbanebro. Pakkene opprettholder samme sterke satsing pa gange, sykkel og
kollektiv.

Pakkene skiller seg fra hverandre i forhold til veg- og gatelgsningene. Pakke Kort tunnel inneholder

en kort tunnel mellom Elveveien og Storgata, mens pakke Miljpgate bruker dagens Dronningensgate
som opprustes til miljpgate. | begrepet miljpgate ligger en full opprusting av gaterommet med fortau,
gate, krysningspunkter, trafikksikkerhetstiltak, stoyskjerming av fasader og uterom for boligene mm.

Analyseresultater

Enny bro over Lagen vil avlaste Gloppe bro og @Qya-krysset og ferer til en bedre trafikkavvikling i
dette omradet. Samtidig reduseres trafikken gjennom Torstrand og sentrum. Videre vil en vesentlig
satsing pa gange, sykkel og kollektiv legge til rette for gkt bruk av disse transportformene.

Lesningspakke Kort tunnel gir best trafikantnytte i form av tidsbesparelser for biltrafikken. Dette
forer ogsa til at denne pakken far best nytte totalt sett. Ingen av de to lpsningspakkene far imidlertid
positiv netto nytte. For de ikke-prissatte virkningene, miljptemaene, vurderes det at begge pakkene
er akseptable. De har begge fordeler og ulemper.

Positive gevinster av gking i antall syklister og gaende med tilhgrende helseeffekter inngar ikke i det
samfunnspkonomiske regnestykket. Det samme gjelder konsekvenser for byutvikling og byliv som
fplge av mindre barrierer og gking i antallet gaende, syklende og kollektivreisende som beveger seg
gjennom bysentrum. Begge de to Ipsningspakkene bidrar positivt til dette.

Maloppnaelse er vurdert i forhold til fire mal:

» Nullvekst i personbiltrafikken

- 50 pst. skal skje med gange, sykkel og kollektiv

+ Larvik sentrum skal styrkes som arena for arbeid, handel og fritid
+ Bedre framkommelighet for godstrafikken parv. 40 Elveveien.

Det vurderes at Losningspakke Miljpgate svarer best pa de to forste malene. Begge pakkene bidrar
positivt i samme grad til 4 na de to siste malene.

Finansiering

Utbyggingen ma finansieres med bompenger. Det er gjort beregninger med en takst pa 22 kr pr
passering for lette biler, innkreving i en retning. Dette gir et finansieringspotensiale pa om lag 2
milliarder kroner forutsatt 15 ars innkrevingstid.

Videre behandling

Sak om Mulighetsanalyse Larvik skal behandles i kommunestyre og fylkesting varen 2017.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for Mulighetsanalyse Larvik

Larvik kommunestyre og Vestfold fylkesting ba i 2011 Statens vegvesen utarbeide en konseptvalg-
utredning (KVU) for transportsystemet. Bakgrunnen for dette var trafikale utfordringer, seerlig knyttet
til st — vest forbindelsen og havneproblematikk. Etter behandling i Samferdselsdepartementet
fikk Larvik i 2014 fritak for KVU. Begrunnelsen var at det hovedsakelig var fylkeskommunale og
kommunale veger og at det ikke var konseptuelle forskjeller mellom mulige lpsninger.

Selv om man hadde fatt fritak for KVU, anbefalte kommunestyre og fylkesting at det ble gjennomfert
en prosess for a bli enig om utfordringene, mal og strategier videre og forankre dette for man starter
opp med videre planlegging etter Plan og bygningsloven (PBL). Dette arbeidet er gjennomfert i
denne mulighetsanalysen.

Statens vegvesen har ledet arbeidet pa vegne av Larvik kommune, Vestfold fylkeskommune, Bane
NOR, Kystverket og Larvik havn KF. Arbeidet er finansiert som et spleiselag mellom partene, og det
eravsatt 6 mill. kr til dette.

Det er utarbeidet en KVU for Intercity der man viser ulike alternative korridorer for en fremtidig jernbane
og stasjonslokalisering. Bane NOR utreder dette videre gjennom en kommunedelplan. Planprogram
legges fram varen 2017.

Lokalisering av en fremtidig jernbanestasjon, utviklingen av kollektivtilbud, gang/sykkeltilbud, havne-
tilknytning og handtering av vegene og gatene i byen ma ses i sammenheng med den videre areal- 0g
byutviklingen som er avklart gjennom Regional plan for baerekraftig arealpolitikk.

1.2 Mandat

Larvik kommune og Vestfold fylkeskommune har gitt mandat for Mulighetsanalyse Larvik. Mandatet
ble vedtatt i Kommunestyret 18.juni 2014 og i Fylkestinget 19. juni 2014.

| Mulighetsanalysen skal byens transportsystem ses i sammenheng og det skal lages et faglig
grunnlag for gode framtidige lpsninger. | mandatet pekes det pa at sentrale utfordringer i transport-
systemeti Larvik er avklaring av jernbanetrasé og stasjonsplassering, kapasitetsutfordringer i
Qya-krysset, videre utvikling av Indre havn og byutvikling.

Hensikten med Mulighetsanalysen er 8 samordne og etablere felles forpliktelse for de viktigste
aktgrene innen areal, by- og transportutvikling i Larvik kommune og fastsette mal og utfordringer
for man igangsetter planlegging etter plan og bygningsloven for de valgte framtidige lpsningene.
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Figur 1. Kart over planomradet



2 Situasjonsbeskrivelse

Kapittelet beskriver dagens situasjon i Larvik. Her inngar arealbruk, naeringsliv, miljg, befolkning samt
ulike sider av samferdselstemaet.

2.1 Omgeografi

Om avgrensning av omradet

Larvik kommune ligger sor i Vestfold, og er fylkets stgrste kommune i utstrekning. Kommunen
grenser mot Porsgrunn og Siljan kommuner i Telemark fylke og Lardal og Sandefjord i Vestfold fylke.
Larvik kommune har 43 864 innbyggere pr 1. jan 2016 og et totalareal pa omlag 530 km?2.

Prosjektomradet for mulighetsanalysen er Larvik sentrum og de naermeste boomradene. Omradet er
i stor grad naturlig avgrenset av E18 i nord, rv. 40 Elveveien i gst, fv. 303 gst-vestforbindelsen i spr og
Farriselva i vest. I tillegg er deler av Stavernsveien og boomradene her samt Gloppe bru, Halsen og
Hegdal industriomrade med i prosjektomradet. Prosjektomradets avgrensning er basert pa mulighet
for & legge til rette for gange, sykling og bruk av kollektivtransport.

Utenfor avgrensningen er det store landbruksomrader og spredt bosetting som gjor det vanskelig

a ha en effektiv tilrettelegging for andre transportformer enn bil. Det bor om lag 20 400 mennesker
innenfor avgrensningsomradet, det tilsvarer ca 45 prosent av innbyggerne i kommunen. Kommune-
planeni Larvik viser en arealbruk med fortetting i og rundt kommunens byer og tettstededer. Den sier
at framtidig utbygging skal skje innenfor utviklingsgrensene for Larvik og Stavern by, Tjsllingvollen,
Helgeroa og Kvelde.

Om arealbruk

Larvik kommune bestar av to byer, Larvik og Stavern, og flere mindre tettsteder. Mellom disse er

det store landbruksarealer, bade dyrket mark og skogsomrader. Kommunen ble i 1988 slatt sammen
av fem kommuner, byene Larvik og Stavern og landbrukskommunene Tjlling, Brunlanes og
Hedrum. Kommunen har 12 mil kystlinje. Boligmgnsteret er preget av tidligere kommunestruktur

og historisk bosetting, og langs kysten er det flere smasteder som har veert fiske- eller loshavner.
De tidligere kommunesentrene opprettholdes gjennom & vaere lokalsentre med skole, kirke og
idrettsanlegg i tillegg til naerhandel.

Det er vedtatt en kommunesammenslaing mellom Larvik og Lardal kommuner som skal iverksettes
1. januar 2018. Lardal kommune er en jordbruks- og skogbrukskommune. Den har ca. 2.700 innbyg-
gere pr 01.01.2016, og storrelse ca. 270 km2. Kommunesenteret er Svarstad, det ligger ca. 48 km fra
Larvik sentrum.

Larvik sentrum defineres ut fra torget. Viktige funksjoner ligger fordelt i bykjernen rundt torget, Indre
havn og Hammerdalen. | omradet rundt torget er funksjoner som kommunale kontorer, tingretten,
banker og handel lokalisert. I tilknytning til bysenteret er ogsa gateterminalen for kollektivtrafikken
etablert. Sentrum ligger pa plataet over Indre havn og har darlig tilgjengelighet fra Hammerdalen og
Indre havn. Vegforbindelsene er lite oversiktlige og for gdende og syklende er bade biltrafikken og
hgydeforskjellen en utfordring®.

Tidligere 13 ferjeterminalen pa @stre brygge i Indre havn, men den ble flyttet ut til Revet i 2008. Det har
avlastet Indre havn for trafikk og frigjort store arealer som er tenkt brukt til byutvikling. Forelppig er
det park- og aktivitetsomrade i pavente av Omradeplan for fremtidig bruk og utforming av Indre havn.
Jernbanen og fv. 303 fremstar som barrierer mellom sjpen og sentrum. Det er mulig d krysse jern-
banen i en planovergang ved Tollboden, undergang Stavernsveien/Mollegata og ved Herregarden.

D Avsnittet er hentet fra Byutviklingsrapporten
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Stedsanalyse Larvik By, mars 1994.
Lansering av «<sommerfuglen» Martineasen som den hvite delen av vingen.

Figur 2. Utbyggingsmenster Sommerfuglen

Industrien i Hammerdalen er avviklet og omradet her er i ferd med & transformeres til en del av
sentrum med boliger, handel, kontorer og sosiale og kulturelle funksjoner.

Andelen eneboliger er hgy, ogsa i sentrum, men det er flere utbyggingsprosjekter med leiligheter

somvil sta ferdig i lppet av de naermeste arene. Videre planlegges et nytt stort boligomrade pa ca.
700 da, Martineasen, nordvest for byen. Med en antatt utnyttelse pa 2-4 boliger vil dette gi 1.400-
2.900 nye boliger.

Utover funksjonene som er lokalisert i omradet rundt torget, er mange bedrifter konsentrert rundt
rv. 40 Elveveien og naeringsomradene. Det er en del industri i tilknytning til Larvik havn og mange
bedrifter er samlet pd Hegdal industriomrade. Hegdal industriomrade har utviklingspotensial i den
nordlige delen av omradet, der det er avsatt areal i kommuneplanens arealdel som ikke er regulert.
Det er ogsa mulig a effektivisere arealbruken innenfor det omradet som er utbygd. Ringdalskogen
er et etablert naeringsomrade langs E18 som er under utvikling. Det er regulert til industri med
tilherende lager og kontorvirksomhet.

Danebuasen erregulert til industri, lager, kontor og forretninger, basert pa en framtidig etablering av
IKEA. ltillegg er Klova angitt som regionalt neeringsomrade i Regional Plan for Baerekraftig Utvikling.
Her foreligger det en innsigelse fra Mattilsynet vedrgrende avrenning fra omradet til drikkevanns-
kilden Farris som ikke er avklart.

Nordbyen kjppesenter ligger nord i byen, men er innenfor rekkevidde med gange og sykkel fra
torget. Det gar ogsa kollektivtransport fra buss-sentralen til senteret. De fleste reisene skjer likevel
med bil. Kjppesenteret konkurrerer med Larvik sentrum om detaljhandel. Dette gjelder ogsa
etablerte handelsomrader rundt Qyakrysset.
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Om andre geografiske forhold

Larvik by ligger omkranset av flere naturgitte avgrensninger, Lagen mot @st, Farrisvannet og Boke-
skogen mot nord og Larviksfjorden mot sor. | tillegg ligger Fritzpeparkens store areal mellom hoved-
vegene mot Helgeroa og Stavern.

Det gar en tydelig morenerygg gjennom Larvik kommune som er en del av Osloraet/Vestfoldraet.
Det er stort sett marine lpsmasseavsetninger. Det er ogsa flere omrader med kvikkleire. Disse geo-
logiske forholdene har ogsa gitt grunnlag for lommer med kildevann som utnyttes til Farris.

2.2 Ommiljo

Om naturmilje, kulturmilje, landskap og rekreasjonsomrader

Kommunen er rik pa kulturminner og har mange og store rekreasjonsomrader. Vestfoldraet har lagt
grunnlaget for de rike jordbruksomradene. Farrisvannet er drikkevannskilde for 200 000 innbyggere
i Vestfold og Telemark.

De viktigste naturmiljpene er Mglen og Bokeskogen, men ogsa det apne kystlandskapet gir et szer-
skilt miljo. Bokeskogen er en byskog i naerheten av sentrum med direkte tilgang til Vestmarka, som
er et mye brukt friluftsomrade. Videre er Lagen med sine lakse- og sjp@rretforekomster ogsa mye
bespkt. Andre rekreasjonsomrader er Badeparken ved biblioteket, Bokkerfjellet og Indre havn.

Larvik kommune har en stor andel av Vestfolds kulturminner, hvor Bekeskogen, Hammerdalen,
Tollerodden og Herregarden er de viktigst i sentrumsomradet. Herregarden stammer fra Larvik
grevskap og er fredet.

2.3 Om naringsliv og befolkning

Om bo- og arbeidsmarkedsregion

Befolkningsveksten i Larvik kommune var 0,8 prosent i 2015. Dette er den femte laveste befolknings-
veksten i Vestfold fylke. Larvik kommune har ambisjon om en befolkningsvekst pa 1,5 prosent pr ar
fram mot 2020.

Larvik har generelt utfordringer knyttet til levekar. Det er store forskjeller mellom de ulike delene av
Larvik kommune med en opphoping av lavere levekar i sentrum. Utfordringene er saerlig knyttet til
unge uten arbeid og ufgre.

Om neeringsliv

Larvik er en gammel industrikommune i en omstillingsfase. Pa oppdrag fra Link Larvik AS har
konsulentselskapet EY Norge foretatt en analyse av bedrifter, naeringsomrader og tilhgrende verdi-
skaping i Larvik?.

Hovedresultatene kan oppsummeres som folger:

« Detstorste naeringsomradet i Larvik malt i verdiskaping er en stor og bredt sammensatt
engros- og handelsnzaering.
+ Videre er naeringsmiddelindustrien og logistikk/transport omfattende naeringsomrader.
- Detregionale tyngdepunktet innen maritim/offshore/elektronikk gjor segiliten grad gjeldende
i Larvik sammenlignet med resten av fylket.
 Reiseliv star for en liten del av verdiskapingen, men en storre andel i Larvik enn i Vestfold for gvrig.
« Skog- og treindustri, steinindustri og til dels bygningsartikler er naeringsomrader som er sterke |
Larvik og i mindre grad til stede ellers i Vestfold.

2EY Neeringsanalyse Larvik 2014 13
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- Offshore leverandegrer, elektronikk, steinindustri og maritim virksomhet har et gjennomsnittlig
lpnnsniva rundt 600.000 norske kroner og ligger hgyest. Men pa grunn av heye driftsresultater
er det steinindustri og engros-virksomhet som har hgyest total verdiskaping per arbeidsplass.
Reiseliv (inkludert hotell og konferanse) har lavest verdiskaping per ansatt.

Larvik kommune har et gnske om at offentlige virksomheter skal etableres sentrumsnaert. En ser at det
er 0gsa et pnske om & etablere kontorvirksomheter med regionalt nedslagsfelt langs E18.

Larvik har en hgy nettoutpendling (rett under 3000 personer), men har en lavere daglig utpendling
enn sammenlignbare bykommuner i regionen. Den hpye nettoutpendlingen skyldes med andre ord
ikke hoy utpendling, men lav innpendling. Man kan derfor si at Larvik i mindre grad er en del av det
felles bo og arbeidsmarkedet i regionen enn vare nabokommuner (mindre integrert).

[ tillegg har Larvik en naeringsstruktur som skiller seg en del fra andre kommuner, ved & ha en lavere
andel virksomheter innen vekstomrader. Det medferer at vi har et lokalt naeringsliv som har en struk-
tur som er lite vekstkraftig.

Legger man de to ovenstaende punktene sammen ser man et bilde med lav vekst i lokale arbeids-
plasser kombinert med en lav integrasjon mot det regionale arbeidsmarkedet. Dette i sum utgjor
muligens det forholdet som i stgrst grad bidrar til 8 begrense befolkningsveksteni Larvik (Larvik har
hatt innenlandsk utflytting i syv av de ti seneste arene).

Dette har ogsa bidratt til a forsterke underliggende demografiske skjevheter (hgyt alderssnitt) og et
lavt utdanningsniva i befolkningen sammenlignet med mer vekstkraftige kommuner. Noe som igjen
svekker vekstkraften.

Det er dato forhold som er viktig i forhold til transportsystem og naeringsliv/ arbeidsplasser. Det
forste er tiltak som bidrar til a styrke arbeidsmarkedsintegrasjonen (typisk jernbane etc.). Det andre
er tiltak som styrker lokalt neeringsliv og lokale naeringsomrader, da typisk forbindelse til Larvik havn
og vegforbindelse mellom Hegdal og E-18.

2.4 Om samferdsel

Analyse av transport

Den nasjonale reisevaneundersokelsen fra 2013/2014 viser at 92 prosent av den voksne befolk-
ningen i Larvik har forerkort. 92 prosent bor i en husholdning med en eller flere biler, og i gjen-
nomsnitt har hver husholdning 1,5 biler. Det er en generell pkning i gjennomsnittlig reiselengde og
reisetidsbruk i Vestfoldbyen, s& ogsa i Larvik, sammenlignet med foregaende ar. | Larvik foretas det

i gjennomsnitt 3,2 antall reiser per dag per person. Den gjennomsnittlige reiselengden er 14,4 km
per reise. Ser man naermere pa gjennomsnittlige reiselengde for befolkningen i sentrum er denne
10,8 km per reise, mens gjennomsnittlig reiselengde for befolkningen utenfor sentrum er 18,3. Larvik
har blant de lengste reiselengdene nar man ser pa reiselengder utenfor sentrum i Vestfoldbyene. |
RVU’en er det ogséa brukt median® som mal pa hva som er den typiske reiselengden, og da blir bildet
noe annerledes. En typisk reise i Larvik er da pa 4 kilometer. Splitter man opp pa reiser i sentrum og
utenfor sentrum er en typiske reise pa henholdsvis 3 km og 6,5 km per reise. Dette viser med andre
ord at det er noen fa svaert lange reiser som trekker snittet opp.

Trafikkbildet i Larvik er preget av to topper, ca kl. 07.45-8.00 og kl. 15.45-16.15. Det er seerlig fv. 303
ost-vestforbindelsen fra @yakrysset, videre gjennom Dronningens gate og Storgata, samt krysset
Stavernveien-Mgllegata som er belastet. Dette blir spesielt merkbart nar ColorLines ferjeatkomst pa
ettermiddagen sammenfaller med arbeidstrafikken og alle skal gjennom Qyakrysset.

3 Median er verdien til det tallet som deler et utvalg i to deler. Fordelen med a bruke median som mal i forhold til gjennomsnitt, er at median
er stabil overfor ekstreme observasjoner.
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I Larvik kommune har overvekten, 88 prosent, av reisene bade start og endepunkt i kommunen®.
Transportmiddelfordelingen har i perioden 2005-2013/2014 holdt seg relativt stabil pa i overkant av
60 prosent bilandel. Andelen bilfgrer og bilpassasjer sett under ett har holdt seq relativt stabil, rundt
70 prosent, men fordelingen mellom gruppene er noe endret. Det har blitt feerre bilpassasjerer, og
altsa flere «solo-bilister.

Dersom man kun ser pa prosjektomradet som inngdr i denne utredningen har det vaert en liten
okning i bilbruken. Cirka 20 prosent av reisene skjer til fots, mens sykkelandelen er ca. 3 prosent.
Om lag 8 prosent av reisene skjer med kollektivtransport.

Det ble gjennomfert en trafikkstrgmundersgkelse 10. mai 2016 kl. 07-09 og 11-13 pa fem intervju-
steder pa innfartene til sentrum, Mollegata, Stavernsveien, Tjpllingveien, Gloppeskogen og Elve-
veien v/ Bommestad®. Her ble trafikanter i bil stoppet og stilt noen korte spersmal. Resultatene
viser at en stor andel av trafikken gjennom intervjupunktene, varierende fra 60-90% i de ulike
intervjupunktene, har sentrum/sentrum nord som malpunkt.

@y Trafikkstrgm
9

Intervjupunkt

Figur 3. Trafikkundersokelsen - kart som viser trafikk til og fra sone 1 sentrum

9 RVU for Larvik 2013/2014
® Temarapport trafikkundersokelse, juni 2016

15



MULIGHETSANALYSE LARVIK

16

Gjennomgangstrafikken utgjor kun en liten andel, varierende fra 10-40 prosent i de ulike intervju-
punktene, av totaltrafikken. Samlet sett er om lag 50 prosent av trafikken gjennom intervjupunktene
sentrumsrettet trafikk (sone 1), mens den blir om lag 90 prosent dersom man 0gsa tar med trafikken
som skaltil Nanset, Hovland, Byskogen og Tagtvedt.

Samlet sett eromlag 50 prosent av trafikken gjennom intervjupunktene sentrumsrettet trafikk (sone 1).
Gjennomgangstrafikken utgjor kun omlag 10-15 prosent av totaltrafikken.

Trafikkunderspkelsen viste videre at ca. 80 prosent av bilene hadde kun én person i bilen. Reisevane-
underspkelsen viser at ca 60% av personbilene har kun forer i bilen.

Blant de som utfgrte arbeidsrelaterte reiser (til/fra/i jobb) hadde ca. 70 prosent tilgang pa gratis par-
keringsplass. Her viser RVUen at ca 75% av arbeidstakerne har gratis plass hos arbeidsgiver med god
plass. Totalt for Larvik oppgir den at 88 % av bilistene har gratis parkering pa jobb eller andre gratis
parkeringsmuligheter.

Detvar om lag 75 prosent som i trafikkundersgkelsen svarte at de matte bruke bil pa hoveddelen av reisen.
25 prosent oppga at de kunne brukt andre transportmidler pa reisen, disse fordelte det seg med henholds-
vis ca. 12 prosent pa buss, ca 10 prosent pa sykkel, ca 2 prosent pa tog og ca 1 prosent pa gange.

Figuren under viser andelen av de ulike reiseformalene. Det er lite endring over tid, men vi ser en liten
okning i antall arbeidsreiser. Handel og service erreisene som har stgrst andel.

Larvik kommune 2013/14 ECEND 26 11 18 13 6
Larvik kommune 2009 28 11 19 14 6
Larvik kommune 2005 |IECE) 31 9 17 13 8

Larvik sentrum 2013/14 |ECEED 29 ) 15 16 4
Larvik sentrum 2009 |[EE) 28 8 21 5 B
Larvik sentrum 2005 13 3 35 7 17 13 11

Larvik utenfor sentrum 2013/14 23 12 21 10 8
Larvik utenfor sentrum 2009 27 13 18 14 5
Larvik utenfor sentrum 2005 29 ) 18 13 7

Il Arbeid [l Skole Tjieneste [l Handel [JOmsorg [JFritid [ Besok [ Annet

Figur 4. Fra Reisevaneundersokelsen 2013/14 reiseformal i prosent 2005 - 2013/2014

Om dagens vegnett og vegtrafikk
Hovedvegsystemet i Larvik bestar av fv. 303 gst-vest-forbindelsen, Dronningensgate, Storgata,
Mollegata, rv. 40 Elveveien, fv. 301 Stavernsveien og E18.

Fv. 303 er hovedaren gjennom Torstrand og sentrum og er en tofelts gate med fartsgrense pa 40-50
km/t. ADT varierer fra omlag 16 000 ved Gloppe bru, om lag 12 500 gjennom Torstrand og 14 000
gjennom sentrum. Gata medfgrer store miljpproblemer pa Torstrand knyttet til stpy og stev. Videre er
gata en barriere mellom boligomrade og sjgsiden i s¢r og skoler, barnehage mm. pa nordsiden, og
den skaper utfordringer i forhold til trafikksikkerhet.
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Figur 5. Kart som viser trafikktall i 2015

Rv. 40 Elveveien er tofelts riksveg med 50-70 km/t i fartsgrense. Arsdogntrafikken er om lag 11 000
biler. Vegen gar gjennom naeringsomrade ved Qya-krysset og det er ogsa en del naeringsvirksomhet
opp langs Lagen. Neeringstrafikk som skal til og fra Larvik havn ledes parv. 40.

Samferdselsdepartementet bevilget i 2015 8,2 mill. kr til midlertidig utbedring av @yakrysset. Nord-
gaende lpp ut av krysset er utvidet og fotgjengerovergangene i krysset er sikret. En del uformelle
informanter mener dette har gitt noe forbedring for trafikk fra Larvik havn som skal nordover Elve-
veien, mens trafikk som skal gst-vest opplever noe mer forsinkelse enn tidligere.

Fv. 301 Stavernsveien har en ADT p& 11000-12000 biler. Det er vesentlig mer trafikk her pa
sommeren enn resten av aret.

En annen viktig gate som gar gjennom prosjektomradet i nord-ser retning er Nansetgata. Gaten
ble oppgraderti 2015 med sykkelfelt og beplantning.

17
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Det pagar utbygging av E18 pa strekningen Bommestad-Sky og vegen skal vaere ferdig i 2017. Det
blir da sammenhengende firefelts motorveg mellom Oslo og Langangen i Telemark. Dagens E18
forbi Larvik skal brukes til idrett- og friluftsliv eller tilbakefgres til natur nar den nye vegen er ferdigstilt.
Det arbeides med planer for videre utbygging av firefelts E18 gjennom Telemark.

Parkering

| Larvik sentrum er det et variert tiloud av parkeringsplasser. | sentrumskjernen er det privat og
offentlig betalingsparkering, parkeringshus og tidsbegrenset parkering bade i gatene og pa egne
plasser. I naer tilknytning til sentrum er det gode muligheter for gateparkering uten begrensning
verken av tid eller pris. | tall utgjer dette ca 1250 parkeringsplasser i sentrum, fordelt pa gateparkering
og parkeringsplasser. | Hammerdalen og Indre havn er det ogsa ca 1200 parkeringsplasser, de fleste
av dem private betalingsplasser. Ved Bokeskogen/Lovisenlund er det mange parkeringsplasser uten
restriksjoner.

Kommunen generelt har hgy dekning pa parkering ved egen bolig. Den er hgyest utenfor sentrum
med 98 prosent, men ogsa i sentrum er den hgy med 92 prosent. Andelen som parkerer gratis hos
arbeidsgiver er hgy, med 75 prosent .

Om kollektivtrafikk

Jernbane

Vestfoldbanen mellom Drammen og Skien gar gjennom alle Vestfoldbyene unntatt Horten. | Larvik
garlinjaidagen gjennom Torstrand, har stasjon ved Indre havn og gar opp Hammerdalen. Det er en
avgang pr. time i retning Oslo og Skien, med ekstra avganger i rushtid. | desember 2016 dpnet nye
Holmestrand stasjon. Dette gir raskere reisetider og et forbedret tilbud i rush med tog som ikke
stopper mellom Tensberg og Nationaltheatret stasjon.

Vestfoldbanen er en del av det som defineres som intercitystrekningene, som bestar av banestrek-

ningene inn mot Oslo. | trad med Nasjonal transportplan for 2014-2023 skal det bygges en sammen-
hengende dobbeltsporet bane fram til Tonsberg i 2024 og fram til Skien i 2030.

Delstrekning 3 J

- P
.
S
A
[ sww——
Bz Oversikt over forelppige
korridorer innenfor del-

strekning 3 Sandefjord—

Larvik som anbefales
utredet videre (grenne
linjer) og korridorer som
forkastes (grd linjer).

. Hentet fra Forstudie-
i £
*  rapport28.04.16.

Figur 6. Oversikt over forelgpige korridorer

9 RVU Larvik 2013/2014. Andel som har gratis arbeidsplass hos arbeidsgiver, god og dérlig plass.
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Basert pa Konseptvalgutredningen for InterCity arbeides det na videre med planer for dobbeltspor
gjennom Vestfold. Bane NOR la fram forstudierapport for IC-prosjektet Vestfoldbanen for strekningen
Tonsberg — Larvik for sommeren 2016. | rapporten er utredningsalternativene som Bane NOR gnsker &
ga videre med i planlegging etter plan- og bygningsloven presentert. Bane NOR anbefaler at korridor A
via dagens stasjon” og korridor B via stasjon ved Johan Sverdrups gate utredes videre. Forstudiet har
veert pa hering i bergrte kommuner og i de regionale etatene. Det har kommet en del uttalelser il
rapporten, og Bane NOR arbeider videre med saken. De anbefalte traséene og stasjonsplasseringene
skal innarbeides i planprogrammet for kommunedelplanen. Det er ventet at planprogrammet legges
framilppet av forste halvar 2017. | Mulighetsanalysen er det lagt til grunn at stasjonen skal ligge sentralt.

Buss

Bussterminalen og jernbanestasjonen eridag ikke samlokalisert. Busslinjene er samleti en gate-
terminal pa oversiden av torget som kalles Sentrumsterminalen, mens jernbane, taxi og fiernbusser

er samlet langs Storgata.

. Kvelde/
' ‘ vestviken Svarstad
- kollektivtrafikk

@
¥ Hedrum/
Svarstad

Bommestad

Hagalia

Nordbyen

Lovisenlund

Tagtvedt
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N Larvik sykehus

-
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6’ Larvik sentrumsterminal
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N
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Rodberg
. Musikkhuset
Tvetenedsen
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Figur 7. Rutenett for lokal og regionale bussruter i Larvik ®
7Det ses ikke neermere pa nedgravd stasjon, trasé nord for Sanden/ser i Hammerdalen og en variant gst for Lagen via Verningen 19

®Rutekartet er hentet fra nettsidene til Vestfold kollektivtrafikk www.vkt.no
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Sentrumsterminalen fungerer stort sett tilfredsstillende, men det kan oppsta noe kg nar mange buss-
ruter ankommer terminalen samtidig. For tilreisende og sporadiske brukere kan omradet virke noe
uoversiktlig, og det kan veere vanskelig a finne fram til riktig holdeplass. Det er elektronisk infotavle
0g sanntidsinformasjon pa terminalen.

| Storgata ved jernbanestasjonen er det busslommer for lokalbusser. Det er et samlokalisert areal for
taxi og fjernbusser/buss for tog pa stasjonsarealet.

RVU Larvik viser at Larvik har en lav andel, 7 prosent, med sveert god tilgang (minst fire avganger

pr. time) til kollektivtransport (buss og tog) sammenlignet med Vestfoldbyene for @vrig som har 17
prosent med sveert god tilgang. Men andelen som har god og middels god tilgang er omtrent pa
samme niva som resten av Vestfoldbyene. Det er en svak tendens til et bedre kollektivtilbud dersom
man ser over en tidsperiode fra 2005,

Om sykkel
Larvik og Stavern har en vedtatt hovedsykkelplan fra 2011. Det er lagt opp til et ferdig utbygd sykkel-
vegnetti2030.

Sykkelvegnettet eri dag fragmentert, lite oversiktlig og stedvis kan det oppsta trafikkfarlige situa-
sjoner mellom syklister/gaende og biltrafikk. Larviks topografi gir noen utfordringer for syklende,
men langs hovedaksen pa fv. 303 er imidlertid terrenget flatt.

Syklistenes Landsforening gjennomferer hvert annet ar medlemsundersokelse om tilfredshet blant
syklistene i ulike byer. Larvik er den byen i Region s@r*® som kom darligst uti2014. Trendenide 3
siste underspkelsene gar i negativ retning, mens regionens andre byer har en positiv utvikling. Det
som far darligst karakter er standard pa sykkelanleggene og sammenhengen i sykkelvegnettet.
Videre far vinterdriften darlig karakter. Vintersykling i Larvik ligger under gjennomsnittet for region
sor ifplge Sykkelbyunderspkelsen 2015. RVU Larvik 2013/14 viser en nedgang i andel sykkel over
perioden. Det er i sentrum sykkelbruken er mest redusert. Sykkelandelen av alle reiser i 2005 var 6
prosent, redusert til 5 prosent i 2009, og til 3 prosent i RVU 2013/14. Sykkelbyunderspkelsen tyder
pa at sykkelandelen i 2015 ikke er fullt sa lav som RVU antyder, antakelig ca. 5 prosent.

Gjennomsnittlig lengde pa sykkelturene i Larvik er omtrent 6 km, litt over snittet for byene i regionen.
Mer enn 80 prosent av sykkelturene er tur, trening og aerend i fritiden. Sykkelbruken pa arbeidsreiser
ermeget lav. Av sykkelturene i Larvik er ca 10 prosent til og fra jobb ifplge Region s@r sin Sykkelby-
underspkelse fra 2015 mot ca 35 0og 40 prosent av sykkelturene i de beste byene. Bruken av el-sykkel
ermeget lavilLarvik.

Om gange

Tilbudet til gdende i Larvik framstar i dag som tilsvarende andre norske mellomstore byer. | bygatene
er det fortau av ulik standard og bredde. En sveert liten andel er universelt utformet. I tillegg er det
gang- og sykkelveger og mange mindre gater og veger som brukes av gaende. Snarveger har ogsa
en viktig funksjon for gaende.

Larviks mange bakker bidrar til at en del opplever det 4 ga og a sykle som en ekstra utfordring fordi
det krever en del fysisk anstrengelse. Det gir dessuten utfordringer vinterstid med vedlikehold. Noen
av bygatene er ekstremt bratte og vanskelige a vedlikeholde godt for fotgjenger pa glatt vinterfore.

| deler av byen er gangnettet fragmentert og lite lesbart, og det kan vaere utydelig hvordan man
kommer fra det ene malepunktet til det andre.

Om godstransport
Larvik havn KF er heleid av Larvik kommune. Havna er en stamnetthavn, og er blant landets storste
containerhavner med 60.000 containerlgft i 2016. Havneanleggene er lokalisert pa Revet og

9 RVU Larvik 2013/14
19 Statens vegvesen Region s@r omfatter fylkene Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust-Agder og Vest-Agder.
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Kanalkaiene. Svartebukt havn i Brunlanes er et eget havneanlegg for steintransport.

Det er direkte atkomst til havna fra E18 pd rv. 40 Elveveien, som er klassifisert som riksveg. Fra
Tjolling (pst) gar godstransporten pa fv. 303 gjennom Qya-krysset og videre til Revet.

Det arbeides med en oppgradering av jernbanesporet, som har veert midlertidig nedlagt en periode,
for betjening av et terminalomrade pa vestsiden av rv. 40 Elveveien sor for Qya-krysset. Vestfold
Fylkeskommune har bevilget 8,5 millioner kr. til en slik terminal og Bane NOR har bevilget 10,1 mill.
kr. Eventuell framtidig kopling til Intercity vil bli vurdert i arbeidet med kommunedelplan for InterCity
gjennom Larvik.

Color Line operer p4 linja mellom Larvik og Hirtshals. Det er to daglige ferjeavganger i hver retning,
med avgang fra Larvik kl. 08.00 og kl. 17.30 og ankomst fra Hirtshals kl. 16.30 og kl. 02.00. Trafikk-
tall fra fergeselskapet viser 714.000 passasjerer i 2016. Det er en tendens til at frakt av gods med
ferja pker. Varen 2016 ble det dpnet landstromanlegg i Larvik havn. Anlegget bidrar til 4 redusere
utslippene av CO2, NOx, SOx, svevestov og stey fra Color Lines Superspeed ferje.

Seilingssyklusen til Color Line er markeds- og driftsrelatert. Blant annet er ruteoppsettet tilpasset at
det skal vaere 2 avganger pr. dag tur/retur mellom Larvik og Hirtshals. Videre er ankomsttidspunktet
for nattferja tilpasset distribusjon av gods mot Oslo. Dagens seilingstidspunkt er derfor lagt til grunn i
arbeidet med Mulighetsanalysen. 1 2016 kom det 78.000 fraktenheter med gods med Color Line. Mye
av dette skal til Oslo, men noe av det gar videre regionalt og nasjonalt.

Pa Hegdal industriomrade er det lokalisert en rekke bedrifter med stort behov for velfungerende
transportlgsninger. Disse har i lengre tid pekt pa at dagens trafikale forhold medferer gkt tidsbruk,
tapte inntekter og gkt utslipp av CO2 og dermed er meget uheldig for Hegdalbedriftene!?.

For Larvik kommune som gnsker a tiltrekke seg nyetableringer pd Hegdal er det naeringspolitisk
viktig med bedre framkommelighet pa vegnettet for godstrafikk og varelevering.

Trafikksikkerhet

Ulykkesbildet i Larvik innenfor vart planomrade viser at det ikke har skjedd ulykker med alvorlighets-
grad drept eller meget alvorlig skadd de fem siste arene. Det skjer en del ulykker med grad lettere
skadd, og et fatall ulykker med grad alvorlig skadd. | byomrader er det spesielt fokus pa reduksjon av
ulykker med fotgjengere og syklister.

Kartet pa forrige side viser ulykker med gaende og syklende i siste 5-arsperiode.
Hensikten med utredningen er & gjere forholdene for disse trafikantgruppene bedre slik at de myke

trafikantene gker i antall. | det videre arbeidet med Ipsningene er det viktig & holde fokus pa & lage
attraktive og trafikksikre lpsninger for disse gruppene.

Notat: Prosjekt Hegdalbedriftene datert 2009-04-23
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Figur 8. Kartet viser ulykker med fotgjengere og syklister og alvorlighetsgrad i perioden 2010-2015
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3 Behovsvurdering

Kapittelet presenterer behov som bor tillegges vekt ved utvikling av transportsystemet. Behovs-
vurderingen tar utgangspunkt i situasjonsbeskrivelsen og innspill fra ulike interessenter, bl.a. et
arbeidsverksted og apent mete varen 2015. Avslutningsvis presenteres prosjektutipsende behov.

Det er et stort behov for at transportutfordringene i Larvik ses i sammenheng og vurderes gjennom
koordinerte prosesser. Transportsystemet i Larvik bor veere mer effektivt og utvikles i en mer miljo-
vennlig retning. Det ma legges til rette for fortetting og en mer kompakt byutvikling. Samtidig ma
hensynet til omrader med nasjonal og regional verdi, som Bokeskogen og Farrisvannet, ivaretas
paen god mate.

3.1 Innledning-om behov

Behovene er analysert og kategorisert med fplgende inndeling:

+ Nasjonale behov: behov som fglger av nasjonale mal, lover og forskrifter

+ Lokale/regionale myndigheters behov: behov som fplger av regionale og lokaler planer

« Ettersporselsbaserte behov: behov knyttet til ettersporsel etter transport

+ Interessegruppers behov: behov definert uti fra innspill fra naeringslivet, interesseorganisasjoner
og offentlige instanser

3.2 Nasjonale behov

Nasjonal transportplan
Det overordnede mélet for transportpolitikken er «A tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljo-
vennlig transportsystem som dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling».

Hovedmalene for transportpolitikken peker framover mot en gnsket tilstand for transportsektoren,
uten & veere tid- og tallfestet:

« Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for & styrke konkurransekraften i
naeringslivet, og for a bidra til & opprettholde hovedtrekkene i bosettingsmeonsteret.

« Envisjon om at det ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren.

« Begrense klimagassutslipp, redusere miljgskadelige virkninger av transport, samt bidra til 4
oppfylle nasjonale mal og Norges internasjonale forpliktelser pa miljpomradet.

« FEttransportsystem som er universelt utformet.

Nasjonal transportplan 2014-2023 har som malsetting at veksten i persontransport i storbyomradene
skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange (nullvekstmalet). Larvik inngdr ikke i de definerte
storbyomradene, men i forhold til arbeidet med mulighetsanalysen og en eventuell framtidig bypakke
eller bymiljpavtale vurderes det som viktig at denne malsettingen ogsa er gjeldende for arbeidet i
Larvik. | den sammenheng kan nevnes at transportetatene i sitt forslag til Nasjonal transportplan

for 2018-2029 gar inn for at nullvekstmalet skal utvides til 8 omfatte alle byregioner med miljg- og
kapasitetsutfordringer. Videre mener transportetatene at nullvekstmalet som et minimum ber legges
tilgrunn i alle byer der det er aktuelt med bypakker. Nasjonal transportplan for perioden 2018-2029
skal legges fram varen 2017.

| gjeldende Nasjonal transportplan er det ogsa definert egne strategier for blant annet kollektiv-,
sykkel- og godstransport som alle har til hensikt a pavirke transportstremmene i en retning som bade
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sikrer god framkommelighet og bruk av mer miljpvennlige transportformer. Det kan vaere ngpdvendig
ainnfore restriktive tiltak for & endre reisevaner. | byer kan kgprising, bompenger og parkerings-
restriksjoner vaere viktige virkemidler.

Videre fplger det av Nasjonal transportplan 2014-2023 at transportetatene skal bidra til a redusere
inngrep i og naer ved kulturminner, kulturmiljp og kulturlandskap og ta hensyn til disse verdiene ved

planlegging, bygging og drift.
Det er ogsa en rekke andre statlige feringer som gir premisser for planlegging i byer og tettsteder.

Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging

Det er et mal at planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsgkonomisk
effektiv ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra
til & utvikle bazerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og naeringsutvikling, og
fremme helse, miljo og livskvalitet. Videre ber utbyggingsmenster og transportsystem fremme
utvikling av kompakte byer og tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og
miljevennlige transportformer. | henhold til klimaforliket er det et mal at veksten i persontransporten i
storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Planleggingen skal ogsa legge til
rette for tilstrekkelig boligbygging i omrader med press pa boligmarkedet med vekt pa gode
regionale lpsninger pa tvers av kommunegrensene.

Klimaforliket/Parisavtalen

Mal og utslipp i norsk klimapolitikk er forankret i klimaforliket. Gjennom Parisavtalen skal den
globale oppvarmingen begrenses sa det ikke blir mer enn 2 grader varmere, og helst ikke merenn 1,5
gradere varmere, for arhundret er over. Norge har forpliktet seg til minst 40 prosent utslippsreduksjon
i 2030 sammenlignet med 1990. For Norges del er det seerlig aktuelt a kutte utslipp fra transport-
sektoren.

3.3 Regionale og lokale myndigheters behov

Regionale og lokale myndigheter har en sentral rolle i 4 tilrettelegge for regional og lokal utvikling.
Fylkeskommunale og kommunale planer, strategier og politiske vedtak skal blant annet tilpasses
nasjonale mal og retningslinjer.

Regional plan for baerekraftig arealpolitikk (RPBA)

Planen fokuserer pa at framtidig utvikling av Vestfoldbyene skal skje i et baerekraftig perspektiv. Det
skal satses pa en kompakt by- og tettstedsutvikling der ulike reisemal i hverdagen skal ligge innenfor
reell kollektivavstand og reell gang- og sykkelavstand. Det er na startet evaluering og revidering

av RPBA. Dette arbeidet samkjores med arbeidet med regional plan for transport og rullering av
regional plan for folkehelse!?.

Det heteriplanen at god avvikling av trafikken i by- og tettstedsomradene i Vestfold hovedsakelig
skal lpses gjennom effektivisert bruk av eksisterende veg- og gatenett, forbedring av kollektiv-
tilbudet med blant annet gkt framkommelighet og tiltak for gdende og syklende. Nye vegforbindelser
vurderes som lpsning der szerlig trafikale og samfunnsmessige behov gjer det aktuelt.

Kommunedelplan 2015-2027 for Larvik by

Det skal tilrettelegges for en kompakt byutvikling i Stavern og Larvik, og i de eksisterende tett-
stedene Helgeroa, Tjollingvollen og Kvelde. Det skal 0gsa legges til rette for gkt fysisk aktivitet,
gjennom & legge boligomrader, skole, butikk og fritidsaktiviteter i gang- og sykkelavstand. Utvikling
av de store infrastrukturene som havn, jernbane og hovedveger behandles i egne planprosesser.

[ rulleringen av planen er det satt fokus pa bolig- og naeringsutvikling. Bl.a. gir flytting av tradisjonell

12) Ref Anne Terese Anvik, Larvik kommune



MULIGHETSANALYSE LARVIK

industri mulighet for & transformere store sentrumsnaere omrader til gode bo- og arbeidsomrader.
Utvikling av jernbanen, vegsystemet, Larvik havn og Indre havn er tema som skal avklares i egne
prosesser.

Kommuneplanens samfunnsdel 2012-2020

Larvik kommunes arealstrategi har fire baerende prinsipper for arealstrateqi; baerekraftig utbyggings-
monster, tydelig senterstruktur, miljpvennlig transportsystem og at en helhetlig overordnet planleg-
ging skal ivareta og styrke innbyggernes helse i et langsiktig perspektiv.

Kommunedelplan for sykkeltrafikk i Larvik og Stavern

Formalet med planen er blant annet & sikre arealer til framtidig utvikling av et sammenhengende
hovedvegnett for sykkel, og bidra til at det blir trygt og mer attraktivt a sykle i Larvik og Stavern.
Planforslaget viser 18 hovedruter og 51 lokalruter. Planen er laget ut fra et 20 ars perspektiv med
tanke om ferdig utbygd sykkelnett i ca. 2030.

Regional plan for folkehelse 2011-2014
Planen har som mal a redusere helseforskjeller i vestfoldsamfunnet. Den identifiserer forhold som er
saerlig viktige innenfor de regionale innsatsomradene fysisk miljg, psykososialt milj@ og levevaner.

Plan for intermodal godstransport i Telemark og Vestfold

Planen har som hovedmal at Telemark og Vestfold skal vaere et nasjonal knutepunkt for miljgvennlig
transport av gods pa sjo og bane. Planen skal bl.a. bidra til & styrke regional konkurransekraft, gkt
verdiskaping og flere og mer attraktive arbeidsplasser. Planen er et innspill til arbeidet med Nasjonal
transportplan for 2018-2027.

Klima- og energi 2016-2020

Kommunestyret har besluttet a rullere gjeldende Klima- og energiplan for 2014-2022. Ny plan er for
tiden til politisk behandling. | gjeldende plan er satt et overordnet mal om at Larvik kommune som
samfunn skal redusere direkte utslipp av klimagasser med 30 prosent innen 2020 med utgangspunkt
i 1990-niva. Reduksjonen skal omfatte alle direkte utslipp, det vil si fra for eksempel naering, industri,
landbruk, innbyggere og tjenesteyting. Det er i tillegg fokus pa sikring mot skadevirkninger som felge
av klimaendringer og at Larvik kommune som samfunn skal veere karbonngytralt innen 2030.
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3.4 Interessegruppers behov

Interessegruppers behov

Aktiv medvirkning og innspill fra interessegrupper, transportbrukere, naeringsliv og politikere har
veert en viktig del av behovsanalysen. Gjennom et idéverksted og ulike moter har det kommet innspill
tilhva man mener de spesielle behovene for Larvik er.

Interessentene er delt i primaere og sekundaere interessenter:

+  Primaere (P) —brukere som hyppig vil benytte transportsystemet eller som vil bli direkte berort

av aktuelle tiltak

« Sekundeere interessenter (S) — sporadiske brukere og andre som vil bli indirekte bergrt av

tiltakene som utredes

INTERESSENTER BEHOV

Reisende til/fra arbeid

Et effektivt transporttiloud fra start til mal

Et godt kollektivtilbbud med hyppige avganger, szerlig i rush
Effektive knutepunkt med gode overganger mellom buss/tog/bil/
sykkel (spmlpst system)

Sammenhengende og sikkert gang- og sykkelvegnett

Barn ogunge

Sammenhengende og sikkert gang- og sykkelvegnett til skole og
fritidsaktiviteter

Neeringsliv/vareeiere/handelsstanden

Effektive transportakser
God framkommelighet for varelevering i by

Larvik kommune

Levende og kompakt bysentrum med arealpolitikk som et virkemiddel
Effektivt transportsystem
Bevisst parkeringspolitikk

Kollektivselskaper

Effektivt transportsystem
Effektive knutepunkt

Larvik havn KF

God vegforbindelse mellom havna og E18
Jernbanetilknytning til havna

Fylkeskommunen

Velfungerende kollektivakser
Sammenhengende og trygge gang- og sykkelveger
Effektiv transportsystem, saerlig gst-vest

Transportetatene

Ivareta maliNasjonal transportplan om god framkommelighet, trafikk-
sikkerhet, tilgjengelighet og reduksjon i klimagassutslipp.

Beredskaps- og utrykningsetatene

God framkommelighet i alle deler av vegnettet til enhver tid

Beboere i neeromradet

Redusere miljpulemper i form av stoy, stev og utslipp
Ta vare pa kulturminner og rekreasjons- og friluftsomrader

Miljporganisasjoner

Redusere transportbehovet
Mer miljpvennlig transport
Sikre viktige natur- og rekreasjonsomrader

Reiseliv og turister

God framkommelighet og effektiv transport mellom reisemal
God reiseopplevelse
Gjestehavnilndre havn

Eiendomsutviklere og grunneiere

God framkommelighet i transportsystemet
Forutsigbarhetiarealplanleggingen
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Pa idéverkstedetiapril 2015 ble fplgende behov trukket fram som de viktigste behovene for Larvik.
- Etlevende sentrum

« Etframtidsrettet transportsystem

+ Etbaerekraftig naeringsliv

- Etgodt bomiljp

«  Gode vilkar for kultur

« Atavare p&turistene

- Politiske enighet om de viktigste sakene

« Mot initiativ og begeistring

| dette arbeidet konsentrerer vi 0ss om de behovene som gjelder transportsystemet og dets
virkninger pa bo- og bymiljo.

3.5 Ettersporselsbaserte behov / trafikale behov
3.5.1 Behov for bedre framkommelighet og tilgjengelighet

Vegsystemet

Ved arbeidstidens start og slutt er det szerlig tre punkter i Larvik som oppleves som flaskehalser.
Dette gjelder der de store innfartsarene moter bystrukturen, henholdsvis i Hammerdalen, pa Faret
og i @yakrysset. 12018 ferdigstilles det nye krysset med E18 og lokalvegsystemet pa Farrsieidet.
Det forventes at dette vil bedre kapasiteten noe i gvre del av Hammerdalen.

Qya-krysset er sterkt trafikkert i rush, og trafikkutfordringene forsterkes ved ankomst av etter-
middagsferjene fra Hirtshals. Nar ferjene er fullbooket er det en gjennomsnittlig forsinkelse pa
ca. 20 minutter per kjoretoy. Til tross for en utbedring av krysset i 2015, er det behov for & finne
en mer varig lgsning for trafikkproblemene i dette krysset.

Videre pa pst-vest forbindelsen, fv. 303, er det tidvis og saerlig i rush problemer knyttet til fram-
kommelighet. Gjennomsnittlig antall kjgretoy per dogn (ADT) er mellom 12500 og 15000. Vegen
gar gjennom et boligomrade og forbi Mesterfjellet skole, noe som skaper utfordringer knyttet til
stey og luftforurensing, samt trafikksikkerhet.

Flere har pekt pa at innfartsvegene til byen fra Farriseidet og @Qya-krysset er lite tilfredsstillende for
dereisende. Det er behov for a ruste opp det fysiske miljget langs innfartene til byen bade estetisk
og miljpmessig for a gi en mer positiv reiseopplevelse.

Kollektivtransport

Jernbanens trasé og stasjonslokalisering vil i stor grad legge feringer for hvordan gvrig kollektivtilbud
skal utformes og tilrettelegges. Det er lagt opp til en sentrumsnaer lokalisering av jernbanestasjonen,
og i tilknytning til stasjonen ma det utvikles et kollektivknutepunkt. Det er behov for et spmlgst
system for buss og tog.

Dagens busstilbud oppfattes som relativt darlig, og det er behov for flere avganger. Det er ogsa
onske om ekspress-/pendlertilbud i rush i retning Grenland og Sandefjord/Tensberg og videre til
Oslo. | dag har ekspressbusstilbudet mellom Serlandet-Oslo stopp ved Ringdalkrysset. Med ny E18
vil det bli et stopp ved Farriseidet. Det er lagt opp til et park-and-ride-stopp. Det ber ogsa legges til
rette for busser mellom dette stoppet og sentrum. Det er videre pekt pa behov for et nattbusstilbud.

Gaende og syklende
Det er behov for et sammenhengende gang- og sykkelvegnett.
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Arbeidsreisende er en av de viktigste malgruppene for etablering av et hovedsykkelnett i Larvik. Da
kan belastningen pa vegnettet i rushtid reduseres. For a kunne na de arbeidsreisende ma man kunne
gi et tilbud som kan konkurrere med bilreise hva gjelder tid, sikkerhet og komfort. Sykkelvegnettet

ma derfor tilrettelegges slik at det blir oppfattet som trafikksikkert og komfortabelt a sykle pa til/fra
arbeid. For & fa barn og unge til a ga og sykle til skole og fritidsaktiviteter, er det et behov for sammen-
hengende og trygge gang- og sykkelveger mellom boligomrader og skoler og kultur- og fritidstilbud.
For a tilrettelegge for flere syklister er det viktig at gang- og sykkelvegene har sikre kryssingspunkt, er
godt opplyst og er godt vedlikeholdt sommer som vinter. Det er ogsa pekt pa behov for mer og bedre
tilrettelagt parkering for sykkel, gjerne i tilknytning til bussholdeplasser.

Flere viser til at topografien i Larvik gjgr at mange tar bilen istedenfor a sykle og ga, og det er pekt pa
at det derfor kan etableres en sykkelheis i Bokkerbakken for & utligne hgydeforskjellene. @kt bruk av
el-sykkel er med pa a motvirke hgydeforskjeller. @kt bruk av el-sykler fordrer godt tilgjengelige lade-
stasjoner for slike sykler.

Det er flere strekninger som i dag er lite attraktive for gdende, hvor det vil vaere hensiktsmessig &
gjore forbedringer. Eksempler pa dette er Mollegata fra Farriseidet til Stavernsveien, Tjgllingveien og
nederste del av Kongegata. Det er ogsa vanskelig a lese forbindelseslinjene mellom Indre havn og
sentrum. Gdende som skal fra Farris Bad eller Bolgen har flere alternativer for & ga til sentrum, hvorav
alle kan sies a veere lite lesbare. Et annet eksempel er fotgjengerkryssing av rv. 40 Elveveien for &
komme til Skatt sor.

Parkering
Det er god parkeringsdekning i Larvik sentrum, og de fleste har gratis parkering ved arbeidsplassen.
Det er behov for en mer bevisst parkeringspolitikk.

Nzeringslivets interesser - effektiv godstransport

Larvik havn genererer mye trafikk til og fra havna. Det er en nasjonal malsetting a fa en mer effektiv og
miljevennlig godstransport, og i sterst mulig grad legge til rette for at gods kan ga pa sj¢ og bane i
stedet for bil der dette er samfunns@konomisk lpnnsomt.

Det er et betydelig antall vogntog som kommer med ferjene fra Hirtshals, samt godstransport til/fra
havna for gvrig. Det er derfor behov for en effektiv vegforbindelse mellom havna og E18. Det ligger
jernbanespor til havna i dag, men sporene trenger oppgradering for de kan tas i bruk. Det arbeides
med planer for oppgradering. Det er ogsa behov for en god forbindelse fra Hegdal industriomrade
til E18.

Varelevering i sentrum kan vaere utfordrende, saerlig for butikker som ligger i gater der kollektivtrafikken
kjorer og/eller det er mye trafikk. Det er behov for en effektiv og miljgvennlig varedistribusjon.

3.5.2 Behov for bedre trafikksikkerhet

Malsetting om flere pa sykkel og gange gir utfordringer i forhold til trafikksikkerhet.
Det er behov for a sikre kryssingspunkt for de gaende og syklende i form av fartsreduserende tiltak,
siktutbedring, etablere manglende fortau og gang- og sykkelveger, samt bedre belysning.

3.5.3 Behov knyttet til trafikkens virkninger pa omgivelsene

Den hoyt trafikkerte gst-vest-forbindelsen, fv. 303, gar gjennom Torstrand boligomrade og tett pa
Mesterfjellet skole. Det er behov for & redusere sty og lokal luftforurensing langs fv. 303.

Jernbanelinja og rv 303 utgjer en barriere mot sjpen og transportarene. Vanskeliggjor noen steder
tilgang til strandsonen.
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3.5.4 Behov for vern av natur- og kulturmiljoer, naturressurser m.m

Larvik er omringet av nasjonale interesser, som Numedalslagen, Farrisvannet og Bokeskogen,
samt nasjonal industrihistorie. Det er behov for & ta vare pa byens saeregenheter som Farris og
Bokeskogen, samt ivareta kulturminner og industrihistorie.

3.6 Behovsvurdering - prosjektutipsende behov

Med bakgrunn i behovsanalysene har det pekt seg ut fem prosjektuti@sende behov. Dette er behov
som beskriver de viktigste arsakene til at mulighetsanalysen gjennomferes. Behovene skal i storst
mulig grad innfris av Ipsningene som utredes og anbefales.

Prosjektutlesende behov:

« Behov for a styrke tilbudet for gaende, syklende og kollektivreisende

+ Behov for et transportsystem som bygger opp under et kompakt og levende bysentrum
« Behov for a bedre framkommeligheten i Q@ya-krysset og fv. 303 ¢st-vest-forbindelsen

« Behov for a redusere miljpulempene pa Torstrand

« Behov for effektiv transport for ferjetrafikk og gods til og fra Larvik havn

Kommunen ma fore en arealpolitikk som legger til rette for fortetting. @kt konkurransekraft for miljo-
vennlige transportformer og feerre biler i sentrum gir flere gaende, syklende og kollektivreisende.
Problemene knyttet til stoy og forurensing reduseres. Dermed legges forholdene til rette for utvikling
av et levende bysentrum.

Det kan til en viss grad oppfattes a vaere konflikt mellom behovet for a styrke satsing pa miljgvennlig
transport samtidig som framkommeligheten i Qya-krysset og fv. 303 skal bedres. Dette tenkes
imidlertid lpst ved at en del biltrafikk pa strekningen overfores til gange, sykkel og kollektiv, og
dermed bedres framkommeligheten for de som er ngdt til & bruke bil.

[tillegg er det et viktig behov at det skal legges til rette for at gods ogsa kan ga pa bane til og fra
Larvik havn og at naeringstransporten generelt for bedre framkommelighet. Videre folger det av
nasjonale foringer at det er behov for et trafikksikkert transportsystem og behov for reduksjon i
klimagassutslippene. Dette er formulert som viktige behov.

Viktige behov:

« Behov for at det legges til rette for at gods kan ga pa bane til Larvik havn
« Behov for effektiv naeringstransport fra Hegdal industriomrade til E18.

» Behov for et trafikksikkert transportsystem

« Behov forreduksjon i klimagassutslipp
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4 Malog krav

Samfunnsmalet definerer hva prosjektet skal fore til for samfunnet, og er fastsatt med utgangspunkt i
behovsanalysen og de prosjektutlpsende behovene. Effektmalene konkretiserer gnskede virkninger
for brukerne av transportsystemet.

41 Samfunnsmal

| Larvik er bilandelen hgy, og det er bade et nasjonalt og lokalt mal a f& overfort flere av reisene til
miljevennlige transportformer. | tillegg ma framkommelighetsproblemene og miljpulempene langs
hovedaren, fv. 303, reduseres. Lokalt er det ogsa onskelig a styrke befolknings- og velferds-
utviklingen og i sterre grad legge til rette for en levende by med hoyt aktivitetsniva.

Folgende samfunnsmal er fastsatt for Mulighetsanalyse Larvik:

Et framtidsrettet transportsystem med en hoy andel gange-, sykkel- og kollektivreiser som
legger til rette for et attraktiv bysentrum Med framtidsrettet menes effektivt, robust og mil-
jovennlig.

4.1 Effektmal

Effektmalene presiserer samfunnsmalet, og beskriver hvilke virkninger tiltaket skal fore til for
brukerne.

Det legges til grunn at all transportvekst skal tas med gange, sykkel og kollektiv, det sakalte null-
vekstmalet. Det eri stor grad valgt effektmal i trad med indikatorene som gjelder for bymiljpavtalene.
Bymiljpavtalene gjelder pt. kun for storbyomradene, men er nullvekstmalet er likevel valgt for at
Larvik skal veere best mulig forberedt dersom det blir aktuelt med bymiljpavtaler ogsa i de
mellomstore byene.

Effektmal Maleindikator

Nullvekst i personbiltrafikken Utvikling i persontransport malt i

-Endring i antall kjoretgykilometer med personbil i kommunen
-Endring i ADT for lette kjoretoy for kommunen
Reduksjoniklimagassutslipp, malti CO2-utslipp fra veg (tonn CO?
ekvivalenter)

50 % av reisene skal skje med gange, sykkel Males ved hjelp av ADT og Reisevaneundersokelsen

og kollektiv

Styrke Larvik sentrum som arena for arbeid, Losningsalternativene skal bygge opp under arealutvikling i samsvar
handel og fritid med Regional plan for baerekraftig arealpolitikk: Et attraktivt og baere-

kraftig Vestfold (et minimum av avvik i nye planeriforhold til RPBA).
Et annet viktig kriterium er lpsningspakkenes evne til a legge til rette
for et attraktivt bysentrum. Her veier evnen til & avlaste sentrum tungt.
Dette droftes kvalitativt.

Bedre framkommelighet for godstrafikken parv. | Bedre trafikkfiyt i Qya-krysset. Beregnes med transportmodell.
40 Elveveien

| oppfolgningen benyttes primzert data fra Reisevaneundersokelsen. | tillegg brukes en byindeks,
som maler trafikkutviklingen i et byomrade i utvalgte trafikkregisteringspunkter. Videre telles
kollektivreiser, sykkelreiser og gangturer i utvalgte snitt.
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[ trad med bymiljpavtalene skal gjennomgangstrafikk, dvs. trafikk som verken starter eller stopperi
det geografiske omradet for avtalen, unntas fra nullvekstmalet. Det skal ogsa trafikkarbeid knyttet til
offentlig og privat tjenestetransport (mobil tjenesteyting) og trafikkarbeid knyttet til naerings-
transport.

Det er omlag 20 prosent giennomgangstrafikk. Basert erfaringer fra andre byomrader utgjor
naeringstransporten og mobil tjenesteyting mellom 20-30 av totaltrafikken.

4.2 Betingelser som konseptene skal oppfylle

Ved fastsettelse av betingelser er det tatt utgangspunkt i behovsanalysen og malformuleringene.
Betingelsene vil bli brukt som sammenligningskriterium i vurderingen av konseptenes maloppnaelse.

Miljemessige krav

Larvik har naturomrader av nasjonal og regional verdi.

Det skal ikke legges opp til inngrep som har negative virkninger pa Farrisvannet, Farriskilden,
Bokeskogen og Herregardens kvaliteter.

Tekniske og funksjonelle krav

Tekniske og funksjonelle | Vegnormaler for utforming avveg, |Viktigat manisenere plan-

Tekniske, krav bI:U, tunnel for bil, buss, sykkelog | faservurderer bade vggn'—

" gaende. ormalen og kravene til drift
funksjonelle, Driftsmessige krav. opp mot overordnede miljo-
okonomiske og mal og andre strategiske
andre krav grep i Mulighetsanalysen.

@konomiske krav og Betingelser for bompengefinan- Krav til brukerfinansiering:
tidsmessige rammer siering nedfelt i Nasjonal trans- de som betaler skal ha nytte
portplan av prosjektet
Arkitektoniske og Hoy arkitektonisk standard for Eksponerte bruer, by-
estetiske krav eksponerte anlegg prosjekter og sykkelanlegg.
Universell utforming Alle tiltak baseres pa universell Kravet om tilgjengelighet er
utforming viktig for a styrke miljpvenn-

lig reisemiddelfordeling.

Steykrav Forurensingsforskriften og Viktig a oppfylle gjeldende
retningslinjer for behandling av stpymal, krav og retnings-
stoy i arealplanlegging (T-1442) linjer.
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5 Mulige lgpsninger

Dette kapitelet presenterer ulike lpsninger som kan bidra til at de prosjektutlpsende behovene svares
ut og samfunnsmalet nas.

5.1 Lesningsmuligheter

[ utviklingen av lpsninger er det arbeidet etter firetrinnsmetodikken. Malet med firetrinnsmetodikken
er & utforske mulighetsrommet og sikre at relevante lpsningsalternativer pa ulike nivaer blir vurdert.
Man spker & oppna best mulig maloppnaelse pa lavest mulig trinn. Metodikken har fplgende trinn:

Trinn 1: Tenke nytt om tiltak som kan pavirke ettersparselen etter transport og valg av transport-
middel. Det omfatter planlegging, styring, regulering, pavirkning og informasjon.

Trinn 2: Optimalisere. Her vurderes tiltak som kan gi en mer effektiv utnyttelse av eksisterende
infrastruktur. Det omfatter innsats innen styring, regulering, avgiftssystem, samt pavirkning og
informasjon.

Trinn 3: Ombygging. Her vurderes forbedringer av eksisterende infrastruktur som krever en moderat
investering. Det omfatter trafikksikkerhetstiltak, ombygginger av kryss, breddeutvidelser, bruk
av vegareal til kollektivfelt, sykkelfelt o.1.

Trinn 4: Bygge nytt. Her vurderes investeringer i form av omfattende ombygginger og nybyggings-
tiltak.

Det er vurdert tiltak pd alle trinnene, og det er identifisert flere lpsningsalternativer. | utviklingen av
lpsningsalternativer er det tatt utgangspunkt i forslag som kom fram pa et «ekspertverksted» som
ble arrangert med ulike fagfolk hgsten 2015, og tidligere utredninger som er gjort i Larvik. Lgsnings-
alternativene ble presentert pa Verksted 2 og apent mete, begge i november 2015. | disse motene
kom det ogsa innspill til andre lpsningsforslag. De ulike Ipsningsforslagene er omtalt og vurdert pa
overordnet niva.

Det ble ogsa arrangert ungdomsverksted med elever fra elevradet pa Thor Heyerdahl videregaende
skoleijanuar2016.

Det er gjort en enkel vurdering av lgpsningsalternativene for 4 velge ut hvilke som bor tas videre i
analysefasen i hovedutredningen. Det er ogsa sett pa i hvilken grad de ulike alternativene bidrar til
a oppfylle samfunnsmalet. Vurderingene er kvalitative. Det er viktig at Ipsningsalternativene er for-
skjellige for & vise et spenn ilpsninger. De lpsningsalternativene som tenkes a veere de beste |
@sningene for Larvik er tatt med videre i arbeidet, og for disse er det gjennomfert grundigere
analyser i hovedutredningen.
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Trinn10g 2

Tiltakene er samlet i en tabell.

Eksempler pa tiltak

Parkeringstiltak

- Parkeringsavgift i sentrum
- Parkeringsnorm

- Antall p-plasser i sentrum

Argumentasjon for tiltaket
Mindre bilerisentrum

Bompenger/prismekanismer

Avviser trafikk. Forer til endring i reisemiddelfordeling

Gange og sykkel

- Bygge manglende lenker og snarveger

- Male, merke, skilte

- El-sykler og ladestasjoner

- Sykkelhotell, sykkelparkering

- Sykkelgater med bilen pa bespk

- Bygge manglende gang-sykkelveg langs
Elveveien

- Sykkelheis i Bokkerbakken

- Planskilt gs-kryssing over Elveveien nord for
jernbanebrua over Lagen

Bedre tilbud til de som gar og sykler.

Forertil endring i reisemiddelfordelingen.

Mindre sty og luftforurensing, bedre og tryggere bomilj.
Bedre folkehelse.

Kollektiv

- Traseer
- Priser

- Frekvens

Flere kollektivpassasjerer

Forertil endring i reisemiddelfordelingen.

Mindre stgy og luftforurensing, bedre og tryggerer bomiljg.
Bedre folkehelse.

Fartsreduksjon i Dronningensgate og Storgata

@kt trafikksikkerhet, mindre vegtrafikkstey. Lavere fart vil bidra i
endring i reisemiddelfordelingen i miljpvennlig retning.

Avkjerselssanering og venstre svingfelt i Elve-
veien

Qker kapasiteten i Elveveien. @kt trafikksikkerhet. Gir bedre
framkommelig for ferjetrafikken.

Konklusjon

Disse tiltakene eri stor grad mindre tiltak som er tatt inn i lpsningsforslagene som skal utredes videre.
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Trinn 3

3A: Alternativ @ya-krysset og sykkelbru

Lesning

| alternativet inngar ombygging av Qya-krysset slik at framkommeligheten bedres. Det gjpres ogsa
noen mindre tiltak pa vegnettet. Videre bygges det ny gang- og sykkelbru overSt. Helena, og deler av
nettet for gdende og syklende oppgraderes.

Vurdering

En gang- og sykkelbru via St. Helena vil legge godt til rette for at befolkningen kan ga og sykle mellom
boligomrader pa Halsen og arbeidsplasser og aktivitetstilbud i sentrum. Det legges ogsa til rette for a
utvikle videre anlegg for gdende og syklende langs Indre havn. @kt satsing pa sykkel og gode
sykkelopplevelser vil sette fokus pa sykkelbruken og bidra til at sykkel kan bli et foretrukket transport-
middel. Et godt tilbud for gdende utvikles parallelt. En utbedring av Qya-krysset vil gi bedre trafikkflyt
for bade personbiler, kollektivirafikken og havnetrafikken, og vil dermed kunne legge til rette for gkt
motorisert trafikk. Utbedringen bidrar ikke til & Igse trafikkproblemene gjennom Torstrand og videre
gjennom sentrum.

Konklusjon

Tiltakene som inngar i dette konseptet er aktuelle i alle Ipsningsforslagene for at prosjektutlpsende
behov og samfunnsmal skal oppfylles. Alternativ Qya-krysset og sykkelbru utredes ikke videre som
et eget alternativ, men tas med som del av lpsningsforslagene som utredes videre.

3B: Alternativ kollektiv

Losning

| dette alternativet legges det til rette for et nytt oppgradert kollektivknutepunkt. De regionale buss-
rutene optimaliseres og det legges opp til 8 doble antall avganger pa sentrale ruter. Videre utbedres
Oya-krysset.

Vurdering

Dagens jernbanestasjon ligger i Storgata ved Indre havn, mens Sentrumsterminalen for buss ligger
pa oversiden av torget. Med tanke pa Larviks topografi bor kollektivtrafikken fortsatt ha viktige
stopp-punkt ved dagens stasjon og oppe i byen ved dagens Sentrumsterminal. Det er pa lengre sikt
onskelig med ett felles kollektivknutepunkt, dette ber trolig ligge ved stasjonen. Det mé lages et opp-
legg hvor frekvensen pa busser mellom stasjonen og sentral holdeplass oppe i byen blir svaert hoy.
P4 kort sikt ma bade dagens Sentrumsterminal og busstoppet ved stasjonen bli mer oversiktlig og
lesbart. Busstidene ma i storst mulig grad tilpasses togavgangene. Tiltakene kan bidra til gkt bruk av
buss. Det ma etableres god sykkelparkering ved knutepunkt og pa sentrale steder. Det bor etableres
sykkelhotell oppe i byen og ved stasjonen. God kopling mellom stopp for ekspressbusser pa
Farriseidet og regionalbussen er viktig. Det gjelder ogsa kollektivtransport mellom ekspressbuss

0g jernbanestasjon.

Det pagar en egen utredning i Larvik kommune som vurderer mulighet for kabelbane eller en
annen kollektivigsning til planlagt framtidig boligomrade pa Martinedsen. Dette omtales derfor ikke
naermere her.

Konklusjon

Kollektivsatsing er viktig for @ bygge opp under prosjektutlpsende behov og samfunnsmal.
Alternativ kollektiv analyseres ikke videre som eget konsept, men det legges inn gkt satsing pa
kollektivtilbud og oppgraderte knutepunkt (mulighet for trinnvis utvikling) i I@sningsforslagene
som skal utredes videre.

35



MULIGHETSANALYSE LARVIK

36

Trinn 4

4A: Alternativ gange og sykkel

Lesning

| dette alternativet legges det til rette for gkt bruk av gange og sykkel. Hovedsykkelvegnettet bygges
ut, inkludert gang- og sykkelbru over St. Helena, og det etableres et helhetlig sammenhengende
gang- og sykkelnett. Det innfpres fartsdempende tiltak for bil i bygatene.

Vurdering

Bedre tilrettelegging og et sammenhengende gang- og sykkelvegnett vil gjere det enklere og mer
attraktivt a ga og sykle. Godt vedlikehold, ogsa vinterstid, fremmer disse transportformene hele aret.
Flere som gar og sykler vil bidra til et bedre bymiljg. Videre bidrar det til bedre folkehelse, som har stor
verdi for den enkelte og samfunnet. Erfaringer viser at holdningsskapende arbeid og fortrinnsvis ogsa
restriktive tiltak er ngdvendige virkemidler for a fa effekt av en slik satsing.

Konklusjon

Dette alternativet bidrar til & bygge opp under prosjektutlpsende behov og samfunnsmal. Alternativ
gange og sykkel analyseres ikke videre som eget konsept, men legges inn i ulikt omfang i lesningsfor-
slagene som analyseres videre.

4B: Alternativ kort tunnel

Lesning
| dette alternativet utredes en kort tunnel fra Elveveien til Munken.

Vurdering
Dette alternativet ligger som vedtatt kommunedelplan med unntak av at det i dette forslaget ikke er av-
og pakjering i tunnelen. Dette eri henhold til nye EU-krav som har kommet etter at planen ble vedtatt.

Tunnelvil bidra til redusert trafikk gjennom Torstrand. Dermed reduseres 0gsa stgy- og luftproblemene
her og bomiljpet bedres. Tunnelmunningen vil komme ut ved Munken og trafikken vil fortsette videre i
Storgata. Dette innebaerer at trafikken gjennom sentrum, med de utfordringer og muligheter dette inne-
baerer, og vegens barriereeffekt mellom sentrum og sjgen fortsatt blir vaerende.

Figur 9. Alternativ kort tunnel
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Konklusjon
Alternativ kort tunnel oppfyller fa av de prosjektutipsende behovene. Alternativet analyseres ikke
videre som eget konsept, men inngari et justert Ipsningsforslag som analyseres videre.

4C: Alternativ lang tunnel

Losning
| dette alternativet bygges det en lang tunnel fra Elveveien til Hammerdalen. Tiltaket bedrer framkom-
meligheten for bil og kollektiv, og gjennomgangstrafikken ledes utenom sentrum.

Vurdering

Lang tunnel reduserer biltrafikken gjennom Torstrand og i Storgata. Felgelig reduseres stpy- og luft-
problemene her, og bokvaliteten pa Torstrand bedres betraktelig. Omkjgringsavstanden er akseptabel,
og det meste av gjennomgangstrafikken vil trolig ga i ny tunnel. | sentrum vil trafikken bli redusert, og det
apner foren god utvikling og sammenheng mellom dagens sentrum og arealene langs sjgen. Detlegges
til rette for utvikling av Indre havn. Alternativet gir gkt kapasitet for biltrafikk og kollektivtrafikk. Det er
0gsa usikkert hvordan grunnforholdene i tunneltraseen er.

Konklusjon
Alternativ lang tunnel oppfyller flere av de prosjektutlpsende behovene, og det analyseres videre i en
noe justert form.

Figur 10. Alternativ lang tunnel

4D: Alternativ miljpgate Dronningensgate/Storgata

Losning

| dette alternativet etableres det miljpgate i Dronningensgate/Storgata. Det foreslas to bilfelt med
redusert hastighet, samt brede fortau. Det plantes traer og gata blir godt opplyst. Sykkeltraseer ut-
redes naermere. Kollektivtrafikken skal ga i dagens trasé. For d lede gjennomgangstrafikken utenom
sentrum etableres det ny bru fra Hegdal til Elveveien over Lagen, og tunnel fra Stavernsveien under
Langestrand.

Vurdering

Framkommeligheten og sikkerheten for myke trafikanter bedres. Biltrafikken vil fa lav hastighet, og
dette forventes a gi okt andel gaende, syklende og kollektivbrukere. Biltrafikken gjennom sentrum
reduseres, og det legges dermed til rette for et mer attraktivt bysentrum. I tillegg bedres bofor-
holdene pa Torstrand.

37



MULIGHETSANALYSE LARVIK

38

Ny bru over Lagen vil bedre fremkommeligheten i Qya-krysset, og vil trolig lede mye av trafikken fra
Halsen, som ikke skal til sentrum, ut til E18 via Elveveien. Videre vil tunnel fra Stavernsveien og gjen-
nom Langestrand ogsa avlaste Fritzpe-brygge og sentrum. En slik tunnel vil imidlertid veere teknisk
utfordrende a bygge pa grunn av vanskelig grunnforhold.

Konklusjon
Alternativet svarer pa de fleste prosjektutlpsende behovene og samfunnsmalet. Alternativ miljggate
analyseres videre i en noe justert form.

4E: Alternativ framkommelighet for bil og kollektiv i Storgata/
Dronningensgate

Lesning

| dette alternativet legges det til rette for fullgod framkommelighet for bil og kollektivtrafikk i Storgata/
Dronningensgate. Det etableres en bred gate med 2 bilfelt, kollektivfelt og fortau.

Det settes opp steyskjerming. Tiltaket medferer at det ma rives hus pa Torstrand. Det legges opp til
sykkelbruk i andre gater.

Vurdering

Alternativet legger opp til fortsatt hey trafikk gjennom Torstrand og sentrum. Det innebaerer at noen
hus pa Torstrand ma rives, med de konsekvenser dette har for de som er bergrt.

Vegen blir en barriere mellom boligomradet pa sgrsiden og skolene pa nordsiden av vegen, og dette
kan veere utforende i forhold til trafikksikkerheten. Videre blir vegen en barriere mellom sentrum og
sjeen. Ny veg kan vaere en utfordring i forhold til planlagt utvikling av Indre havn.

Konklusjon

Alternativet svarer darlig pa flere prosjektutipsende behov og pa samfunnsmalet. Det er likevel hensikts-
messig a utrede virkningene av full framkommelighet for bil og kollektiv. Alternativ full framkommelig-
het for bil og kollektiv i Storgata/Dronningensgate analyseres derfor videre i en noe justert form.

5.2 Forslag som er fremkommet i prosessen

Folgende forslag framkom pa verksted 2 og pa apent mete i november 2015 samt i andre fora under-
veis i prosessen. Forslagene er vurdert, og det er gitt en begrunnelse for om de utredes videre eller
ikke.

Fv.303 under bakken

Dagens fv. 303 fra Qya-krysset til krysset med Stavernsveien legges under bakken pa deler av
strekningen. Vegen kan komme opp i dagen ved Herregarden og ved dagens stasjon (evt. i rund-
kjoring). Mulighet for avkjering fra tunnel til parkering under bakken ved dagens stasjon ellerinne i
Bokkerfjellet. Det etableres heis opp til sentrum. Alternativer av dette er a8 bygge miljgtunnel, gronn
hvelving eller & legge trafikken i to nivder i Dronningensgate.

Forslaget vurderes prinsipielt 4 ha samme effekt som kort tunnel, den fjerner trafikk fra Torstrand.
Dette erimidlertid et svaert komplisert tiltak bade teknisk, gkonomisk og avviklingsmessig.
Losningen utredes ikke videre.

Ny ringveg

Det etableres ringveg mellom Nordbyen —gamle E18 - Farriseidet — Langestrand — Miljpgate gst/vest
— Elveveien —Ytters@vn — Torstvedt. Ringbuss i samme trasé, minus gamle E18.

« Vestfold Kollektivtrafikk mener et slikt ringbuss-system ikke er gunstig for kollektivtrafikken.



MULIGHETSANALYSE LARVIK

- P& Torstvedtjordene er det bygget ny barneskole som apnet i januar 2017.

« Dagens E18 er regulert til rulleskianlegg (og gang-sykkelveg) pa den delen av strekningen
som fortsatt skal eksistere. Dette er lite forenlig med en busstrasé.

- Dagens bru ved Bokeskogen skal rives for a8 gi bedre sammenheng mellom
Bokeskogen og Vestmarka. Dette er en forutsetning for vedtatt E18-plan. Det er ikke gnskelig a
endre dette. Ny ringveg tas ikke videre inn i utredningen.

Stenge Dronningensgate
Etablere enveisregulering av Dronningensgate pa noen strekninger eller stenge vegen. Dette
vurderes videre som en del av alternativet med miljpgate i Dronningensgate/Storgata.

De ble ogsa foreslatt & innfere gjennomkjering forbudt i Dronningensgate. Dette ma gjores ved &
skilte gjennomkjering forbudt. Statens vegvesen gnsker ikke & bruke slik skilting pa storre gater og
veger med mye trafikk. Det krever stor innsats fra politiet dersom det skal handheves og erfaringer
tilsier at det ikke er mulig & bruke tilstrekkelige ressurser pa dette. | tillegg vil en lett fa overfering av
trafikk til lokalvegnettet, noe som ofte vil kreve tiltak pa dette. Forslaget utredes ikke videre.

Utbedre/bygge ny Rauanvei
Utbedre Rauanveien i stedet for & bygge ny bru over Lagen.

Rauanveien hadde i 2015 en trafikk p& 1400 i ADT i spr og 600 i nord. For & teste ut hvor mye trafikk
en utbedret veq teoretisk vil fa, har vi gjort fplgende beregning i transportmodellen:

Det ble lagt inn en ny veg med god standard langs dagens veg — en tofelts veg med bredde 7,5 meter
og samme lengde. Hastighet 70 km/t. Modellen beregnet at denne oppgraderte vegen ville fa en
fordobling av trafikken. Det vil si en pking med ca. 1500 biler i spr og ca. 700 bileri nord.

Det ble ogsa gjort et overslag over kostnadene. En to-felts veg i kupert terreng, 7,5 meter bred har

en anslatt kostnad pa 40.000 kr/lppemeter inkl. alle paslag. Rundkjering med eksisterende fv. 303
anslas til 5 mill. kr. Dette gir en pris for nye veg pa ca. 200 mill. kr. Faglig sett vurderes dette & vaere en
hoy investering for et svaert lavt antall biler. | tillegg er det et vanskelig terreng med vakkert kulturland-
skap og mange kulturminner. Denne lgpsningen utredes ikke videre.

Det er ikke vurdert andre plasseringer av vegen. Omradet pa gstsiden av Lagen er kupert, og det
er preget av verdifullt kulturlandskap og mange kulturminner. Dette vil gjore framfering av ny veg
krevende.

Ny gang- og sykkelbru fra Langestrand — Bergelokka

Bygge gangbru over Hammerdalen fra Langestrand til sentrum. Brua legges hoyt slik at de gaende
og syklende unngar store hgydeforskjeller. Forslaget legges inn som en del av gang- og sykkelveg-
systemet som utredes videre.

Sykkelheis i Bokkerbakken
Dette forslaget er ikke utredet. Det kan tas inn i en revisjon av hovedsykkelplanen.

Lede trafikken som enveiskjoring i Dronningensgate og Hoffsgate

Trafikken ledes som envegskjering i Dronningensgate og Hoffsgate og ny tunnel i Mesterfjellet. Evt.
bruke dagens jernbanetrasé som en del av dette. Det vurderes at en slik enveisrettet trafikklpsning vil
fore til ungdige utkjerte kilometer fordi en kun kan kjere i en retning for a nd malpunktene. Hoffsgate
er adkomst til en stor videregaende skole, og et idrettsanlegg. Det er ikke @nskelig & lede gjennom-
gangstrafikk inn i dette miljpet. Losningen utredes ikke videre.

Brukryssing over Lagen kan legges ulike steder
Forslaget utredes videre. Konseptuelt er det bru over Lagen som utredes, detaljert plassering
kommer i neste planfase.
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Bruk av nedlagt jernbanetrasé gjennom Torstrand

Forslag om & bruke nedlagt jernbanetrasé til grontbelte, sykkelvei eller bybane. Bane NORs utred-
ning vil avklare om traséen blir frigitt eller ikke. Bruk av disse arealene til grontbelte, turvei, gange
og sykkel er detaljer som kan innpasses i neste planfase.

Bybane er ikke utredet her. Strekningen som frigjeres er kort og befolkningsgrunnlaget for en slik
bane erliten. En bybane ma utredes som et helhetlig konsept for kollektivtrafikken og ses i sammen-
heng med buss og jernbane.

Nytt felt over Gloppe bru

Med nylig gjennomfert ombygging av @yakrysset hevdes det at gst-vest-trafikken har fatt darligere
vilkar. Det er behov for et eget felt utenom rundkjeringen for trafikken som kommer over brua fra
Gloppe og skal svinge opp Elveveien. Det vil lette framkommeligheten for alle trafikantene i kryss-
omradet. Trafikale lpsninger over Gloppe bru utredes videre.

Ny vei til Halsen fra fv. 303

Forslag om ny veg utenom bebyggelsen gst for Halsen og opp til jernbanebrua/nord for Gloppe bru.
Ny bru over til Elveveien der dagens jernbanebru ligger. Dette forslaget omhandler ny adkomstvei
frarv 303 gst for og inn til hele Halsen-omradet. Dette inngar ikke i mulighetsanalysen og lgser ikke
behov og mal som er definert i utredningen. Forslaget utredes ikke videre.

Mollegata mellom E18 og kryss med fv 301 og indre del av fv 301 Stavernsveien
Mulighetsanalysen omhandler ikke veg- og gatestrekningene mellom nytt lokalvegsystem for E18 og
krysset Stavernsveien/fv. 303 eller den indre delen av Stavernveien.

Nytt lokalvegsystem for E18 ivaretar bade kjorende, gaende og syklende med nye rundkjeringer og
framkommelighet for en strekning pa fv. 303 tilhgrende det nye veganlegget. Det er imidlertid ikke
lagt inn forslag til tiltak i denne utredningen pa den videre strekningen ned Hammerdalen til lys-
krysset med Stavernsveien. Strekningen vurderes & ha tilstrekkelig kapasitet, men lyskrysset virker
begrensende. | utgangspunktet vil dette i hovedsak dreie seg om en best mulig fordeling av tilgjen-
gelig areal mellom trafikantgruppene, samt en estetisk opprusting. Avgrensing av den bymessige
utformingen ma avklares. Lokalisering av jernbanetraséen vil vaere avgjorende for utformingen av
strekningen og mulighetene for en annen utforming av kryssomradet med Stavernsveien.

Det registreres gkt trafikk inn fra Stavern og beregninger med transportmodellen viser ogsa okt
trafikkbelastning pa fv. 301, spesielt pa den indre strekningen forbi Batteristranda. Dagens rund-
kjoringer er kapasitetsbegrensende og det er kg i omradet i rushtida. Kollektivtrafikken opplever for-
sinkelser. | oppgavebeskrivelsen for Mulighetsanalysen ble det forst og fremst pekt pa utfordringene
i @ya-krysset og fv. 303, og det er derfor ikke sett detaljert pa lpsninger i dette omradet. Ogsa her vil
mulige lpsninger avhenge av plassering av traséen for jernbanen. | forbindelse med omradeplan for
Indre havn ber det ogsa vurderes om kollektivigsninger kan planlegges lagt til nytt gatenett naermere
sjgen. Men dette vil igjen vaere avhengig av stasjonslokaliseringen.
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6 Losningspakker

Dette kapittelet presenterer de fire lpsningspakkene som skal utredes videre. Pakkene er basert pa
foreslatte tiltak pa trinn 1-4, jf. kapittel 5.

De fire lpsningspakkene som skal utredes videre er:
« Pakke Lang tunnel

« Pakke Kort tunnel

- Pakke Miljpgate

+ Pakke Gjennomkjoringsgate

Lesningspakkene legger opp til & lpse transportutfordringene pa prinsipielt ulike mater. De fire
pakkene er omfattende. Det legges opp til at hver pakke kan utvikles trinnvis over tid. Det er ikke ngd-
vendig & gjennomfgre pakkene fullt ut. Effekten av trinnene vil vise seqg etter hvert som realiseringen
skjer. Dersom effekten av gjennomferte trinn dekker behovet kan pakken avsluttes. Deler av, eller
resten av pakken, kan eventuelt gjennomferes senere dersom det oppstar behov for det.

Felles i pakkene

Det forutsettes at Larvik kommunes arealpolitikk gjennomferes slik den er vedtatt i kommuneplanen
0g i vedtatt Regional plan for baerekraftig arealpolitikk. Dette innebaerer en konsentrert arealutvikling
som bygger opp under et levende bysentrum og gir et potensiale for overfering av trafikk fra bil

til gange, sykkel og kollektiv.

De fire lpsningspakkene inneholder en del av de samme tiltakene, dette gjelder saerlig for miljo-
vennlig transport.

Sykkel

For sykkel er det lagt opp til gjennomfering av kommunedelplan for sykkeltrafikk for Larvik kommune.
Hovedsykkelplanen ble vedtatt i 2011 og er laget ut fra et 20 ars perspektiv med tanke om

ferdig utbygd sykkelnett i ca. 2030. Planen viser 18 hovedruter og 51 lokalruter. Hovedrutene skal
binde sammen bydeler med hverandre og sentrum, i tillegg til viktige malpunkt. Hovedrutene skal
vaere traseer hvor det er mulig d sykle 25-30 km/t i snittfart. Lokalrutene er forbindelser innen og
mellom boligomrader og forbindelser til hovedrutene. Lokalrutene er flere steder viktige ruter for a
sikre trygg skoleveg. | arbeidet med Mulighetsanalysen er hovedsykkelplanen delt opp i 4 gjennom-
foringsfaser. Det er ogsa foreslatt noen nye ruter som vil veere med pa a utbedre og skape et sam-
menhengende sykkelnett. Faseinndelingen er gjort med utgangspunkt i hvilke strekninger som har
hoyt potensiale for arbeidsreiser og sykkeltrafikk generelt. De tiltakene som mange har nytte av og
tiltak som er enkle & gjennomfere kommer i de forste fasene. Det er seerlig tiltak pa «grunnlinjen»,
dvs fra Gloppe bru, via Tollerodden og Indre Havn og videre forbi Batteristranda/Farris Bad som

er prioritert forst.

| Sykkel, Fase 1inngar tiltak pa sykkelvegen Gloppe bru — Stavernsveien. Videre inngar etablering
av ny gang- og sykkelbru over Hammerdalen og over St. Helena.

| Sykkel, Fase 2 inngar tiltak pa sykkelveg langs fv. 301 Stavern og tiltak pa hovednettet i sentrum
0g sentrumsnaere boligomrader.

| tillegg legges det opp til etablering av sykkelhotell og trygg sykkelparkering.
| Fase 3 og Fase 4 inngar tiltak som knytter sammen de ytre delene av det sentrale Larvik.

Da hovedsykkelplanen ble utarbeidet var det lite fokus pa el-sykler. Med Larviks topografi bor det
ligge godt til rette for gkt bruk av el-sykler.
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Figur 11. Utsnitt fra hovedsykkelplanen i Larvik (Kart: Norconsult)
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Gange

Det erlagt opp til et forbedret gangnett. Hensikten er a skape et godt tilbud til gdende, inkludert
gode snarveier. Utbygging av sykkelvegnettet vil gi et bedre tilbud til gdende. | Mulighetsanalysen er
det ellers ikke gatti detalj pa hvilke gangveger som ma etableres eller utbedres. Dette ma vurderesi
senere planfaser.

Kollektiv

Felles for pakkene er et forbedret kollektivtilbud med dobling av frekvensen pa folgende sentrale ruter:
+ Rute 01-Stavern-Larvik-Tjplling-Sandefjord (osv til Horten)

« Rute 03 - Veldre/(Martineasen) — Larvik — Nordbyen — Verningen — (lkea) — Sandefjord — Tangen

+ Rute 210 — Gon —Rekkevik — Larvik — Byskogen — Tagvtedt — Nordbyen

| dag har disse rutene fglgende frekvens:

Tidsrom Frekvensidag Ny frekvens
Hverdag 06-19* 30 minutt 15 minutt
Hverdag 19-24* 60 minutt 30 minutt
Lordager 60 minutt** 30 minutt
Sendager 120 minutt*** 60 minutt

* Litt varierende overgang mellom frekvenser. Fra kI 18 til kI 20 — har satt kI 19 som ett snitt.
** Rute 03 har noe 30 minutters frekvens pd lprdager.

*** Rute 210 har per i dag ikke spndagsruter — det legges inn spndagsruter her med timesfrekvens.

Rute 208 Nevlunghavn-Helgeroa-Tvetenasen-Larvik-Thor Heyerdahl vgs-Nordbyen-Hagalia gar per i
dag med 60-minutters frekvens mandag — lerdag. Ogsa her fordobles frekvensen.

Rutene ervalgt uti samarbeid med Vestfold kollektivtrafikk. Det er lagt opp til kollektivknutepunkt pa
dagens sentrumsterminal og pa jernbanestasjonen og en generell holdeplassopprusting.

Qyakrysset

Utforming av krysset ma tilpasses hver enkelt Ipsningspakke. Det er sett pa flere mulige lpsninger. Det
kan etableres flere felt i rundkjoringen, etablere filterfelt, eller det kan etableres planskilt kryssing. En
annen lpsning kan vaere & bygge ny bru over Lagen for & avlaste Qyakrysset.

6.1 Lesningspakker sominngar i alternativanalysen

Nedenfor er det forst gitt en omtale av nullalternativet som de andre lpsningspakkene vil bli sammen-
lignet mot. Deretter er lpsningspakkene presentert naermere.

Denne utredningen er pa et overordnet niva, og de ulike lpsningspakkene kan inneholde alternative
lpsninger. Det ma likevel utvikles relativt detaljerte tiltak innenfor hver Ipsningspakke som grunnlag for
analyse med transportmodell og vurdering av investeringskostnader.

Etter at det ble besluttet hvilke lpsningspakker som skal utredes naermere, er det gjennomfert enklere
geotekniske/geologiske vurderinger av tunnel- og brutiltak i de fire lpsningspakkene. Det er ogsa
gjennomfoert overordnet risikovurdering av trafikksikkerheten av tiltakene i lpsningspakkene.

Det er utarbeidet forenklede kostnadsoverslag ved bruk av Anslag-metoden. Usikkerheten i
overslagene er +/- 40 prosent. Alle tall er oppgitt i 2016-kr.

Kostnader for sykkel og gange er gjort ved en kvalitativ revidering av kostnadene i hovedsykkel-
planen.
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Nullalternativet

Nullalternativet inneholder dagens transporttilbud framskrevet til 2022 supplert med prosjekter som
er pabegynt eller har fatt bevilgning av Stortinget.

Nullalternativet er sammenligningsgrunnlag for lpsningspakkene.

Tiltak Nokkeldata

Vegtiltak +  E18 Bommestad-Sky, ellers ingen tiltak innenfor kjerneomradet
Gange- og sykkeltiltak - Tilsvarendetilbud somidag
Kollektivtiltak - Flatedekning, frekvens og pris for buss vil vaere som i dag

- Togtilbudet dagens tilbud supplert med nytt spor Larvik-Porsgrunn

Pakke Lang tunnel
| denne pakken etableres en lang tunnel fra Elveveien til Hommerdalen. Gloppe bru og Qyakrysset
utbedres.
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Tiltak Kostnad

Vegtiltak
Lang tunnel rv 40 Elveveien —fv 1460 mill. kr
303 Mollegata inkl. kryssomrader.
Ombygging av fv. 303 Storgata og
Dronningensgate til ny funksjon

Sykkel- og gangetiltak

Sykkelhotell/parkering 10 mill. kr
Sykkel, Fase 1 400 mill. kr
Sykkel, Fase 2 200 mill. kr
Sykkel, Fase 3 300 mill. kr
Sykkel, Fase 4 100 mill. kr

Kollektivtiltak
Kollektivknutepunkt pa stasjonen 80 mill. kr
0g pa dagens sentrumsterminal.
Holdeplassopprusting

Det er +/- 40% usikkerhet i alle kostnadstall. 2016-kroner.

Med ny tunnel ledes gjennomgangstrafikken bort fra fv. 303, og det blir mindre biltrafikk gjennom
Torstrand og sentrum. Bomiljget pa Torstrand bedres, og i sentrum vil redusert trafikk bidra til at
barrieren mellom dagens sentrum og Indre havn blir mindre.

Det blir et oppgradert og sammenhengende gang- og sykkeltilbud og okt frekvens pa hovedruter for
buss.

| utgangspunktet var lpsningspakke Lang tunnel tenkt som en tunnel fra Elveveien og med utlgp i
Hammerdalen. Hensikten var & lede gjennomgangstrafikken utenom sentrum. Meget darlige grunn-
forhold gjor at tunnelutlpp i Hammerdalen ikke vurderes & vaere geoteknisk realistisk. Den er ogsa
meget utfordrende i forhold til § oppna en tilfredsstillende lpsning trafikksikkerhetsmessig. Tunnelut-
lppet er derfor flyttet til vestsiden av Bokkerfjellet der det anses mulig a fa etablert et tunnelutlop.

Stedet er valgt pa bakgrunn av at dette er eneste omrade mot vest og Hammerdalen hvor fjellet er
fremme i dagen. Et pahuggsomrade her og ut i Storgata kan imidlertid gi utfordringer i forhold til
kravet om avstand fra tunnelmunning og inn mot et kryssomrade. Det er denne lpsningen som er
analysert naermere.

Pahuggsomradet ved Bokkerfjellet kan medfere forstyrrelser i Farriskilden, og en tunneletablering
her ma undersgkes grundigere i forhold til Farriskilden.

Det er foretatt en overordnet risikovurdering av tunnelutlgp gst for Bekkerfjellet. Forutsatt enklere
tiltak for myke trafikanter anses dette a vaere en akseptabel Ipsning trafikksikkerhetsmessig sett.
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Pakke Kort tunnel

I denne pakken etableres det tunnel fra Elveveien til Munken. Bygging av tunnel gir bedre framkomme-
lighet for bil og kollektiv, og forer til redusert trafikk gjennom Torstrand slik at boforholdene her bedres.
Detlegges opp til & viderefore trafikken fra tunnelen i Storgata gjennom sentrum. Storgata tenkes
utformet som en aveny med beplantning.

Det blir et oppgradert og sammenhengende gang- og sykkeltilbud og gkt frekvens pa hovedruter for
buss.

Overordnede geotekniske underspkelser tyder pd at stgrstedelen av denne tunnelen ligger i fast fjell.
Det antas at det kan forekomme enkelte korte partier hvor det er npdvendig a bygge lpsmassetunnel.
Dette innebaerer graving fra overflaten, spunting, stpping av betongtunnel og overfylling og tilbake-
foring av terreng.

Tunnelutlppet i Storgata kan komme i konflikt med et av Bane NORSs utredningsalternativ.
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Figur 13. Pakke Kort tunnel
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Tiltak Kostnad

0g pa dagens sentrumsterminal.
Holdeplassopprusting

Vegtiltak

Kort tunnel rv 40 Elveveien—fv 303 1200 mill. kr
Storgata inkl. kryss.

Tiltak pa fv. 303 Dronningensgate

for a tilpasse gata til ny funksjon

Sykkel- og gangetiltak

Sykkelhotell/parkering 10 mill. kr
Sykkel, Fase 1 400 mill. kr
Sykkel, Fase 2 200 mill. kr
Sykkel, Fase 3 300 mill. kr
Sykkel, Fase 4 100 mill. kr
Kollektivtiltak

Kollektivknutepunkt pa stasjonen 80 mill. kr

Det er +/- 40% usikkerhet i alle kostnadstall. 2016-kroner.

MULIGHETSANALYSE LARVIK

Risikovurderingen viser at ny rundkjoring utenfor tunnelutlppet i Storgata er utfordrende trafikksikker-
hetsmessig. Dette gjelder seerlig krav til sikt for bilister som kommer ut av tunnelen. Det forutsettes at
trafikksikkerhetsmessige tiltak gjennomferes.
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Pakke Miljpogate

| denne pakken etableres det milipgate pa fv. 303 Dronningensgate og Storgata. Gata kan forlenges
videre ut Stavernsveien til forbi Batteristranda. Hensikten er «a dyrke indrefileten i Larvik» ved &
utvikle sammenhengen mellom sentrum og sjgnaere omrader fra Revet via Indre havn til Bystranda.
Det foreslas to bilfelt med redusert hastighet pa fv. 303, samt gode brede fortau. Det plantes traer
0g gata blir godt opplyst. Stpyskjerming av boliger og tilhgrende utearealer inngar.

For & lede mer av trafikken utenom sentrum etableres det ny bru fra Hegdal og over Lagen. Tunnel
under Langestrand fra Stavernsveien til Brunlanesveien er ogsa utredet.

Det blir et oppgradert og sammenhengende gang- og sykkeltilbud og gkt frekvens pa hovedruter
for buss.
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Tiltak Kostnad

Vegtiltak
Miljpgate fv. 303 inkl. stpyskjer- 230 mill. kr
ming, samt tiltak i Qya-krysset og
utbedring av Gloppe bru

Ny bru Hegdal - Elveveien, oppgra- | 430 mill. kr
dering av Hegdalveien inkl. gang-
sykkel, nye kryss med Elveveien og
fv. 303 Tjollingveien

Ny tunnel under Langestrand, fra 1050 mill. kr
fv. 301 Stavernsveien til fv. 302
Brunlanesveien inkl. kryss

Sykkel- og gangetiltak

Sykkelhotell/parkering 10 mill. kr
Sykkel, Fase 1 400 mill. kr
Sykkel, Fase 2 200 mill. kr
Sykkel, Fase 3 300 mill. kr
Sykkel, Fase 4 100 mill. kr

Kollektivtiltak
Kollektivknutepunkt pa stasjonen 80 mill. kr
0g pa dagens sentrumsterminal.

Det er +/- 40% usikkerhet i alle kostnadstall. 2016-kroner.

Tunnel mellom fv. 301 Stavernsveien og fv. 302 Brunlanesveien er vurdert med bakgrunn i grunnfor-
holdene i omradet. Langestrandsomradet ligger som en del av Vestfoldraet og har stor mektighet av
morenemasser. Det er lite fast fjell i omradet, og det ma eventuelt gjennomferes grunnboringer i fjell
for & fa nodvendig dokumentasjon. Det synes forelppig ikke gjennomferbart grunnteknisk med en
tunnellpsning mellom Stavernsveien og Brunlanesveien.

Tunnellpsningen er ogsa risikovurdert. Slik veglinjene foreligger er det store utfordringer i forhold til
myke trafikanter i kryss ved Brunlanesvegen. Gaende og syklende ma krysse to trafikkerte veger.
Videre kommer syklister ned Kleiverveien fort inn mot rundkjgringen. Det er kort avstand mellom
tunnel og rundkjering. I tillegg blir det betydelig hgydeforskjell pa de to rundkjeringene. Det synes
svaert vanskelig a fa til en akseptabel trafikksikkerhetsmessig krysslgsning mellom rv. 301 Staverns-
veien og fv. 302 Brunlanesveien.

Det kan ogsa tenkes at tunnelen vil bli et alternativ for en del syklister, spesielt ned pa grunn av
kortere veg, mindre stigning og feerre konfliktpunkter enn sykling i dagen. Krysset ved fv. 301
Stavernsveien vil da utgjere en saerlig sikkerhetsutfordring for de syklende, og ngdvendige tiltak
ma iverksetttes.

Ny bru over Lagen er ogsa vurdert i forhold til grunnforholdene. En brukryssing over Lagen i omradet
Hegdal industriomrade og over til Ytterspveien/Elveveien vurderes a veere forholdsvis grei grunntek-

nisk. Fra dette omradet og videre mot utlppet av Lagen er det elveavsetninger med stor mektighet av

sand, mens det lenger nord hovedsakelig er blpte avsetninger av sensitiv leire under topplag av sand.
Ny bru over Lagen er risikovurdert, og anses som uproblematisk trafikksikkerhetsmessig.

Ut fra en trafikksikkerhetsvurdering anses miljpgate pa fv. 303 & vaere en god Ipsning.
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Pakke Gjennomkjgringsgate

| denne pakken utvides fv. 303 Dronningensgate og Storgata til firefelts gate for bade bil og kollektiv.
Det tenkes en bred boulevard med beplantning av traer og midtrabatt. Gang- og sykkelkryssinger blir
i plan med signalregulerte lyskryss eller opphgyde fotgjengerkryssinger.

Det vurderes at det ikke er behov for egne kollektivfelt siden bussfrekvensen er forholdsvis lav. Det
vurderes om ett felt i hver retning skal reserveres kollektiv, el-biler, nyttetransport og samkjoring.

Tiltaket medfgrer at det ma rives en del hus pa Torstrand. Det settes opp stgyskjerming. Dette kan
samordnes med utforming av ny bebyggelse slik at det er mulig & gjenskape en bygate.

Det blir et oppgradert og sammenhengende gang- og sykkeltilbud og gkt frekvens pa hovedruter for

buss.
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Tiltak Kostnad

og pa dagens sentrumsterminal.

Vegtiltak

Gjennomkjeringsgate fv. 303 Dron- | 800 mill. kr
ningensgate og Storgata med fire

felt.

Innlgsing boliger/stpyskjerming pa

Torstrand

Sykkel- og gangetiltak

Sykkelhotell/parkering 10 mill. kr
Sykkel, Fase 1 400 mill. kr
Sykkel, Fase 2 200 mill. kr
Sykkel, Fase 3 300 mill. kr
Sykkel, Fase 4 100 mill. kr
Kollektivtiltak

Kollektivknutepunkt pa stasjonen 80 mill. kr

Det er +/- 40% usikkerhet i alle kostnadstall. 2016-kroner.

Grunnforholdene er ikke vurdert naermere, da gaten ligger i dagens trasé.

MULIGHETSANALYSE LARVIK

| sikkerhetsvurderingen ble det papekt at en gate med fire felt kan innebaere en viss risiko pa grunn av
at fotgjengere som krysser over to parallelle kjgrefelt kan bli skjult av bil(er) i ett av feltene. Tiltaket er
vurdert til 8 ha en akseptabel risiko. Det er en forutsetning at det etableres lysregulering.
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7 Trafikale virkninger, trafikantnytte
og ikke-prissatte virkninger

Kapittelet presenterer trafikale virkninger av lpsningspakkene, samt trafikantnytte og trafikkarbeid.
I tillegg er ikke-prissatte virkninger vurdert.

7.1 Transportmodeller

Det er gjennomfert transportanalyse av tiltakene for & vurdere hvilke virkninger de ulike lpsnings-
pakkene har pa trafikantenes valg av transportmiddel og reisemenster. Transportberegningene er
gjort for en framtidig situasjon i ar 2022.

Beregningene er gjort med regional transportmodell (RTM) for Vestfold. Resultatene fra transport-
analysen er enviktig del av grunnlaget for & beregne samfunnsgkonomisk nytte (prissatte virkninger).
Resultatene danner ogsa grunnlag for a vurdere maloppnaelsen for de ulike l@sningspakkene.

Det erviktig a presisere at transportmodellene er forenklinger av trafikantenes atferd og de tar
utgangspunkt i en rekke forutsetninger som ikke gjelder fullt ut. Videre vil beregninger med analysear
langt fram i tid veere beheftet med usikkerhet. Modellene gir likevel objektiv og nyttig input for &
vurdere trafikale virkninger og nytte av ulike lpsningspakker.

Transportmodellene fanger ikke opp alle de positive virkningene av en samordnet areal- og trans-
portstrategi. Pridag foreligger det heller ikke transportmodeller som fanger opp hvordan ulike
virkemidler virker inn pa gange- og sykkeltrafikken. Transportmodellene klarer heller ikke 8 modellere
trendbrudd. Endringer i holdninger til fysisk aktivitet og sterre fokus pa «det gronne skifte» vil kunne
pavirke folks transportvaner i framtiden.

Videre vil teknologisk og gkonomisk utvikling, samt befolkningsutvikling ha stor betydning for hvor-
dan transportbehovet blir framover. | analysene her er det lagt til grunn at verden stort sett utvikler
seg videre som den har gjort de siste tidrene. For pkonomisk og befolkningsmessig utvikling er
Statistisk Sentralbyras mellomnivd (MMMM) lagt til grunn.

Under er sentrale begreper i transportanalyser definert.

Arsdegntrafikk (ADT) er gjennomsnittlig trafikkmengde pr. degn beregnet ut fra total (faktisk eller
beregnet) trafikkmengde for hele aret, delt p& antall dager i &ret. Arsdegntrafikken er summen av
antall kjpretpy i begge retninger for et punkt pa en vegstrekning. Yrkesdegntrafikk (YDT) er den
gjennomsnittlige trafikk for yrkesdagene, dvs. mandag til fredag.

Trafikkarbeidet males vanligvis i kjoreteykilometer, og pavirkes ikke av antall personer eller gods-
mengde som fraktes. For eksempel: En bil som kjgrer 8 km har utfort et trafikkarbeid pa 8 kjoretoy-
kilometer, uansett antall personeri bilen.

Trafikantnytten er endringer i tidskostnader, kostnader som avhenger av kjgrelengde med bil og
direkte kostnader (bompenger og billettkostnad). Trafikantnytte utgjer en stor del av beregnet nytte
0g er hentet fra den regionale transportmodellen.

For de fire lpsningspakkene er det valgt a beregne kun trafikantnytte. Dette er en enkel mate a synlig-
gjore nytten av pakkene pa uten a gjennomfere full samfunnsgpkonomisk analyse.
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7.2 Trafikale virkninger

Det er beregnet trafikkmengder og trafikale konsekvenser av fplgende Igsningspakker:
1. Langtunnel

2. Korttunnel

3. Gjennomkjoringsgate

4. Miljpgate

Referansealternativet er dagens transportsystem som sammen med Igpsningspakkene er naermere

beskrevet i kapittel 6. Det er gjort beregninger pa overordnet niva, og lpsningspakkene er beregnet
uten okt frekvens for kollektivruter og uten bompenger. Trafikkberegningene er gjort for referanse-
aret2022.

Trafikkberegningene er beregnet med kapasitetsavhengig vegnett for & vurdere de viktigste trafikale
effektene.

| Sykkel - gange -
kollektiv og oyakrysset |
inngar i alle pakker
pa tilpassede nivaer

A

u W-s "/ | Lang tunnel uten bro: 4200 I:]tld
"&;E Kort tunnel uten bro: ISUDI:IW

J

Figur 16. Trafikktall for de fire losningspakkene
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De to tunnelalternativene vil bare i beskjeden grad bidra til & avlaste Dronningens gate for biltrafikk.
Beregnet reduksjon i Dronningens gate med Kort tunnel er 1000 — 1500 biler pr. dpgn, mens det med
Lang tunnel er beregnet en reduksjon pa ca 2 500 -3 000 biler pr. dpgn.

| Losningspakke Miljpgate er det forutsatt en lavere fartsgrense ennidag, 30 km/t. Dette kan bidra til
at mer trafikk velger a kjore Hoffs gate og fv 102 Strandgata/ Kanalgata i stedet for Dronningens gate.
| praksis vil dette innebazere at det ma gjennomferes trafikkreduserende tiltak i Hoffsgate og kanskje
0gsa i Kanalgata/Strandgata for & unngd ugnsket overforing av trafikk til disse gatene.

Losningspakke Gjennomkjgringsgate med to felt for bil har samme kapasitet som i dagens
Dronningens gate, og vil derfor f& omtrent samme trafikk som i referansealternativet. Gjennom-
kjoringsgate med fire felt for bil vil gi okt kapasitet og dermed mer biltrafikk i Dronningens gate.
Dette vil ikke bygge opp under nullvekstmalet.

Trafikkarbeid

Tabellen under viser hvordan de ulike lpsningspakkene vil bidra til endring i antall kjgrte km med bil
totalt sett (trafikkarbeid). En nedgang i trafikkarbeidet er gunstig bade med hensyn til trafikksikkerhet
og miljo.

Situasjon Endring i trafikkarbeid i forhold til referanse 2022 (kjtkm)
Lang tunnel +2 667
Kort tunnel +2046
Gjennomkjeringsgate Lite elleringen endring
Miljpgate med bruinord -1990

Trafikkarbeidet reduseres mest i Losningspakke Miljpgate med ny bru i nord. Dette skyldes at ny bru
bidrar til kortere kjoreruter for biltrafikk som skal krysse Lagen og skal til E18. Denne pakken bygger
derfor best opp under nullvekstmalet. | Losningspakke Gjennomkjgringsgate blir det liten eller ingen
endring i trafikkarbeidet. Losningspakkene Kort tunnel og Lang tunnel gker begge trafikkarbeidet og
er derfor de minst gunstige i forhold til malet om a redusere biltrafikken totalt sett.

7.3 Trafikantnytte

Trafikantnytten i apningsaret er vist i tabellen under. Positiv trafikantnytte innebaerer at trafikantene, i
dette tilfellet bilferere og bilpassasjerer, totalt sett vil fa kortere reisetid.

Situasjon Trafikantnytte i forhold til referanse 2022 (kr/dogn)
Lang tunnel 5217
Kort tunnel -399
Gjennomkjeringsgate -3013
Miljpgate med bru i nord -7867

Som det framgar av tabellen sa er det Losningspakke Lang tunnel som far den hoyeste trafikant-
nytten. Kort tunnel gir liten endring i forhold til referanse, mens lpsningspakkene Gjennomkjgrings-
gate og Miljpgate gir negativ trafikantnytte som folge av at det i disse alternativene erlagtinn
redusert hastighet i Dronningensgate, henholdsvis 40 km/t og 30 km/t i de to lpsningspakkene.
Dette gir okt tidsbruk og dermed en negativ trafikantnytte for biltrafikken.
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7.4 Ikke-prissatte virkninger

Verdier og ressurser som ikke kan prises i kroner og ¢gre og omsettes i et marked, kalles ikke-prissatte

virkninger i henhold til metodikken i Handbok V712 Konsekvensanalyser'?. Slike verdier og ressurser

beskrives kvalitativt og lpsningspakkene rangeres med basis i vurderingene.

Handboka beskriver fem ikke-prissatte temaer:

+ Landskapsbilde — omfatter de visuelle kvalitetene i vare omgivelser

« Neermiljo og friluftsliv— omfatter kvaliteten pa menneskers daglige livsmiljo og omrader for
friluftsliv, har betydning for helse og trivsel

« Naturmangfold — omfatter naturtyper og arter og det som pavirker dyr og planters livsgrunnlag

+  Kulturmiljp — omfatter kulturhistoriske verdier

« Naturressurser - omfatter ressurser fra jord og skog, fiske, vilt, vann, berggrunn og mineraler

Samlet rangering av ikke-prissatte konsekvenser for Ipsningspakkene

Pakke lang tunnel

Pakke lang tunnel rangeres som den darligste av pakkene med stor negativ konsekvens som samlet
vurdering. Dette skyldes inngrepene i Storgata knyttet til tunnelpaslaget. Dette kommer sveert
negativt ut for temaene landskapsbilde og kulturmilje. Det er ellers sma konsekvenser for de andre
temaene.

Pakke kort tunnel

Kort tunnel rangeres som den nest beste pakken med liten negativ konsekvens som samlet vurder-
ing. Det er negative konsekvenser szerlig for landskapsbilde, men ogsa noe for kulturmiljg knyttet til
tunnelen som kommer ut i Storgata ved bensinstasjonen/Munken. Det er ellers sma konsekvenser for
de andre temaene.

Pakke miljpgate

Rangeres som nummer tre med middels negativ konsekvens som samlet vurdering. Pakken
inneholder en tunnel under Langestrand som vurderes som negativt bade for landskapsbilde og
kulturmilje. Det er sma negative konsekvenser eller ingen konsekvenser for de andre temaene.
Dersom tunnel under Langestrand fjernes fra lpsningspakken vurderes denne & ha liten positiv
konsekvens. Pakken vurderes da som bedre enn null-alternativet.

Pakke gjennomkjeringsgate

Pakken rangeres som nummer fire med middels negativ konsekvens som samlet vurdering. Den
vurderes a veere klart negativ bade for landskapsbilde, naermiljg og kulturmiljp. Hovedarsaken er
konsekvensene av en firefelts gate gjennom et tett bomilje/bymilj@.

Nullalternativet — dagens situasjon i 2022

Alternativet kommer godt ut i vurderingene av ikke-prissatte virkninger. Arsaken er at det ikke skjer
inngrep i nye omrader. @king i trafikkmengde er negativt for naermilj@. Null-alternativet rangeres som
det beste.

Fellespakke gang - sykkel, kollektiv
Fellespakken kan innga i alle lpsningspakkene i flere faser.

Det legges opp til fire ulike faser for utbygging av et nett for gdende og syklende basert pa hoved-
sykkelplanen®. Det etableres sykkelhotell og sykkelparkeringsplasser pa strategiske steder.
For kollektiv inngar kollektivknutepunkt ved stasjonen og ved torget og opprusting av holdeplasser.

13 statens vegvesen 2014. Handbok V712 Konsekvensanalyser
) Kommunedelplan for sykkel i Larvik og Stavern datert 19.10.2011
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Det legges inn oking i rutefrekvens pa sentrale ruter.

De vurderes at fellespakken er positiv for neermiljg og friluftsliv, men at den har sma konsekvenser for
de andre ikke-prissatte temaene.

MILJAQGATE

Med tunnel Uten tunnel
Langestrand Langestrand

GJENNOM-
KJORINGSGATE

0-
ALTERNATIVET

KORT TUNNEL

Landskapsbilde

Naermiljo og fri-
luftsliv

Naturmangfold

Kulturmiljo +

Naturressurser 0 0/- 0 0

Null til liten Liten Middels Liten
Samlet vurdering negativ negativ negativ positiv
konsekvens konsekvens konsekvens konsekvens

g 2 [ s | 2 | o | o |
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8 Andre virkninger

Kapittelet omhandler temaer som byutvikling, parkering, arealutvikling, potensialet for gange og
sykkel med tilhgrende helseeffekter, konsekvenser av stenging av E18 samt en omtale av bom-
pengesystemet.

8.1 Byutvikling

Larviks topografi, grunnforhold, bynaere natur og verneverdige bebyggelse gjor det utfordrende 4
gjere omfattende tiltak uten store konsekvenser for sentrum.

Larvik har ambisjon om et sentrum som strekker seg fra omradet rundt torget, ned til Indre Havn og
Hammerdalen. Dette omradet utgjor til sammen store arealer, og befolkningen som bor og arbeider
innenfor gang- og sykkelavstand er trolig for fa til & gi en opplevelse av en by full av mennesker.
Samtidig har disse omradene det storste potensialet for en framtidig byutvikling med potensielle
kvaliteter knyttet til bade sjpen og til det urbane, et fortrinn andre omrader ikke har. Over tid vil en
strategi med fortetting av boliger i gange- og sykkelavstand til en framtidig stasjon bidra til & pke
antallet arbeidstakere og innbyggere i byomradet. Qkt tilbud av handel og service vil ke sentrums
attraktivitet, men det ma paregnes at dette vil ta tid.

Byanalysen som er gjennomfert viser at det er vanskelig a fa til en Igsning der bade vegkapasiteten
pkes samtidig som forholdene for gdende, syklende og kollektivreisene blir bedre — og at det
samtidig blir en sterkere integrering av bysenteret rundt torget og Indre havn. Forskning viser at okt
vegkapasitet gir okt biltrafikk og dette igjen forer til pkte utslipp, barriere-effekt og fysiske inngrep

i bygningsstrukturen. Videre vil prioritering av bil inn mot sentrum fere til at behovet for parkerings-
plasser pker.

Malet om en levende by innebaerer at flest mulig skal bruke sentrum til handel, sosiale moteplasser
0g service. Satsing pa gange, sykkel og kollektiv vil gi bedre miljp- og opplevelseskvaliteter, og
byens attraktivitet vil gke. Sentrum kan pa den maten konkurrere pa kvalitet, men ikke pa tilgjengelig-
het med bil og billige parkeringsplasser uten at dagens kvaliteter gar tapt.

Det er et dilemma at handelsomradene utenfor sentrum som @Qya og Nordbyen vil kunne styrke sin
posisjon/konkurransekraft fordi det er enkelt 8 komme seq til disse omradene med bil, og det er
enkelt & parkere. Dette kan skje pa bekostning av sentrum, Indre Havn og Hammerdalen.

Transportpkonomisk institutt (T@I) har i sin rapport Kunnskapsstatus - Handel, tilgjengelighet og
bymiljp i sentrum® pekt pa viktige momenter for a lpse dette dilemmaet.

De sier at sentrum ma vaere bade attraktivt og tilgjengelig for at folk skal velge a reise dit og handle
framfor & dra andre steder. Valgene man gjor i sentrumsutviklingen er viktig for hvor attraktivt og
tilgjengelig sentrum framstar.

Rapporten anbefaler 4 begrense utbygging av eksterne handleomrader, dette vil redusere
konkurransen om kunder og butikker og bidra til & styrke utviklingen av sentrum. Mer sentral ut-
bygging av arbeidsplasser og boliger vil gjore sentrum lettere tilgjengelig for en storre andel av
innbyggerne, bidra til mer liv og aktivitet og dermed @ke sentrums konkurransekraft. En areal- og
transportutvikling som gir lavere bilavhengighet og stgrre andel reiser med miljgvennlig transport,

vil styrke sentrums konkurransekraft. God tilgjengelighet og godt bymiljg er viktig for a trekke kunder
og butikker til sentrum. Tilrettelegging for gdende bidrar til flere folk i sentrum, gkt omsetning og flere
butikker.

B TQlrapport 1400/2015
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TQ@I mener det er mulig 8 oppna bade godt bymilj@ og god tilgjengelighet med bil ved & prioritere
ga- og bymiljg i de mest sentrale handleomradene, legge korttidsparkering med progressive satser
helt inntil disse omradene og parkering for dem som skal sta lengre i ytterkantene av sentrum. Det er
saerlig tre argumenter som taler for a prioritere gaende og syklende framfor bilende i sentrum.

+ Bilentar for mye plass —det vil ikke vaere plass til nok biler til & skape liv og aktivitet i sentrum og
til @ opprettholde handelen.

+ Parkerte og kjorende biler kan forringe bymiljpet og bidra til at sentrum blir mindre aktivt
0g mindre brukt.

- Kjppesentrene vil uansett har bedre tilgjengelighet med bil.

8.2 Parkering

Parkeringstilbudets innretning i en by betyr mye for bilbruken. For en attraktiv og levende by er det
viktig & sikre tilgjengelighet til bysentrum gjennom tidsbegrensing av parkeringstider for a pke
utskifting av biler. Trafikkundersokelse Larvik 2016 viser at ca. 80 prosent av bilene hadde kun en
personibilen og ca. 70 prosent av arbeidsrelaterte reiser (til/fra/i jobb) hadde tilgang pa gratis
parkeringsplass. Det er derfor et stort potensiale for gkt samkj@ring oqg tiltak for en mer balansert
parkeringspolitikk. Figuren under viser sammenhengen mellom tilgang pa parkering ved arbeids-
plassen og transportmiddelvalg. En reduksjon i antall (gratis) parkeringsplasser, vil fgre til gkning

i antall reisende med kollektivtrafikk.

Transportmodellen RTM kan beregne effekt av pkte parkeringskostnader, men det er ikke gjennom-
fortidette utredningsarbeidet.

64%

* Kollektivtransport
(eks drosje og fly)

* Bilforer

Gratis p-plass hos Avgiftsbelagt p-plass Parkering i Ingen p-muligheter
arbeidsgiver hos arbeidsgiver vei/p-hus mm ved arbeid

Figur 17. Viser sammenhengen mellom tilgang til parkering ved arbeidsplassen og transportmiddelvalg pa
arbeidsreisen. Blant yrkesaktive bosatte i de 10 storste byomradene. Kilde: RVU 2013/14, UA-rapport 64/2015.
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8.3 Arealutvikling — plassering av nye boligomrader

God arealutvikling er viktig for a redusere transportbehovet. | gjiennomsnitt genereres det 3,3 turer

pr. dag fra hver bolig i norske husstander. Nye boligomrader bor derfor plasseres i sentrumsomrader,

naer kollektivakser eller i gang-sykkelavstand fra de viktigste malpunktene. Dette girinnbyggerne
mulighet til & bruke mindre tid pa transport og til a transportere seg pa ulike mater.

P4 Martineasen er det planlagt inntil 3000 nye boliger. Utbygging vil skje over lang tid. En rapport
utarbeidet pa oppdrag fra Larvik kommune!® viser at omradet nar det er ferdig utbygd, vil generere
ca. 15.000 nye turer daglig. Det er viktig at en stor del av disse turene skjer til fots, med sykkel eller
el-sykkel eller med buss for & unnga at dette vil belaste veg- og gatenettet.

W = |
P ’

— Al v

—— ERspress vel for sykked
— Gang- o sykielvel
Stdlorbindele S, wiwras 3
() Oppgradering v kryss o ¢ VELDRE NORD ~ - %
KLEIVERH AGEN+"
B Swengl for geennomkjosing gt
(") Parkeringsareal :

ol og idetiiasiliteter

Figur 18. Skisse fra Mulighetsanalyse trafikk og vei Martineasen

8.4 Potensiale for okt bruk av sykkel og gange

Larvik har en lav sykkelandel, og man ser en negativ utvikling i tilfredshet blant syklister. Basert pa
erfaringer fra andre byer i Region s@r ber Larvik kunne ha en sykkelandel opp mot 10 prosent pa sikt.
Det er potensiale for a oke syklingen, spesielt pa arbeidsreiser. Det er ogsa et potensiale for & pke
sykkelbruken pa helarsbasis. Flere kystbyer har en vesentlig hgyere andel syklister om vinteren enn
det Larvik har. Vedlikehold bade sommer og vinter er en viktig faktor for attraktiviteten.

Nasjonal sykkelstrategi har et mal om at sykkeltrafikken skal utgjere 8 prosent av alle reiser innen
2023. En sykkelandel pa 8 prosent pa arsbasis vil gi om lag 10 000 sykkelturer pr. dagi Larvik, om
sommeren drpyt 15 000. Sykkelandel pa 10-12 prosent gir mellom 20 000-25 000 sykkelturer pr.
dag sommerstid.

9 Mulighetsstudie trafikk og vei Martinedsen. Rambgll 2016
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Dersom man i Larvik overforer hver fjerde tur kortere enn 5 km som bilfgrer til gding og sykling gir
dette en andel gaturer pa 22 prosent, mot dagens 19 prosent og andel sykkelreiser pa 7 prosent mot
dagens 3 prosent. Dersom hver andre korte bilferertur overferes til gding og sykling vil gaturene
utgjere 24 prosent av alle reiser i 2040 mot dagens 19 prosent og sykkelreisene vil utgjpre 12 prosent
av alle reiser. Andelen som reiser som bilfgrer reduseres fra dagens 62 prosent til 47 prosent.

Det er ogsa regnet pd at all trafikkvekst i Larvik fram mot 2040 skal tas med gaing, sykkel og kollektiv.
Dette gir en sykkelandel pa om lagt 4 prosent, imot dagens 3 prosent. Gaing vil gke fra 19 prosent til
25 prosent. Kollektivreiser vil pke fra 7 prosent til 9 prosent av alle reiser.

Eksemplene viser at det er et ambisipst mal at 50 prosent av reisene skal tas med gange, sykkel og
kollektiv. Det forutsetter at det legges til rette for sykling gjennom omfattende sykkeltiltak og en
helhetlig satsing over flere ar. Godt tilrettelagt og separert infrastruktur er det viktigste sykkeltiltaket
for & fa flere til a sykle mer. Dette vil redusere reisebelastning og utrygghet, og gjore at sykkel blir et
mer attraktivt transportmiddelvalg for flere. Det er viktig & prioritere de sentrale aksene i byen og
utvikle dem til hgystandard. Det er ellers viktig 8 oppgradere det eksisterende sykkelvegnettet,
framfor & bygge nye perifere manglende lenker.

Larvik har stedvis en utfordrende topografi for sykling, men med el-sykler reduseres ulempene, og
oker potensialet for sykkelbruk ogsa i omrader som er mer kupert. El-sykler apner ogsa mulighetene
for nye sykkelbrukere, for eksempel eldre eller personer med redusert fysisk form.

Forskning forteller at «tette byer» eller byer med kort avstander til butikker, arbeidsplasser, skoler og
andre service funksjoner, er byer hvor flere gar, og bilandelen synker. Dette understreker viktigheten
av samordnet planlegging og gode arealplaner. Det er vanskelig a gjore noe med bakkene i Larvik,
eller den eksisterende gatestrukturen i byen der man ikke skal bygge nytt, men det er likevel mulig &
gjore grep for & endre opplevelsen av det a ga til noe mer positivt. En gangavstand kan oppleves som
lenger enn den faktisk er hvis det for eksempel er vanskelig & finne frem, hvis man fgler seg utrygg
(bade sosial utrygghet og trafikksikkerhet) eller hvis man feler man ma ta lange omveier for a na sitt
mal. Prioritering av gadende i gater og pa torv, belysning, skilting, oppretting/drift av snarveier og a
bote pa sakalte «missing links» for & gjgre gatelenker komplette, er alle tiltak som vil veere med pa a gi
en opplevelse av en mer gangbar og tett by. Man kan ogsa benytte seg av beplantning og farger for 4
hjelpe pa linjeferinger/lesbarhet og attraktiviteten. God drift og vedlikehold hele aret er en viktig for-
utsetning for at folk skal velge a ta beina fatt og la bilen sta. Spesielt om vinteren er det viktig at man
har en forutsigbarhet for de gaende, og at breyting og streing av gangarealer blir prioritert.

Tall fra RVU 2013/14 Larvik sentrum viser en gkning i andelen bilfgrere i vintersesongen til 67 prosent,
mot 44 prosent i sommersesongen, og en nedgang i andelen gdende i de samme periodene fra 28
prosent om sommeren, til 18 prosent om vinteren. Dette sier ogsa noe om potensialet for pkte
andeler gdende hvis en legger bedre til rette for gaing hele aret. En god kartlegging av snarveier

0g ganglenker er ogsa viktig.

RVU 2013/14 for Larvik viser en gpkning i andelen som gar, og dette gjelder spesielt i sentrum hvor
andelen har gkt fra 20-24 prosent. Dette er bra, men vi ser likevel et potensiale for flere gdende da
andre sammenlignbare bysentrum, for eksempel Skien, har en andel pa 28 prosent. Kristiansand

sentrum har en andel pa godt over 30 prosent. Dette kan vaere et mal a strekke seq etter.

| Larvik ser vi 0gsa at for eksempel 31 prosent av skolereisene og 28 prosent av besgksreisene er
pa mellom 1,5 og 3 km, men at av gaturene ligger bare 24 prosent av disse pa den samme lengde
mellom 1,5 og 3 km, mens 56 prosent av gaturene er pa mellom 0 og 1,4 km. Her ser vi et tydelig
potensiale for ikke bare en gkt andel gaende, men at ogsa flere kan ga lengre. Malepunkter som
ligger innenfor en gangavstand pa 3 km er det man regner som akseptabel ga-avstand, som er
overkommelig for de fleste.
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Gaing spiller ogsa en viktig funksjon som et ledd i en kollektivreise. Skal man ha en gkning i andelen
som benytter seg av kollektivtransport er det viktig & planlegge for tilgjengeligheten til kollektiv-
systemet. Dette gjelder ogsa tilgjengeligheten for sykkel og bil, men i all hovedsak for gaende da 87
prosent av de som bruker kollektivsystemet gar til og fra holdeplassene/knutepunktene og i byene

er dette tallet 91 prosent. En kollektivreise bestar som oftest av en buss/togreise med en gatur i
begge ender. Disse gaturene er ofte lite synlige i statistikken, men her ligger det et enormt potensiale.
Enholdeplass sin radius, omradet den dekker, kan pkes betraktelig ved 4 tilrettelegge for gdende slik
atavstandene oppleves som kortere. Dette kan stimulere til okt bruk av kollektivsystemet, men ogsa
minke antall ngdvendige holdeplasser. Sa ved 4 tilrettelegge for gadende tilrettelegger man ogsa for
okt kollektivandel. Da kollektivandelen i Larvik generelt er lav kan det vaere viktig & huske pa at 45-50
prosent av en kollektivreise tilbringes til fots. Forskning viser ogsa at byer med hey andel gaende ikke
bare kan kobles opp mot at de har hgy tetthet og oppleves som attraktive, de har ogsa god tilgang pa
kollektivtransport.

Synergieffektene av gkt gaing er mange. Ikke bare kan det stimulere til pkt kollektivandel, men man
tilrettelegger ogsa i stor grad for okt sykling, gjerne «kurv-syklisten», eller fritidssyklisten ved a til-
rettelegge for gdende. Og vice versa, da gaende og syklende ofte benytter samme gater og arealer.
Folkeliv, enten det er til fots eller pa sykkel, genererer et mer aktivt og attraktivt byliv, somigjen
stimulerer til pkt bevegelse ute.

8.5 Helseeffekter

Gaing og sykling gir en positiv helseeffekt. | Handbok V712 Konsekvensanalyser er det beregnet
helseeffekten av at flere sykler og gar. De reduserte helsekostnadene for gaende er satt til 52,44 kr
pr. km og for syklende 26,38 kr pr. km.

Ved & overfore hver fierde korte biltur i Larvik til gding og sykling vil det gi en arlig gkt helsegevinst pa
om lag 360 mill. kr for gkt gaing og om lag 230 mill. kr for gkt sykling. Totalt blir det i underkant av 600
mill. kr.

Ved & overfore hver andre korte biltur i Larvik til gaing og sykling gir dette en samlet gkt helsegevinst
pa ca.1mrd. kr. pr. ar, hvorav gaing utgjer ca 60 prosent av dette.

Dersom trafikkveksten tas med kollektiv, gange og sykling vil den arlige helsegevinsten for gkt gaing
utgjere i overkant av 500 mill. kr. pr. ar, og omtrent 80 mill. kr. for sykling.

8.6 Risikovurdering ved stenging av E18

Det ble gjennomfert en risikoanalyse i 2011 for & analysere konsekvensene av a stenge begge lop av
ny E18 forbi Larvik®” .

Her pekes det pa rv. 40 Elveveien og fv. 303 Dronningensgate/Storgata som aktuell omkjgringstrasé
i tillegg til rv. 40/fv. 32 om Siljan. Hpydebegrensning i Dronningensgate Ipses ved a bruke Reipbane-
gata og Hoffsgate eller Strandgata og Kanalgata.

Rapporten konkluderer med at det kan forventes at det er behov for omkjgringsrute hvert 5-10 ar.
Dette forutsetter at omdirigering av trafikk til denne ruta kun gjores nar begge felt pa E18 er stengt i
mer enn1time.

ROS-analysen sier at framkommelighetsproblemene er stgrre enn sikkerhetsproblemene og

at samfunnsmessige konsekvenser forst vil oppsta ved langvarige omkjgringer. Det pekes pa
informasjon, anbefaling av rute og dirigering av trafikk som risikoreduserende tiltak.

7 0S-analyse Omkjoringsrute for E18 Bommestad — Sky gjennom Larvik sentrum. Matrisk 2016 63
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8.7 Bompenger

Det erviktig i videre planlegging a kunne fa kartlagt finansieringspotensialet til en bompengeordning
i Larvik slik at kommunen og fylkeskommunen kan fatte beslutning om man gnsker & ga videre med &
utrede en bypakke med bompengefinansiering.

Hovedformalet med norske bompengeordninger har tradisjonelt veert 4 finansiere veginvesteringer,
men bompenger kan benyttes til alle formal som framgar av vegloven. Det vil si bade til utbedringer/
vedlikehold av eksisterende anlegg og til nye anlegg for bade privatbiler og kollektivtransport (bade
tilbuss og jernbane). Det er ogsa vanlig at bompengeinntektene blir brukt til miljgtiltak og gang- og

sykkelfremmende tiltak.

Med «nytteprinsippet» menes at trafikantene som avkreves bomavgift ogsa skal ha nytte av tiltakene
som finansieres — og omvendt — der man har nytte av tiltakene skal man betale. | byomrader vil man
kunne ha enviss nytte av a kjore pa ny veg, men man har vel sd mye nytte av et bedret transport-
system for hele byomradet (f.eks. vilman kunne ha nytte av bedret kapasitet pa vegen ved at noe
trafikk forsvinner, enten til en annen veg eller til andre reisemidler som kollektiv eller sykkel).

Samferdselsdepartementet har sendt ut et hgringsnotat for endringer i veglovens paragraf om
bompenger, slik at kommunale og regionale myndigheter far mulighet til en mer fleksibel mate a
lpse utfordringer knyttet til transportl@sningen, bruken av areal og lokalmiljpet i det enkelte byom-
radet. Dersom lovforslaget blir vedtatt, apner det for en enda bredere tolkning av nytteprinsippet.

For a fa gjennomfert trafikk- og finansieringsberegninger har det vaert ngdvendig & utvikle noen
forslag til bompengekonsept. Bompengeinnkreving vil fore til endring i reisevaner, dvs. det vil vaere
noen kjpretpy som vil velge en annen rute, velger a ikke kjore eller velger et annet transportmiddel.
Plassering av bomstasjoner vil derfor kunne pavirke hvem som vil endre reisevaner. Det er gnskelig
atinnkrevingen av bompenger skjer i tette snitt slik at det ikke blir store endringer i valg av reiserute.
Endring kan veere ugunstig for naermiljpet og sikkerhet til myke trafikanter og bomiljget. Det er derfor
onskelig & ha de store trafikkstrommene pa veger som er riktig dimensjonert. Se ellers mer om
bompengepotensialet i kapittel 10.2.
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9 Maloppnaelse

Her vurderes maloppnaelse i forhold til effektmalene, jf. kapittel 4.

9.1 Maloppnaelse
Effektmal 1: Nullvekst i personbiltrafikken

Beregningene viser at det totale transportomfanget ikke gker vesentlig. Dette er vurdert pd en over-
ordnet méte ved kun d se pd kjgretpykilometer. Det indikerer at mdlet om nullvekst kan nés med alle
lpsningspakkene.

Lesningspakke Lang tunnel og Gjennomkjgringsgate gker vegkapasiteten, og legger dermed til
rette for gkt trafikk. Beregningene viser ogsa at antall kjgretgykilometer pker noe i disse pakkene. |
Lesningspakke Kort tunnel gker ogsa vegkapasiteten, men beregningene viser at det ikke blir noen
okning i antall kjoretpykilometer. Losningspakke Miljpgate gir ingen gkning i vegkapasiteten, og
beregningene viser at det blir en liten reduksjon i kjgretpykilometer. Den reelle befolkningsveksten er
lavere enn det som er lagt inn i modellen, jf. Kapitel 7.1. Det er befolkningsveksten som er driveren for
okt trafikk. Det gjor det enklere & na nullvekstmalet i byer med lav befolkningsvekst. Med en hoyere
befolkningsvekst vil man ha behov for strengere virkemidler for 4 na dette malet.

Effektmal 2: 50 prosent av reisene skal skje med gange, sykkel og kollektiv

Alle Ipsningspakkene inneholder gkt satsing pd sykkel, gange og kollektiv. Erfaring tilsier at bygging
av infrastruktur og holdningsskapende arbeid vil fgre til en vesentlig @kning av miljgvennlig transport.

Lesningspakke Lang tunnel, Kort tunnel og Gjennomkjgringsgate gker vegkapasiteten, og disse
pakkene legger dermed til rette for mer biltrafikk. Det betyr at Losningspakke Miljpgate trolig vil ha
et noe storre potensiale for flere reiser med gange, sykkel og kollektiv enn de andre tre lpsningspak-
kene.

Det er et ambisigst mal at 50 prosent av reisene skal tas med gange, sykkel og kollektiv. Det er derfor
lagt opp til tung satsing pa miljpvennlig transport med prioritering av sentrale traséer for disse trans-
portformene, se kapittel 8.4.

Effektmal 3: Styrke Larvik sentrum som arena for arbeid, handel og fritid

Losningspakke Miljggate vurderes & vcere den beste Ipsningen for dette effektmdlet. Lasningspakke
Gjennomkjgringsgate vurderes d svare ddrligst pd dette mdlet.

Lesningspakke Lang tunnel vil lede en del trafikk utenom sentrum og trafikken i deler av Storgata blir
redusert. Lang tunnel vil imidlertid gi mye trafikk ved Bokkerfjellet og ved Farris fabrikker. Tunnel-
paslaget midt i Storgata/sentrum vil ogsa veere meget uheldig i forhold til videre byutvikling.

| Losningspakke Kort tunnel vil trafikken komme ut av tunnelen ved Munken og ga videre gjennom
Storgata. Det legges opp til en bedre utforming av gata og avbetende tiltak, men det vil fortsatt bl
stor trafikk, og den barrieren som gata utgjor mellom torget og Indre havn i dag vil forbli uendret.

Lesningspakke Gjennomkjeringsgate vil tilrettelegge for okt bilbruk, og det kan forventes at bade
den trafikkmessige og visuelle barriereeffekten gata har i dag oker ytterligere.

| Losningspakke Miljogate legges det opp til redusert kapasitet for biltrafikken og redusert
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hastighet. | Storgata bidrar mindre biltrafikk til at gatas barriervirkning mellom torget og Indre havn
blir mindre, og hele omradet blir mer sammenhengende. Mindre trafikk i Indre havn vil ogsa bidra til
at dette omradets potensiale kan utnyttes i stgrre grad.

Dersom man ser litt utenfor sentrum vil alle Ipsningspakkene legge til rette for en forbedring av trafikk-
forholdene og bomiljpet pa Torstrand.

Bade Losningspakke Lang og Kort tunnel gir noe reduksjon i trafikken gjennom boligomradet. Dette
gir muligheter til & utvikle Torstrand til en levende og attraktiv bydel.

Lesningspakke Miljpgate gir noe avlastning av trafikken, og noe redusert barriere. Boliger og hager
stpyskjermes. Det blir en penere og mer innbydende gate med beplantning og estetisk opprusting.
[tillegg far myke trafikanter bedre kryssingsmuligheter.

Losningspakke Gjennomkjeringsgate gir store inngrep pa Torstrand, da tiltaket krever omfattende
inngrep i dagens bebyggelse. Videre vil en firefelts gate skape en stor barriere mellom boligomrade
pa s@rsiden og skoler og barnehage pa nordsiden av gata. Gjenstaende boliger og hager stoy-
skjermes.

Effektmal 4: Bedre framkommelighet for godstrafikken parv. 40 Elveveien

Alle Ipsningspakkene gir god framkommelighet for godstrafikken fordi alle gir bedre kapasitet i Qya-
krysset. Gjennomkj@ringsgate kommer best ut pd grunn av planskilt kryss.

Transportutfordringene for naeringslivet pa Hegdal og Larvik Havn er fgrst og fremst knyttet til frem-
kommelighetsproblemer i Qya-krysset.

Alle lpsningspakkene vil forbedre fremkommeligheten i Qya-krysset. | Losningspakke Lang og
Kort tunnel samt Miljpgate er det lagt opp til at @ya-krysset far flere felt slik at kapasiteten bedres.
Trafikken fra Hegdal/Halsen-omradet vil dermed flyte bedre gjennom krysset for trafikk som skal
nordover pa Elveveien til E18. Det samme gjelder for trafikk fra Revet. Analyser med transport-
modellen viser imidlertid at det i tilfelle med lang og kort tunnel blir en vesentlig gkning i trafikken
mellom @Qya-krysset og ny rundkjoring ved tunnellgp i Elveveien. Dette kan gi fremkommelighets-
utfordringer, og det kan bli ngdvendig med tiltak her. | Losningspakke Miljpgate forer brua over
Lageninordtil at flere velger a kjgre her, dette bidrar ogsa til & bedre fremkommeligheten i
Oyakrysset.

| Losningspakke Gjennomkjeringsgate er det lagt opp til fire felt over Gloppe bru, planskilt Qya-kryss
og fire felt videre gjennom Torstrand og sentrum. Bade sambruksfelt og alle fire felt dpne for biltrafikk
gir god kapasitet gjennom krysset. Denne lpsningspakken vil gi best framkommelighet i @ya-krysset.

Det er liten variasjon knyttet til maloppnaelsen for de fire Ipsningspakkene, men Losningspakke
Miljpgate kommer bedre ut enn de andre tre pakkene.



Oppsummering av maloppnaelse for de fire Iesningspakkene

Nullvekst i
personbil-
trafikken

50 pst. skal

skje med gange,
sykkel og
kollektiv

Styrke Larvik
sentrum som
arena for arbeid,
handel og fritid

Bedre fram-
kommelighet
for gods-
trafikken pa

rv. 40 Elveveien

Lang tunnel

Tilrettelegger for pkt

Kort tunnel

Tilrettelegger for okt

Miljegate

Tilrettelegger ikke for
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Gjennomkjorings-
gate

Tilrettelegger for noe

vegkapasitet ved ny vegkapasitet ved ny okt vegkapasitet okt vegkapasitet
tunnel. tunnel gjennom sambruksfelt
Satsing pa gange og Satsing pa gange og Satsing pa gange og Satsing pa gange og

sykkel gir effekt

sykkel gir effekt

sykkel gir effekt
Girmest veksti
kollektiv

sykkel gir effekt

Tilrettelegger for byut-
vikling imindre grad,
pa grunn av uheldig
plassering av tunnelut-
lpp i Storgata.

Tilrettelegger for
byutvikling.

Tilrettelegger for
byutvikling.

Tilrettelegger i mindre
grad for byutvikling, da
4-felts gate gjennom
byen vil gi okt barriere
0g mindre sammen-
heng mellom dagens
sentrum og indre havn.

Bedre framkommelig-
hetiQya-krysset.

Bedre framkommelig-
heti Qya-krysset.

Bedre framkommelig-
hetiQya-krysset.

God kapasitet og fram-
kommeligheti @Qya-
krysset, pa grunn av
etablering av planskilt.

9.2 Oppnaelse av generelle betingelser

Det er ingen lpsningspakker som medferer negative konsekvenser for Farrisvannet og Bokeskogen.
Det ma undersokes naermere om Losningspakke Lang tunnel pavirker Farriskilden. Det virker
imidlertid lite sannsynlig at tunnelen skal ha noen konsekvenser for kilden. Tunnelutlgpet i Storgata
for Kort tunnel bergrer ikke kulturmiljpet rundt Herregarden direkte, men utlppet gir en visuelt
uheldig pavirkning. Men Lgsningspakke Kort tunnel gir ogsa et potensiale for oppgraderinger av
omradet rundt Herregarden og forbedrer sammenhengen mellom Herregarden og Tollerodden.
Dette gjelder ogsa for Losningspakke Lang tunnel.

Det forutsettes at de tekniske og funksjonelle kravene tilfredsstilles. Dette ma folges opp i videre

planlegging.
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10 Drofting og anbefaling

Kapittelet inneholder en drefting av de fire Ipsningspakkene. Det er videre foreslatt og analysert
reviderte lpsningspakker. Kapittelet konkluderer med en endelig anbefaling.

10.1 Oppsummering av de fire Ipsningspakkene

Det legges til grunn for vurderingen at jernbanestasjonen i Larvik fortsatt far en sentral plassering.
Det er for @vrig ikke sett pa virkninger av utbygd IC.

Etter en omfattende prosess ble det vedtatt 8 utrede 4 prinsipielt ulike lpsningspakker; henholdsvis
Lang tunnel, Kort tunnel, Miljpgate og Gjennomkjeringsgate.

Lang tunnel

| Losningspakke Lang tunnel overfgres en del av trafikken til ny tunnel. Det gir en viss forbedring

i bomiljpet pa Torstrand, og kan bidra til en utvikling av dette omradet med mindre stoy- og stov/
utslippsutfordringer. Videre styrkes sammenhengen mellom torget og Indre havn, og det kan legges
til rette for en attraktiv byutvikling. Tunnelpaslaget og rundkjoringen ved Bokkerfjellet vil imidlertid
pavirke miljpet i Storgata pa en sveert uheldig mate. Det forer til at den delen av den sammenheng-
ende husrekka som ligger naermest Bokkerfjellet ma rives. Husrekka har bevaringsverdi og er sveert
viktig for Larviks identitet.

Lang tunnel er meget grunnteknisk krevende 4 bygge. Det innebaerer at det er stor usikkerhet, og at
den dermed kan bli meget kostbar & bygge.

Beregninger med transportmodellen viser at en lgsning med lang tunnel vil gi svaert mye trafikk pa
Elveveien mellom @ya og tunnelpaslaget, og det kan bli behov for a gjore tiltak her.

Kort tunnel

| Losningspakke Kort tunnel overfgres noe trafikk til ny tunnel. Dette forer til en viss forbedring for
bomiljeet pa Torstrand. Det dpnes for en utvikling av dette omradet, med mindre stgy- og stev-
utfordringer.

Tunnelpaslaget vil komme i Storgata ved Munken/bensinstasjonen. Det blir et omfattende inngrep,
men paslaget kan til en viss grad innpasses der bensinstasjonen ligger. Med denne plasseringen
vil Munken skjerme tunnelutlppet sett fra omradet ved stasjonen, mens fjellet skjermer for innsyn fra
omradet ved Herregarden. Det vil fortsatt bli en del trafikk i Storgata, men her vil det vaere mulig a
gjere en del avbgtende tiltak.

Beregninger med transportmodellen viser at det blir mye trafikk i Elveveien mellom @Qya og rund-
kjoringen ved tunnelpaslaget, og det kan bli behov for a gjore tiltak her. Den korte tunnelen kan
komme i konflikt med aktuelle traséer for jernbanen. Dette ma avvente endelig beslutning om trasé.

Miljogate

| Losningspakke Miljpgate er hensikten & lede mer av gjennomgangstrafikken bort fra sentrum via

ny bru over Lagen slik at det blir mindre trafikk gjennom Torstrand og sentrum. Dermed styrkes sam-
menhengen mellom torget og Indre havn, mens mindre trafikk pa Torstrand gir et bedre bomiljp og et
sterre utviklingspotensial for denne delen av byen.

| Losningspakke Miljpgate er bru over Lagen lagt i omradet ved Orgya. Transportmodell-beregn-
ingene viser at denne brua far relativt lite trafikk. Det er derfor gjennomfert beregning med en
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plassering av brua lenger s@r. Brua far da vesentlig mer trafikk. Tilsvarende reduseres trafikken i
Dronningensgate noe.

Tunnelen gjennom Langestrand far ifplge beregninger liten trafikk. Den er ogsa meget grunnteknisk
krevende og kostbar a bygge. Videre er det store trafikksikkerhetsmessige utfordringer knyttet til
denne tunnelen. Tunnelen vurderes ikke videre.

Gjennomkjeringsgate

Lesningspakke Gjennomkjeringsgate gir stor kapasitet pa ny firefelts gate. Det gir mulighet for egne
kollektivfelt og/eller sambruksfelt. Dette er lagt inn i vare beregninger. Det blir god framkommelighet i
et planskilt @ya-kryss. Det legges til rette for gkt trafikk, bade gjennom sentrum og Torstrand. Gata vil
skape okt barriere mellom torget og Indre havn.

Steyskjerming pa Torstrand gjor at bomiljget her bedres. Imidlertid ma en del hus rives for & fa tilstrek-
kelig plass til firefelts gate, og bergrte beboere kan oppleve store konsekvenser. Omfattende inngrep
pa Torstrand og i dagens gatestruktur/utforming av gata vil endre det visuelle uttrykket betydelig. En
bred gate vil splitte miljpet pa Torstrand og det blir stgrre barriere mellom bomiljpet pa sersiden og
skoler og barnehage pa nordsiden av gata. Dette pavirker bomiljpet negativt. Kulturhistoriske verdier
pavirkes 0gsa negativt.

Oppsummering

Med bakgrunn i arbeidet som er gjort, vurderes det at Losningspakke Lang tunnel og Gjennom-
kjoringsgate har lavest maloppnaelse. Disse vurderes derfor ikke videre. De beste lpsningene &
arbeide videre med er Losningspakke Kort tunnel og Miljegate uten tunnel under Langestrand.

10.2 Videre vurdering og analyse av de to beste
lesningspakkene

Gjennom arbeidet har vi sett at en ny bru over Lagen i sor vil lpse flere trafikale utfordringer.

Det er derfor analysert virkninger av en ny bru over Lagen i naerheten av dagens jernbanebru og
beregningene viser at denne vil fa mye trafikk. Brua vil avlaste dagens Gloppebru vesentlig og vil fere
til bedre trafikkavvikling i dette omradet. Den far ogsa ledet en del av trafikken bort fra Torstrand og
sentrum. En ny bru dpner ogsa for en mulig kollektivprioritering pa deler av dagens fv. 303. To bruer
gir videre en mer robust Ipsning enn i dag, og reduserer sarbarheten ved eventuelle uforutsette
hendelser.

P& den bakgrunn er det lagt inn bru over Lagen i s@r i begge Igpsningspakkene, heretter kalt
Losningspakke Kort tunnel med bru i sgr og Miljpgate med bru i sgr. Det er lagt opp til samme
omfattende satsing pa sykkel, gange og kollektiv i begge Ipsningspakkene.

Samfunnsekonomisk vurdering

Prissatte virkninger
En sammenstilling av den samfunns@konomiske analysen av de to reviderte Igpsningspakkene er vist i
tabellen under.

- Positive tall viser fordeler (nytte) og negative tall viser ulemper (kostnader) for samfunnet.
Investeringer, pkte kostnader til vedlikehold og drift med mer (kostnader som belaster offentlige
budsjett) vises derfor som negative tall i tabellen.



MULIGHETSANALYSE LARVIK

« Netto nytte (NN) viser ndverdi av all nytte av et tiltak minus naverdi av alle kostnader ved tiltaket.
Netto nytte viser hva samfunnet far igjen malt i kroner nar kostnadene ved a gjennomfere tiltaket
er trukket fra nytten.

« Netto nytte pr. budsjettkrone (NNB) viser i kroner hvor mye samfunnet netto far igjen pr. krone
bevilget over offentlig budsjett.

NYTTE OG KOSTNADER DISKONTERT 2025-2064

Trafikant- og
transportbrukere
Trafikantnytte 115575 684991
Totalt 115575 684991
Operatorer
Kostnader 0 0
Inntekter -18 386 -25761
Overferinger 0 0
Totalt -18386 -25761
Det offentlige
Investeringer -609 068 -1384 245
Drift og vedlikehold -22121 -80227
Overforinger 0 0
Skatte- og avgiftsinntekter -74514 -75712
Totalt -705704 -1540184
Samfunnet for gvrig Ulykker 79 016 16926
Sty og luftforurensning 24902 32036
Andre kostnader 0 0
Restverdi 0 0
Skattekostnad -141141 -308 037
Totalt -37223 -259 075
Netto nytte (NN) -645738 -1140 029
NNB -0,92 -0,74

Figur 19. Sammenstilling av nyttekostnadsberegninger

Trafikantnytten vektlegger endringer i reisetider i transportsystemet. Lgsningspakke Kort tunnel med
bro i ser far hgyest trafikantnytte, i form av tidsbesparelse for biltrafikken. Losningspakke Miljpgate
gir lavere trafikantnytte som fglge av redusert hastighet i Dronningensgate, noe som gir mer tidsbruk
(og mindre samfunnsgkonomisk nytte) for trafikantene. Trafikantnytten er ikke sa godt egnet for a
male effekten av pakkene, da de tiltakene som bidrar mest til maloppnaelse slar negativt ut i trafikant-
nytten.

Ingen av de to pakkene far positiv netto nytte. Det betyr at kostnadene for bygging og drift over-
skrider de positive nyttebidragene. Nytten av investeringer til gange og sykkeltiltak kommer darlig
fram fordi transportmodellen ikke fanger opp effekter og nytte av slike tiltak godt nok. Dette forer til
at effekten av a investere i tiltak for myke trafikanter ikke synliggjeres godt nok.

Miljpgate gir hgyest nytte i form av sparte ulykkeskostnader, dvs. feerre og mindre alvorlige ulykker,
men gir ogsa darligere nytte i form av tidsbesparelser for biltrafikken sammenlignet med kort tunnel.
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Ikke-prissatte virkninger

| de to lpsningspakkene er elementet ny bru i sor med tilhgrende veger innfort. Det vurderes at dette i
forste rekke har konsekvenser for tema kulturmilje. Dette gjelder spesielt ny veg fra dagens fv. 303
Tjollingveien til ny bru. Denne vil ga gjennom et avgrenset jordbruksomradet med verdifullt kultur-
landskap med diverse fornminner. | dette landskapet ligger Bisjord gard som er en fredet lystgard fra
1800-tallet. Ny veg ma tilpasses disse vernede objektene pa best mulig mate. Brua har en klart negativ
virkning pa tema kulturmilje.

For de andre deltemaene er det ingen eller sma endringer i vurderingene. Rangeringen av de to
l@sningspakkene er fortsatt at Miljpgate med bru i s@r er noe bedre enn Kort tunnel med bru i ser.
Arsaken er negative virkninger av tunnelpaslaget med Munken for tema kulturminner og landskaps-
bilde. Begge pakkene blir mer negative samlet sett pga. ny bru, men vurderes a veere akseptable.

Tiltak Losningspakke Kort tunnel med Losningspakke Miljggate med
bro overLagenisor bro overLagenisor

Vegtiltak

Kort tunnel Elveveien-Munken 1000 mill. kr

Miljpgate fv. 303 inkl. tiltak Gloppe Bru | 200 mill. kr 250 mill. kr

og Qyakrysset

(og steyskjerming for miljpgatepakken)

Ny bru over Lagen, inkl. veg og rund- 300 mill. kr 300 mill. kr

kjoringer

Sum vegtiltak 1500 mill. kr 550 mill. kr

Sykkel- og gangetiltak

Sykkelhotell/parkering 10 mill. kr 10 mill. kr

Sykkel, Fase 1 400 mill. kr 400 mill. kr

Tiltak pa sykkelveg Gloppe bru — Sta-

vernsveien

Ny bru over Hammerdalen
Ny bru over St. Helena

Sykkel, Fase 2 200 mill. kr 200 mill. kr
Tiltak pa sykkelveg fv. 301 Stavern og
tiltak pa hovednettet i sentrum og sen-
trumsnaere boligomrader

Sykkel, Fase 3 300 mill. kr 300 mill. kr
Sykkel, Fase 4 100 mill. kr 100 mill. kr
Sum sykkel og gangetiltak 1010 mill. kr 1010 mill. kr
Kollektivtiltak

Kollektivknutepunkt pa stasjonen og 80 mill. kr 80 mill. kr

pa dagens Sentrumsterminal.

Holdeplassopprusting

Sum kollektiv 80 mill. kr 80 mill. kr
Totalsum investering 2590 mill. kr 1640 mill. kr
Ikke-prissatte virkninger Negativ Litt negativ
NNB -0,92 -0,74

Det er +/- 40 prosent usikkerhet pa alle kostnader. 2016-kroner
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Trafikale virkninger

Det er beregnet trafikale virkninger av de to reviderte lpsningspakkene.

Den korte tunnelen far nesten 7 000 kjoretpy pr. dogn (kjt/d) og den vil bidra til redusert trafikk i
Dronningensgate som far7 000 - 8 000 kjt/d. | dette alternativet vil den nye brua over Lagen fa ca.
10 000 kjt/d og navaerende bru ca 9 000 kjt/d. Med Lesningspakke Kort tunnel far man totalt sett en
okning pa ca 1000 kjt/d i trafikk som krysser Lagen pa de to bruene.

Med Miljpgate blir trafikken i Dronningensgate ca. 9 000 kjt/d. Den nye brua over Lagen farca 6 000
biler pr. dpgn mens naveaerende bru far ca 12 000 kjt/d. Totalt blir kryssende biltrafikk over Lagen
uendret med dette alternativet.

| alternativet med Miljpgate er det forutsatt en lavere fartsgrense enn i dag, 30 km/t. Dette kan bidra til
at mer trafikk velger a kjore Hoffs gate og fv 102 Strandgata/ Kanalgata i stedet for Dronningens gate.
| praksis vil dette innebzere at det ma gjennomfares trafikkreduserende tiltak i Hoffsgate og kanskje
0gsa i Kanalgata/Strandgata for a unnga ugnsket overfering av biltrafikk til disse gatene.
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Figur 20. kart Lesningspakke Kort tunnel med ny bru ( Beregnet ADT i 2022 fra RTM)
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Trafikkberegningene viser at Losningspakke Kort tunnel vil avlaste Dronningensgate noe mer enn
Lesningspakke Milipgate. @yakrysset og Gloppe bru avlastes vesentlig mer med Kort tunnel enn

med Miljpgate. Samtidig vil Losningpakke Kort tunnel gi et nytt kryss med Storgata inne i bysentrum
med hoy trafikkbelastning.

Trafikkarbeidet er et mal pa utkjorte kilometer med kjoretoy (kjt km) i et vegnett. Beregningene
indikerer at trafikkarbeidet reduseres mest i Losningspakke Miljegate med ny bro i sgr. For begge
alternativene er det den nye brua over Lagen som gjor at trafikkarbeidet totalt sett gar ned. Lgsnings-
pakke Miljpgate bygger best opp under nullvekstmalet og malet om 50 prosent andel miljpvennlig

transport.
Alternativ Endring i trafikkarbeid i forhold til referanse 2022 (kjkm)
Miljpgate med bru -11910
Kort tunnel med bru -5963

T
0 05

Figur 21. Kart Lesningspakke miljogate med ny bru
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Finansiering med bompenger

Som en del av finansieringsgrunnlaget er det beregnet effekter av to alternative bomplasseringer i
Larvik. De er kalt ytre snitt og indre snitt. Ytre snitt vil hovedsakelig fange opp trafikk som kommer
fra hovedvegene inn mot Larvik. Det indre snittet vil i storre grad fange opp interntrafikk i Larvik da
bomstasjonen er naermere sentrum.

Fritzpehus Fritzpehus

Figur 22. Ytre bomsnitt Figur 23. Indre bomsnitt

Det indre bomkonseptet antas a ha et stgrre finansieringsgrunnlag og vil kunne bidra mer enn det
ytre bomkonseptet til § nd malene ved at flere vil vurdere & ga, sykle eller kjore kollektivt til sentrum.
Det er benyttet data fra transportmodellberegninger og Statistisk sentralbyra sine fylkesprognoser
for trafikkvekst. Det koster a kreve inn bompenger og en har her brukt erfaringstall for & vurdere
driftskostnader for bomstasjonene. Driftskostnadene vil gke i takt med antall bomstasjoner. Det er
benyttet sentrale fgringer ved valg av lanerente og innskuddsrente. Det er gjort beregninger pa to
ulike fordelinger av investeringsprofiler, med og uten laneopptak. Det er lagt til grunn parallellinn-
kreving, slik at innkreving starter nar en starter bygging av prosjekter. Det er beregnet envegs
innkreving, dvs. at bilistene betaler nar de kjorer inn mot Larvik, men ikke nar de kjorer skal ut. |
analysene er det lagt til grunn en skiltet takst pa 22 kr for kjoretey under 3500 kg samt kjoretoy over
3500 kg som er registrert som personbiler og dobbel takst for kjgretgy over 3500 kg. Det er lagt il
grunn en flat rabatt pa 20 prosent for alle i takstgruppe 1 som har Autopassbrikke. Dette gjeres i alle
nye bompengeprosjekter og bypakker. Det er obligatorisk bruk av Autopass brikke for takstgruppe
2, disse farikke 20 prosent brikkerabatt. I tillegg er det lagt inn timesregel (dvs. kun én betalt passering
pr. time) og manedstak pa 60 passeringer (pvre grense for antall betalte passeringer pr. maned).

Finansiering med laneopptak Finansiering uten laneopptak
(mill. 2017-kr) (mill. 2017-kr)

Kort tunnel og ny bru, ytre ring 1850 2000
Miljegate, ytre ring 1800 1900
Kort tunnel og ny bru, indre ring 2100 2200
Miljogate, indre ring 2100 2200

For mer informasjon om beregninger og forutsetninger, se vedlegg Notat Forutsetninger for
finansieringsberegninger for mulighetsanalyse Larvik.

Resultatet fra beregning av finansieringspotensialet viser at en kan investere mellom 1800 og 2200
mill 2017-kr i lpsningspakkene. Det forutsettes at alle kostnader og takster justeres for prisstigning.
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Det er gjort beregninger med en bomtakst pa 22 kr. Dette forer til at trafikken reduseres med ca. 12
prosent.

Det er ikke gjort beregninger med tidsdifferensierte takster, dette kan eventuelt vurderes ved videre
planlegging.

Behov for okt tilskudd til drift av kollektivtransporten

Vestfold kollektivtrafikk har beregnet pkningen i produksjonen pa de rutene hvor det er lagtinn en
fordobling i frekvensen. Dette er gjort pa et grovt niva som utgangspunkt for en vurdering av behov
for pkte driftskostnader. | forbindelse med arbeidet med pagaende arbeid med Bypakke Tonsberg
er det utarbeidet en rapport med mer detaljerte beregninger som er brukt som sammenlignings-
grunnlag. | Larvik er det vurdert et behov pa 35-50 mill. kr/ar i gkte driftskostnader (bruttokostnader.
Med gjeldende lovverk kan dette ikke finansieres med bompenger.

10.3 Anbefaling

Det erlagt opp til gjennomfering i to trinn. Hensikten er & avvente beslutning om endelig lokalisering
av stasjon og jernbanetrasé, og samtidig se effekten av tiltakene i trinn 1 for a ha mulighet til & korri-
gere kursen videre. Videre planlegging vil avklare hvilke tiltak som er mest malrettede for miljgvennlig
transport.

Trinn1

« Detetableres ny bru over Lagenisor.

Enny bru vil avlaste Gloppe bru og Qya-krysset, og lpser dermed de sterste problemene rundt
krysset. En ny bru gir bedre tilgjengelighet for nzeringstrafikken pa Hegdal som skal til/fra E18. Brua
gir ogsa god framkommelighet for beboere pa gstsiden av Lagen som skal nordover. Samtidig
reduseres trafikken gjennom Torstrand og sentrum. En ny bru gir ogsa et mer fleksibelt og robust
transportsystem i og med at det blir to bruer over Lagen. Dette gir ogsa mulighet til & kollektiv-
prioritere en av bruene.

Enny bru over Lagen kan ses uavhengig av om det besluttes a bygge ny tunnel eller om det etableres
miljpgate.

« Detlegges opp til en sterk satsing pa sykkel, gange og kollektiv.

Det etableres sammenhengende sykkelveg mellom Gloppe bru og Stavernsveien. | tillegg etableres
det sykkelbru over St. Helena og over Hammerdalen. Det legges til rette for bedre og sikrere sykkel-
parkering, bl.a. ved a bygge sykkelhotell. Videre satses det pa kollektiv ved a oppgradere kollektiv-
knutepunkt og holdeplasser. Det legges opp til gkt frekvens pa sentrale ruter.

God infrastruktur er det viktigste tiltaket for & fa flere til & sykle mer. Sykling og gaing gir store helse-
effekter, og samfunnet kan spare store summer pa a legge til rette for gkt sykling bade som transport-
middel og hverdagsaktivitet, jf. Kapittel 8.5. Videre vil mer sykling og gaing gi bedre luftkvalitet og
bedre framkommelighet. @kt gaing og sykling er viktig for & utvikle attraktive og funksjonelle byom-
rader som er mer levende, inkluderende og trygge. Flere gdende og syklende forer til et sentrum med
mer folkeliv, noe som inviterer til lengre opphold, mer handel og til at sentrum blir et sted man @nsker
abesopkeigjen.

Kostnadene for tiltakene i trinn 1 er pd om lag 600 mill. kr - 1400 mill. kr.
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Trinn 2
[ trinn 2 legges det opp til & gjennomfgre ytterligere tiltak for sykkel og gange og kollektiv.

Vegtiltak i trinn 2 méa avvente endelig avklaring av jernbanetrasé og stasjonsplassering. Det er ogsa
hensiktsmessig a hoste erfaring fra tiltakene i trinn 1 fgr man igangsetter nye tiltak.

Valget star mellom enten & bygge en kort tunnel fra rv. 40 Elveveien til Munken/Storgata. | dette
tilfellet vil det ogsa bli gjennomfert oppgraderinger i Storgata. Det andre alternativet er & etablere
en miljpgate i fv. 303 Dronningensgate og Storgata.

Ved kommunens planlegging av arealene i Indre havn bor det vurderes om det kan legges en kollek-
tivirasé i gatenettet i ny bebyggelse. Dette kan bidra til god fremkommelighet for kollektivtrafikken
og gi mulighet for nye teknologiske lpsninger.

Kostnadene for de samlede tiltakene i trinn 2 er om lag:
« Korttunnel med bruiser 1000 —2200 mill. kr
+  Miljpgate med bruiser 400-900 mill. kr

Bompengeberegningene viser at det er potensiale for & finansiere tiltakene som liggeri trinn 1.
Miljpgate fv. 303 kan gjennomferes som trinn 2, mens det kan bli noe utfordrende & finansiere kort
tunnel. Bade kostnadsberegningene og bompengeberegningene er gjort pa et overordnet niva i
tidlig fase, og det ma gjores mer detaljerte beregninger i den videre planleggingen.

Dersom lokale myndigheter pnsker & arbeide videre med en bompengepakke anbefales det &
fremme alle tiltakene i en pakke.

10.4 Oppfolgende planlegging

Dersom det er et lokalt nske om & ga videre med planlegging av transportlgsninger kan folgende
framdrift veere aktuell:

Det legges opp til prinsippvedtak i kommunestyret og fylkestinget varen 2017. Deretter kan plan-
legging og prosjektering starte. Det ma foreligge vedtatte reguleringsplaner for ny bru og for en
oppstartsportefplje av andre tiltak innen bompengesaken gar til lokalpolitisk sluttbehandling av
bompengesaken. Det ma paregnes behandlingstid i Samferdselsdepartementet og Stortinget i 1-2
ar. I utgangspunktet kan etablering av bomstasjoner skje ca. 1 ar etter vedtak i Stortinget. Bom-
pengeinnkreving kan starte parallelt med byggestart.
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11 Maedvirkning og informasjon

Mulighetsanalysen er spkt gjennomfert som en apen prosess.

Statens vegvesen har pa vegne av Larvik kommune, Vestfold fylkeskommune, Bane NOR, Kystverket
og Larvik havn ledet arbeidet med Mulighetsanalyse Larvik. Det har vaert et tett samarbeid mellom de
involverte etatene.

| arbeidet med Mulighetsanalyse Larvik er det lagt vekt pa en apen og involverende prosess.

Det er arrangert to verksteder. Pa det forste verkstedet 20. april 2015 var fokuset a skape en felles
forstaelse av dagens situasjon og utfordringer vi star overfor nar det gjelder god areal-, by- og trans-
portutvikling i Larvik. Det ble 0gsa sett naermere pa behov for endring av dagens situasjon. Temaet
pa det andre verkstedet den 2. november 2015 var lpsningsmuligheter.

| september ble det arrangert et ekspertverksted med ulike fagpersoner som sa pa mulige lpsninger
etter den sakalte firetrinnsmetodikken, jf. kapittel 5. Forslagene som kom fram pa dette verkstedet
ble sammen med tidligere utredninger brukt som grunnlag for de Ilpsningene som ble presentert pa
verksted 2 i november.

Det ervidere arrangert to dpne moter, henholdsvis i mai og desember, med samme tema som pa de
to verkstedene. Det ble spilt inn en del nye forslag til lpsninger i det siste apne motet og pa verksted
2, 0g disse er neermere kommentert i kapittel b.

Det er orientert i planutvalget og formannskapet i Larvik kommune og i hovedutvalg for samferdsel
og areal i fylkeskommunen ved flere anledninger.

Ellers er det informert og bedt om innspill i flere fora for a sikre medvirkning. Det er bl.a. arrangert
maoter med elever fra Thor Heyerdahl videregaende skole, Torstrand Vel, Syklistenes Landsforening
avd. Larvik og nzeringsakterer pa Hegdal industriomrade.

Det har vaert et godt samarbeid med lokal presse, som har vaert en viktig kanal for & informere
Larviks befolkning om arbeidet med Mulighetsanalysen. I tillegg er det opprettet en prosjektside
pa kommunens nettside der relevante dokumenter og informasjon er lagt ut.
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12 Vedlegg og kilder

12.1 Delraporter og notater

Rapport Verksted 1

Rapport Verksted 2

Rapport Ekspertverksted

Temarapport Alternativsanalyse

Temarapport Byutvikling

Temarapport Risikoanalyse

Temarapport Kostnader

Temarapport Trafikale virkninger og prissatte virkninger (EFFEKT)
Temarapport Ikke-prissatte virkninger

Temarapport Geologiske og grunntekniske vurderinger
Temarapport Trafikkundersgkelse

Rapport sykkel, giennomferingsfaser med reviderte kostnader
Notat Elevradet ved Thor Heyerdahl Videregaende skole
Notat Finansieringsberegninger

Risikovurdering av endringsforslag lang tunnel

12.2 Andre kilder

Stedsanalyse Larvik 1994

Planprogram for omradeplan Martineasen. Larvik kommune 24.09.2015
Mulighetsstudie trafikk og vei Martinedsen. Rambgll 2016

Arealplan 2015-2027. Planbeskrivelse. Larvik kommune mars 2016

Kommunedelplan for sykkel i Larvik og Stavern. Larvik kommune 2011

RVU 2013/2014

RVU Larvik 2014/2014

Botsfor Larvik. Seminarrapport desember 2005

Trafikkanalyse for Larvik by 2004

Helse og transport. Forebyggende og helsefremmende tiltak i vegtransportsektoren.
Statens vegvesen Region ¢st 2014

EY Neeringsanalyse Larvik 2014

Notat fra Hegdalbedriftene datert 3.april 2009

Urbanet Analyse. UA-rapport 64/2015.

Nettsidene til Vestfold kollektivtrafikk www.vkt.no

TQl-rapport 1400/2016 Kunnskapsstatus — Handel, tilgjengelighet og bymilj@ i sentrum
ROS-analyse Omkjoringsrute For E18 Bommestad-Sky gjennom Larvik sentrum Matrisk august 2012
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