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Sammendrag

1.1.1 DE ANALYSERTE LOKALISERINGSALTERNATIVENE

Sande Dagens lokalisering i Sande sentrum
Holmestrand Dagens/ny lokalisering i fjell ved Holmestrand sentrum
Horten Bakkenteigen

Skoppum @st

Skoppum vest (kommuneplanforslaget)

Tonsberg Neddykket stasjon ved dagens lokalisering

Stokke Dagens lokalisering i Stokke sentrum

Torp Ny stasjon, Torp @st

Sandefjord Dagens lokalisering nord i Sandefjord sentrum
Sandefjord vest — ved Sandefjord VGS

Larvik Dagens lokalisering ved Larvik indre havn
Neddykket stasjon under torget i Larvik

Porsgrunn S¢r for dagens stasjon

Skien Dagens lokalisering nord i Skien sentrum

Stasjon i fjellet ved Landmannstorget

1.1.2 SANDE: DAGENS LOKALISERING | SANDE SENTRUM

Sande er en pendlerkommune, med nzerhet til Drammen og Oslo. Kommunen har hatt
stor befolkningsvekst det siste tiaret. Tettstedet har et nytt (2001) og godt utbygd
kollektivknutepunkt/jernbanestasjon i utkanten av sentrum. Utbyggingen har frigjort
arealer og muligheter for fortetting. Det er satt av arealer til innfartsparkering. Det bor
ca 800 personer i gangavstand (<500 m) fra stasjonen, det er ca 300 arbeidsplasser. |
sykkelavstand (<2 km) fra stasjonen er det bosatt ca 2 300 personer, ca 27 % av Sandes
innbyggere, og ca 1 000 arbeidsplasser. Sykkeladkomsten til stasjonen og forbindelsen
ut fra sentrum har et forbedringspotensial.

1.13 NY HOLMESTRAND I FJELL

Ny stasjon i fjell er et minimalt inngrep i dagens bystruktur, og gir med nye adkomster
bedre tilgjengelighet for fotgjengere. Det er mulig d utvikle en vertikal
fotgjengerforbindelse med heis mellom gvre og nedre plata. Innenfor en radius pa 500
m fra stasjonen er det ca 1300 bosatte og ca 700 arbeidsplasser. Ved en radius pa 2 km
er antallet ca 5500 bosatte og 2600 arbeidsplasser. Dvs. at over 50 % av innbyggerne i
Holmestrand i sykkelavstand til stasjonen, det samme er 67 % av byens arbeidsplasser.
Dagens stasjonsomrade er sentrumsnaere arealer tett opptil kollektivknutepunktet
som frigjgres og skaper mulighet for omradet mer bymessig utnyttelse, bl.a. til bolig og
naering. Dette kan gjgre kollektivterminalen og omradene rundt mer integrert i
Holmestrand sentrum.

1.14 SKOPPUM @ST

Stasjonen ligger naert hovedveinettet, med gode muligheter for etablering av
innfartsparkering. Det er fa arbeidsplasser i omradet, totalt 500 ansatte innenfor en
radius 2 km fra stasjonen. Innenfor samme radius er det ca 2700 bosatte. 1,5 - 2 km
vest for stasjonen er det planlagt en stgrre bolig- og naeringsutbygging, med lav
utnyttelsesgrad. Mye dyrket mark gir sma muligheter for bolig- og naeringsutvikling i
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naer (<500 m) stasjonen Horten sentrum og hgyskolen pa Bakkenteigen er henholdsvis
6,5 km og ca 3 km i unna. Stasjonen vil innebeere tilbringerute med buss, den ligger
utenfor kollektivaksen mellom Horten og Tgnsberg.

1.15 SKOPPUM VEST

For Skoppum vest gjelder mange av de samme problemstillingene som for alternativet
Skoppum gst, i forhold til tilgjengelighet og knutepunktsutvikling.
Utbyggingspotensialet kan vaere stgrre dersom skogomradene rundt stasjonen bygges
ut, men dette er i strid med kommunens utbyggingsstrategi og i konflikt med
kulturminner. Avstanden til bolig- og naeringsomradene i Skoppum blir stgrre, og
stasjonen er avhengig av tilbringerbuss. Markedsgrunnlaget i Horten og pa
Bakkenteigen er henholdsvis 8 km og 4,5 km unna.

1.1.6 BAKKENTEIGEN

Stasjon pa Bakkenteigen gir mulighet for 3 utvikle hgyskolen og forskningsparken til et
kollektivbasert knutepunkt. Hgyskolen har ca 450 arbeidsplasser og 5000 studenter, og
det planlegges nye bolig- og naeringsomrader ved hgyskolen og pa Borre.
Tilgjengligheten til hovedveinettet er god, med mulighet for overgang til stamruter for
buss mellom Horten og Tgnsberg. Bakkenteigen vil trolig kunne innpasse
innfartsparkering. Tilgjengeligheten for gaende og syklende avhenger av Igsninger pa
Bakkenteigen og en eventuell ny forbindelse mellom RV19 og FV325. Stasjonen ligger
for langt unna Horten, Skoppum og Asgardstrand til at andelen gdende og syklende
kan ventes a bli szerlig hgy. Det er store verneinteresser knyttet til natur- og
kulturmiljger ved Bakkenteigen.

1.1.7 TONSBERG: NEDYKKET STASJON VED DAGENS LOKALISERING

Neddykket stasjon i T@nsberg gir sveert gode muligheter for a videreutvikle Tgnsberg
stasjon som kollektivknutepunkt. Tilgjengeligheten for fotgjengere, syklister og
kjgrende er god. Innenfor 500 m fra stasjonen finnes ca 7200 arbeidsplasser og ca
2000 bosatte. Hele 33 % av Tgnsbergs befolkning bor i sykkelavstand fra stasjonen (< 2
km). Lokaliseringen er ogsa meget god i forhold til sentrum, med neaerhet til store
arbeidsplasskonsentrasjoner (ca 63 % av arbeidsplassene i byen), og
transformasjonsomradet Kaldnes. For bystrukturen innebaerer den foreslatte
neddykkede Igsningen at flere barrierevirkninger, som bl.a. til sykehusomradet, blir
borte. Store arealer frigjgres.

1.1.8 STOKKE: NZER DAGENS LOKALISERING | STOKKE SENTRUM

Stasjonen ligger i Stokke sentrum med bussterminalen like ved. 33 % av kommunens
befolkning er bosatt innenfor en radius pa 2 km fra stasjonen. Andelen arbeidsplasser
er 30 % for tilsvarende radius. Den stgrste barrieren for en sammenhengende utvikling
av Stokke er jernbanetraseen som deler sentrum i to. Ny jernbanetrasé er ventet a fa
store konsekvenser for Stokke ved at traseen vil matte ga i en dyp skjeering.
Detaljutformingen av ny trasé vil derfor fa stor betydning for utviklingen av Stokke
tettsted. Ny omkjgringsvei nord for Stokke sentrum er nedfelt i kommuneplanen (2009
-2020), og ma ses pa som en del av en helhetlig trafikkavviklingslgsning for
stasjonsomradet.

1.1.9 TORP @ST

Flytting av stasjonen til gstsiden av rullebanen innebaerer svaert gode muligheter for a
utvikle jernbanestasjonen og flyplassen til et felles knutepunkt. Det er ogsa gode
muligheter for at omkringliggende nzaeringsomrader kan benytte seg av stasjonen.
Dersom terminalen beholdes pa vestsiden vil imidlertid mye av insentivene for
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etablering av et nytt neeringsomrade pa gstsiden falle bort, hoveddrivkraften bak en
slik utvikling vil trolig vaere knyttet til etablering av flyplassen med tilhgrende
infrastruktur (vei, bane og buss). Forbindelsen til terminalen vil ogsa bli omtrent som i
dag, med samme passasjergrunnlag som dagens stasjon pa Rastad.

1.1.10 SANDEFJORD: DAGENS LOKALISERING NORD | SANDEFJORD SENTRUM
Dagens stasjon har god plassering i forhold til sentrum. Det er planer for
samlokalisering med bussterminal. Stasjonen er et visuelt og funksjonelt malpunkt i
bystrukturen og ligger godt i forhold til hovedveinettet. Stasjonen har god
tilgjengelighet bade for motoriserte og ikke-motoriserte transportmidler. Sandefjord
har Vestfoldbanens nest stgrste passasjergrunnlag, etter Tensberg. En radius pa 500 m
omfatter 2500 av byens innbyggere, og hele 44 % av byens befolkning bor i
sykkelavstand til stasjonen. Utviklingen gar i retning av en gkning av boligbebyggelse i
sentrum og sentrumsnare omrader. Naeringslivet er mer spredt. Antall arbeidsplasser
er for eksempel litt over 1500 innen 500 m radius fra stasjonen i sentrum.

1.1.11 SANDEFJORD VEST — VED SANDEFJORD VGS

Lokaliseringen ved Sandefjord VGS er noe perifer i forhold til offentlige og private
servicetjenester i sentrumsomradet. Avstanden til torget vil gke med 700 m
sammenlignet med dagens lokalisering. Antatt ny trasé har en krevende plassering i
byens veinett. Dagens konsentrasjon av bosatte og arbeidsplasser er mindre innenfor
500 enn ved dagens stasjon, men det er liten forskjell mellom alternativene nar
avstanden gker til 2 km. Vanskelig tilgjengelighet til omradet ved Sandefjord VGS kan
gjgre det ngdvendig 3 orientere en stasjon mot Sandefjordsveien. Arealmessing er det
mulighet for & utvikle et felles kollektivknutepunkt i Sandefjord vest, hovedsakelig som
fglge av saneringsbehovet som ny trase og stasjon medfgrer. Hvor kompakt
knutepunktet blir, avhenger av hvor mye eksisterende bebyggelse som saneres.

1.1.12 LARVIK: DAGENS LOKALISERING VED LARVIK INDRE HAVN

Dagens stasjonsplassering forhindrer direkte kontakt mellom byen og fjorden og mot
pagaende transformasjonsprosjekter langs havnefronten. Stasjonen ligger i
gangavstand fra sentrum, men forbindelsen mellom stasjonen og sentrum er utydelig,
terrenget stiger bratt og det ikke er visuell kontakt mellom stasjonen og sentrum. 32 %
av byens befolkning bor innen 2 km fra stasjonen, og 44 % av arbeidsplassene ligger
innenfor samme omrade. Stasjonen er godt plassert i Larviks veinett, og kan
videreutvikles som byens kollektivknutepunkt. Ny trasé gjennom havnen vil kunne
beslaglegge stgrre omrader i Hammerdalens vestside enn i dag.

1.1.13 LARVIK: NEDDYKKET STASJON UNDER TORGET

En sentrumsstasjon vil vaere optimal for gdende og syklende, som far direkte tilgang til
Larvik sentrum. Et omrade pa 2 km i avstand fra torget omfatter omtrent like mange
arbeidsplasser og bosatte som ved dagens lokalisering. Relokaliseringen innebzerer at
toget knyttes til med bussterminal, og dermed kan det utvikles et felles
kollektivknutepunkt. Biltilgjengeligheten vil reduseres sammenliknet med dagens
situasjon, og det vil vaere en utfordring a avsette tilstrekkelig med p-plasser. En
sentrumsstasjon kan vaere en katalysator for sentrumsrevitalisering, og et tiltak som
apner for videre utvikling i havnefronten ved at store arealer frigjgres som fglge av
relokalisering.

1.1.14 PORSGRUNN: S@R FOR DAGENS STASJON
Forslag til ny stasjon i Porsgrunn vil gi gode muligheter for & utvikle et knutepunkt for
buss, tog og innfartsparkering. Ved utbygging av Grenlandsbanen, en forbindelse
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mellom Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen, og eventuelt hgyhastighetstog over
Vestfoldbanen, vil knutepunktet bli enda mer attraktivt. For syklister og fotgjengere vil
tilgjengeligheten mot sentrum kunne bli sveert god. Det er god tilgjengelighet til
overordnet veinett. Omradet rundt stasjonen har mye ledige arealer og flateparkering,
med gode muligheter for sentrumsutvikling for a stgtte opp under
kollektivknutepunktet. 44 % av befolkningen og 45 % av kommunens arbeidsplasser er
bosatt innefor 2 km fra stasjonen. Saneringsbehovet knyttet til ny stasjon gir ogsa
muligheter for 3 erstatte sentrumsnaer, lavt utnyttet naeringsbebyggelse med mer
arealintensiv bebyggelse.

1.1.15  SKIEN: DAGENS LOKALISERING NORD FOR SENTRUM

Stasjonen har et godt utgangspunkt for a videreutvikles som pendlerstasjon. Det er
ogsa muligheter for & utvikle omkringliggende arealer med sikte pa
knutepunktsfunksjoner, boliger og arbeidsplasser. Tilgjengeligheten med bil og sykkel
vil bli styrket ved gjennomfgring av planlagte forbindelser, men lokaliseringen er
perifer i forhold til sentrum. | 500 m radius fra stasjonen finner man kun 5 % av byens
arbeidsplasser og 3 % av befolkningen. Utvider man til 2 km finner man til sammen 30
% av arbeidsplassene og 27 % av kommunens bosatte. Kollektivdekningen er ikke
tilfredsstillende ettersom de fleste bussrutene samles i sentrum. Sammenlignet med
transformasjons- og fortettingsplanene for sentrum og tilliggende havne- og
industriomrader er interessen for byutvikling i dette omradet lav.

1.1.16 SKIEN: STASJON | FJELLET VED LANDMANNSTORGET

Ny stasjon i sentrum innebaerer sveert gode muligheter for a videreutvikle
Landmannstorvet til et felles knutepunkt for buss og tog. Lokaliseringen er optimal i
forhold til sentrum, og tilgjengeligheten for gaende og syklende kan bli svaert god. Det
er ingen betydelig forskjell i antall arbeidsplasser og bosatte i 500 m radius fra
Landmannstorget i forhold til dagens stasjon. For 2 km er forskjellene imidlertid stgrre,
med en andel pa 38 % av arbeidsplassene og 31 % av kommunens bosatte.
Innfartsparkering i tilknytning til stasjonen vil veere vanskelig a innpasse i sentrum.
Fortettingspotensialet i stasjonens naeeromrade (<500 m) er beskjedent sammenlignet
med dagens stasjon, men stasjonen ligger naert opp til store byutviklingsomrader langs
elva (<1 km) som har et betydelig potensial.
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Forord

Konseptvalgutredning (KVU) for IC-omradet har til hensikt a klargjgre behovet for og
de samfunnsmessige konsekvenser og muligheter som ligger i et forbedret togtilbud i
Osloregionen.

KVUen er utarbeidet av Jernbaneverket.

Konsulenter for arbeidet har vaert Rambgll Norge AS (Vestfoldbanen og Dovrebanen til
Lillehammer) og Norconsult AS (@stfoldbanen).

Arbeidet har fulgt metodikken for KVU som fastlagt av Finansdepartementet. Det
henvises til hovedrapport.

Vurdering av stasjons- og knutepunktsutvikling er en underrapport til konseptanalysen.
Det er utformet tilsvarende rapporter for @stfoldbanen og Dovrebanen, med noen
ulikheter. Kommuner som er bergrt av tiltaket har fatt tiloud om & bidra i prosessen,
og bidragene har blitt brukt i utformingen av rapporten. Resultatet er ikke
ngdvendigvis et uttrykk for Jernbaneverkets mening, men en fagrapport med innspill
som star for Rambglls regning.
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2 Bakgrunn og hensikt

Arbeidet med vurdering av stasjons- og knutepunktsutvikling har delvis foregdtt i sammenheng med gvrige
utredninger knyttet til KVU-arbeidet. Hovedhensikten er G sette fokus pd byene og tettstedene: Der hvor toget
stopper.

2.1 BAKGRUNN: SAMMENHENG MED ANDRE UTREDNINGER

Vurderingen av stasjons- og knutepunktsutvikling er et supplement til KVU for IC-omradet. KVU-metodikken,
som er fastlagt av Finansdepartementet, har et teknisk-gkonomisk fokus. Jernbaneverket gnsker med
vurderingen av stasjons- og knutepunktsutvikling a lgfte fram stasjonene; der hvor togene stopper. Analysen er
et tillegg til gvrige rapporter i KVUen, og skal vise konsekvenser og muligheter for stasjonsbyene.

2.2 HENSIKT

Hensikten med vurderingene er a gi innspill til videre planarbeid. Analysene har ogsa til en viss fungert som et
samspill med utarbeidelse av traséalternativer, men har i hovedsak analysert foreliggende alternativer. Til
senere planfase(r) har vurderingene av stasjons- og knutepunktsutvikling hatt som intensjon a kartlegge
handlingsrommet knyttet til:

e  Muligheter for knutepunktsutvikling
e Tilgjengelighet — utfordringer og muligheter
e Tetthet og byutvikling: Hvordan kan byene og tettstedene utvikles?

2.3 OPPBYGGING

Rapporten bestar av fglgende deler:

e Sammendrag

e  Bakgrunn og hensikt

e Metode

e Analyse av bergrte kommuners stasjonsalternativer

e Teoretisk grunnlag (sammenhengene mellom transport, mobilitet og stedsdannelse) som er lagt til grunn
for vurderingene
e Referanser

2.4 GRUNNLAGSMATERIALE

Grunnlagsmaterialet i vurderingen av stasjons- og knutepunktsutvikling er:

e Tabeller og vurderinger fra Vista Analyse i forbindelse med KVU-arbeidet for IC-omradet knyttet til
framskrivninger av befolkningsgrunnlag og arbeidsplassutvikling

e Tallgrunnlag fra Geodata for befolkning og arbeidsplasser

e Konseptforslag 4 med tilhgrende stasjonsalternativer for KVUen i IC-omradet. Stasjonsalternativene er
sammenfattet og foreligger uten henvisning til konseptforslagene.

e Nezer sagt alle aktuelle stasjonslokaliseringer har blitt befart.

e  Utviklingstrekk for hver enkelt kommune er basert pa befaringer, en overordnet gjennomgang av
kommuneplanene for de ulike byene og tettstedene og kommunikasjon med kommuneadministrasjon i
noen av kommunene
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3 Metode

Dette kapittelet beskriver hvordan metoden for vurderingene er oppbygd, og hvordan metoden er relatert til
faringer og det teoretiske grunnlaget. Det er ogsa en beskrivelse av struktur og oppbygning av analysene.

3.1 STRUKTUR OG OPPBYGGING

De alternative stasjonslokaliseringene er giennomgatt i geografisk rekkefglge — reiserekkefglge fra Drammen
mot Porsgrunn. Alle forslag til stasjonslokaliseringer presenteres.

For flere av byene/tettstedene finnes mer enn ett alternativ. | disse tilfellene gjennomgas hvert
lokaliseringsalternativ, i tillegg til de generelle temaer for hver by/tettsted. De stgrre byene, dvs. Tensberg,
Sandefjord, Larvik, Porsgrunn og Skien er behandlet bredere, bl.a. med analyse av stasjonsnaere
fortettingsmuligheter.

3.2 INNLEDNING: SITUASJONSBESKRIVELSE, STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE
TRASEER, PLANER

For hver enkelt by eller tettsted innledes det med en kort beskrivelse av eksisterende situasjon, med noen
ngkkeltall for den aktuelle kommunen. Vedtatte planer benyttes for a beskrive gnsket utvikling fra
kommunenes side og for a skissere antatt/g@nsket fremtidig arealbruk. Det redegjgres kort for dagens situasjon
for jernbanen. Situasjonen er presentert ogsa i ortofoto malestokk 1:10 000, hvor analyserte
stasjonsalternativer er angitt sammen med orienteringspunkt og strukturer.

3.3 STASJONSALTERNATIV

Kort presentasjon av lokaliseringsalternativet, og hvordan traseen blir. For noen av byene og tettstedene finnes
bare ett alternativ.

34 VURDERING AV ALTERNATIV | FORHOLD TIL KRITERIENE

Et sett med kriterier, som har bakgrunn i teoridelen som er lagt til slutt i rapporten, benyttes til 8 vurdere
stasjonsalternativene. Som stgtte til den tekstlige vurderingen, er det utarbeidet grafiske analyser over
ortofoto malestokk 1:5000 av situasjonene. Kriteriene som det redegjgres for i teksten er:

KNUTEPUNKTUTVIKLING

For at jernbanen som regionalt transportmiddel skal oppna stgrst mulig flatedekning, er det viktig at stasjonene
fungerer som effektive knutepunkter mot annen kollektivtrafikk. Det ma kunne tilrettelegges for god
orienterbarhet og rask omstigning mellom tog og buss ved stasjonene, om mulig i form av samlokalisering.

BIL OG PARKERING

Ikke alle har mulighet for & na stasjonen med sykkel, til fots eller med annen kollektivtrafikk, og har derfor
behov for & benytte bil til/fra stasjonen. Det ma derfor kunne tilrettelegges for tilstrekkelig pendlerparkering
ved stasjonene. Muligheten for god atkomst fra byens hovedgatenett vektlegges. Belastning av nzerliggende
boliggater og fotgjengerintensive bygater bgr unngas.

FOTGJENGERE OG SYKKEL
Stasjonene bgr lokaliseres slik at flest mulig kan na dem til fots eller pa sykkel. Det ma kunne tilrettelegges for
attraktive og trygge gang- og sykkelforbindelser til stasjonene.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Stasjonen bgr ideelt sett lokaliseres innenfor den tetteste bykjernen. Her finnes som regel flest arbeidsplasser,
servicetilbud og boliger i kommunen. Bykjernen er dessuten knutepunktet for lokal kollektivtrafikk, noe som gir
best flatedekning til bolig- og naeringsomrader utenom det som kan betraktes som gang- og sykkelavstand.
Ytterligere fortetting i bykjernen vil bygge opp om bruken av tog. Spesielt vil dette gjelde fortetting med naering
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og nye arbeidsplasser, men ogsa boliger. Det er derfor gjort noen grove vurderinger av fortettingspotensialet i
bykjernen innenfor stasjonens naermeste influensomrade (se nedenfor).

Antall arbeidsplasser og bosatte innenfor stasjonens influensomrade, dvs. avstand i meter fra togstasjon i
luftlinje, er beregnet. Den reelle avstanden man ma tilbakelegge for 8 komme til stasjonen ofte vil vaere lengre
langs vei eller gangvei, men beregningen gir et inntrykk av hvor mange som befinner seg innenfor stasjonens
influensomrade.

Beregningene av tetthet er gjort med tall fra SSB pr. 01.01.2011. Dataene er strukturert som senterpunkter i et
rutenett pa 100x100 meter. Hvert senterpunkt inneholder verdier for antall ansatte og bosatte innenfor den
aktuelle rute i rutenettet. Disse dataene er analysert ved hjelp av programvaren ArcGIS ved a se pa summen av
antall bosatte og ansatte som faller innefor buffersoner pa mellom 500 m og 2000 m fra eksisterende eller
planlagt stasjonslokalisering. Som fglge av metodiske forskjeller vil det kunne vaere avvik mellom tallene denne
metoden gir og Vista analyses tall.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Stasjonen bgr i stgrst mulig grad samspille med omgivelsene, og ha minst mulig visuelle og fysiske
barriereeffekter. Inngrep i eksisterende bystruktur og verneinteresser sgkes unngatt. Imidlertid er stasjonene
store, ca 1 km i lengdeutstrekning, og vil ofte ha betydelige konsekvenser for bystrukturen. Temaet behandles i
hovedsak i konseptanalysen, men vurderes i denne sammenheng i forhold til szerlig negative konsekvenser
eller for a papeke kompliserte Igsninger som ma Igses i senere planfase.

UTVIKLINGSTREKK
Kommunene har mal og strategier i kommuneplan for utvikling, og byene og tettstedene har utviklet seg og
forventes a utvikle seg. Stasjonens lokalisering er vurdert i et langsiktig perspektiv (20 — 50 ar fram i tid).

3.5 FRAMTIDSMULIGHETER FOR STASJONSALTERNATIVET

Ny lokalisering representerer framtidige muligheter. Det nye togtilbudet kan vare en katalysator for
stedsutvikling. | hovedsak betyr dette: Hvordan kan en ny stasjon og knutepunkt se ut? Og: Hva kan skje med
de omrader som frigjgres nar jernbanen legges om?

Effekten av et forbedret togtilbud er sett pa i forbindelse med markedsanalysene i konseptvalgutredningen
(KVU) for IC Vestfoldbanen, men er ikke analysert szerskilt i vurderingen av stasjons- og knutepunktsutvikling.

3.6 STASJONSNZARE FORTETTINGSMULIGHETER

Det er grovt estimert et mulig fortettings- og transformasjonspotensial for stasjonsnaere omrader i byene
Tensberg, Sandefjord, Larvik, Porsgrunn og Skien. Med stasjonsnaere menes i denne sammenheng omrader
innenfor 1 km fra stasjonen. Hensikten med analysen er a belyse hvilket potensial stasjonslokaliteten har i
forhold til bolig og arbeidsplasser - gitt at lokalitetens maksimale utbyggingspotensial tas ut. Utgangspunktet
for fortetting er primaert et gnske om en tettere og mer arealeffektiv by som reduserer transportarbeidet og
miljgulempene. Fortetting representerer i mange tilfeller ogsa en mulighet for @ heve omradets attraktivitet og
kvaliteter.

Analysene fokuserer pa stasjonsnaere omrader som er ubebygd, eller har lav utnyttelse. Dette er ikke
fullstendige transformasjonsanalyser, men viser noen "byhull" som kan tenkes fortettet eller transformert. Det
totale fortettingspotensialet i byene vil vaere bade ubebygde eiendommer, som for eksempel i dag benyttes til
parkering, og omrader med lav utnyttelse og/eller uhensiktsmessig bebyggelse. For en fullstendig giennomgang
av sistnevnte behgves mer detaljerte studier, saerlig knyttet til transformasjonsmuligheter i eksisterende
bygningsmasse. Analysene vil likevel gi en pekepinn pa hvorvidt det er enkelt tilgjengelige omrader naert
stasjonen, saerlig om det finnes "lavthengende frukter" a hgste i form av store, sentrale ubebygde omrader.

For omrader som er innlemmet i analysen, er det foreslatt ny bruk som er tilpasset neerliggende bebyggelse.
Dette gjelder bade typologi, hgyde og anvendelse til bolig eller naering. Utnyttelsen vises etter en forenklet
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fordeling mellom hele kvartaler, "innfyll" i etablerte bykvartaler, eller lameller i mer apne omrader. For
bygninger langs etablerte ga- og handelsgater fordeles formal pa bade bolig og naering. Omradene som ligger
naermest stasjonen og langs hovedveinettet antas som mest aktuelle for naering. | allerede etablerte
boligomrader i utkanten av sentrumskjernen viderefgres boligomradene.

| beregningen av samlet potensial beregnes 90 m? pr bolig enhet som gjennomsnitt. Dette inkluderer
fellesarealer og innebaerer ogsa en sammensetning av ulike boligstgrrelser med noen mindre og noen stgrre
leiligheter. For arbeidsplasser er det beregnet 25 m? pr ansatt inkludert fellesarealer.

3.7 OPPSUMMERING

For hver enkelt by- eller tettsted oppsummeres det med hensyn til mulighetene for knutepunktsutvikling,
tilgjengelighet, tetthet og byutvikling. Oppsummeringen er samlet helt fgrst i denne rapporten, som et
sammendrag. Dette sammendraget forekommer ogsa i KVUens konseptanalysedokument.
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4  Stasjoner pa Vestfoldbanen

4.1 REGIONALE MAL OG PLANER

Vestfold fylkeskommune har ute pa hgring "Regional plan for baerekraftig arealpolitikk". Planen holdes pa
overordnet niva (mer overordnet enn kommuneplanen), og beslutningene skal vaere basert pa konsensus.
Fylkesutvalget og Fylkestinget er politiske beslutningstakere, og det tas sikte pa politisk sluttbehanding
sommeren 2012. Forelgpige overordnede mal er definert som "Utforme en felles forpliktende arealpolitikk som
skaper rom for en baerekraftig samfunnsutvikling, og bidra til stgrre forutsigbarhet i planleggingen for
offentlige og private aktgrer." Planen skal forenkle planleggingen, fremme vekst og ta vare pa naturen.

Arbeidet er organisert giennom fire tematiske delplaner for:

e styrket kollektivtransport

e Vestfoldbanen (utsatt i pavente av KVUen for Vestfoldbanen)
e arealstrategi naeringsliv og arbeidsplasser

e arealstrategi byer og tettsteder

Arealbruk og by- og tettstedsutvikling blir sett i sammenheng. Planen har bl.a. som mal a definere langsiktig
utbyggingsgrense for by- og tettsteder, og at all framtidig nybygging skal forega innenfor denne grensen.
Utbyggingsgrensen er i all hovedsak basert pa gjeldende kommuneplaner.

Arealbruken innenfor utbyggingsgrensene foreslas definert ut fra ett av fire nivaer: Byutviklingsomradene;
tettstedsomradene; utviklingsomrader tilknyttet senterstruktur med langsiktige utbyggingsgrenser; og
vedlikeholdsutbygging i omrader som ikke har definert en langsiktig utbyggingsgrense.

Planens hgringsutkast forutsetter at en viss andel av boligene kan som forventes som fortetting innenfor
navaerende byggeomrader, henholdsvis 60 % (Tgnsberg), 50 % (Larvik, Sandefjord, Horten, Holmestrand,
Sande, Stokke) og 40 % (Andebu, Re, Ngttergy, Tigme, Hof, Svelvik, Lardal).

For Grenlandsomradet er en tilsvarende prosess i startfasen, den sakalte "Bystrategi Grenland". Malsetningen
er i stor grad sammenfallende med Vestfold fylkeskommune. Bl.a. vurderer Skien og Porsgrunn kommune
felles/samtidig rullering av kommuneplanene.

4.2 SENTERSTRUKTUR OG UTBYGGINGSM@NSTER (AREALBRUK LANGS STREKNINGEN)

Vestfold er i grove trekk en region med felles arbeids- og boligmarked. Byene og tettstedene dekker ulike
funksjoner og oppgaver i fylket. En stor del av handelen skjer i sentrum av byer og tettsteder (Asplan Viak
2009). Handelen er i stor grad lokal. Vestfolds arbeidsmarked preges av nedgang i industri og primaernaeringer,
men vekst i kompetanseintensive naeringer og kompetansemiljger/klynger. Det forventes videre vekst i privat
og offentlig tjenesteyting. (Vestfold fylkeskommune 2010:10-11).

"Vestfold er et attraktivt fylke a bo i, blant annet som fglge av gunstig klima, korte avstander, tilfredsstillende
offentlige tjenestetilbud og naerhet til arbeidsplasser og kulturtilbud i hele Oslo-omradet.
Bostedsattraktiviteten reflekteres i vedvarende netto tilflytting fra resten av landet."( Vestfold fylkeskommune
2010:12).

42.1 TRANSPORTMARKEDET

"I 2008 pendlet ca 11 000 mennesker, tilsvarende 9,3 % av arbeidsstyrken, ut av fylket. Utviklingen de siste
arene har gitt forskjellige utslag: Kommunene i midt- og nordfylket, som har hatt den sterkeste
befolkningsveksten, har fatt gkt utpendling. Sandefjord/Larvik hadde i 2002 det hgyeste underskuddet av
arbeidsplasser i forhold til arbeidsstyrken, men hadde i 2008 det laveste underskuddet. | tillegg til pendlingen
ut av fylket, er det en del arbeidspendling mellom kommunene i Vestfold. En betydelig del av arbeidstakere i
Re, Andebu, Stokke, Ngttergy og Tjgme arbeider i Tonsberg." (Vestfold fylkeskommune 2011:13).
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Baerekraftig arealbruksutvikling i Vestfold konkluderer med at Vestfoldkommunenes arealplanlegging ikke er i
trad med overordnede fgringer om a redusere utslipp fra biltrafikk: Det legges til rette for en "bade og
politikk”, dvs. bade fortetting/utvikling av by- og tettstedssentra, og bolig- og naeringsutvikling utenfor
tettstedene. Arealbruken at arealplanlegging er viktig, det former befolkningens reisevaner (i et langt
perspektiv)(T@l 2010a:20-21).

Tilsvarende er den statlige infrastrukturen utformet med muligheter bade for kollektivdekning og god tilgang
med bil: Vestfold har bade et jernbanetilbud og et hovedveisystem som begge er under oppgradering.
Hovedveien E18 er delvis utbygd med 4-felts motorveistandard fra Oslo, og det er planer om utbygging av
gvrige parseller gijennom Vestfold og videre forbi Grenland. Jernbanen er delvis utbygd med dobbeltspor, og
med pagaende arbeid pa flere parseller. De resterende parseller blir utredet gjennom KVU-arbeidet for hele
strekningen. Samlet sett foreligger det en bedre vei-infrastruktur og mer konkrete planer/prosjekter for denne
enn for jernbanen.

4.3 REGIONALE UTVIKLINGSTREKK OG MULIGHETER

Vestfoldbanen betjener et omrade hvor byene ligger tett sammenliknet med andre jernbanestrekninger. Deler
av strekningen er innen pendlingsavstand til Osloregionen, samtidig som de korte avstandene mellom byene gir
en betydelig reiseaktivitet byene i mellom. | et byutviklingsperspektiv kan jernbanestasjonen vare en sentral
drivkraft, avhengig av lokalisering, utforming, tilgjengelighet m.v. En gjennomgang av byene langs
Vestfoldbanen viser at de store byggeprosjektene i liten grad er knyttet til jernbanen. Dette er det ulike
grunner til som det vil vaere viktig & ta med seg inn i arbeidet med planlegging og utforming av fremtidens
trasé- og stasjonsstruktur. Innledningsvis gis en kort giennomgang av tre ulike tema hvor jernbanen spiller en
viktig rolle for byene, fgr en giennomgang av ulike trase- og stasjonsalternativer drgftes for den enkelte by og
tettsted.

4.3.1 JERNBANENS SOM PREMISSGIVER FOR BYSTRUKTUR

En konsekvens av jernbane i by er ofte at omkringliggende strukturer brytes opp og at det dannes barrierer. For
Vestfoldbanen er dette bare delvis tilfelle, og variasjonene er store. | mange av byene og tettstedene er
manglende tverrforbindelser over/under jernbanen et hinder for kommunikasjonen pa tvers av bydelene. |
tillegg har mange av de stasjonsnaere omradene lav utnyttelsesgrad og darlig kobling til sentrum. Manglende
visuell kontakt med viktige malpunkt, sentrum og landmerker er en svakhet ved mange av dagens
stasjonslokaliteter. Ved planlegging av fremtidige stasjoner og traseer vil man kunne unnga uheldige
barrierevirkningene ved a fokusere pa koblingen mellom nye og eksisterende bystrukturer. Bevisst bruk av
akser, gater, bebyggelse, vegetasjon og topografi vil bidra til at omgivelsene fremhever og styrker jernbanens
posisjon i transportnettet og bybildet, samtidig som man kan dempe eller fjerne potensielle barrierer.

4.3.2 JERNBANEN SOM MOTOR FOR BYUTVIKLING

Et generelt trekk ved dagens stasjonsomrader er at de i liten grad fungerer som motor for utvikling av
omkringliggende arealer. Mange ars usikkerhet rundt fremtidig stasjonslokalisering kan ha medvirket til at man
ikke har sett en stgrre fornying og fortetting av stasjonsnaere arealer. | tillegg ma det antas at perifer
lokalisering i forhold til sentrum og gvrig transportsystem, som i Skien og Horten, gir darlig grunnlag for
knutepunktsutvikling i stasjonsomradene. Erfaringer fra baneprosjekter i Oslo (jernbane og T-bane), Bergen
(bybane) og Akershus (jernbane) viser at et moderne og effektivt skinnebasert transportsystem kan veaere en
betydelig motor for fortetting og transformasjon. Modernisering av Vestfoldbanen vil utvilsomt gke interessen
for utvikling av stasjonsnare arealer, noe som krever at byene er bevisst pa hvilken utvikling de gnsker seg og
hvordan denne best kan gjennomfgres.

4.3.3 JERNBANEN SOM UTGANGSPUNKT FOR BY- OG STEDSIDENTITET

Byene og tettstedene langs Vestfoldbanen har mange likhetstrekk med hensyn pa beliggenhet, historie,
stgrrelse og struktur. Likevel finner man ogsa mange egenskaper og karakteristikker hvor de skiller seg fra
hverandre. Stedsidentitet er et sammensatt begrep, men bygger gjerne pa en blanding av fysiske egenskaper,
historikk, oppfatninger om stedet og befolknings- og naeringssammensetning. Basert pa forutsetningene pa det
enkelte sted, ser man at byene i ulik grad utvikler roller som fungerer i samspill med regionen for gvrig. Med
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rollen som regionssentrum, har for eksempel Tgnsberg en fordel i forhold til lokalisering av statlige og regionale
arbeidsplasser. For mange av byene og tettstedene er ogsa kommunikasjon sentralt for stedets historie og
utvikling, og oppfattes som en betydelig ressurs og motor for samfunnsutviklingen. Jernbanen er sammen med
E18 kommunikasjonsforbindelser som alle byene kan dra nytte av, mens lufthavn og ferjeforbindelser i st@rre
grad knytter seg til spesifikke byer (Sandefjord, Larvik, Horten).

Jernbanen er lite konkurransedyktig i Vestfold sammenlignet med andre transportformer (SINTEF 2007).
Jernbanens betydning for byene og rolle som identitetsgiver er svekket de siste tiarene, som fglge av nye
reisevaner og relativt lite satsing pa jernbanen i forhold til vei. Modernisering av Vestfoldbanen er derfor
avgjgrende for jernbanens betydning i Vestfoldbyene - bade i forhold til miljgvennlig transport og som
premissgiver for stedsidentitet og byutvikling.
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4.3.4 FREMTIDENS VESTFOLDBANE - EN REGIONAL BYBANE

Dagens Vestfoldbane taper passasjerer til E18, men ved oppgradering og nybygging kan det i fremtiden kanskje
bli mulig med en tredobling av passasjertallene. Arsaken til dette er i hovedsak knyttet til en betydelig
reduksjon i reisetid kombinert med utvidet rutetilbud. Dagens togreise mellom Oslo og Skien tar 2 timer og

52 min. | fremtiden vil denne kunne vaere nede i 1 time og 50 min. Hva betyr redusert reisetid for byene og
tettstedene langs traseen? For interne reiser mellom Vestfoldbyene innebaerer dette at man kan reise fra by til
by (sentrum til sentrum) pa omtrent samme tid som det tar a ta T-banen fra Majorstuen til Oslo sentralstasjon.
Det a reise kollektivt mellom Vestfoldbyene vil i mange tilfeller vaere vel sa effektivt, sett i forhold til reisetid,
som det a reise internt mellom bydelene i den enkelte by. Regionen vil i enda stgrre grad oppfattes som ett
felles bolig- og arbeidsmarked hvor Vestfoldbanen er den viktigste koblingen mellom byene. P4 mange mater
har et slikt transportsystem mer til felles med en bybane eller metrolinje mellom ulike bydeler, enn en
tradisjonell norsk jernbanestrekning med selvstendige byer og lange avstander. | en slik sammenheng vil hgy
frekvens veere viktig for reiser mellom byene i Vestfold/Grenlandsregionen, mens redusert reisetid vil veere
viktigere for Oslorettede reiser.

skien Porsgrunn Larvik Sandefjord Stokke T@nsberg Skoppum Sande Drammen Lysaker Oslos 2 i 3
Torp Holmestrand Asker Nith. ﬂa\fal’ende relsetld

WWMMW%M%#W%MM Avstand i1, 1 enhet =1 min.

02:52 02:00 01:00 00:00
Skien Sandefjord Stokke Bakkent. Sande Drammen Lysaker Oslo$ 1 1eli H a
Porsgrunn  Larvik |Torp| Tensb. | Himstr. Asker Nth. mu“g framtldlg rEISEtId
Avstand i tid, 1 enhet = 1 min.
| | ||||||||||||||||||||||||H|||||||||||||||||||
01:50 01:00 00:00

Dagens og mulig framtidig reisetid. (Det kan vaere noe avvik mellom de ulike konseptene.)

4.3.5 BYENES ROLLER | REGIONEN

Kortere reisetid, flere avganger og bedre intern kommunikasjon i byene skaper stgrre valgfrihet til regionens
innbyggere med hensyn pa valg av bolig- og arbeidssted. Dermed far man en skjerpet konkurransesituasjon
mellom byene om a tiltrekke seg innbyggere og arbeidsplasser. Konkurranseforholdet oppstar ikke bare byene i
mellom, men ogsa i forhold til arbeidsmarkedet i Osloregionen, ettersom pendlingsomlandet utvides. Fordi det
er sd mange byer og tettsteder som omfattes av Vestfoldbanen, vil ikke det a fa en ny jernbanestasjon vaere
nok i seg selv til a skape den attraktiviteten og konkurranseevnen som er ngdvendig for & hevde seg i
konkurransen med de andre byene. Utvikling av stedsidentitet, lokale kvaliteter og vekststrategier er viktig
dersom byene skal fa maksimalt utbytte av jernbanens muligheter. | en slik sammenheng vil flere ulike
tilnaerminger vaere aktuell nar byene og tettstedene skal posisjonere seg i konkurransen med resten av
regionen. Fordeling av roller og samarbeid pa tvers av kommunegrensene er én tilnaering, hvor mulighetene for
vekst og utvikling fordeles med utgangspunkt i hvert enkelt steds forutsetninger for a lykkes i sin "rolle".
Eksempler pa en slik rollefordeling kan vaere Sandfjord som flyplass- og turistby, Tgnsberg som regionssenter,
og Grenlandsregionen som motvekt til Oslo/-Drammensregionen. En slik strategi er én av flere mulige
scenarioer for utviklingen av byene, og vil vaere et tema som kan Igftes opp pa regionalt niva.
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1. Hovedfokus pa tyngdepunktene i
hver ende. Skien/Porsgrunn og
Drammen/Oslo

2. Flerregional utvikling hvor byer
samarbeider med en eller flere
nabobyer om felles utvikling

*——0—0—0— 090

3. Rollefordeling med fokus pa
egenart, stedlige kvaliteter og
forutsetninger

Ideer til mulige regionale utviklingsstrategier.
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Sande. Flyfoto fra Mapaid.

Fra Drammen er Sande fgrste stopp pa Vestfoldbanen. | forhold til folketallet er Sande den minste stasjonen pa
Vestfoldbanens strekning. Togreisen til Oslo tar 52 min, reisetiden forventes redusert til 46 med nytt
intercitytilbud.

Noen ngkkeltall for Sande

Areal, km? 175
Innbyggere pr km? areal: 49
Befolkningsvekst 2001-2010: 14,1 %
Utpendling (2011)*: 65 %
Innpendling (2011)*: 33%
Arbeidsplassdekning (2011)*: 53%
Arbeidsplasser (2011): 2247
Bosatte (2011): 8529
(SSB 2011)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut. Innpendling
er %-vis antall av de sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre kommuner.
Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i forhold til antall sysselsatte bosatt i
kommunen.

STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER
Sande stasjon ligger pa utbygget dobbeltsporstrekning Kobbervikdalen — Holm, som sto ferdig i 2001. Det er
ikke planlagt endring av stasjonens lokalisering eller traseen.
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Sande stasjon - i Sande sentrum. Mdlestokk 1: 10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

PLANER

Ny kommuneplan 2011-2023 for Sande kommune ligger ute pa hgring, sluttbehandling forventes i Igpet av
varen 2012. Arealdelens hovedtrekk omfatter styrking av Sande sentrum som kommunens senter, samt ny
utbygging i sentrumsnaere omrader.

Sentrumssatsing i den nye kommuneplanen innebzerer bl.a. oppstart av arbeid med helhetlig omradeplan.
Togstasjonens rolle i sentrumsutviklingen styrkes ved at stgrre stasjonsnaere arealer frigjgres (teknisk sentral og
kornmagasinet relokaliseres).

Noe utbygging planlegges i de sentrumsnaere omrddene Tandbergdsen, Dunihagen og Skafjellasen. Det legges
opp til utvikling av stgrre boligomrader bade sgr (Nordre Jarlsberg brygge i Svelvik) og nord (Kjeldas og
Galleberg) i kommunen. Nordre Jarlsberg brygge, med sin attraktive beliggenhet ved sjgen, er forventet 3
dekke minst halvparten av kommunens boligbehov, estimert til 140-160 boenheter pr ar.

Hanekleiva, som ligger ca. 7-8 km sg@rvest for Sande sentrum, skal etableres som et naeringsomrade for stgrre
virksomheter. Omrader for mindre nzeringsvirksomheter skal vurderes i neste kommuneplanrullering.
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5.1 EKSISTERENDE STASJON

5.1.1 SITUASION

Den nye jernbanestasjonen fra 2011 er lokalisert i sentrum av tettstedet. Det er gangavstand til alle offentlige
fasiliteter og Sande torg er knapt 200 m unna. Tettstedet ligger langs en elv som slynger seg i det flate
landskapet og danner en blagrgnn struktur som deler tettstedet i to. Hoveddelen av bebyggelsen er vestsiden,
hvor jernbanestasjonen er plassert midt mellom to historiske boligkvartaler. Jernbanetraseen avgrenser
bebyggelsen, og mesteparten av naerliggende areal vest for sporene er dyrka mark med unntak av to
boligomrader. Sande torg, som opprinnelig var plassen foran jernbanestasjonen fgr omlegging, er
utgangspunkt for sentrumsutviklingen. Jernbanestasjonen har beholdt en sentral plassering i tettstedet. Den
nye stasjonen har to spor, mot en sentral plattform.

5.1.2 JERNBANETRASE

Den nye traseen tangerer Sande sentrum i vest, men danner ingen barriere mellom ulike deler av smabyen.
Sporkryssing ivaretas av en lukket gangbru, og en veibru ved siden av denne. De fleste bygningene langs
traseen er i god avstand fra sporene.

Situasjonen ved eksisterende stasjon i Sande. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt
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5.1.3 VURDERING AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Sande stasjon er allerede et godt utviklet kollektivknutepunkt. Buss- og taxiholdeplass er like ved stasjonen. Det
er 21 daglige togavganger til/fra Sande, og busstilbudet dekker alle tettstedene i kommunen, samt nabobyene
Drammen og Holmestrand (Sande kommune 2011; Vestviken kollektivtrafikk 2011). Sande stasjon er universelt
tilgjengelig.

BIL OG PARKERING

Stasjon har en god plassering i det lokale veinettet, med forbindelse til Rv 319 og Fv 950. Parkeringsplasser er
lokalisert pa vestsiden av traseen. Ved behov er det mulighet for a utvide parkeringstilbudet.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

"Fila" og deler av "Revaveien" er opparbeidet som bygater, med tosidig fortau. Det er ingen markerte sykkelfelt
pa strekningen, og heller ikke til gvrige bydeler. Planprosesser er i gang for nye sykkelstier i sentrum, men det
er usikkert nar disse vil sta klar og hvilken veier de vil omfatte. Det finnes sykkelparkering under tak ved
jernbanestasjonen.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Kommunen har satset pa fortetting av smabysentrumet i de siste arene, og nye boligomrader i sentrum har
hgyere utnyttelsesgrad enn ellers i kommunen. Det bor ca 800 personer i gangavstand (<500 m) fra stasjonen,
og ca 300 arbeidsplasser er lokalisert i samme omrade. Offentlige tjenester, handel og private bedrifter er som
oftest lokalisert langs veinettet, og flere landbruksnaeringer er a finne innenfor 2 km fra Sande sentrum.

/Arbeidsplasser pr. 10 daa Bosatte pr. 10 daa

Antall Antall
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Sande. Eksisterende stasjon markert i senter av sirkler som viser 500
m og 1 km. avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

21 | VURDERING AV STASJONS- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING VESTFOLDBANEN



Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Tettstedet Sande er strukturert av elva, konsentrert om og begrenset av jernbanen. | Sande er vern
hovedsakelig knyttet til natur- og jordbruksomrader.

UTVIKLINGSTREKK | SANDE

Etablering av et apent torg i sentrum av byen var et markant tiltak i Sande. Sande torg har bidratt til
sentrumsutvikling, med boligblokker og servicefasiliteter i naeromradet. Naeringsarealer for sma virksomheter
ligger spredt og er lokalisert i naeerheten av kommunens boligbebyggelse. Omdannelse av Selvik
industriomradet til et moderne boligomrade er det neste steget for Sandes utvikling. Etablering av 1 600
boenheter er planlagt pa Nordre Jarlsberg, Selvik i Igpet av de neste 10-15 arene. Omradet ligger ca 2 km fra
tettstedet Sande.

5.2 OPPSUMMERING

5.2.1 SANDE: DAGENS LOKALISERING | SANDE SENTRUM

Sande er en pendlerkommune, med nzerhet til Drammen og Oslo. Kommunen har hatt stor befolkningsvekst
det siste tidret. Tettstedet har et nytt (2001) og godt utbygd kollektivknutepunkt/jernbanestasjon i utkanten av
sentrum. Utbyggingen har frigjort arealer og muligheter for fortetting. Det er satt av arealer til
innfartsparkering. Det bor ca 800 personer i gangavstand (<500 m) fra stasjonen, det er ca 300 arbeidsplasser. |
sykkelavstand (<2 km) fra stasjonen er det bosatt ca 2 300 personer, ca 27 % av Sandes innbyggere, og ca 1 000
arbeidsplasser. Sykkeladkomsten til stasjonen og forbindelsen ut fra sentrum har et forbedringspotensial.
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6 Holmestrand

Holmestrand. Flyfoto fra Mapaid.

Holmestrand ligger helt nord i Vestfold og har ca 10 000 innbyggere (2011). Neaeringslivet i kommunen er preget
av jordbruk og byens industri, spesielt Hydros fabrikk for aluminiumsforedling. Mange pendler til arbeid i
Tensberg, Drammen og Oslo. Kommunen er fysisk og romlig delt i to hgydenivaer av en kraftig nivaforskjell som
kalles "fjellet". Bysentrum ligger mellom kysten og fjellet, mens hovedandelen av befolkningen bor oppa fjellet.
Holmestrand var tidligere preget av gjennomgangstrafikk da E18 gikk gjennom sentrum. E18 ble lagt i tunnel
forbi bykjernen i 1989. 1 2001 ble E18 flyttet lengre vest i kommunen, og Holmestrandstunnelen (Fv 313) ble
opprettholdt som beredskapsvei og omkjgringsvei for Holmestrand sentrum.

Noen ngkkeltall for Holmestrand

Areal, km? 84 Reisemiddelfordeling % (daglig reiser), 2009:
Innbyggere pr km? areal: 120 Bil: 59%

Befolkningsvekst 2001-2010: 8,2% Bil - passasjer: 12%

Utpendling (2011)*: 52% Kollektivtransport: 4% (buss og tog)
Innpendling (2011)*: 39% Til fots: 18 %
Arbeidsplassdekning (2011)*: 80 % Sykkel: 3%

Arbeidsplasser (2011): 3889

Bosatte (2011): 10 152

(SSB 2011;SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut. Innpendling er %-vis antall av de
sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre kommuner. Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i
forhold til antall sysselsatte bosatt i kommunen.

STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER
Nytt dobbelspor og ny Holmestrand stasjon er under planlegging. Forventet ferdigstillelse er desember 2015.
Det er ikke planlagt endring av stasjonens lokalisering eller traseen.
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Holmestrand sentrum med ny trasé i fjellet. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

PLANER

Kommuneplan for Holmestrand 2011-2023 beskriver at befolkningsveksten i kommunen har gkt etter
arhundreskifte og ligger i dag pa rundt 1 %. Videre defineres det i hovedstrategier for arealutviklingen at vekst
hovedsaklig skal skje gst for E18 og at eksisterende tettstedskonsentrasjoner skal forsterkes. Fortetting
innenfor eksisterende byggeomrader vektlegges.

Det fremgar av kommuneplanen at det har skjedd en spredning av byens tilbud. De siste tiarene har
detaljhandelen flyttet ut av det opprinnelige handelssentrumet og oppa fjellet der majoriteten av befolkningen
bor. Samtidig med vekst i nabokommunenes sentrum skaper dette en utfordring for Holmestrand sentrum. |
kommuneplanen defineres prinsipper for arealbruk. Holmestrand sentrum skal vaere det funksjonelle og sosiale
tyngdepunktet, og kigpesenter som rommer mange virksomheter og har mange besgkende, skal lokaliseres til
sentrum. Utenfor sentrumsomradet begrenses handel til dagligvareforretninger og virksomheter med faerre
besgkende og stort arealbehov. Det skal tilrettelegges for kollektive transportlgsninger med felles knutepunkt
for tog, buss og taxi. Biltrafikken sgkes redusert ved samlokalisering av naeringsvirksomhet etter ABC-
prinsippet. | tillegg er det gnskelig a styrke forbindelsen mellom omradet oppe pa fjellet og sentrum, fordi det
vil kunne styrke kollektivtrafikken og bruken av byen. Jernbaneverket utreder for tiden muligheten for heis i
tilknytning til ny stasjon i fjell. Heisen vil gi gkt tilgjengelighet til stasjonen og sentrum, og gjgre nye omrader
oppa platdet sentrumsneere.
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6.1 NYE HOLMESTRAND STASJON

6.1.1 SITUASJON

Dagens stasjon ligger nord for bysentrum. Stasjonen skal etableres i en fjellhall med to adkomsttunneler. Det
bygges na 14 km dobbeltsporet jernbane fra Holm til Nykirke gjennom Holmestrand. | tillegg legges det til rette
for at hgyhastighetstog skal kunne kjgre gjennom stasjonen i opp mot 250 km/t. En adkomsttunnel vil ga fra
stasjonshallens nordlige del, under Fv 313 og vil ha en inngang ved dagens jernbanestasjon. Den andre
adkomsttunnelen vil ga fra stasjonshallens sydlige del under Holmestrandtunnelen (Fv 313) og ha inngang sgr
for den gamle politistasjonen.

250 m radius 500'm radius

N

’/'\Fﬁ@

7/

Holmestrand sentrum. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt
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6.1.2 JERNBANETRASE
Ny jernbanetrase vil ga i fjell vest for Holmestrand sentrum.

6.1.3 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Stasjonen ble anlagt utenfor byen og ligger fortsatt nord for det som oppfattes som bykjernen i Holmestrand.
Den nordlige adkomsttunnelen med kollektivterminal skal etableres ved dagens stasjon. Stasjonsomradet er
planlagt bygget om, det omfatter bl.a. kollektivterminal, taxiholdeplass, kort og langtidsparkering for bil og
sykkel. Rutebilstasjonen er allerede flyttet fra sentrum til stasjonsomradet. En forsterking av
kollektivknutepunktet og flytting av jernbanetraseen inn i fjellet vil gi nye muligheter og frigjgre arealer. |
kommuneplanen er omradet rundt og nord for stasjonen definert som fremtidig sentrumsomrade, hvor det er
gnskelig med en bymessig utnyttelse. Den sydlige adkomsttunnelen skaper en direkte inngang til stasjonshallen
fra kjernen i sentrum.

BIL OG PARKERING

Den nordlige adkomsttunnelen er tilknyttet dagens stasjon, og har god tilknytting til Langgaten. Det planlegges
kort- og langtidsparkering for bil og sykkel i forbindelse med kollektivterminalen. Det vurderes a endre dagens
jernbanelinje nordover fra den sydlige jernbanetunnelen som mulig fremtidig hovedveg mot syd.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Det er i dag forholdsvis gode gang- og sykkelforbindelser til sentrum. Hgydeforskjellen mellom sentrum og
platdet er en utfordring med tanke pa gange og sykkel. Stasjonshallen skaper mulighet til 3 etablere en vertikal
forbindelse i form av en heis mellom det nedre og gvre plataet. Dette vil bedre tilgjengeligheten til sentrum og
stasjonen for de som bor ovenpa plataet. Dagens jernbanetrase gar gjennom deler av byen som en oppbygd
trase, det vurderes 3 endre den til gang- og sykkelsti pa strekningen mellom kollektivterminalen og inngangen
til den sydlige adkomsttunnelen.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Lokaliseringen er optimal i forhold til bolig- og arbeidsplasskonsentrasjoner i Holmestrand. Over halvparten av
byens befolkning bor innenfor 2 km fra stasjonen, og 67 % av arbeidsplassene er lokalisert innenfor samme
radius. Tallene tar ikke hgyde for reell avstand, men luftlinje ut fra stasjonspunktet. For Holmestrand
innebaerer dette at byomradet oppe pa plataet er medregnet, selv om dagens kjgreavstand til stasjonen i
realiteten er betydelig lengre. For gaende og syklende vil en eventuell heis til den nye stasjonshallen i fjellet gi
betydelig kortere vei, selv om det ogsa i dag finnes en "snarvei" fra plataet ned til eksisterende stasjon.

Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km
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Arbeidsplasser pr. 10 daa

Bosatte pr. 10 daa
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Holmestrand. Stasjon markert i senter av sirkler som viser 500 m og
1 km. avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Fordi stasjonen og sporene blir lagt i fjell, vil ikke utbygging av jernbanen i vesentlig grad pavirke
bevaringsverdige bygg og anlegg. Den sydlige adkomsttunellen far inngang rett ved det fredete radhuset/
politistasjonen. Anlegget vil ikke bli direkte bergrt.

UTVIKLINGSTREKK | HOLMESTRAND

Kollektivterminalen ligger sentralt og I@sningen skaper bedre tilgjengelighet intern i sentrum, samt muligheten
som stasjonen gir for kobling mellom gvre og nedre plata. Dette er i trad med gnsket utvikling om a styrke
Holmestrand sentrum og forbindelsen mellom bebyggelsen pa plataet og sentrum.

6.2 OPPSUMMERING

6.2.1 NY HOLMESTRAND STASJON | FJELL

Ny stasjon i fjell er et minimalt inngrep i dagens bystruktur, og gir med nye adkomster bedre tilgjengelighet for
fotgjengere. Det er mulig a utvikle en vertikal fotgjengerforbindelse med heis mellom gvre og nedre plata.
Innenfor en radius pa 500 m fra stasjonen er det ca 1300 bosatte og ca 700 arbeidsplasser. Ved en radius pa 2
km er antallet ca 5500 bosatte og 2600 arbeidsplasser. Dvs. at over 50 % av innbyggerne i Holmestrand i
sykkelavstand til stasjonen, det samme er 67 % av byens arbeidsplasser. Dagens stasjonsomrade er
sentrumsnaere arealer tett opptil kollektivknutepunktet som frigjgres og skaper mulighet for omradet mer
bymessig utnyttelse, bl.a. til bolig og naering. Dette kan gjgre kollektivterminalen og omradene rundt mer
integrert i Holmestrand sentrum.
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S/ZERLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Stasjonsomradet ligger rett nord for sentrum, og grenser til det som oppfattes som bykjernen i Holmestrand.
Pa dagens stasjonsomrade vil det oppsta nye utviklingsmuligheter nar sentrumsnaert areal i tett tilknytning til
dagens sentrum og kollektivterminalen blir frigjort. | kommende planfaser ma det vurderes om omradet egner
seg best som rendyrket kollektivterminal/pendlerstasjon, eller kan utvikles som en fremtidig forlengelse eller
supplement til Holmestrand sentrum. Stasjonens beliggenhet utenfor sentrumskjernen, nzaerhet til RV 313 og
tilgjenglige areal til parkering, kan tale for at omradet egner seg utviklet som en pendlerstasjon. Stasjonen
benyttes i dag ogsa som pendlerstasjon for nordre deler av Horten. Arealet har imidlertid potensial til & utvikles
til attraktive boligomrader med direkte tilknytning til stasjon, sentrumskjerne og kysten. Det bgr vurderes
naermere hva slags byutviklingspotensial ny stasjon utlgser. Jernbaneverket utreder et forprosjekt for en
heislgsning fra toppen av fjellet ved Rove og ned til stasjonen. En slik heislgsning vil gi gkt tilgjengelighet for
gdende og syklende til stasjonen og sentrum, og legge til rette for en fortetting med boliger oppe pa plataet.
@kt bosetting kan igjen gjore det mer attraktivt & etablere sentrumsfunksjoner som forretning og kontorer.
Samtidig bgr forholdet til eksisterende sentrumskjerne vurderes, slik at ikke oppstar en konkurrerende del til
eksisterende sentrumskjerne, som i dag har utfordringer med & opprettholde en ngdvendig konsentrasjon av
sentrumsfunksjoner og tilbud.
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Horten Flyfoto fra Mapaid.

Horten ligger lengst gst i Vestfold og har ca 26 000 innbyggere. Byens befolkning benytter seg oftere av
kollektivtransport og ikke-motoriserte reisemidler enn det som er tilfelle i de fleste andre byer pa
Vestfoldbanen. Reisetiden fra Skoppum til Oslo er i dag 70 min, noe som vil reduseres med ca 20 min ved
bygging av nytt dobbeltspor pa Vestfoldbanen. Skoppum stasjon mangler egen tilbringertransport, men
betjenes med ordinar rutebuss. Dette er sarbart ved forsinkelser.

Noen ngkkeltall for Horten

Areal, km? 68 Reisemiddelfordeling % (daglig til arbeid), 2005
Innbyggere pr km? areal: 381 Bil: 52%

Befolkningsvekst 2001-2010: 8,3% Bil - passasjer: 6%

Utpendling (2011)*: 40 % Tog: 4%

Innpendling (2011)*: 31% Buss: 6 %

Arbeidsplassdekning (2011)*: 87 % Til fots: 17 %

Arbeidsplasser (2011): 10532 Sykkel: 13%

Bosatte (2011): 26 036

(SSB 2011;SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut. Innpendling
sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre kommuner. Arbeidsplassdekning viser .
forhold til antall sysselsatte bosatt i kommunen.

STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER

Dagens Vestfoldbane passerer Horten ca 7,5 km vest for byen. Horten stasjon er derfor lokalisert pa Skoppum.
Stasjonsplasseringen har mange ulemper i forhold til fremtidig utvikling av Vestfoldbanen og
stasjonsomradene. Det foreligger derfor tre nye alternativer: (1) Ny linje like gst for Skoppum, med
stasjonsplassering pa nordsiden av Rv 19. (2) Ny trasé vest for Skoppum, med stasjon noe lengre sgrvest
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(Raen). (3) Ny trasé i gst med stasjon ved hgyskolen pa Bakkenteigen. Alle alternativene innebarer at stasjonen
fortsatt blir liggende utenfor Horten by. Ny stasjon pa Bakkenteigen vil ligge ca 5,5 km fra Horten sentrum,
mens Skoppum vest og Skoppum gst ligger henholdsvis 8 km og 6,5 km unna.

/o

\' Horten by _

500 m radius

500.m radius

(<])
(2
D
CE Y
o) l
3
Q

0 1000y SRR 1 km

78

Tre alternativer for ny stasjon i Horten. Mdlestokk 1:20 000. Ortofoto fra Norge digitalt

PLANER

Vestfoldbanen har aldri gatt gjennom Horten, og sentrum av byen har derfor utviklet seg uavhengig av
jernbanestasjonen med hensyn pa bystruktur og lokalisering av byens funksjoner. En sidebane har gatt fra
Skoppum ned til Horten havn. Den nedlagte banen er na delvis ombygget til ny gang- og sykkelvei mellom

stasjonen og Borre.

Utenom Horten by har kommunen tre tettsteder (Skoppum, Nykirke og Borre) og én by (Asgardstrand) som
hver har mellom 1200 og 3000 innbyggere. De siste 20 arene har det i snitt veert bygget ca 100 boliger i aret.
Kommunen legger til grunn en befolkningsvekst pa ca 1 % per ar, med bygging av mellom 120 - 160 boliger i
aret. | gjeldende kommuneplan (vedtatt 2011), er de stgrste boligomradene lagt ut ved Borre, Skoppum og
Nykirke. Pa sikt vil ogsa transformasjon av sentrale naerings- og havnearealer i Horten by veere aktuelt.
Utbyggingspresset er stgrst i sgr og @st, til dels utenfor jernbanens influensomrade. Kommunen gnsker a
hindre at tettstedene vokser sammen og at landbruks-, natur- og friluftsomrader nedbygges.
Utbyggingsstrategien bygger derfor pa "spredt konsentrasjon", hvor bygging av nye boliger og naeringsomrader
skal skje i tilknytning til eksisterende tettsted.

Horten har underdekning av arbeidsplasser pa 16 %, og et gnske om a redusere pendlingen. Hgyskolen pa
Bakkenteigen er en av kommunens viktigste satsingsomrader for a snu trenden. Intensjonen er oppbygging av
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et regionalt naerings- og kompetansemiljg. Utviklingen er en strategi for a videreutvikle byens
elektronikkindustri og legge til rette for flere kunnskapsbaserte naeringer. Hgyskolen ligger i et skogomrade sgr
for Borre, ca 5,5 km fra Horten sentrum. En omlegging av fv 325, vest for Borre, ligger innen i kommuneplanen
og vil kunne styrke hgyskolens tilgjengelighet til hovedveinettet og en eventuell ny stasjon ved Skoppum.

| kommuneplanen er alternativ H2 (mest tilsvarende alternativet Skoppum gst) valgt for ny Vestfoldbane, med
stasjon gst for Skoppum. | Skoppum er det lagt ut stgrre neeringsomrader for lager/logistikkvirksomheter. |
tillegg er det planlagt en ny jernbanegodsterminal ved Kopstad, som ledd i en mulig etablering av et nytt
multimodalt gods- og logistikknutepunkt for Osloregionen. Det er naerheten til Horten havn, E18 og ny
jernbane som er motivasjonen bak denne utviklingen. Den store veksten i antall arbeidsplasser er imidlertid
ventet 3 komme ved Hgyskolen i Vestfold. Norwegian Centre of Expertise - Micro- and Nanotechnologi (NCE-
MNT) har utpekt Horten som satsingsomrade, med etablering av opp mot 4000 arbeidsplasser de neste 10
arene, mange av dem ved de nye naeringsomradene mellom hgyskolen og Borre.

7.1 STASJONSALTERNATIVET SKOPPUM @ST

7.1.1 SITUASJON

Skoppum har ca 2000 innbyggere, hvor storparten av bebyggelsen er konsentrert sgr for dagens stasjon.
Strukturelt og funksjonelt er Skoppum i liten grad knyttet til stasjonen, med funksjoner som butikk, post, skole
og idrett spredt i ulike deler av omradet. Ny stasjon er tenkt plassert like nord for Rv 19, ca én km sgrgst for
dagens stasjon. Omradet er i hovedsak omgitt av dyrka mark og skog.

Dagens
‘stasjon

= Mulig stasjo
| omrade "

500 'm:radius

‘Neeringsomrade

Dagens trase

Masseuttak

Skoppum gst. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Noge digitalt
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7.1.2 JERNBANETRASE
Traseen gar tvers gjennom omrader med dyrket mark, og vil fgre til en oppslitting av flere jorder. Traseen

krysser en bekk, samt avkjgringen fra Rv 19 til Fv 666 Sandeveien. | tillegg bergrer den enkelte boliger s@r for Rv
19.

7.1.3 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Stasjonsalternativet ligger 6,5 km fra Horten sentrum og ca 3 km fra Bakkenteigen. Stasjonen vil fglgelig matte
betjenes av et eget tilbringersystem for reisende til/fra Horten by, hgyskolen og andre deler av kommunen (for
eksempel Asgardstrand). Omradet rundt stasjonen er avsatt til naering i kommuneplanens arealdel, og kan
eventuelt inneholde stasjonsfasiliteter, parkering og bussholdeplass. Arealene er imidlertid begrenset av dyrket
mark, og det er lite sannsynlig at det umiddelbare neeromradet kan videreutvikles med sikte pa boliger og
arbeidsplasser. Skoppum tettsted har imidlertid flere byggeomrader med potensial for bade naering og bolig,
som vil veere i akseptabel sykkelavstand (< 2 km) fra stasjonen.

BIL OG PARKERING

| forbindelse med utbyggingen av ny E18 ble det etablert ny innfartsare til Horten, Rv 19. Stasjonen vil ligge like
inntil Rv 19, og vil fa bedre tilgjengelighet og synlighet fra hovedveinettet, sasmmenliknet med dagens stasjon.
Skoppum stasjon brukes i dag av pendlere bade fra Horten og omrader gst for Tensberg. Det er derfor aktuelt a
etablere et stgrre anlegg for innfartsparkering i tilknytning til stasjonen. Det vil det trolig vaere mulig a innpasse
dette i restarealet mellom Rv 19, ny stasjon og det gamle sidesporet.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Pa strekningen fra Skoppum stasjon til Borre er det etablert gang- og sykkelvei i det nedlagte jernbanesporet.
En viderefgring av gang- og sykkelveien langs Rv 19 til Horten sentrum (havnen) ligger inne i kommuneplanen.
Det bygges i disse dager ogsa ny gs-vei langs Fv 666 Sandeveien til Skoppum. Med realisering av disse
prosjektene vil stasjonsomradet fa gode forbindelser for gaende og syklende til de naermeste bolig- og
arbeidsplassomradene. Avstanden er imidlertid for stor til Horten by, Borre og Bakkenteigen til at man kan
forvente en stor andel gdende og syklende. Bade i Skoppum og pa Borre (Glenne/Tonsasen og Kirkebakken
vest) er det planlagt utbygging av store bolig- og naeringsomrader. Dagens forbindelse via den gamle
jernbanetraseen vil oppleves som en omvei for gaende og syklende, og det bgr derfor vurderes a etablere en
mer direkte gang- og sykkelveiforbindelse langs RV 19 mellom Skoppum og Borre.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Skoppum har ca 2000 innbyggere, og et naeringsomrade med lett industri/lagervirksomhet. Det er i dag ca 400
arbeidsplasser innen halvannen km fra stasjonen, men antallet er ventet a stige etter hvert som nye
nzeringsomrader langs RV 19 tas i bruk. Arbeidsplassintensive virksomheter vil trolig ikke etablere seg i
omradet, naermeste naeringsomrade av denne typen er hgyskolen pa Bakkenteigen. Tjenesteytende
virksomheter omfatter i hovedsak post, skole og barnehage. Tjenestetilbudet er ellers lite utbygget.
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Horten. Stasjonsalternativer markert i senter av sirkler som viser
500 m og 1 km. avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

Avstand fra Arbeidsplasser
stasjonen
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UTVIKLINGSTREKK | HORTEN

Bosatte

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN
Ny trase og stasjonsplassering pavirker i liten grad eksisterende bebyggelse eller bevaringsverdige anlegg og
strukturer. Traseen og stasjonen ligger imidlertid i randsonen til et enhetlig kulturlandskap rundt Borrevannet,

og bergrer enkelte viktige naturtyper. Det er szerlig kulturlandskapet ved Sande bruk som er av verneinteresse i
omradet, i tillegg til at det generelt er mye verdifull dyrka mark.

Kommuneplanen angir store byggeomrader for fremtidig boligbygging ved Borre. Disse ligger i hovedsak vest
for dagens tettsted, og innebaerer at Borre vokser sammen med hgyskoleomradet pa Bakkenteigen. Borre vil
ogsa vokse i retning av Skoppum, pa sgrsiden av Rv 19. Omradene er tiltenkt eneboliger, og tettheten blir
derfor lav. En mer arealintensiv utbygging ville i stgrre grad styrket grunnlaget for ny jernbanestasjon og lokale

servicefunksjoner.

Kommunen har ogsa store byggeomrader for bolig og naering pa Skoppum. Naeringsomradene pa Skoppum er
tiltenkt lett industri/lager/logistikk, og dermed lav arbeidsplasskonsentrasjon. Naeringsomradet ved hgyskolen

er derimot rettet mot arbeidsplassintensive naringer.
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Kommuneplanen angir store utbyggingsomrader i tettstedene Borre, Skoppum og Nykirke. Omtrent 2/3 av
kommunens arealer for boligbygging ligger imidlertid i Horten by. Disse er i hovedsak fortettings- og
transformasjonsomrader.

7.2 STASJONSALTERNATIVET SKOPPUM VEST
7.2.1 SITUASJON

Skoppum vest ligger sgrvest for Skoppum tettsted, like ved E18. Avstanden til Horten sentrum er 8 km, og
Bakkenteigen ligger ca 4,5 km unna. Omradet er i dag ubebygd.

500 m radius

Mulig sta,éjons-
omrade

Skoppum vest. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

7.2.2 JERNBANETRASE

Ny jernbanetrase gar i dagen gjennom hele omradet og vil ikke bergre eksisterende bebyggelse i omradet.
Omradet har flere en rekke kulturminner som gjgr at traseen kan bli justert. lllustrasjonen over gir derfor kun
et bilde pa omtrentlig linjefgring, og ikke en endelig trase.
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7.2.3 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Omradet ligger utenfor tettstedene og kommunens kollektivtraseer. Dersom stasjonen skal betjenes av
kollektivtransport krever dette eget ruteopplegg mellom stasjonen og Horten by, evt. andre tettsteder i
kommunen. Utvikling av de stasjonsnaere omradene i retning av nye bolig- og naeringsomrader er et mulig
scenario, men det foreligger ingen slike planer i dag. En slik strategi kan komme i konflikt med jordvernhensyn,
og vil ikke bygge opp under kommunens fortettingsintensjoner for Horten by.

BIL OG PARKERING

Stasjonen egner seg godt for innfartsparkering ettersom tilgangen til hovedveinettet er god og det finnes
tilgang pa store arealer.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Med unntak av sgndre del av Skoppum vil stasjonen ligge for langt unna de store bolig- og
naeringskonsentrasjonene til at sykkel og gange er sarlig aktuelt. Skoppum ligger ca 1 km mot nordgst, og det
vil ved utbygging av nye bolig- og naeringsomrader langs Rv 19 vaere viktig a sikre god tilgjengelighet til disse
omradene.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Omradet er ubebygd. Neermeste tettsted er Skoppum. Egen omtale av Skoppum finnes under samme tema i
beskrivelsen av Skoppum @st.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Stasjonen ligger pa en asrygg hvor deler av omradet inneholder verdifulle naturtyper, viltomrader, skog av hgy
bonitet og mange automatisk fredete kulturminner, bl.a. bygdeborg. Det er ikke knyttet spesielle hensyn til by-
og tettstedsstruktur.

PLANER OG UTVIKLINGSTREKK
Det foreligger ingen utbyggingsplaner for omradet. Neermeste byggeomrade ligger pa Skoppum. Se egen
omtale under stasjonsalternativ Skoppum gst.

7.3 STASJONSALTERNATIVET BAKKENTEIGEN

7.3.1 SITUASJON

Hgyskolen i Vestfold er lokalisert pa Bakkenteigen, og er ssmmen med Borre tettsted de narmeste bolig- og
naeringskonsentrasjonene i omradet. Hgyskolen ligger like ved en eventuell ny stasjon pa Bakkenteigen, mens
Borre ligger 1 - 1,5 km lengre nord. Fra Bakkenteigen er det ca 6 km til Horten sentrum og 3,5 km til
Asgardstrand. Hgyskolen er omgitt av skog og noe dyrket mark, og er saledes ikke en del av tettstedsstrukturen
til Borre eller Asgardstrand.
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Bakkenteigen. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

7.3.2 JERNBANETRASE

Traseen ligger i dagsone fra nord, men fortsetter inn i en kulvert, sdkalt "cut and cover"-tunnel forbi hgyskolen.
Dette innebarer at den delen av traseen som blir liggende under bakken fgrst vil matte graves opp, fgr den
legges i en betongtunnel og dekkes til. Selve stasjonen vil dermed ogsa bli liggende under bakken.

733 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Stasjon ved Bakkenteigen gir umiddelbar forbindelse til hgyskolen og tilhgrende forskningspark. Det er ogsa
planlagt nye naeringsvirksomheter i omradet som vil ligge i gangavstand fra stasjonen. Tilgang pa
parkeringsarealer, hgyskolen og et stort antall arbeidsplasser gjgr at Bakkenteigen er godt egnet for
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knutepunktsutvikling. Av de tre stasjonsalternativene i Horten er dette ogsa det alternativet som har flest
overgangsmuligheter til buss, med flere stamruter som passere hgyskolen. Med halvtimesruter til Horten
sentrum og Tgnsberg, samt buss til Asgardstrand, Holmestrand og Larvik, ligger Bakkenteigen allerede i dag
sentralt i forhold til den interne kollektivbetjeningen i regionen. Med ny stasjon ligger det til rette for gkt
frekvens pa bussene, noe som alle kollektivreisende i omradet har nytte av - ikke bare togreisende.

BIL OG PARKERING

Fv 325 passerer Bakkenteigen og knytter Horten og Tgnsberg sammen. Herfra er det god tilgjengelighet til E18
og tettstedene i Horten. Ved hgyskolen er det allerede i dag et stort parkeringstilbud for studenter og ansatte.
Etablering av ny jernbanestasjon vil gi behov for d utvide parkeringstilbudet med sikte pa pendlere fra Horten.
Det anses som gode forutsetninger for a innpasse dette i omradene rundt en ny stasjon pa Bakkenteigen, men
dette kan komme i konflikt med dyrket/dyrkbar mark.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Det er opparbeidet gang- sykkelvei lang fv 325 bade til Horten og Asgardstrand. Avstanden (og topografien) fra
Bakkenteigen til Horten by og gvrige tettsteder gjgr at omradet i stor grad ligger utenfor det som anses som
akseptabel gang- og sykkelavstand. Unntaket er Borre og deler av Asgardstrand, som ligger innenfor rimelig
sykkelavstand. Ny veiforbindelse til Rv 19 vil korte ned avstanden med ca én km, og styrke sykkelforbindelsen
til Skoppum.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Borre har ca 600 bosatte, og ved hggskolen er det ca 450 ansatte og 4200 studenter. Tjenestetilbudet er
knyttet til skolen og Borre, men lite utbygget ettersom det er fa bosatte i omradet. Det foreligger imidlertid
planer for utbygging av ca 450 boliger i og ved Borre, som pa sikt vil mer enn doble innbyggertallet. | tillegg
pagar det en betydelig utvikling av omradet rundt hgyskolen med etablering av en kunnskaps- og
forskningspark i tilknytning til skolen. Utviklingen rundt Bakkenteigen gar i retning av et stort antall
arbeidsplassintensive naeringer, studentboliger og nye idrettstilbud.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Det er sterke vernehensyn i omradet knyttet til naturressurser og kulturmiljger som strekker seg langs
kystlinjen og inn i landet. Ny jernbanetrase tangerer deler av disse omradene ved Bakkenteigen. Traseen
bergrer ogsa verdifulle omrader med dyrket mark, szerlig i nord. Det er ikke spesielle hensyn knyttet til by- og
tettstedsstruktur.

UTVIKLINGSTREKK PA BAKKENTEIGEN

Hgyskolen pa Bakkenteigen er en del av en satsing pa et regionalt naerings- og kompetansemiljg i Horten.
Intensjonen er a skape et attraktivt miljg for hggskolen og virksomheter som kan dra nytte av samlokalisering.
Utviklingen er en strategi som er saerlig rettet mot byens elektronikkindustri og andre kunnskapsbaserte
nzeringer. | kommuneplanen er det lagt ut ca 200 dekar naeringsareal i tilknytning til skolen, i tillegg til store
omrader for boligbygging ved Borre. Dersom man lykkes med en satsing pa arbeidsplassintensive virksomheter
vil Bakkenteigen i fremtiden kunne romme et betydelig antall ansatte.
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7.4 OPPSUMMERING

7.4.1 SKOPPUM @ST

Stasjonen ligger naert hovedveinettet, med gode muligheter for etablering av innfartsparkering. Det er fa
arbeidsplasser i omradet, totalt 500 ansatte innenfor en radius 2 km fra stasjonen. Innenfor samme radius er
det ca 2700 bosatte. 1,5 - 2 km vest for stasjonen er det planlagt en st@rre bolig- og naeringsutbygging, med lav
utnyttelsesgrad. Mye dyrket mark gir sma muligheter for bolig- og naeringsutvikling i naer (<500 m) stasjonen
Horten sentrum og hgyskolen pa Bakkenteigen er henholdsvis 6,5 km og ca 3 km i unna. Stasjonen vil innebaere
tilbringerute med buss, den ligger utenfor kollektivaksen mellom Horten og Tgnsberg.

7.4.2 SKOPPUM VEST

For Skoppum vest gjelder mange av de samme problemstillingene som for alternativet Skoppum @st, i forhold
til tilgjengelighet og knutepunktsutvikling. Utbyggingspotensialet kan vaere stgrre dersom skogomradene rundt
stasjonen bygges ut, men dette er i strid med kommunens utbyggingsstrategi og i konflikt med kulturminner.
Avstanden til bolig- og naeringsomradene i Skoppum blir stgrre, og stasjonen er avhengig av tilbringerbuss.
Markedsgrunnlaget i Horten og pa Bakkenteigen er henholdsvis 8 km og 4,5 km unna.

7.4.3 BAKKENTEIGEN

Stasjon pa Bakkenteigen gir mulighet for a utvikle hgyskolen og forskningsparken til et kollektivbasert
knutepunkt. Hgyskolen har ca 450 arbeidsplasser og 5000 studenter, og det planlegges nye bolig- og
naeringsomrader ved hgyskolen og pa Borre. Tilgjengligheten til hovedveinettet er god, med mulighet for
overgang til stamruter for buss mellom Horten og T@nsberg. Bakkenteigen vil trolig kunne innpasse
innfartsparkering. Tilgjengeligheten for gdende og syklende avhenger av Igsninger pa Bakkenteigen og en
eventuell ny forbindelse mellom RV19 og FV325. Stasjonen ligger for langt unna Horten, Skoppum og
Asgardstrand til at andelen gaende og syklende kan ventes & bli saerlig hgy. Det er store verneinteresser knyttet
til natur- og kulturmiljger ved Bakkenteigen.

SZARLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Valg av trasé for ny jernbane vil vaere avgjgrende for hvor ny stasjon i Horten blir etablert. Nedenfor er likevel
gitt en oppsummering av sentrale problemstillinger for de ulike stasjonsalternativene.

Etablering av ny stasjon, enten ved Skoppum gst eller Skoppum vest, gir mulighet for a etablere et nytt
tyngdepunkt i Skoppum - dersom dette er en gnsket utvikling. Det kan ogsa tenkes at stasjonen skal fungere
mer selvstendig og utelukkende fokusere pa optimal tilrettelegging for tilreisende fra Horten, Borre osv.
Stasjonens rolle bgr derfor avklares: Skal det utvikles boliger og naeringsliv stasjonsnaert, eller skal stasjonen
fokuseres pa som tilbringerstasjon til eksisterende by og tettsteder i neeromradet. Herunder er ogsa
innfartsparkering et tema. Begge alternativer ligger utenfor hovedmarkedet Horten, og er trolig i mindre grad
aktuelle som utviklingsomrader.

Bakkenteigen er inne i en utvikling hvor det etableres et stort antall kunnskapsbaserte arbeidsplasser i samspill
med hgyskolen. En jernbanestasjon pd Bakkenteigen vil utvilsomt styrke denne satsingen, og utviklingen av det
umiddelbare naeromradet til stasjonen vil ha stor betydning for knutepunktets attraktivitet og bruk.
Begrensninger knyttet til jordvern og kulturvern gjgr at stgrre utvikling rundt Bakkenteigen fremstar som lite
sannsynlig, og at videre utvikling av hgyskolen og tilknyttede naeringsformal bgr prioriteres i de omrader som
velges for utvikling.
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8 Tonsberg

Tonsberg med Ngttergy i bakgrunnen, sett mot syd. Dagens stasjon nederst til venstre. Flyfoto: Mapaid AS

Tonsberg er regionsenter i Vestfold, og er det gkonomiske og administrative tyngdepunkt. Byen har opplevd
sterk vekst de siste ti ar. Tgnsberg er det viktigste markedet for Vestfoldbanen med ca 1 million reisende i aret.
Navaerende reisetid til Oslo er omtrent halvannen time. Med nytt dobbeltspor vil reisetiden bli ned mot en
time.

Noen ngkkeltall for Tansberg:

Areal, km? 106 Reisemiddelfordeling % (daglig til arbeid), 2005:

Innbyggere pr km? areal: 374 Bil: 59 % (inkluderer ikke Ngttergy og Tjsme)
Befolkningsvekst 2001-2010: 13,1% Bil - passasjer: 5%

Utpendling (2011)*: 38% Tog: 5%

Innpendling (2011)*: 54 % Buss: 4%

Arbeidsplassdekning (2011)*: 136 % Til fots: 14%

Arbeidsplasser (2011): 26 990 Sykkel: 11%

Bosatte (2011): 40 558

(SSB 2011;SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut. Innpendling er %-vis antall av de
sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre kommuner. Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i
forhold til antall sysselsatte bosatt i kommunen.

STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER

De to aktuelle alternativene for Tgnsberg stasjon forutsetter begge at stasjonen fortsatt lokaliseres som i dag
eller naer dagens lokalisering. Begge forslag innebaerer a bygge en ny, underjordisk stasjon neer eller rett under
dagens stasjon. Traséalternativene er i tunnel under Ngttergy og videre mot Torp. Alternativet er en
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viderefgring av trasé i slgyfe, men at traseen legges i kulvert giennom sentrum, i dyp skjeering nordgst for
sykehusomradet og i bru over den nye tunnelportalen ved innkjgringen til Tensberg.

Traséalternativene i Tgnsberg, mdlestokk 1:20 000. Ortofoto fra Norge digitalt.

PLANER
Kommuneplanen for Tgnsberg 2008 - 2020 definerer hovedprinsipper knyttet til bl.a. boligbehov,
utbyggingsstrategi og sentrum.

For bolig- og utbyggingsstrategien skal arealbruk og infrastrukturutvikling bygge opp under kommunens
etablerte senterstruktur, en stjerneform med byen som hovedsenter og atte lokalsentre i tillegg to naersentre.
Hovedtyngden av boligbyggingen skal skje i byomradet ved fortetting, bruksendring og ny bolighbebyggelse i
henhold til kommunedelplan for Kilen, Korten og Stensarmen. Kilen, Korten og Stensarmen skal tas inn som en
del av sentrum, som et ledd i Tensberg kommunes utvikling som regionssenter. De tre utviklingsomradene
planlegges som sentrumsutvidelser i de respektive kommunedelplanene, med blandet formal. Dette betyr at
de samme omrader generelt apnes for detaljhandel og kombinasjonen naering/bolig pa deler av omradene.
Utbygging utenfor byomradet skal fortrinnsvis skje som fortetting innenfor avsatt byggeomrade. Nye boliger
skal etableres i tilknytning til lokalsentre med godt utbygd busstilbud og gang-/sykkelveinett, samt
tilfredsstillende skole- og barnehagekapasitet.

For sentrum defineres det som en malsetting bl.a. a bygge attraktive boliger i og naer sentrum, etablere
offentlige og private servicearbeidsplasser og gjennomfgre en kvalitetsheving av gater, torg og plasser. En
gkning av kollektivtrafikkandelen av sentrumsreisene og planmessig utnyttelse av Kanalforlgpet som en
fremtidsakse for utvikling av sentrum er ogsa blant malsettingene.
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T@nsberg sentrum. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

DAGENS STASJON OG JERNBANETRASE

Dagens Tgnsberg stasjon ligger i sentrumsranden, parallelt med hovedinnfartsdren nord-sgr, og naert det
regionale helsesenteret "Sykehuset i Vestfold". Ngkkelinstitusjoner som Statens Park, Fylkeshuset og
transformasjonsomradet Kaldnes ligger innenfor en radius pa 1 km fra stasjonen. Omradet er preget av stor
gjennomgangstrafikk, og omradet ligger mellom sentrumsomradet med tydelig kvartalsstruktur og omrader
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med mer spredtbygd karakter. Ved jernbanestasjonen er det forholdsvis store, apne arealer, og god
parkeringsplassdekning.

Jernbanetraseen gjennom Tgnsberg sentrum ligger i en karakteristisk enkeltsporet slgyfe. Traseen er en
barriere for omradet som ligger inne i slgyfen. Krysningsmulighetene er fem broer/kulverter over og under
sporet, samt en planovergang. Sykehuset i Vestfold, som er omsluttet av jernbanetraseen, har hovedatkomst
via planovergangen i Halvdan Wilhelmsens allé og via rundkjgringen pa Heimdal, hvor jernbanebroen nylig ble
hevet til fri hgyde pa 4,2 m. Varelevering og ambulansetransport bruker Halvdan Wilhelmsens allé mot Heimdal
og ringvei Nord/Syd som sin hovedadkomst.

Traseen har en sentral beliggenhet, den opptar og avgrenser sentrale arealer i Tgnsberg, ikke minst
umiddelbart gst for stasjonen.
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Situasjonen ved eksisterende stasjon i Tgnsberg. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt
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8.1 STASJONSALTERNATIVET NEDDYKKET STASJON VED DAGENS LOKALISERING

8.1.1 SITUASJON

Lokaliseringen for en neddykket stasjon vil vaere tilsvarende dagens, men barrierevirkningen fra
jernbanestasjonen vil bli betydelig redusert. Det er naturlig a se pa jernbanetraseen som byggegrunn.
Kvartalsstrukturen i sentrum kan utvides mot nordvest. En vanskelig trafikal situasjon, planovergangen i
Halvdan Wilhelmsens allé, vil bli Igst. Det aktuelle omradet ligger i innfarten til Tensberg sentrum, og vil
naturlig nok fa seerdeles god naerhet til jernbanestasjonen.

8.1.2 JERNBANETRASE
Jernbanetraseen vil ligge under bakken, hovedsakelig i kulvert under hovedvei. Kulverten vil ga over i en ny
tunnel under fjorden og Ngttergy, eller fortsetter videre i dagens slgyfetrasé.

8.1.3 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Jernbanestasjonen har en god plassering i forhold til sentrum, inkludert sykehuset, og ligger omtrent 300 m fra
busstasjonen. Det er mye flateparkering i Ténsberg sentrum. Busstasjonen er lokalisert i tilknytning til p-hus og
kjgpesenter. Med ny stasjon under bakken bgr det veere gode muligheter for a etablere et optimalt knutepunkt
med samlokalisert busstasjon.

BIL OG PARKERING

Stasjonen har god tilknytning til veinettet og ligger ved en viktig innfartsvei til Ténsberg. Det er betydelige
parkeringsarealer med omtrent 120 p-plasser, umiddelbart gst for stasjonsomradet. Inne pa selve
stasjonsomradet er det primaert reserverte plasser til Jernbaneverket og HC-parkering. ROM eiendom oppgir
pa sine nettsider avgiftsbelagte parkeringsmuligheter for ca 200 biler i naerheten av stasjonen. Ny, sentral
stasjon i Tgnsberg i en tett bystruktur er ikke optimal plassering for tilgjengelighet med bil, med tanke pa at
bilparkering kan fortrenge andre formal, men det bgr vaere gode muligheter for a etablere pakrevd parkering.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Det er opparbeidet et sykkelveiverk i Tgnsberg, som knytter seg til jernbanestasjonen. Det er mulig a etablere
sikker sykkelparkering i forbindelse med stasjon og bussterminal. Jernbanestasjonen ligger i randsonen av
Tgnsberg sentrum, med gode forbindelser til en viktig ganglinje giennom det historiske sentrum, ned til
havnepromenaden og videre via en ny gangbro til Ngttergy. Det er potensial for 3 utvikle det
fotgjengervennlige gatenettet i sentrum ytterligere. Det eksisterende sykkelveinettet og tilgjengeligheten for
fotgjengere styrkes gjennom en "byreparasjon" med ny stasjon under bakken nar jernbanen som barriere
forsvinner.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER
Stasjonen har i dag en gunstig beliggenhet ved sentrum, og nar stasjonen blir langt under bakken frigjgres
arealer som kan benyttes til byutviklingsformal og ytterligere styrke/gke tettheten i sentrum.

Utregning i GIS viser at Tgnsberg har i overkant av 2 000 bosatte innenfor 500 meter radius fra stasjonen. Det
tilsvarende tallet for arbeidsplasser er om lag 7 200. Totalt ca 13 200 bor innenfor 2 kilometer fra stasjonen, og
ca 17 000 arbeidsplasser er lokalisert innenfor denne radiusen. Disse representerer et potensial for sykkelbruk
som transportmiddel til og fra stasjonen.
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Tgnsberg. Eksisterende stasjon markert i senter av sirkler som viser
500 m og 1 km. avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Tonsbergs sentrumsomrader er en middelalderstruktur med stor verneverdi, bade som struktur og med stort
potensial for kulturminnefunn. Slottsfjellet, med sin sentrale, visuelt dominerende og verneverdige bebyggelse,
danner bade en grgnn ramme om sentrum og en referanse for maksimale hgyder, som bl.a. har veert et tema i
forbindelse med utvidelse av sykehuset. Tgnsberg stasjon har veert i bruk siden 1915, i forbindelse med
linjeomlegging.

Ny trasé legges hovedsakelig i eksisterende veier. Pa selve jernbanestasjonen kan det bli et tema hvorvidt
eksisterende stasjonsbygg er verneverdig. For ny neddykket kulverttrasé i slgyfa vil det veere behov for & sanere
et felt med boliger. Dette omradet kan bygges ut igjen etter at kulvert er etablert, og kan da fortettes. Det vil
trolig vaere krevende a innpasse traseen gjennom etablert bystruktur, og anleggsperioden vil kunne bli
utfordrende. Nar den nye stasjonen star klar, vil det vaere et betydelig byutviklingspotensiale bokstavelig talt pa
stasjonen, og strukturelt er det gode muligheter for & binde sammen omrader hvor jernbanen i dag er en
barriere.
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UTVIKLINGSTREKK | TONSBERG

Tensberg har planer og pagaende prosjekter for tilrettelegging for fotgjengere, gke attraktiviteten og legge til
rette for fortetting av bykjernen. Flere nyere prosjekter viser vilje til 3 ke bygningsmassen i sentrale
byomrader, selv der utnyttelsen kan oppfattes som betydelig hgyere enn den eldre bebyggelsen.
Sentrumsomrdadet har en kvartalsstruktur som bgr kunne vaere robust nok til 3 kunne oppta betydelig nytt
areal, bade boliger og nzering.

Transformasjon av havnearealer pa Ngttergysiden har gitt 500 nye boliger, med et potensial pa minst 500
boliger til. Dette omradet ligger riktignok litt utenfor ideell avstand til jernbanen, men i umiddelbar naerhet til
bykjernen. Det er ogsa tilrettelagt for utvikling av det noe mer perifere omradet "Kilen" med funksjoner som
helsesenter, apotek, jernvare, forretninger og kino, i tillegg til plasskrevende varer.

8.2 FRAMTIDSMULIGHETER

8.2.1 TONSBERG SOM REGIONSENTER

Med kortere reisetid til Oslo-regionen, og en styrket forbindelse vestover, vil Tgnsbergs rolle som regionsenter
forsterkes. Tgnsberg kan bli enda mer attraktiv som arbeidsplasskommune, bade for beboere i Vestfold og i
Osloregionen. Samtidig vil kortere reisetid til Osloregionen gjgre T@nsberg attraktiv som bostedskommune
innenfor pendleravstand. Samlet sett betyr dette at Tgnsberg kan og bgr satse pa 3 utvikle stasjonsnaere
arealer.

8.2.2 UTVIKLING VED STASJONEN - MULIG TRANSFORMASJON AV STASJONSOMRADET

lllustrasjonene under viser en mulig utvikling av de stasjonsnaere omrddene som innebaerer at stasjonsomradet
utvikles til en kvartalsstruktur som binder sammen dagens sentrum, sykehusomradet og nzerliggende
boligomrader. Omradet foreslas utviklet med hensyn til omkringliggende bebyggelse — naeringsbebyggelse mot
sentrum, boligbebyggelse i forlengelsen av eksisterende boligomrader. Av tekniske hensyn foreslas det a unnga
a legge hovedvolumer av bebyggelsen oppa traseen i kulvert, dette gir ssmmen med eksisterende skala pa
bystrukturen og forlengelse av veier et utgangspunkt for ny bystruktur. Kollektivknutepunkt kan legges sentralt
i omradet. Gateterminal for buss kan kombineres med nedgang til tog.

Forslag til mulig utvikling av stasjonsomrddet i Tgnsberg Illustrasjon basert pa flyfoto fra Blom.
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Forslag til mulig utvikling av stasjonsomradet dersom stasjonen legges neddykket. Mdlestokk 1:10 000.
Ortofoto fra Norge digitalt.
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8.3 STASJONSNARE FORTETTINGSMULIGHETER

Tensberg har en rekke stasjonsnare omrader som kan transformeres og fortettes. Kartstudien som fglger
antyder omrader og omfanget av dette, i form av ubebygde tomter som i dag fgrst og fremst er benyttet til
parkering.

En grundig fortettingsanalyse kan
trolig avdekke flere omrader og
bygninger, ikke minst i forhold til
transformasjonspotensial i
eksisterende bygningsmasse.

Samlet sett kan boligpotensialet for
angitte omrader antydes til ca 740. |
tillegg til tabellen over er det da
regnet med en gjennomsnittlig
arealbruk pa 90 m? pr leilighet,
inkludert fellesarealer. For
arbeidsplassene er det beregnet
omtrent 6300 arbeidsplasser, med
et giennomsnittlig arealbruk pr.
ansatt pd 25 m2.

Sentralsykehuset har vekstbehov,
dette omradet er derfor ikke
inkludert i oversikten.

|G z A .
transfermasjons-
omrade

\

Fortettingspotensial i Tgnsberg sentrum. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto
fra Norge digitalt
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8.4 OPPSUMMERING

8.4.1 TONSBERG: NEDDYKKET STASJON VED DAGENS LOKALISERING

Neddykket stasjon i Tgnsberg innebaerer svaert gode muligheter for a videreutvikle T@nsberg stasjon som
kollektivknutepunkt. Frigjorte arealer pa bakkeplan kan benyttes til & videreutvikle bussterminal, taxi og “kiss'n
ride”-fasiliteter ved stasjonen. Tilgjengeligheten bade for fotgjengere, syklister og kjgrende er god. Innenfor
500 m fra stasjonen finnes ca 1100 arbeidsplasser og ca 2000 bosatte. Hele 33 % av Tgnsbergs befolkning bor i
sykkelavstand fra stasjonen (< 2 km). Lokaliseringen er ogsa meget god i forhold til sentrum, noe som for
Tonsberg innebaerer naerhet til store arbeidsplasskonsentrasjoner (litt under 1/3 av kommunens totale antall
arbeidsplasser), med store offentlige arbeidsplasser som sykehuset, Statens park og Fylkeshuset, samt
transformasjonsomradet Kaldnes. Byutviklingsmessig sett vil den foreslatte neddykkede Igsningen vaere en
styrke for sentrum, ved at flere barrierevirkninger blir borte, bl.a. til sykehusomradet, og det frigjgres store
utbyggingsomrader.

S/ZERLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Dobbeltsporet jernbane i Tgnsberg innebaerer at sporomradet neddykkes, og legges under bakken. De to
alternative traseene, enten dagens slgyfe i kulvert eller tunnel under fjorden, har ulike utfordringer. Begge gir
muligheter til byutvikling i Tensberg som ma utredes og planlegges, bl.a. i forhold til byutvidelse og
kollektivterminal. Trasé i kulvert i slgyfa innebzerer at passasjen mot @st kan bli krevende, Igsninger for dette
ma undersgke naermere. Dersom trasévalget blir kryssing av fjorden, vil en krevende anleggsfase i
sentrumsgater matte detaljplanlegges. Nar trasé er valgt, er trolig en mulighetsstudie eller lignende for
knutepunktet (byutvidelse, neddykket togstasjon og sporomrade, kollektivterminal, kommunikasjon gjennom
sykehusomrade) et nyttig startpunkt for videre planarbeid. Stasjonsnaer, tett byutvikling bgr veere et
satsningsomrade for Tgnsberg ved utbygging av IC-strekningen, for a bygge opp om jernbanesatsingen.

48 | VURDERING AV STASJONS- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING VESTFOLDBANEN



Stokke sentrum, med den sentralt plasserte jernbanestasjonen. Flyfoto: Blom.

Stokke som tettsted oppstod som fglge av Vestfoldbanens etablering i 1881. Sentrum ligger i underkant av 2
km vest for Tgnsbergfjorden. Regionsentrene Sandefjord og Tgnsberg ligger begge ca. 15 km unna. Dagens
reisetid pa en time og 41 min til Oslo forventes & kunne reduseres til en time og 11 min med utbygging av

dobbelspor pa Vestfoldbanen.

Noen ngkkeltall for Stokke

Areal, km? 116
Innbyggere pr km? areal: 96
Befolkningsvekst 2001-2010: 15,8 %
Utpendling (2011)*: 62 %
Innpendling (2011)*: 60 %
Arbeidsplassdekning (2011)*: 95 %
Arbeidsplasser (2011): 5491
Bosatte (2011): 11 129

(SSB 2011, SINTEF 2007)

Reisemiddelfordeling % (daglig til arbeid), 2005:

Bil: 66 %
Bil - passasjer: 11%
Tog: 3%
Buss: 9%
Til fots: 2%
Sykkel: 6 %

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut.
Innpendling er %-vis antall av de sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre
kommuner. Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i forhold til antall

sysselsatte bosatt i kommunen.
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STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER
Plasseringen av Stokke stasjon beholdes, men ma trolig justeres noe. Det er flere alternativer for ny trase inn
og ut av Stokke stasjon. Se illustrasjon under (alternative traseer vist med stiplet linje).
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Stokke stasjon - lokalisering i sentrum beholdes. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt.

PLANER
Kommuneplan for Stokke er vedtatt og omfatter perioden 2009 - 2020. Kommuneplanen inneholder en konkret
strategi for utvidelse av Stokke sentrum.

Det stgrste naeringsomradet i Stokke ligger pa Borgeskogen, med gunstig beliggenhet til E18, men utenfor
jernbanens influensomrade. Det er ikke planlagt utvidelse av naringsomradet i ny kommuneplan, men
omradet har en ubenyttet reserve pa ca 250 daa. Borgeskogen har i dag 1500 arbeidsplasser, men antallet
forventes gkt til over 2000. Kommunen regner likevel med knapphet pa nzringsarealer i planperioden. |
Stokke ligger ogsa Oslofjord Convention Center som skal bli Nord-Europas stgrste konferansesenter med 2500
rom og konferansekapasitet til 6800 personer. Ved rullering av kommuneplanen i 2009 ble formalet for
eiendommen byttet fra "allmennyttig" til "naeringsbebyggelse", i trdd med omradets mer naeringsrettede
anvendelse.
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Kommuneplanens utbyggingsstrategi kalles ”Stor-U” hvor 90 % av framtidig utbygging for naering og bolig er
planlagt langs denne aksen fra Vear til Stokke sentrum og videre til Arnadal. Det er pr. 2011 planavklart 700-
800 nye boliger i Stokke sentrum, 400 nye boliger i Arnadal samt 250-300 boliger i kystomradet Vear og
Melsomvik. Utvidelse av det offentlige kommunikasjonstilbudet Arnadal-Stokke sentrum er ogsa lagt frem i
planen og i 2011-2012 driver kommunen et forsgksprosjekt med skyttelbuss mellom Stokke stasjon og
Borgeskogen naeringsomrade.

Stokke sentrum gnskes revitalisert ytterligere. For a redusere gjennomgangstrafikken er det i kommuneplanen
lagt inn en omkjgringsvei nord for Stokke sentrum og pa Vear (Asplan Viak 2002, Stokke kommune 2009).

9.1 EKSISTERENDE STASJON

9.1.1 SITUASION

Stokke stasjon ligger sentralt i smabyen, like ved kommunehuset og offentlige tjenester som bibliotek og NAV.
Handelsvirksomheten er konsentrert rundt de sentrale gatene Storgata og Nygaards Allé, og definerer sentrum.
Boligomrader ligger nord og vest for sentrum. Sentrum er i ferd med a utvide seg over til stasjonssiden ved
etablering av kjgpesenter og cafetilbud. Stasjonen har vaert en viktig forutsetning for fremveksten av Stokke, og
er utgangspunkt for planleggingen av fremtidig sentrumsutvikling. Fortettingen rundt kollektivknutepunktet
Stokke stasjon har gitt jordbrukskommunen, med ellers lav tetthet, en tettstedkjerne med gode mgteplasser.
Utenom Stokke tettsted finner man store omrader med naeringsvirksomhet og boligbebyggelse i omradene
Vear og Melsomvik.

9.1.2 JERNBANETRASE

Jernbanetraseen krysser Storgata rett nord for stasjonen, og deler Stokke sentrum i to. Storgata er byens
kommersielle tyngdepunkt og har stgrst trafikkbelastning av gatene i Stokke (8500 ADT registrert i 2008).
Jernbanetraseen er en betydelig barriere for fremkommeligheten mellom sentrumsdelene, med planovergang
som stopper trafikken to ganger i timen. Nytt dobbeltspor vil kreve planfri krysning for Storgata. Det er mye
ledig areal langs traseen, men flere jernbanespor vil kunne fgre til inngrep i sentrumsbebyggelsen, szerlig nord
for stasjonen der bebyggelsen ligger tett opp til sporene. En sannsynlig Igsning for Stokke er dobbeltspor
gjennom tettstedet i dyp skjaering. En slik Igsning kan komme til & likne pa den nylig utbygde parsellen forbi
tettstedet Barkaker (se illustrasjon).

lllustrasjonsfoto som viser situasjonen i Barkdker, den nylig utbygde parsellen pa Vestfoldbanen. Forbi
tettstedet ligger dobbeltsporet i dyp skjeering. Foto: Jarle Foss/Jernbaneverket.
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Situasjonen ved eksisterende stasjon i Stokke. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt.
9.1.3 VURDERINGER NAV/ZERENDE LOKALISERING | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Buss 130 til/fra Tensberg stopper pa jernbanestasjonen og utgjgr sammen med toget et kollektivknutepunkt i
Stokke sentrum. Et felles knutepunkt ved dagens jernbanestasjon gker tilgjengeligheten til og fra Stokke
(sentrum). Et prgveprosjekt med skyttelbuss mellom Stokke stasjon og Borgeskogen naringsomrade, pa
motsatt side av E18, ble startet i oktober 2011.

BIL OG PARKERING

Stokke stasjon ligger sentralt i det lokale veinettet, og har god tilknytning til E18 via fv 560 som gar gjennom
sentrum. Store arealer har blitt avsatt til parkering ved stasjonen, og disse er planlagt utvidet ytterligere langs
jernbanetraseen pa det som i dag er ubenyttet areal (kommuneplanen 2009-2020). Det er i tillegg flere
offentlige parkeringsmuligheter i gangavstand fra stasjonen pa begge sider av traseen.
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FOTGJENGERE OG SYKKEL

Stasjonens sentrale lokalisering gker tilgjengeligheten for ikke-motorisert trafikk. Nord for stasjonen gar en
gangsti giennom en grgnn buffer opp til Storgata. | tillegg er det tilrettelagt for fotgjengere i deler av
Tassebekkveien som gar parallelt med denne. Storgata er en bygate, med tosidig fortau helt fram til
Kornmagasingata i sentrum gst. Det er ikke tilrettelagt saerskilt for sykkel pa noen av strekningene.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Sentrumsomradet i Stokke preges av flere publikumsrettede funksjoner, bl.a. skoler, idrettsplass, handel og
offentlige tjenester. Hgy andel sysselsatte i offentlig tjenesteyting og handel gjgr at Stokke sentrum har en hgy
tetthet av arbeidsplasser i forhold til resten av kommunen.
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Stokke. Eksisterende stasjon markert i senter av sirkler som viser
500 m og 1 km. Tallmateriale for drsskiftet 2010/2011 levert av Geodata.

Kartet over viser fordeling av sentrumsnaere arbeidsplasser, som tydelig fordeler seg langs jernbanen. |
overkant av 1/3 av de bosatte i kommunen bor i Stokke sentrum. Boligene er samlet rundt jernbanestasjonen,
med tyngdepunkt pa vestsiden av traseen.

Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km
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BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Jernbanestasjon og jernbanetraseen har veert utgangspunktet for arealutviklingen i sentrum. Stasjonsbygget og
godsterminalen er registrerte kulturminner. Inngrepet i bystrukturen kan bli omfattende: Dagens krysning i
plan ma paregnes sanert, og all kryssing av sporene ma skje over/under. Tettstedet kan bli mer eller mindre
delt i to, avhengig av hvilke Igsninger som velges.

UTVIKLINGSTREKK | STOKKE

| Stokke sentrum har tyngdepunktet begynt a
fordeles mellom to bydeler, med utstrekning av
handelssentrum mot gst. Dette har gitt smabyen en
ny fortettingsakse. Denne bygger videre pa Storgata
og gjor at Jernbanestasjonen far en mer sentral
plassering i bystrukturen. P& overordnet niva har
kommunen kalt dette "Stor U", som definerer
kommunens utbyggingsmgnster. Omradet rommer < :
ca. 75 % av Stokkes befolkning, 85 % av naeringslivet . W [VEAR
og all offentlig service unntatt en skole, og omfatter '
Borgeskogen naeringsomrade med 900
arbeidsplasser, Stokke sentrum, Oslofjord
Cenvention Center (OCC) med kapasitet pa 6800
sitteplasser, og tettstedene Melsomvik og Vear.
Dette er kommunens innsatsomrade i forhold til
kollektivtransport (Stokke kommune 2009).

Stokke
Stor U

Tansberg

Sandefjord

9.2 OPPSUMMERING

9.2.1 STOKKE: NZAR DAGENS LOKALISERING | STOKKE SENTRUM

Stasjonen ligger i Stokke sentrum med bussterminalen like ved. 33 % av kommunens befolkning er bosatt
innenfor en radius pa 2 km fra stasjonen. Andelen arbeidsplasser er 30 % for tilsvarende radius. Den stgrste
barrieren for en sammenhengende utvikling av Stokke er jernbanetraseen som deler sentrum i to. Ny
jernbanetrasé er ventet a fa store konsekvenser for Stokke ved at traseen vil matte ga i en dyp skjaering.
Detaljutformingen av ny trasé vil derfor fa stor betydning for utviklingen av Stokke tettsted. Ny omkjgringsvei
nord for Stokke sentrum er nedfelt i kommuneplanen (2009 - 2020), og ma ses pa som en del av en helhetlig
trafikkavviklingslgsning for stasjonsomradet.

SZARLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Nytt dobbeltspor vil trolig innebaere trasé i dyp skjaering gjennom Stokke sentrum. Detaljutformingen av
jernbanen vil fa stor betydning for hvordan barrierevirkningen vil bli, og hvor det er mulig og gnskelig med
kryssing for kjgrende og/eller myke trafikanter. Nytt dobbeltspor gjennom Stokke betyr ogsa at ny
omkjgringsvei nord for Stokke sentrum, jf kommuneplan, kan bli enda viktigere. God tilknytning til det lokale
veinettet og samkjgring med bussruter er vesentlig for a danne et kundegrunnlag for togtilbudet til blant
ansatte pa Borgeskogen og besgkende til/fra Brunstad konferansesenter. Stokkes posisjon bgr vurderes i videre
planfaser, sett i lys av at det da blir fire stopp pa strekningen T@nsberg — Stokke — Torp — Sandefjord, med gkt
reisetid for Vestfoldbanen som helhet.
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Sandefjord lufthavn Torp. Flyfoto fra Mapaid.

Sandefjord lufthavn Torp ligger delvis i Sandefjord og delvis i Stokke kommune. Selve terminalbygget og
parkeringsarealene er i Sandefjord, mens den nordlige delen av rullebanen og oppstillingsplassene til flyene
ligger i Stokke. Det ble etablert en ny jernbanestasjon pa Rastad, 1.8 km sgrgst for terminalen pa Torp, i 2008.
Herfra gar det tilbringerrute med buss, tilpasset togavganger/ankomst. Fra Torp er det ca 7 km a kjgre til
Sandefjord og 12 km til Stokke. @vrig transport til/fra flyplassen foregar i hovedsak med ekspressbusser eller
bil. Kollektivandelen er i dag pa 25 %.

Torp lufthavn drives kommersielt med Vestfold fylkeskommune og Sandefjord kommune som stgrste
aksjoneerer. Flyplassen er ikke underlagt staten ved Avinor, men drives pa konsesjon fra
Samferdselsdepartementet. | 2011 reiste ca 1,4 mill. passasjerer over Torp, hvorav 1 mill av disse reiste til/fra
destinasjoner i Europa. @vrige reiser var innenlands (Sandefjord Lufthavn Torp 2012).

STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER

For Torp foreligger det kun ett alternativ med ny stasjon pa gstsiden av rullebanen. Noe av tanken bak flytting
av stasjonen er muligheten for a integrere stasjonen i flyplassterminalen, dersom ogsa denne flyttes over til
gstsiden. For linjefgring frem til stasjonen foreligger ulike traséalternativer.

PLANER

Flyplassen gnsker a utvide kapasiteten og har sett pa ulike alternativer bade pa gst- og vestsiden av rullebanen.
Pa kort sikt vil en utvidelse av dagens terminalomrade pa vestsiden vaere mest aktuell. Pa lengre sikt kan
etablering av ny terminal pa gstsiden vare gunstig med tanke pa samlokalisering med ny jernbanestasjon.
Flytting gir i tillegg mulighet for betydelig stgrre mulighet for utvidelse av flyplassen og naeringsvirksomheten i
omradet. Pa vestsiden legger jordvernet sterke begrensninger pa utvidelsesmulighetene, mens gstsiden har
store skogarealer som trolig vil veere langt mindre konfliktfylt & bygge ut. Sandefjord og Stokke kommuner eier
de store arealene gst for rullebanen som Forsvaret tidligere disponerte, og jobber for a utarbeide en helhetlig
plan for Torp. | kommuneplanen har i tillegg Sandefjord kommune lagt inn ny veiforbindelse fra Sandefjord til
Torp og videre mot E18. Veien gar delvis giennom Stokke kommune. Veien er omtalt i kommuneplanen, men er
ikke fastsatt som trasé i plankartet.
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10.1 STASJONSALTERNATIVET TORP @ST

10.1.1  SITUASJON

Torp flyplass ligger ca 3,5 km fra E18 i et omrade med mye dyrket mark og skogpartier. Ved flyplassen er det
etablert noe naeringsvirksomhet, men et av regionens stgrste naeringsomrader ligger ved E18 pa Foksergd. Det
er planer om utvidelse av bade Foksergd og naeringsomradene ved flyplassen, men disse vil begge ligge utenfor
gangavstand til en eventuell ny stasjon pa gstsiden av rullebanen.

Mulig fremtidig
terminal- og
neeringsomrade

-ny

\ 3

Torp flyplass med mulig ny jernbanestasjon i gst. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

10.1.2  NY JERNBANETRASE

Vestfoldbanen vil passere flyplassen ca 700 m @st for dagens terminalbygg. | omradet er det noe dyrket mark
og en del skog, men deler av traseen vil ga i fjell/tunnel. Det er lite bebyggelse, men enkelte boliger og
driftsbygninger vil trolig bli bergrt.
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10.1.3 VURDERING AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Dagens lokalisering av flyplassterminalen vanskeliggjgr god knutepunktutvikling, forstatt som samlokalisering
av tog og flyplass. Bygging av ny stasjon pa Torp @st vil kreve transport mellom stasjonen og dagens
terminalbygning. En Igsning med “shuttelbuss” tilsvarende det man har i dag, kan tenkes. En slik I@gsning er ikke
optimal for de reisende til/fra flyplassen, ettersom det gir flere omstigninger og lengre reisetid. Med 700 m
mellom jernbanen og terminalbygningen, kan en Igsning med gangtunnel og “rullende fortau” under
rullebanen vare et alternativ. Til sammenlikning er det for eksempel 850 meter fra vestenden av
innlandsterminalen til gstenden av utenlandsterminalen pa Gardermoen — en distanse som ved vanlige gange
er unnagjort pa ti minutter.

Rullebane

Terminal <€ 208 m P Stasjon

Dersom terminalen flyttes vil dette gi en svaert gunstig mulighet for samlokalisering og felles utvikling av
jernbanen og flyplassen. Omradet rundt ny stasjonen er i dag stort sett skog, og det vil trolig veere lite
problematisk 3 innpasse gvrige knutepunktsfasiliteter i omradet.

BIL OG PARKERING

Adkomst og parkeringsmuligheter for bil er lite relevant for stasjonsomradet med mindre den blir samlokalisert
med ny flyterminal. Stasjonen vil primzert betjene flyplassen, og i liten grad pendlere og reisende til/fra
stasjonen. Dersom ny terminal bygges i samme omrade, vil dette utlgse et betydelig parkeringsbehov knyttet til
flyplassvirksomheten. Arealmessig er dette mindre problematisk, men veinettet i omradet er ikke dimensjonert
for store trafikkmengder og en betydelig oppgradering og nybygging vil trolig matte paregnes.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Det finnes per i dag ikke gang- og sykkelveier i omradene rundt stasjonen. Dersom det skal bygges nye
adkomstveier vil det trolig veere aktuelt 3 etablere gang- sykkelveier langs disse. Langt viktige blir imidlertid den
interne utformingen av flyplassomradet og omkringliggende naeringsomrader dersom disse blir en realitet. Slik
det er i dag er avstandene for stor til at man kan paregne at tilreisende gar eller sykler i szerlig grad.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Omradet rundt Torp flyplass er et jordbruksomrade og derfor er lite bebodd. De fleste arbeidsplasser innen

2 km omkrets er knyttet til flyplassvirksomheten, og er forventet a vokse i henhold med videre ekspansjon av
flyplassen. Neeringsomradet pa Foksergd ved E 18 er ikke med i beregningen pa grunn av stor avstand til
flyplassen (> 5 km).
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet for Torp. Stasjon markert i senter av sirkler som viser 500 m og 1 km.
avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km

VERNEHENSYN
Dagens flyplassomrade er omgitt av dyrket mark, og utvidelsesmulighetene er begrenset. @stsiden av

flyplassen er et skogomrade som trolig vil vaere lettere @8 omdanne til utbyggingsformal og ny infrastruktur (vei
og bane) enn omradet rundt dagens lokalisering.

10.2 FRAMTIDSMULIGHETER

10.2.1 STASJONSLOKALISERING OG UTVIKLINGSPOTENSIAL

Flytting av jernbanestasjonen til Torp @st gir store samlokaliseringsmuligheter, men avhenger i stor grad av
hvordan flyplassen utvikler seg. Det er derfor koblingen mellom jernbane og flyplass som i dette tilfelle er mest
interessant a se narmere pa.
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Mulig fremtidig utvikling av Tor. Mélestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

Illustrasjonen over viser et tenkt scenario for utvikling av ny flyplassterminal i tilknytning til Vestfoldbanen.
Illustrasjonen gir kun et bilde pa mulig utvikling av omradet, men inneholder stor usikkerhet knyttet til
veisystem, arealbehov, lokalisering etc. Utbygging av denne type infrastruktur er en lang og krevende prosess
som det ikke har vaert anledning til & ga i dybden pa i dette arbeidet. lllustrasjonen gir likevel et bilde pa
omfanget, saerlig med hensyn pa potensialet for naeringsutvikling. | dette scenarioet er det for eksempel satt av
til sammen 630 daa naeringsareal, inklusiv transformasjon av dagens terminalomrader. Avhengig av type
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virksomhet vil disse omradene kunne huse mellom 600 og 6000 ansatte. Erfaringer fra andre naeringsomrader
viser at lager/logistikkvirksomhet typisk gir ca 1 ansatt per daa, mens mer arbeidsplassintensiv naring med
kontor, forretning og tjenesteytende virksomheter gir ca 10 ansatte per daa. | tillegg kommer flyplassrelaterte
virksomheter og ansatte pa selve flyplassen. De flyplassrelaterte virksomhetene (f. eks hotell) utgjgr i dette
tilfellet 85 daa. Selve flyplassterminalen, som vil huse de fleste ansatte ved flyplassen, er her vist med en
grunnflate pa ca 30.000 m?, altsa en tredobling av dagens terminal. Til sammen utgjgr naeringsarealer,
flyplassvirksomhet og parkeringsarealer over 1000 daa, og da er heller ikke hele omradet @gst for rullebanen tatt
med. Lengre nord finnes et tilsvarende stort omrédde som i dag i hovedsak bestar av skog og oppstillingsplasser
for flyene.

Planlegging av et omrade pa denne stgrrelsen og med denne type virksomheter krever omfattende
forundersgkelser og behovsanalyser. Det er derfor stor usikkerhet knyttet til det faktiske potensialet ved en ny
stasjon og ny flyplass pa Torp @st. Det er imidlertid liten tvil om at omradet har et betydelig utviklingspotensial,
bade pa flyplass- og naeringssiden, som ved realisering vil kunne generere et stort antall passasjerer pa
Vestfoldbanen.

10.3 OPPSUMMERING

10.3.1 TORP @ST

Flytting av stasjonen til gstsiden av rullebanen innebaerer svaert gode muligheter for a utvikle
jernbanestasjonen og flyplassen til et felles knutepunkt. Det er ogsa gode muligheter for at omkringliggende
naeringsomrader kan benytte seg av stasjonen. Dersom terminalen beholdes pa vestsiden vil imidlertid mye av
insentivene for etablering av et nytt naeringsomrade pa gstsiden falle bort, hoveddrivkraften bak en slik
utvikling vil trolig veere knyttet til etablering av flyplassen med tilhgrende infrastruktur (vei, bane og buss).
Forbindelsen til terminalen vil ogsa bli omtrent som i dag, med samme passasjergrunnlag som dagens stasjon
pa Rastad.

S/ZERLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Utvikling av Torp stasjon er i fgrste rekke knyttet til hvor flyplassterminalen lokaliseres. Flytting av terminalen
kan bli en tidkrevende prosess, og jernbanestasjonen ma trolig forholde seg til at dagens flyplassterminal
opprettholdes for en kortere eller lengre periode. Det er flere mulige utviklingsmuligheter nar ny
jernbanestasjon etableres pa Torp. Tidspunkt for ny jernbanestasjon og eventuell ny flyplassterminal gir ulike
forutsetninger for hva slags knutepunkt man kan utvikle pa Torp, og nar dette kan utvikles. Samtidig vil det
kunne skje andre endringer rundt stasjonen, i forhold til naeringsutvikling og infrastruktur, uavhengig av
flyplassen. Vei, jernbane, flyplass og naeringsutvikling har et samordningsbehov i kommende planprosesser.
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Sandefjord sett fra s@r - med havneomrdde i forgrunnen. Flyfoto fra Mapaid, 2007.

Sandefjord er etter folketall den stgrste kommunen i Vestfold, med 43 648 innbyggere tredje kvartal 2011 (SSB
2011). Byen strekker seg ut langs Sandefjordsfjorden, med et konsentrert sentrum i bunnen av denne.

Noen ngkkeltall for Sandefjord

Areal, km? 119 Reisemiddelfordeling % (daglig til arbeid), 2005:
Innbyggere pr km? areal: 365 Bil: 76 %

Befolkningsvekst 2001-2010: 9,6 % Bil - passasjer: 7%

Utpendling (2011)*: 31% Tog: 3%

Innpendling (2011)*: 30% Buss: 2%

Arbeidsplassdekning (2011)*: 99 % Til fots: 5%

Arbeidsplasser (2011): 20 456 Sykkel: 5%

Bosatte (2011): 43 648

(SSB 2011, SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut.
Innpendling er %-vis antall av de sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre
kommuner. Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i forhold til antall
sysselsatte bosatt i kommunen.

Sandefjord hadde 300 000 togreiser innenfor strekningen Drammen - Skien i 2009. Byen er nummer to etter
Tonsberg i antall reiser pa Vestfoldbanen. Turen som i dag tar 76 min til Drammen kan reduseres til mellom 35
og 40 minutter ved utbygging av dobbelspor pa Vestfoldbanen.
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STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER

For Sandefjord foreligger det to ulike lokaliseringsalternativer av ny togstasjon: Det ene alternativet fglger
dagens trasé og bygger pa eksisterende plassering. | det andre alternativet er stasjonen foreslatt flyttet 1.1 km
lengre vest.

Sandefjord sentrum. Mdlestokk 1: 10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

PLANER

Gjeldende kommuneplan for Sandefjord (vedtatt 2010) fokuserer pa tilrettelegging for byens befolkningsvekst,
naeringsutvikling og balansert transportplanlegging. Sandefjords befolkning er estimert a vokse 0,9 % pr ar frem
til 2020. Dette tilsier et arlig boligbehov pa 210 nye boliger. Interessen for a bygge i sentrum og det
sentrumsnare havneomradet Kilen har gkt betydelig de siste arene. | tidligere vedtatt strategiplan for sentrum
er det anslatt at bykjernen og Kilen vil kunne imgtekomme 1/3 av byens boligbehov frem til 2020, anslatt til
2560 boliger. | tillegg til sentrumsfortetting vil utbyggingen skje som utvidelse av eksisterende boligomrader i
@st; Framnes, Vearasen og Hggenhall. En utfordring vil vaere a tilby tilstrekkelig skolekapasitet. |
kommuneplanen er det avsatt nye naeringsareal langs E-18 i vest. Dette gjelder Pindsle, Skolmergd, Danebo og
Foksergd. Sistenevnte er allerede et stort naeringsomrade, med kort avstand (3 km) til Torp flyplass.
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Sandefjord kommune har vedtatt en transportplan som sgker en balanse mellom ulike transportmidler. Dette
innebzerer videre oppgradering av bykjernen, forbedret kollektivtilbud og tilrettelegging av nye sykkelfelt i
sentrumsnaere omrader. Samtidig legger planen opp til konsentrasjon av handelstjenester og boliger rundt
sentrum. Det legges opp til forbedring av veisystemet i gstlige boligomrader, saerlig i Gokstadomradet.

111 STASJONSALTERNATIVET EKSISTERENDE STASJON

11.1.1 SITUASJON

Dagens jernbanestasjon har en sentral beliggenhet rett nord for den historiske bykjernen, og ligger i
overgangen mellom sentrums kvartalsstruktur og de mindre tette boligomradene mot Mokollen. Stasjonen
ligger i enden av Jernbanealleen, en viktig gangforbindelse ca. 1 km fra jernbanestasjonen sgrover mot
havneomradet. Stasjonen er synlig hele denne veien. Sandefjords viktigste funksjoner er innenfor gdavstand fra
stasjonen, torget ligger litt over 0,5 km mot sgr, og Radhuset i underkant av 1 km fra stasjonen. Kilen, sentrums
nye transformasjonsomrade gstover i havneomradet, er noe over 1 km unna. Stasjonen er funksjonelt godt
integrert i byen, med gode veiforbindelser og tydelige buffersoner mellom traseen og naermeste boliger. Det er
store kirkegarder i umiddelbar naerhet, som begrenser utviklingsmulighetene i omradet. Jernbanen,
innfartsaren Sandefjordsveien, Prestasen og havnefronten strukturerer og danner en naturlig grense for
sentrum.

11.1.2  JERNBANETRASE

Jernbanetraseen kommer inn fra nord over Gokstad, og ligger lavt i terrenget f@r stasjonen i Sandefjord.
Traseen tangerer sentrumsomradet i nord. Bade ved adkomst til byen og pa vei sgrover langs Skiringssalveien,
passerer traseen boligomrader. Traseen gar i bro over Dglebakken. Broen er en barriere for buss.
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Situasjonen ved eksisterende stasjon i Sandefjord. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt
11.1.3  VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Med kun 100 meter mellom hverandre er Sandefjord tog- og bussterminal et knutepunkt for kollektivtransport
i byen. Sandefjord Lufthavn Torp ligger 6,5 km fra stasjonen, og er tilknyttet bade tog og buss. Torp-ekspressen
fra Sandefjord lufthavn har avganger som korresponderer med de stgrste flyoperatgrenes ruter. Dagens
plassering av bussterminalen, med en hgyblokk tvers over gata fra jernbanestasjonen, gjgr den lite synlig fra
jernbanestasjonen. Jernbanen er supplert med taxi og sykkelholdeplasser. Det er god plass ved dagens
lokalisering til videreutvikling av stasjonsfunksjoner, spesielt nord for terminalen.

BIL OG PARKERING

Det er omtrent 200 parkeringsplasser ved Sandefjord togstasjon. Dette omfatter bade kort- og
langtidsparkering (Jernbaneverket 2011a). Stasjonen er godt tilknyttet det lokale vegnett, med Skiringssalveien,
Peter Castbergs gate og Sandefjordsveien. Sandefjordsveien knytter byen til E 18 mot nord.
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FOTGJENGERE OG SYKKEL

Det er flere gode gangforbindelser til sentrum fra stasjonen. Jernbanealleen, Skiringssalveien og Peter
Castbergs gate er alle opparbeidet med fortau pa en eller begge sider. Forbindelse for gaende fra
boligomradene i nord, under jernbanebru gst for stasjonen, er mindre tilrettelagt. Det er planovergang med
bomanlegg vest for stasjonen og vei under jernbanebru gst for stasjonen. Krysset Peter Castbergs gate x
Dglebakken har darlige siktforhold for trafikk fra nord i Dglebakken mot stasjonen.

Sandefjord ble i 2006 utpekt til sykkelby av Statens Vegvesen, og har siden utvidet sykkeltilbudet betydelig.
Skiringssalveien er sykkelgate, og Sandefjords sykkelkart har markert Dronningensgate som den anbefalte
forbindelsen mellom togstasjonen og sentrum, i siktlinje for syklister. Stasjonen er tilrettelagt for
sykkelparkering.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

| perioden 2000 — 2009 ble 35 % av alle nybygg reist i sentrumsnaere omrader (Vestfold fylkeskommune 2011).
Dette utbyggingsmgnsteret gjgr at det er lagt til rette for et brukergrunnlag for toget i Sandefjord. Byens
kompakte sentrum gjgr at 6 % av kommunens innbyggere bor i gdavstand (< 500 m), og 44 % i sykkelavstand
fra togstasjonen (< 2km). Dersom stasjonen flyttes til Sandefjord vest vil passasjergrunnlaget innenfor 500 m
reduseres med 1/5, mens det vil ke noe for omradet innenfor 2 km radius fra stasjonen. Det er et godt
servicetilbud i handelsomradet sgr for stasjonen. Offentlige tjenester er i hovedsak lokalisert i
sentrumsomradet, i en radius pa ca 1 km fra dagens lokalisering. Det er noe stgrre antall arbeidsplasser i sykkel
avstand fra stasjon vest (< 2 km), men en del naringsvirksomheter vil matte saneres dersom ny stasjon
lokaliseres i vest. Dagens stasjon ligger godt til rette for mange av sentrums servicebedrifter, mens alternativet
i vest fanger bedre opp naeringsomradene i tilknytning til E18.

Arbeidsplasser pr. 10 daa Bosatte pr. 10 daa

Antall Antall
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Sandefjord. Eksisterende stasjon markert i senter av sirkler som
viser 500 m og 1 km. avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.
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BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN
Sandefjord har en kompakt og tydelig definert sentrumsstruktur, hvor Prestasen i gst, havnen i sgr og

jernbanestasjonen i nord definerer sentrum. Buffersonen rundt Gokstadhaugen gjgr ny trasé fram til stasjonen
utfordrende.

UTVIKLINGSTREKK | SANDEFJORD

Byggeaktiviteten i bykjernen har tatt seg opp betydelig i de siste arene. Hjertnespromenaden langs byparken og
bytorget har begge fatt en ansiktslgftning. Utviklingen av Kilen havneomrade har gitt en tydelig forbindelse
mellom sentrum og sjgen. Fortetting av sentrum, eller sentrumsnaere omrader, har stort sett veert i form av
boliger og servicetilbud og noen kontorer. Naeringsbygg har i stor grad blitt bygget utenfor sentrum, i
naeringsomrader som Kullergd og Pindsle.

11.2 FRAMTIDSMULIGHETER VED EKSISTERENDE STASJON

Dersom dagens stasjon opprettholdes, vil den bli utvidet til fire spor som kan legges innenfor dagens
jernbanearealer. For videre utvikling av kollektive reisemidler vil det vaere gnskelig & kombinere
jernbanestasjonen med busstasjonen og utvikle et tydelig kollektivknutepunkt.

Det foreligger allerede et forslag til et nytt knutepunkt for Sandefjord stasjon. Forslaget er utviklet av
alt.arkitektur as, Grindaker AS og Via Nova Plan og Trafikk, pa vegne av Sandefjord kommune i 2009-2010, etter
et initiativ fra "Plattform Vestfold", en samarbeidsarena mellom fylkeskommunen, kommunene langs
Vestfoldbanen, Jernbaneverket, samt bergrte innen naeringsliv og arbeidstakerorganisasjoner.

Detaljplanen for Sandefjord kollektivterminal hadde som formal om a avklare forutsetninger og detaljer for
utarbeidelse av reguleringsplan for omradet. Prosjektet er utviklet som alternativstudier for to hovedalternativ
med noen varianter. Malsettingen var a utvikle omradet til et fremtidsrettet kollektivknutepunkt med
samlokalisering av tog, buss og taxi, samt a sikre gode fotgjengerforbindelser mellom de ulike delene av planen.
| tillegg er eksisterende bygningsmasse vurdert, inkludert muligheten for riving og nybygg av
stasjonsbygningen.
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lllustrasjoner fra prosjektet "Sandefjord Kollektivknutepunkt", ved alt.arkitektur as, Grindaker AS og Via Nova
Plan og Trafikk.

Prosjektet viser at det er gode muligheter for a utvikle dagens stasjon til et velfungerende knutepunkt, hvor
sporomradet ligger omtrent som i dag. Det foreslas en ny undergang for a gi bedre sammenheng mellom
parkering pa nordsiden og plattform, busstopp og servicetilbud pa sgrsiden.

Dersom sporomradene heves mer enn i dag, kan dette apne for byutvikling under sporomradene i kontakt med
undergangen. En stgrre og mer aktiv bruk av omradet som et knutepunkt vil skape mulighet for byutvikling
utover planomradet.

Situasjonsplan for alternativet hvor stasjonsbygningen og Godshuset kan bevares og tas i bruk som viktige

elementer i byttepunktet.
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11.3 STASJONSALTERNATIVET SANDEFJORD VEST

11.3.1  SITUASION

Stgrre krav til hastighet og kurvatur kan gjgre dagens stasjon umulig a opprettholde. | tillegg innebaerer
forholdet til Gokstadhaugen at det kan bli pakrevet a finne et alternativ til dagens trasé. Et alternativt
stasjonsomrade er derfor vurdert ved Sandefjord videregaende skole. Omradet bestar i dag av lagerbygg,
tjenesteytende neaeringer og boliger. Alternativet Sandefjord vest har i utgangspunktet to mulige
stasjonslokaliseringer, det ene er pa bysiden av traseen, langs Sandefjordsveien, det andre alternativet ligger
pa "utsiden" av traseen, ved Sandefjord videregdaende skole (Sandefjord VGS).

11.3.2  JERNBANETRASE

Ny trasé er foreslatt fra nordgst i tunnel under Breidablikk, og i bru over Sandefjordsveien. Traseen fglger
eksisterende trasé i sydvestlig retning fra Sandefjordsveien, pa terreng eller pa hgy fylling fgr traseen mgter
terreng.
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Situasjon ved lokalisering vest i Sandefjord. Mdlestokk 1: 5000. Ortofoto fra Norge digitalt
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11.33 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING
Det ma forutsettes at bergrte eksisterende naeringsomrader frigjgres/saneres for a gi plass til en ny stasjon. Det
kan da bli tilstrekkelige arealer til & utvikle et kollektivknutepunkt i Sandefjord vest.

Forslag til ny trasé mot nordgst vil trolig bryte hovedadkomsten til Sandefjord videregaende skole i Peder
Bogens gate. Det vil dermed vaere behov for en Igsning med kryssing av Sandefjordsveien og Bugardsbakken
ved adkomst til Sandefjord VGS. Adkomst for bil og buss vil matte flyttes lengre sgr, enten via Skiringssalveien
eller Bugardsgaten. Begge alternativer gar via Bugardsbakken, som ma bygges om for a sikre god bil- og
busstilgjengelighet til alternativet vest ved Sandefjord VGS. Sammenliknet med lokalisering ved

Sandefjordsveien, er lokalisering pa "utsiden" av traseen, ved Sandefjord VGS, trolig betydelig mindre
tilgjengelig.

BIL OG PARKERING

En relokalisering av stasjonen til alternativ Sandefjord vest ved Sandefjordsveien vil veere optimal for
biltilgjengeligheten fra E18 og Sandefjordsveien. Plasseringen langs Sandefjordsveien vil kunne innebaere
ytterligere belastning av Sandefjordsveien. Lokalisering ved Sandefjord VGS vil ha liten betydning for
biltilgjengeligheten fra vestsiden av byen, men forbindelsen til byens hovedtrafikkare, Sandefjordsveien, vil
veere betydelig darligere sammenlignet med dagens lokalisering og eller lokalisering ved Sandefjordsveien.

Langtidsparkering kan tilrettelegges for begge alternativene, f.eks. i garasjeanlegg under nytt stasjonsomrade. |
tillegg ma det avsettes tilstrekkelige arealer for henting/bringing og kortidsparkering foran stasjonsbygget.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Begge alternativer i vest er mer perifere i forhold til Sandefjord sentrum enn dagens stasjon, men
beliggenheten innenfor traseen gir alternativet vest ved Sandefjordsveien noe bedre tilgjengelighet enn
alternativet ved Sandefjord VGS. Den korteste gang- og sykkelforbindelsen for lokalisering ved Sandefjord VGS
er via Bugardsbakken og Bugardsgaten, deretter over bru ved rundkjgring i krysset Sandefjordsveien x
Landstadsgate. Denne avstanden er dobbelt sa lang (ca. 1,2 km) som fra dagens stasjons til torget. Det er
opparbeidet sykkelfelt langs eksisterende vei. Det vil vaere en utfordring a gjgre gang- og sykkelforbindelsene til
sentrum synlige. Ved lokalisering ved Sandefjordsveien vil avstanden til torget reduseres noe sammenliknet
med lokalisering ved Sandefjord VGS, men det vil fortsatt vaere en utfordring a lage en sammenhengende og
tydelig gang- og sykkelrute. Mulige gang- og sykkeltraseer er illustrert pa kartet ovenfor.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Stasjonsalternativ Sandefjord vest bergrer et av byens boligomrader. | neeromradet er det boliger, Sandefjord
videregaende skole og et planlagt lokalmedisinsk senter pa sykehustomten. Beliggenheten gir et potensial for
okt persontrafikk fra/til Sandefjord VGS og helsetjenestene i omradet. Omradet ligger ogsa naert opp til
arbeidsplasskonsentrasjoner, men dette er arbeidsplasser som bergres direkte av forslaget.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Traseen innebaerer inngrep i et naeringsomrade vest for innkjgrselen til byen. En eventuell relokalisering av
stasjonen vil kunne forskyve sentrums tyngdepunkt i vestlig retning. Plassering langs Sandefjordsveien gjgr at
stasjonen tangerer sentrum, mens plassering ved Sandefjord VGS gir en perifer plassering i bystrukturen.
Tilknytning til Sandefjordsveien gir synlighet.

UTVIKLINGSTREKK | SANDEFJORD

Ny stasjonsplassering i Sandefjord vest star i motsetning til dagens byutviklingsstrategi, som fokuserer pa a
forsterke sentrum og forbindelsen med indre havn. Lokaliseringen vil innebzere en forlengelse av
sentrumsomradet, med stasjonen i den ene enden og havneomradet Kilen i det andre. Dette vil kunne gjgre
Sandefjord mindre kompakt, med lavere tetthet i sentrum. Effekten kan ogsa bli det motsatte, at en stgrre del
av sentrum gis en urban struktur, dvs. at sentrumsomradets tetthet utvides.
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114 FRAMTIDSMULIGHETER FOR SANDEFJORD VEST

KNUTEPUNKT VED NY STASJON

De framtidige mulighetene for Sandefjord Vest er avhengige av hvordan stasjonen utformes og plasseres.
Atkomstsituasjonen til stasjon, szerlig for buss og bil, fremstar som mye mer handterlig dersom stasjonen
orienteres mot Sandefjordsveien, som ogsa er innfartsvei fra E18.

Den komplekse situasjonen gjgr det ngdvendig a Igse mange problemstillinger samlet. Et sentralt tema i den
forbindelse er busstasjon eller bussterminal. For a8 oppna god omstigningsmuligheter mellom tog og buss, er
kombinasjonen og utformingen av dette viktig. Fgr dette kan detaljutformes, ma det utredes naermere
ruteopplegg og kapasitetsbehov. Det kan vaere flere mater 3 Igse dette p3, illustrasjonene under viser fire
prinsipper med et fotavtrykk som tilsvarer kapasitet til 8 busser. Den faktiske kapasiteten, og dermed
fotavtrykket, ma altsa utredes naarmere, men fotavtrykket gir en pekepinn pa hvilke arealer som er
ngdvendige. For alle alternativer kan kombinasjoner med gateplattformer veere aktuelle, og det er allerede
stopp for flere bussruter i Sandefjordsveien.

De fire alternativene har ulike egenskaper:

A) Bussterminal under sporene

Lgsningen er avhengig av at traseen ligger i en hgyde som gir nok hgyde for bussene under. Vekten av tog og
stasjon gjgr det krevende a fa store nok konstruksjonspenn for @ unnga for mange sgyler, noe bussene er
avhengige av for mangvrering. Lgsningen vil kunne vzere fordelaktig for 3 sikre atkomsten til Sandefjord VGS.

B) Bussterminal pa lokk parallelt med sporene

Sporomradet kan utvides i bredden til ogsa a inneholde en bussterminal. Bussterminalen kan ogsa ligge oppa
en ny stasjonsbygning. Lgsningen krever at stigningsforholdene for bussen er akseptable. Dette kan for
eksempel Igses i Sikringssalveien. En tilsvarende Igsning finnes i Chur i Sveits, en by med ca 40.000 innbyggere.
Her ligger bussterminal pa lokk over selve sporomradet.

C) Bussterminal inntil en ny stasjon

Dersom andre Igsninger viser seg a veere vanskelige 3 Igse, kan alternativet veere a sanere mer bygningsmasse
for a fa inn nok areal til en bussterminal. Dette kan ogsa bli aktuelt for a fa tilstrekkelig areal til gvrige
trafikkformal (gaende, kjgrende).

For alternativene A), B) og C) er det krevende 3 Igse gangtrafikk, sykkelveier, biler, taxier og busser. | hovedsak
kommer trafikken fra sentrum, og ma krysse Sandefjordsveien. Dette betyr at det er vanskelig a sgrge for korte,
gode gangforbindelser som samtidig er trafikksikre, det ideelle atkomstpunktet for alle grupper er i praksis det
samme — naermest mulig sentrum.
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D) Omradet pa gstsiden, diagonalt for stasjonen utvikles til ny bussterminal

Alternativet innebaerer behov for en forbindelse mellom tog og bussterminal over eller under bakken. En
bensinstasjon ligger her i dag. Bussterminalen kan ogsa tilrettelegges for noe parkering, og kiss'n'ride-Igsninger.
Forslaget er lengre enn en ideell avstand fra stasjonen, men vil ogsa innebaere en opparbeiding av en sikker
gangpassasje for Sandefjordsveien, noe som uansett ma Igses.

Jernbanestasjonen og bussterminal i Chur, Sveits. Bussterminal ligger pa lokk over sporomrddene, med direkte
atkomst for passasjerer mellom jernbaneplattform og bussterminal. Begge foto fra Wikimedia Commons,
gjengitt med tillatelse.

UTVIKLING AV DAGENS STASJIONSOMRADE
Hvis dagens stasjon legges ned, kan omradet benyttes til byutvikling. Forslaget under viser en mulig utvikling,
hvor dette store sentrumsomradet er frigjort til ny bruk, som kan anvendes til bade bolig og naering. Dagens

stasjon og spor opptar et areal pa ca 27 daa i Sandefjord sentrum nord. En blandet utnyttelse, fordelt pa 50 %
naering og 50 % bolig vil kunne gi ca 850 nye arbeidsplasser og ca 250 nye leiligheter.

Forslag til byutvikling av dagens stasjonsomrdder i Sandefjord. Mdlestokk 1: 5 000. Ortofoto fra Norge digitalt
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Visualisering av mulig utnyttelse av Sandefjord stasjon med ny bebyggelse, sett fra sgr. lllustrasjon basert pd
flyfoto fra Blom.

72 | VURDERING AV STASJONS- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING VESTFOLDBANEN



11.5 STASJONSNARE FORTETTINGSMULIGHETER

Sentrumsfortetting har vaert en av de viktigste byutviklingsstrategiene for Sandefjord kommune det siste tiaret.
Bade service (hoteller, restauranter, kaféer, butikker osv.), kontorvirksomheter og leiligheter har gkt innenfor
sentrum. Ved satsing pa nytt dobbeltspor i Vestfold vil viderefgringen av en slik strategi vaere viktig for a bygge
opp om togsatsingen.

| det fglgende er det grovt estimert et mulig fortettings- og transformasjonspotensial for stasjonsnaere omrader
i Sandefjord. | beregningen av samlet potensial beregnes 90 m? pr bolig enhet som gjennomsnitt, dette
inkluderer fellesarealer og betyr ogsa en sammensetning av ulike boligstgrrelser (noen mindre og noen stgrre
leiligheter). For arbeidsplasser er det beregnet 25 m? pr ansatt inkludert fellesarealer. Dette er i gvre sjikt av
arealutnyttelse for nye kontorarbeidsplasser.

Beregningene viser at det er mulig & bygge omtrent 16 000 m? bolig og ca 10 000 m? naering. Dette utgjer
omtrent 180 boliger og 400 arbeidsplasser med valgte fordeling. Samlet sett er ikke dette seerlig stort. For et
bedre bilde av potensialet for Sandefjord ma det gjgres grundigere fortettingsanalyser og
transformasjonsanalyser av eksisterende bygningsmasse. Samtidig betyr dette at Sandefjord allerede har en
tett bystruktur og er et viktig malpunkt for kollektive reisemidler.

Apne omréder eller omréder som er lavt utnyttet i Sandefjord sentrum, mélestokk 1: 10 000. Felt "V" ligger
utenfor utsnittet i gst. Ortofoto fra Norge digitalt.
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11.6 OPPSUMMERING

11.6.1 DAGENS LOKALISERING NORD | SANDEFJORD SENTRUM

Dagens stasjon har god plassering i forhold til sentrum. Det er planer for samlokalisering med bussterminal.
Stasjonen er et visuelt og funksjonelt malpunkt i bystrukturen og ligger godt i forhold til hovedveinettet.
Stasjonen har god tilgjengelighet bade for motoriserte og ikke-motoriserte transportmidler. Sandefjord har
Vestfoldbanens nest stgrste passasjergrunnlag etter Tgnsberg. En radius pa 500 m omfatter 2500 av byens
innbyggere, og hele 44 % av byens befolkning bor i sykkelavstand til stasjonen. Utviklingen gar i retning av en
gkning av boligbebyggelse i sentrum og sentrumsnaere omrader. Nzeringslivet er mer spredt. Antall
arbeidsplasser er for eksempel litt over 1500 innen 500 m radius fra stasjonen i sentrum.

11.6.2 SANDEFJORD VEST — VED SANDEFJORD VGS

Lokaliseringen ved Sandefjord VGS er noe perifer i forhold til offentlige og private servicetjenester i
sentrumsomradet. Avstanden til torget vil gke med 700 m sammenlignet med dagens lokalisering. Antatt ny
trasé har en krevende plassering i byens veinett. Dagens konsentrasjon av bosatte og arbeidsplasser er mindre
innenfor 500 enn ved dagens stasjon, men det er liten forskjell mellom alternativene nar avstanden gker til 2
km. Vanskelig tilgjengelighet til omradet ved Sandefjord VGS kan gjgre det ngdvendig a orientere en stasjon
mot Sandefjordsveien. Arealmessing er det mulighet for a utvikle et felles kollektivknutepunkt i Sandefjord
vest, hovedsakelig som fglge av saneringsbehovet som ny trase og stasjon medfgrer. Hvor kompakt
knutepunktet blir, avhenger av hvor mye eksisterende bebyggelse som saneres.

S/ZRLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Valg av stasjonslokalisering i Sandefjord er naert knyttet til spgrsmalet om trasévalg mellom Torp og
Sandefjord, samt mulighetene for konflikt med vernesonen rundt Gokstadhaugen hvis dagens
stasjonsplassering beholdes.

Hvis dagens stasjonslokalisering viderefgres, kan trolig prosjektet for samlokalisering av togstasjon og
bussterminal iverksettes temmelig likt eksisterende forslag. Utviklingspotensialet stasjonsnaert er noe
begrenset, som fortettingsanalysen antyder, men atkomsten til og bruken av nordsiden av sporomradene kan
utvikles videre i denne sammenhengen.

Hvis Sandefjord Vest viderefgres, er det behov for en rekke avklaringer. Ngyaktig trasévalg vil fa konsekvenser,
og trolig kan funksjonen i noen omrader matte prioriteres pa bekostning av andre omrader. Ruteopplegg,
stgrrelse og plassering av bussterminal ma avklares. Hele omradet ma utformes med tanke pa 3 sikre
tilfredsstillende atkomst for fotgjengere, taxi, bil og buss. Det er ogsa behov for a knytte ny stasjon opp mot
byen og atkomsten til Sandefjord VGS ma ivaretas. Trolig bgr Igsningsalternativer for hele
stasjonsproblematikken studeres naermere i en mulighetsstudie fgr planprosessen viderefgres.

For begge alternativer er det viktig at utbygging av Intercitystrekningen fglges opp med stasjonsnaer byutvikling
som bygger opp under kundegrunnlaget for jernbanen.
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12 Larvik

Larvik sett fra sgr - med havneomrdder i forgrunnen. Flyfoto fra Mapaid, 2007.

Larvik ligger vest i Vestfold pa grensen mot Telemark. | likhet med andre Vestfoldbyer, har Larvik hatt en
relativt svak befolkningsvekst pa 4,8 % i perioden 2001-2010. Ca 56 % av byens befolkning bor i Larvik, mens
resten er fordelt pa Stavern og ni andre tettsteder.

I Larvik er det flere sysselsatte som pendler ut av kommunen enn til. Stgrst andel pendler til nabokommunene
Porsgrunn, Sandefjord og Tgnsberg. Knappe 1 % av disse velger 3 reise med tog til arbeidsstedet.

Noen ngkkeltall for Larvik

Areal, km? 506 Reisemiddelfordeling % (daglig til arbeid), 2005:
Innbyggere pr km? areal: 84 Bil: 81%

Befolkningsvekst 2001-2010: 4,8% Bil - passasjer: 4%

Utpendling (2011)*: 30% Tog: 1%

Innpendling (2011)*: 20% Buss: 2%

Arbeidsplassdekning (2011)*: 87 % Til fots: 4%

Arbeidsplasser (2011): 18 108 Sykkel: 7%

Bosatte (2011): 42 638

(SSB 2011, SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut.
Innpendling er %-vis antall av de sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre
kommuner. Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i forhold til antall
sysselsatte bosatt i kommunen.

Reisetiden til Drammen er i dag 92 min. Dette forventes & kunne reduseres til ca 50 min ved bygging av nytt
dobbeltspor pa Vestfoldbanen.
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STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER

Det er to aktuelle alternativer for Larvik stasjon: Dagens plassering med ny trasé vestover gjennom
Hammerdalen. Traseen blir delvis i dagen og delvis i tunnel. | tillegg foreligger et alternativ med stasjon under
torget. | dette alternativet vil bade traseen og stasjonen ligge under bakken.

PLANER

Vedtatt kommuneplan for 2010-2022 omfatter det langsiktige utbyggingsmgnsteret for Larvik by med omegn,
samt de stgrste tettstedene i kommunen. Planen legger ikke til rette for spredt boligbebyggelse, og kommunen
har allerede en regulert boligreserve tilsvarende ca. 30 ars boligproduksjon. Planlagt boligbebyggelse er lagt
inntil eksistere boligomrader langs kysten mellom Larvik og Stavern, pa Stokkeskog, Kvelde, Verningen,
Helgeroa og Guriskogen. Kommuneplanen understreker kommunens mangel pa attraktive ledige
naeringsarealer og foreslar utvidelse av naeringsomradene Ringdalskogen og Skinmo, begge omradene har store
ledige tomter og ligger langs E18, nord for Larvik. Hegedal industriomrade pa vestsiden av Lagen er ogsa
planlagt utvidet i planperioden.

Handel skal forega i Larvik sentrum, hvor det allerede er forretninger og servicefunksjoner. Plasskrevende
varer, som kommunen opplever en gkning i etterspgrsel, vil kunne etableres i omrader utenfor byen, i Faret,
Kverken og @ya (Larvik kommune 2010).

Farris

A
B oo
Larvik sentrum. Mdalestokk 1: 10 0000. Ortofoto fra Norge digitalt
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12.1 STASJONSALTERNATIVET EKSISTERENDE STASJON

12.1.1 SITUASJON

Larvik stasjon ligger i sentrumsranden, i havneomradet, og ved innfartsveien fra E18. Sentrum er topografisk
avskaret fra havneomradet ved at terrenget stiger opp fra havna. Jernbanen er en markert barriere mellom
bysiden og havnefronten, og beslaglegger til sammen store arealer helt opp til kaikanten i sgr. Hovedsakelig er
havnefunksjonene i Larvik flyttet ut av indre havn, og det er i noen grad etablert nye funksjoner langs
havnefronten: Kulturhuset "Bglgen" dpnet i 2009, og bolig- og naeringsomradet Fritzge brygge apnet i 2003,
SPA-hotellet "Farris bad" i 2009, alle tre lengst vest i havneomradet. Det er ogsa tilrettelagt en ny bypark i
omradet hvor danskebaten tidligere la til, opparbeidet gjennom en apen "bydugnad" i Igpet av 48 timer!
Utvikling av havnearealene i vest gjgr at eksisterende stasjon er i ferd med a bli mer sentral i Larviks bystruktur.

12.1.2  JERNBANETRASE

Jernbanetraseen i Larvik har veert knyttet til havnevirksomheten, med sidespor i havheomradet, og med
stasjonsomrade henvendt mot bysiden. Foreslatt ny trasé ut av Larvik gar vest for industribebyggelsen
Hammerdalen og i tunnel videre mot den sakalte "Eidanger-parsellen".

“Bglgen’

16 SR transformasjonsemrade

S

50 100

500 m radius #0p
Situasjonen ved eksisterende stasjon i Larvik. Mdlestokk 1: 5000. Ortofoto fra Norge digitalt
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12.1.3 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Jernbanestasjonen tangerer, men ligger likevel utenfor byens sentrum. Bussen stopper pa jernbanestasjonen,
men det er ogsa etablert en sentral bussterminal like nord for bytorget hvor alle kollektivlinjer stopper. De
viktigste busstraseene fglger byens hovedveinett ned til havnen og vest mot E18. Det er taxiterminal utenfor
dagens lokalisering. Det er gode muligheter for a videreutvikle kollektivknutepunkt i tilknytning til eksisterende
stasjon.

BIL OG PARKERING

Larvik stasjonen har god tilknytning til veinettet og ligger ved hovedinnfartsveien fra E18 og Stavern. Det er
betydelige ubenyttede arealer i omradet. ROM eiendom oppgir pa sine nettsider parkeringsmuligheter for ca
65 biler i neerheten av stasjonen.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Storgata, som begynner ved Stavernsveien og Igper langs randen av havna og byen, er sterkt trafikkert (ADT
15 500), og er kun opparbeidet med fortau. Det er ikke tilrettelagt for sykkel. Stigningen opp til sentrum er
bratt, og dermed problematisk for syklister. Gangforbindelsene til sentrum er utydelige, i betydningen uten
klar visuell sammenheng. Korteste forbindelse til sentrum er giennom smale og bratte sidegater.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Sentrumsomradet, med kommuneadministrasjon, konsentrert handel og bevertning, er innenfor akseptabel
gangavstand fra dagens stasjon, men vil kunne fa stort utbytte av naermere plassering av byens
kollektivknutepunkt. De sentrale boligomrader ligger noe lengre unna stasjonsomradet. Larvik bestar av ca 70
% eneboliger, men det er noe stgrre tetthet i sentrum av byen enn i de mer perifere boligomradene. Det finnes
ingen store boligkonsentrasjoner i havnefronten der dagens stasjon ligger. Kulturhuset "Bglgen" ligger pa
havnesiden av byen, i kortere avstand til jernbanestasjonen enn til sentrum.

Det er relativt liten avstand mellom dagens stasjon og alternativet under torget. Det er derfor liten forskjell pa
totalt ansatte og arbeidsplasser som ligger innenfor 2 km avstand fra de to alternativene. Forskjellen vises fgrst
nar vi sammenligner alternativene for bolig- og arbeidsplasskonsentrasjoner som ligger innenfor akseptabel
gangavstand (< 500 m).

Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km
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Arbeidsplasser pr. 10 daa Bosatte pr. 10 daa
Antall
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30 - 50 B 50- 60 N
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B 100-210 0 05 1 2

GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Larvik. Stasjon markert i senter av sirkler som viser 500 m og 1 km.
avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Larviks bystruktur defineres av havnefronten, Hammerdalen i vest, Lagen i gst og Bgkeskogen i nord. Sentrum
har en tydelig kvartalsstruktur. Enkeltobjekter innen strukturen kan ha verneverdi uten at dette behgver a
veere et hinder for utvikling av alle omrader. Industriomradene i Hammerdalen er verneverdige, og deler er
vedtaksfredet. Havneomradene, som er under transformasjon, har ingen szerlig bevaringsverdi, utover et
omrade vest for Fritzge brygge, med et skipsfunn som er automatisk fredet. Jernbanestasjonen i Larvik er
vedtaksfredet, og det pagar (oktober 2011) fredningssak for tollboden, ifglge www.kulturminnesok.no

UTVIKLINGSTREKK | LARVIK

Dagens Larvik kommune er resultat av sammenslaing av kommunene Brunlanes, Hedrum, Stavern, Tjglling og
Larvik i 1987. Arealbruken er fortsatt preget av de gamle kommunesentrene, med en flerkjernet
tettstedsstruktur som er preget av lite kontakt mellom ulike bydeler. Det har veert lite utvikling av sentrum de
senere ar, fokuset har vaert pa transformasjon av havnearealer, hvor det bl.a. har veert giennomfgrt en
internasjonal arkitektkonkurranse for utvikling av omradet. Danskebaten er relokalisert innenfor
havnebassenget, noe som har gitt store muligheter for utvikling av bynaere omrader. Denne prosessen er
pabegynt, selv med vei og jernbane som barrierer mot havneomradet.

12.2 FRAMTIDSMULIGHETER FOR STASJONSALTERNATIVET EKSISTERENDE STASJON

Utvidelse til fire spor ved dagens stasjon i havnen kan tilrettelegges innenfor eksisterende jernbanearealer. For
videre utvikling av Larvik indre havn og bedre integrasjon av togstasjonen i den eksisterende bykjernen vil det
veere viktig @ overkomme traseens barriere mellom byen og sjgen. Vinnerforslaget av idékonkurransen for
Larvik indre havn, "Connecting Larvik", tar for seg nettopp denne problemstillingen, og lager et utviklingsforslag
med forbindelse som underliggende tema. Forslaget er utarbeidet av Dark Arkitekter AS i 2008 for Larvik
kommune, og er et fremtidig utviklingsalternativ av omradet.
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Situasjonsplan av Larvik indre havn, forslag utarbeidet for internasjonal idékonkurranse (2008), ved Dark
Arkitekter AS. Mdlestokk 1: 3000.

Konseptet "Connecting Larvik" foreslar to koblinger mellom byen og havneomradet. Den fgrste er en U-formet
bygning som legger seg over traseen i vest, og lager en innvendig forbindelse tvers av sporene. Den andre
koblingen er en forlengelse av Prinsegata, hovedforbindelsen mellom stasjonen og sentrum, til
strandpromenaden i indre havn. Gang-og sykkelbroen knyttes opp med det hgye terrenget pa bysiden, og
legges i en rett linje over traseen og Larviks mest trafikkerte gate, Storgata.

jernbanespor bussterminal

Utnitt av planforslaget til ny kollektivknutepunkt i Larvik havn. (lllustrasjon: Dark Arkitekter AS)
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bussterminal = Storgata Prinsegata

Tversnittet viser gang-og sykkelbru strekke seq i rett linje fra Prinsegat, over Storgata og jerbanetraseen, til
strandpromenaden i indre havn. (lllustrasjon: Dark Arkitekter AS)

Konseptet viser en enkel Igsning for utvikling av et felles kollektivknutepunkt i forbindelse med eksisterende
jernbanefunksjon i Larvik. Bussterminalen er foreslatt lagt under gang- og sykkelbroen langs Storgata, foran
togstasjonen. Dette gir bussen god plassering i vegnettet, samtidig som en sikker tilgjengelighet av
bussterminalen, perrongen og havnen tilbys allmennheten. Vinnerforslaget viser muligheten for & integrere
Larvik havn i eksisterende bystruktur selv med dagens stasjonslokalisering og trasé beholdt, der nye byrom og
attraksjoner oppstar i koblingen mellom sentrum og sjgfronten.

Forslag til utforming av Larvik havn, med fokus pd forbindelse md sentrm (Illustrasjon' DarkArkitekter AS)
12.3 STASJONSALTERNATIVET NY LOKALISERING UNDER LARVIK TORG

12.3.1  SITUASION
Alternativet til dagens stasjon er en ny, underjordisk stasjon med trasé i fiell under Larvik sentrum.

12.3.2  JERNBANETRASE

Den nye traseen kommer i bru over Lagen, og er foreslatt plassert i tunnel etter kryssingen av vannet i Larvik
@st. Den underjordiske traseen fortsetter dermed i bue under Larvik sentrum, passerer Bgkeskogen i sgr og gar
utenom Farrisvannet pa vei nordvestover.
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Situasjon med underjordisk trasé og stasjon i Larvik sentrum. dlestokk 1: 5000. Ortofoto fra Norge digitalt
1.3.1 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Ny, sentral jernbanestasjon vil veere en sveert god plassering i forhold til dagens knutepunkt for buss, som ligger
langs gatelgpet pa @stre del av torget, Nansetgata og Jegersborggata. Dette betjenes av flere kollektivlinjer og
hyppigere avganger. Det vil ogsa kunne bidra til a styrke sentrum i Larvik, et sentrum som har mistet mange
funksjoner til bade havnearealene og til mer perifere omrader som fglge av den gamle kommunestrukturen.

BIL OG PARKERING

Sentrumsomrdadene har ikke optimal tilgjengelighet for bil. Alternativet innebaerer at det er krevende 3
tilrettelegge for innfartsparkering for togbrukere. Det er flere p-hus i sentrum.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

En sentral plassering er ideell i forhold til adkomst for gdende og syklister. Det er til dels etablert et
sammenhengende gang- og sykkelveinett i omradet. Det vil veere mulig a stgtte opp tilbudet med sykkelgarasje
bade over og under bakken i det nye stasjonsalternativet.
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TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Sentral plassering av jernbanestasjonen innebaerer naermest optimal plassering i forhold til service- og
offentlige funksjoner i Larvik sentrum, szerlig detaljhandel, restauranter, kontorvirksomheter og offentlige
etater. Det er noen sentrale, nyere boligprosjekter i Larvik, og stgrre boligomrader i utkanten av bykjernen. Det
meste av byutviklingen foregar i havnearealene, en utvikling som forflytter byens tyngdepunkt sgrover.
Relokalisering av togstasjonen til byens sentrum vil kunne underbygge sentrums historiske og funksjonelle
betydning, og skape balanse mellom sentrum og byutvikling ved havnefronten.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Dersom alternativet med stasjon under bakken realiseres, vil det vaere behov for a innplassere en ny atkomst til
stasjonsomradet pa bakkeplan. Det er vanskelig & overskue hvor stort inngrep dette vil innebaere uten en mer
detaljert studie.

124 FRAMTIDSMULIGHETER NY LOKALISERING UNDER LARVIK TORG

12.4.1 KNUTEPUNKT VED NY LOKALISERING UNDER LARVIK TORG

| masteroppgave i landskapsarkitektur (Karlsen og @rnhgi, UMB 2010) ble mulighetene for etablering av nytt
kollektivknutepunkt i Larvik sentrum studert. Oppgaven tar for seg kvartalene nord-gst for bytorget, og viser
en underjordisk stasjon tilrettelagt i tilknytning til eksisterende bebyggelse, veistruktur og bytorg. Stasjonen er
lagt under Meierikvartalet, med tre ulike nedganger til perrong via kvartalets bakgard (illustrert som inngang A,
B og C nedenfor). Fasadene pa bygningene bevares, men blir innvendig tilrettelagt stasjonsfunksjonen.
Bakgarden tildekkes og brukes enten som stasjonsbygg eller/og passasje til en nyetablert bussterminal i
nordsiden av kvartalet. Bygninger i kvartalet nord for dette er foreslatt revet, slik at stedet kan gjgres om til en
ny mgteplass, samt korttidsparkering og "kiss'n'-ride"-lgsning. Ytterligere parkering kan tilrettelegges i
parkeringshus under bakken.

Forslaget prioriterer mye trafikanter, og Jegersborggata blir gjort om til kollektivgate. Sykkelparkering er lagt til
stasjonsinngangene, og en siktlinje knytter bytorget og bussknutepunktet sammen. Prosjektet sgker a skape et
kollektivknutepunkt som bringer tilreisende til byens kjerne, og samtidig gir en variert og tydelig struktur pa
gateplan. Intensjonen er a revitalisere Larvik sentrum, bl.a. med sikte pa a styrke konkurranseevnen i forhold til
ny byutvikling i havnheomradet.

A aae

Forslag til underjordisk stasjon i sentrum - sett i fugleperspektiv fra sgr-gst
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12.4.2 BYUTVIKLINGSMULIGHETER VED DAGENS STASJON

Alternativet hvor dagens stasjon legges under Larvik torg vil frigjgre et stort omrade i havnen til byutvikling.
Illustrasjonene nedenfor viser en mulig transformasjon som fglger av at jernbanebarrieren mellom byen og
sjgfronten fjernes. Nar traseen faller bort, vil det vaere naturlig a forlenge byens kvartalsstruktur ned til
havneomradet. | forslaget forsterkes den fysiske og funksjonelle forbindelsen mellom sentrum og havnen
ytterliggere ved at gatestrukturen fra nord forlenges ut til sjgfronten. Her bygger forslaget videre pd innsatsen
fra 48-timers bydugnaden ved at havnepromenaden videreutvikles.

Dagens stasjon og spor beslaglegger ca 35 daa, somi i tillegg til eksisterende ubenyttet areal i havnen gir et
sammenhengende transformasjonspotensial pa ca 50 daa. De nye bykvartalene tenkes fordelt pa 30 % naering
og 70 % bolig.

=
/(‘, :

Forslag til byutvikling av dagens stasjonsarealer med omegn i Larvik. Mdlestokk 1:5000. Ortofofo fra Norge
digitalt

Visualisering av mulig utnyttelse av Larvik havn med ny bebyggelse, sett fra s@r. Flyfoto fra Blom.
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125 STASJONSNARE FORTETTINGSMULIGHETER

En grov gjennomgang av ledige arealer og arealer med lav utnyttelse viser at Larvik har muligheten til 3
effektivisere 60 daa av byens arealer. Giennomgangen fokuserer pa byens kjerne, omrader som pa grunn av
deres naerhet til stasjonsomrader (enten eksisterende lokalisering eller under torg) vil veere saerlig interessant a
utvikle i forbindelse med det nye IC-tilbudet. Med utgangspunkt i 25 m? pr ansatt og 90 m? pr bolig, tilsvarer
dette et fortettingspotensial pa ca 440 nye arbeidsplasser og 210 nye boliger i Larvik sentrum.

Gjennomgangen er tilpasset eksisterende utnyttelse, med forutsetning at gjeldende formal omplasseres (f.eks.
det legges opp til sykehusparkering under bakken) eller byttes ut. Det tas utgangspunkt i ubenyttede tomter,
parkeringsplasser og naeringsarealer med lav utnyttelse slik at giennomfgrbarhet pa kort sikt opprettholdes.

Det stgrste sammenhengende utbyggingspotensialet i Larvik sentrum ligger i byens havneomrade. Med dagens
stasjonsplassering beholdt forutsettes en utbygging pa 30 % BYA i stasjonsomradene (felt B og C i illustrasjon),
mens det store ledige omradet i havnefronten forutsettes & ha en utbyggingsutnyttelse pa opp til 50 % BYA i
deler av omradet. Fordi man ma paregne at deler av arealet vil bli avsatt til offentlige byrom (park, promenade
etc), regnes det samlet sett ogsa her 30 % BYA (felt A i illustrasjonen). Det tenkes et ensidig naeringsformal pa
felt B og C, mens felt A vil kunne ha en kvartalsstruktur pa 4,5 etasjer fordelt 70/30 pa bolig og neering. Dette
betyr at transformasjonsomradet i Larvik havn vil, med alle feltene samlet, kunne romme ca 370 nye leiligheter
og ca 1100 nye arbeidsplasser. Dette tilsvarer 2/3 av Larvik sentrums fortettingspotensial, som omtalt og vist i
illustrasjon og tabell nedenfor. Relokalisering av stasjonen under torg i Larvik sentrum vil kunne supplere
transformasjonsomradet med ytterliggere 16 daa hvilket gir 220 boliger og 330 arbeidsplasser (felt R i
fortettingskartet).

Kartet viser tomter med lav utnyttelsesgrad i Larvik sentrum. Mdlestokk 1: 10 000. Ortofoto fra Norge digitalt
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12.6 OPPSUMMERING

12.6.1 DAGENS LOKALISERING VED LARVIK INDRE HAVN

Dagens stasjonsplassering forhindrer direkte kontakt mellom byen og fjorden og mot pagaende
transformasjonsprosjekter langs havnefronten. Stasjonen ligger i gangavstand fra sentrum, men forbindelsen
mellom stasjonen og sentrum er utydelig, terrenget stiger bratt og det ikke er visuell kontakt mellom stasjonen
og sentrum. 32 % av byens befolkning bor innen 2 km fra stasjonen, og 44 % av arbeidsplassene ligger innenfor
samme omrade. Stasjonen er godt plassert i Larviks veinett, og kan videreutvikles som byens
kollektivknutepunkt. Ny trasé gjiennom havnen vil kunne beslaglegge stgrre omrader i Hammerdalens vestside
ennidag.

12.6.2 NEDDYKKET STASJON UNDER TORGET

En sentrumsstasjon vil veere optimal for gaende og syklende, som far direkte tilgang til Larvik sentrum. Et
omrade pa 2 km i avstand fra torget omfatter omtrent like mange arbeidsplasser og bosatte som ved dagens
lokalisering. Relokaliseringen innebaerer at toget knyttes til med bussterminal, og dermed kan det utvikles et
felles kollektivknutepunkt. Biltilgjengeligheten vil reduseres sammenliknet med dagens situasjon, og det vil
vaere en utfordring 3 avsette tilstrekkelig med p-plasser. En sentrumsstasjon kan veaere en katalysator for
sentrumsrevitalisering, og et tiltak som apner for videre utvikling i havnefronten ved at store arealer frigjgres
som fglge av relokalisering.

S/ZERLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Det finnes allerede prosjekter for byutvikling i havna som aktualiseres og kan oppdateres nar planavklaring
foreligger, hvis dagens stasjon viderefgres. Vinnerprosjektet fra arkitektkonkurranse vektlegger gode
forbindelser til sporomradet og over sporene og ned til havheomradet. Dette er et naturlig fokus for videre
bearbeiding av dette grepet. Hva slags tetthet av boliger og arbeidsplasser det skal legges opp til, og som kan
vaere med a bygge opp under stasjonen er et sentralt tema.

Dersom det bygges ny stasjon i fjell under sentrum og torvet, vil det vaere behov for en rekke avklaringer.
Ngyaktig plassering (og saneringsbehov) for stasjonen ma studeres, inkludert innganger og en god tilknytning
bussterminal. Behov for a avsatte tilstrekkelig arealer for “kiss'n'ride”, parkering og andre stasjonsrelaterte
funksjoner ma avklares. Dette inkluderer endringsbehov for omrader og eksisterende bygninger. De
geotekniske mulighetene for en ny stasjon i fjell og videre trase vestover bgr trolig undersgkes som fgrste ledd i
videre bearbeiding. En helhetsplan for knutepunktsutvikling bgr deretter utredes gjennom en mulighetsstudie
eller lignende. Tilsvarende som for havnealternativet, vil satsning pa byutvikling for a styrke kundegrunnlaget
for toget vaere sentralt i videre arbeid.
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Porsgrunn. Flyfoto: Tom-Erik Holland.

Porsgrunn by ligger ved utlgpet av Telemarksvassdraget og er en viktig industriby og ett av regionssentrene i
Telemark. Porsgrunnselva er karakteristisk for Porsgrunn og deler byen i gst og vest. Kommunen har i overkant
av 35 000 innbyggere.

Noen ngkkeltall for Porsgrunn

Areal, km? 161 Reisemiddelfordeling % (daglige reiser), 2009:
Innbyggere pr km? areal: 217 Bil: 57 %
Befolkningsvekst 2001-2010: 57% Bil - passasjer: 13%

Utpendling (2011)*: 42 % Kollektivtransport 4 % (buss og tog)
Innpendling (2011)*: 48 % Til fots: 17 %
Arbeidsplassdekning (2011)*: 110% Sykkel: 7%
Arbeidsplasser (2011): 18 728

Bosatte (2011): 35043

(SSB 2011; T@I 2011a; SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut. Innpendling
er %-vis antall av de sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre kommuner.
Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i forhold til antall sysselsatte bosatt i
kommunen.

STASJONSALTERNATIV
Ny stasjon og jernbanetrase foreslas lokalisert rett sgr-gst for dagens stasjon.
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Ortofoto fra Norge digitalt. Mdlestokk 1:10 000.
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PLANER OG UTVIKLINGSTREKK

Skien og Porsgrunn har et utstrakt samarbeid, bl.a. gjennom felles/samtid rullering av kommuneplanene.
Strategien er at arealutviklingen i Grenland skal skje innenfor et definert byband, hvor det skal tas ngdvendig
hensyn til vern av landbruksarealer, friluftsarealer, biologisk mangfold, landskap og estetiske/kulturelle verdier.
Nye utbyggingsomrader legges i all hovedsak innenfor det definerte bybandet med fokus pa fortetting,
transformasjon.

Grenlandsbyen, bybandet, preges av en stor andel enebolig- og smahusbebyggelse med fortsatt rom for
fortetting. Innenfor bybandet gnsker Porsgrunn kommune a styre boligbyggingen i stgrst mulig grad mot
bysentrene, omrader i gangavstand fra lokalsentrene og til influensomradene for stamlinjene for
kollektivtrafikken. For eksempel har kommunen gjennomfgrt sikringsarbeider mot Porsgrunnselva som frigjgr
store sentrumsarealer til utbygging. Bysentre, lokalsentre og nye transformerte omrader skal ha en hgy
arealutnyttelse og god kollektivtilgjengelighet, og veere beregnet pa kunnskapsbaserte
virksomheter/naeringsklynger i kombinasjon med boliger og forretninger.

Arbeidsplasser og transportskapende virksomheter ligger spredt i bybandet. Flere arbeidsplassintensive
virksomheter, f.eks. kontor- og kunnskapsbaserte naeringer, ligger uten tilstrekkelig naerhet til sentraene og
knutepunkt for kollektivtrafikken, mens virksomheter som genererer mye transport ofte ligger inne i
tettbebyggelsen og langt unna hovedveisystemet. Hovedforbindelsen for gang- og sykkeltransport gar fra
Kjglnesomradet til sentrum via Porsgrunn stasjon. Kommunen gnsker a styrke denne forbindelsen gjennom en
hgyere arealutnyttelse og bedre trafikale forhold langs veinettet.

Kommunen har som mal at naeringsarealene far en lokalisering, utforming og fleksibilitet som gir muligheter for
a danne bransjevise klynger og gir riktig plassering i forhold til transportbehov og kunder, og at naeringsarealer
skal ha en effektiv arealutnyttelse. For a oppna dette, har kommunen som strategi a legge
arbeidsplassintensive naeringer sentralt, og plasskrevende varer og logistikk pa omrader med god tilknytning til
veinett og evt. havn og/eller jernbane.

13.1 LOKALISERING S@R-@ST FOR DAGENS STASJON

13.1.1  SITUASION

Forslag til ny Porsgrunn stasjon tangerer sentrum. Hovedinnfartsare sydfra og nordover mot Skien er foreslatt
lagt st for ny trasé og nytt stasjonsomrade eller vest for stasjon og trasé. Omradet ligger i overgangssonen
mellom kvartalsstrukturen i sentrum og bolig-, skole- og rekreasjonsomradene i Kjglnes-omradet gst for
Porsgrunn sentrum. Dagens jernbanestasjon har store, apne arealer, og god parkeringsplassdekning, mye av
dette vil bli brukt til sporomrade og nytt stasjonsomrade.

13.1.2  JERNBANETRASE

Forslag til ny jernbanetrasé i Porsgrunn fglger i hovedsak eksisterende trasé. | tillegg til utvidelse til
dobbeltspor, er Porsgrunn ogsa foreslatt som punktet hvor hgyhastighetstog og IC-tog skiller lag. Dette betyr at
stasjonen planlegges med 6 spor, og ikke 4, som gvrige stasjoner pa Vestfoldbanen. Dette medfgrer stgrre
tverrsnitt. Sporene vil nord for Porsgrunn veere parallelle dobbeltspor, ett dobbelspor for hgyhastighetstoget
og ett for IC-toget. Sgrgst for Porsgrunn vil ny trasé koble seg pa den planlagte Eidangerparsellen mot Larvik.
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13.1.3 VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Ny jernbanestasjonen er godt plassert i forhold til bysentrum. Dagens busstasjon er i umiddelbar naerhet. Det
er gode muligheter for videreutvikling av knutepunktet, som ogsa kan komme til 3 inkludere stasjon for
hgyhastighetstog. Store omrader med flateparkering kan omdisponeres til andre formal, eller eventuelt
viderefgres dersom det er gnskelig med innfartsparkering. Knutepunktet er sveert godt lokalisert i forhold til
Porsgrunn sentrum.

BIL OG PARKERING

Porsgrunn stasjon vil fa god tilknytning til veinettet, og Statens Vegvesen og Telemark fylkeskommune har
planer for tilpasninger for & bedre tilknytningen nordover mot Skien, og lede denne utenom Porsgrunn
sentrum. Det er betydelige parkeringsarealer som brukes til innfartsparkering, ROM eiendom oppgir 700 p-
plasser. Atkomst fra gst, fra Vallermyrvegen/Lilleelvgata RV36, knytter omradet og Porsgrunn mot Skien
nordover og sgrgstover mot E18.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Det er ikke opparbeidet et separat sykkelnettverk i Porsgrunn, men sentrumsomradet med en tydelig
gatestruktur og fortau gir god tilgjengelighet og fremkommelighet for gdende og syklende. Ny stasjon og
knutepunkt gir mulighet til & utforme Porsgrunn stasjon som et tydelig malpunkt i bystrukturen, og med klar
visuell kontakt til resten av sentrum. Gjennom sentrum legger kommunen i dag opp til blandet trafikk, det er
etablert flere gang- og sykkelforbindelser for hele kommunen, bl.a. langs elvepromenaden i sentrum.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

| fglge tall fra 2011, er det ca. 6000 bosatte innenfor 1 km radius fra foreslatt ny stasjon i Porsgrunn. Det
tilsvarende tallet for arbeidsplasser er litt under 5500. Ca 9400 bor mellom 1-2 kilometer fra stasjonen, og 3000
arbeidsplasser er lokalisert innen tilsvarende avstand. De stgrste arbeidsplasskonsentrasjoner er i vest, langs
Porsgrunnselva, men ogsa langs jernbanen i sgr. Det vil vaere en viktig utfordring for Porsgrunn & gjgre de
stasjonsnaere arealene til et fortettingsomrade for bade naeringer og boliger, slik at flest mulig far kort avstand
til byens kollektivknutepunkt. Radhuset, handel og servicetjenester ligger i gdavstand fra stasjonen, i retning
Porsgrunnselva.

Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Porsgrunn. Stasjon markert i senter av sirkler som viser 500 m og 1
km. avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Ny stasjon og stasjonsomrade legger seg hovedsakelig pa dagens stasjonsomrade som er omgitt av
flateparkering og store dpne arealer. Omradet grenser til den bymessige kvartalsstrukturen i sentrum. Omradet
kan organiseres slik at det tilpasses og knyttes til den opprinnelige kvartalsmessige gatestrukturen, samtidig
som de store arealene gir mulighet til en mer selvstendig organisering av bygninger innad i omradet.
Lokaliseringen av ny jernbanetrasé vil kreve sanering av deler av et industriomrade sgr for ny stasjon og
innebaerer riving av en klynge eneboliger nord for stasjonen.

UTVIKLINGSTREKK | PORSGRUNN

Lokaliseringen gir mulighet for en hgy utnyttelse av sentrale omrader innenfor etablert bebyggelsesstruktur.
Lokaliseringen kan gi mulighet for a skape en klynge av f.eks. kontor- og kunnskapsbaserte naeringer som kan
nyte godt av en meget sentral beliggenhet og direkte nzerhet til kollektivknutepunktet, i trad med gnsket
utviklingstrekk for Porsgrunn. Utviklingen av et nytt kollektivknutepunkt kan virke som en generator for et slikt
omrade.

13.2 FRAMTIDSMULIGHETER FOR PORSGRUNN NY STASJON

Illustrasjonene viser mulighetene for a utvikle et kompakt kollektivknutepunkt med omkringliggende
nzeringsbebyggelse integrert i eksisterende bystruktur. Ny trasé legger seg @st for dagens innfartsparkering og
samler alle kollektivfunksjonene vest for jernbanetraseen. Stasjonsomrade blir liggende mellom
jernbanetraseén og forslag til ny vei mot Skien.

Ny stasjon med en stasjonsplass i forkant vil ligge i naturlig forlengelse av Jernbanegaten, den viktigste
fotgjengerforbindelsen mot sentrum. Kollektivfunksjonene far en kompakt organisering hvor stasjon og
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stasjonsplass knytter seg direkte pa taxi, kiss & ride, nytt bussterminalomrade og parkeringsplass til
innfartsparkering.

Det er store ledige arealer i umiddelbar nzerhet til knutepunktet, det er viktig at disse utnyttes med en viss
tetthet. Det er foreslatt naeringsbebyggelse pa 4 - 5 etasjer lagt i en lamellstruktur mellom ny vei og
jernbanetrasé. Ved bygging av p-hus kan arealene rundt knutepunktet bli ytterligere utnyttet ved at stgrre
deler av omradet utnyttes til nzeringsbebyggelse.

e . :
4 /'_"’

Forslag til mulig utvikling av stasjonsomradet i Porsgrunn. lllustrasjonen tar utgangspunkt i en av de aktuelle
Igsningene for vei mellom Skien og Porsgrunn. Mdlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt
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Forslag til mulig utvikling av stasjonsomradet i Porsgrunn. lllustrasjonen tar utgangspunkt i en av de aktuelle
I@sningene for vei mellom Skien og Porsgrunn. lllustrasjon basert pa flyfoto fra Blom.

13.3 STASJONSNARE FORTETTINGSMULIGHETER

Porsgrunn har en rekke stasjonsnzere omrader som kan transformeres, fortettes og bebygges. Kartstudien som
fglger antyder noen omrader og omfanget av dette, i form av ubebygde tomter som i dag f@rst og fremst er
benyttet til parkering. En grundig fortettingsanalyse kan trolig avdekke flere omrader og bygninger, og ikke
minst i forhold til transformasjonspotensial i eksisterende bygningsmasse. En mer detaljert studie kan for
eksempel se naermere pa transformasjon av nzeringslokaler som er darlig utnyttet, eller pa omrader hvor det
kan vaere muligheter for a erstatte dagens bebyggelse med ny bebyggelse. Arealene som er angitt er studert
naermere med en fordeling mellom naering og bolig. For bolig er det beregnet 90 m? pr enhet som
gjennomsnitt, inkludert fellesarealer, for arbeidsplasser er det beregnet 25 m? pr ansatt inkludert fellesarealer.
Samlet fortettingspotensial kan antydes til ca 360 boliger og ca 2600 arbeidsplasser, ca 65 000 m? naering og
32 000 m? bolig.
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Apne og lavt utnyttede omrdder i Porsgrunn sentrum, mdlestokk 1: 10 000. Ortofoto fra Norge digitalt
134 OPPSUMMERING

13.4.1 PORSGRUNN: S@R FOR DAGENS STASJON

Forslag til ny stasjon i Porsgrunn vil gi gode muligheter for & utvikle et knutepunkt for buss, tog og
innfartsparkering. Ved utbygging av Grenlandsbanen, en forbindelse mellom Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen,
og eventuelt hgyhastighetstog over Vestfoldbanen, vil knutepunktet bli enda mer attraktivt. For syklister og
fotgjengere vil tilgjengeligheten mot sentrum kunne bli svaert god. Det er god tilgjengelighet til overordnet
veinett. Omradet rundt stasjonen har mye ledige arealer og flateparkering, med gode muligheter for
sentrumsutvikling for a stgtte opp under kollektivknutepunktet. 44 % av befolkningen og 45 % av kommunens
arbeidsplasser er bosatt innenfor 2 km fra stasjonen. Saneringsbehovet knyttet til ny stasjon gir ogsa
muligheter for a erstatte sentrumsneer, lavt utnyttet naeringsbebyggelse med mer arealintensiv bebyggelse.

S/ERLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Porsgrunn jobber for tiden med veitilknytningen mellom Porsgrunn og Skien. Dette arbeidet bgr koordineres
mot mulig utvikling av jernbane i dobbeltspor, bl.a. i forhold til & sikre passasjer og kommunikasjon pa tvers av
ny trasé. Forholdet til bystrukturen er ogsa sentralt: Ny jernbanestasjon i Porsgrunn gir muligheter for storstilt
fortetting ved stasjonen, og en byreparasjon og byforlengelse som kan integrere jernbanestasjonen i Porsgrunn
sentrum. Ambisjonen bgr vaere en tett byutvikling som bade kan gi en ny bystruktur og forsterker
markedsgrunnlaget for toget.
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Skien sett fra sydvest. Flyfoto fra Mapaid.

Skien er siste stasjon pa Vestfoldbanen, og ligger i Telemark fylke. Kommunen har ca 52.000 innbyggere. Skien
grenser til Porsgunn i sgr, og samme utgjgr de to bykommunene en felles funksjonell bolig- og arbeidsmarkeds-
region. Reisetiden til Drammen er i dag 2 timer og 15 min, noe som forventes a kunne reduseres med ca en
time ved bygging av dobbeltspor pa hele Vestfoldbanen. Skien har underskudd pa arbeidsplasser i kommunen,
mens Porsgrunn har overskudd. Storparten av pendlingen gar derfor til Porsgrunn, etterfulgt av Oslo og
Bamble.

Noen ngkkeltall for Skien

Areal, km? 722 Reisemiddelfordeling % (daglige reiser), 2009:
Innbyggere pr km? areal: 72 Bil: 56 %
Befolkningsvekst 2001-2010: 4,7 % Bil - passasjer: 14 %

Utpendling (2011)*: 33% Kollektivtransport 4 % (buss og tog)
Innpendling (2011)*: 31% Til fots: 18 %
Arbeidsplassdekning (2011)*: 97 % Sykkel: 5%
Arbeidsplasser (2011): 24 603

Bosatte (2011): 52077

(SSB 2011, SINTEF 2007)

*Med utpendling menes sysselsatte bosatt i kommunen som pendler ut. Innpendling er %-vis antall av de
sysselsatte i kommunen som er bosatt i andre kommuner. Arbeidsplassdekning viser antall arbeidsplasser i
forhold til antall sysselsatte bosatt i kommunen.

STASJONSALTERNATIVER OG MULIGE TRASEER
Ny dobbelsportrase er foreslatt i dagens trase mellom Porsgrunn og Skien. To stasjonsalternativer er vurdert i
Skien; dagens lokalisering ca 1 km nord for sentrum og ny stasjon i fjell gst for sentrum ved Landmannstorvet.
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De to stasjonsalternativene i Skien; nord (dagens stasjon) og i fjell ved Landmannstorvet (sentrum).
Madlestokk 1:10 000. Ortofoto fra Norge digitalt.
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PLANER

Kommuneplanen legger til grunn en arlig befolkningsvekst pa ca 400 personer. Dette gir et arlig boligbehov
frem mot 2020 pa mellom 290 (middelalternativet til SSB), og 450 boenheter (kommunens vekstintensjon). Det
er et mal at storparten av veksten skal skje innenfor tettstedsarealet mellom Skien stasjon og
kommunegrensen til Porsgrunn (betegnet som "bybandet"). Til sammen er det lagt ut 2800 daa nytt boligareal i
kommuneplanen. Dette vil gi 5500 boliger innenfor bybandet, og 1600 boliger utenfor. | tillegg regner
kommunen med at ca 200 boliger i aret bygges pa fortettingsarealer. Skien har dermed plass til godt over 7000
boliger i nye utbyggingsomrader, men opplever samtidig en gkende interesse for transformasjon og fortetting
av sentrumsnzere arealer.

Sentrumsplanen 2010 - 2020 fokuserer spesielt pa omrader sgr for stasjonen, med opprustning av Kverndalen,
kollektivknutepunktet Landsmannstorvet, Kulturkvartalet, Radhusplassen og Skien Brygge som utpekte
satstingsomrader.

Offentlig administrasjon utgjgr den stgrste sysselsettingsgruppen i Skien. Den stgrste veksten er ventet a
komme innen kunnskapsbaserte naeringer. Grenland har tradisjonelt vaert en industriregion, men
industrinaeringen opplever nedgang i sysselsettingen. Kommunen gnsker a legge til rette for fortsatt
industrivirksomhet i kommunen, og pa den maten opprettholde mye av den aktiviteten som eksisterer i dag. Et
typisk trekk ved nzeringsstrukturen er hvordan ulike typer virksomheter er lokalisert i forhold til sentralitet og
transportmuligheter. Kontor- og kunnskapsbaserte naeringer er ofte spredt pa mange ulike lokaliteter, uten
nzaerhet til sentrum eller kollektivtransport, mens plasskrevende naeringer gjerne ligger innimellom
tettbebyggelsen pa omrader med darlig tilgang til hovedveinettet.

141 STASJONSALTERNATIVET EKSISTERENDE STASJON

14.1.1 SITUASJON

Dagens jernbanestasjon ligger ved Nylende ca 1 km nord for sentrum. Skien har en tydelig rutenettsstruktur
med gater i nord-sgrlig og gst-vestlig retning. Stasjonen ligger i enden av et langt gatestrekk, i rett linje fra
sentrum til stasjonen. Dette gjgr stasjonen godt synlig i bybildet, riktignok ikke helt fra sentrum ettersom
terrenget stiger. Lokaliseringen, helt i randsonen til bebyggelsen, gir lang vei til sentrum. Lokaliseringen er ogsa
perifer i forhold til de sentrale utviklings- og ekspansjonsomradene, som i hovedsak er konsentrert til
havneomrader sgr for sentrum.

Trafikkarealer, parkering og ulike typer bebyggelse og virksomheter gir til sammen et noe rotete og planlgst
inntrykk av stasjonsomradet. Utnyttelsesgraden i bolig- og naeringsomrader er lav, og det finnes store,
ubebygde flater i gangavstand fra stasjonen (saerlig parkeringsarealer). Stasjonen markerer slutten pa
rutenettsstrukturen som strekker seg nordover fra sentrum. Bolig- og naeringsomrader i gst er konsentrert
rundt hovedveinettet og representerer en annen type bystruktur enn i vest. Jernbanestasjonen ligger saledes i
skillet mellom ulike bystrukturer, men klarer ikke & binde dem sammen pa en hensiktsmessig mate.

14.1.2  JERNBANETRASE

Deler av traseen ligger i fjell forbi sentrum, og det finnes flere krysningsmuligheter over og under sporet. |
tillegg ligger sporene i skillet mellom ulike bydeler slik at traseen og stasjonsomradet ikke i vesentlig grad utgjgr
en barriere. Nord for stasjonsomradet gar traseen i skillet mellom villabebyggelse og dyrket mark. Dagens
jernbane er i stgrre grad en utfordring med hensyn til stasjonslokalisering enn i forhold til linjefgring.

98 | VURDERING AV STASJONS- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING VESTFOLDBANEN



-

Situasjon ved dagens stasjon. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt
14.1.3  VURDERINGER AV ALTERNATIVET | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Bussknutepunktet i Skien ligger pa Landmannstorvet, og det foreligger planer for oppgradering av
bussterminalen. Ved dagens jernbanestasjon er det planlagt nye veiforbindelser for a binde gst- og vestsiden av
byen bedre sammen. Dette vil kunne bidra til 3 bedre tilgjengeligheten til hovedveinettet fra stasjonen. Det gar
buss fra stasjonen mot sentrum og videre mot Porsgrunn hver halvtime utenom rush, og hvert kvarter i
rushtiden. Manglende samlokalisering av busslinjer og tog gj@r at dagens lokalisering ikke har blitt et fullgodt
kollektivknutepunkt med hensyn pd omstigningsmuligheter mellom buss og bane. Omradet har imidlertid et
stort potensial for fortetting, forbedret tilgjengelighet og utvidet innfartsparkering, og vil dermed kunne
oppfylle andre viktige kriterier ved en eventuell viderefgring av dagens lokalisering.

BIL OG PARKERING
Det finnes omlag 150 - 200 parkeringsplasser i tilknytning til stasjonen, spredt rundt pa ulike lokaliteter.
Tilknytningen til veinettet er god, med Fv 31, 32 og 44 like ved. Med bygging av nye veiforbindelser, kortere
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reisetid med toget (og dermed stgrre pendlingsomland) vil behovet for parkering trolig gke. Fordi stasjonen er
lokaliser utenfor sentrum, med tilgang pa store arealer og hovedveinettet, er det gode muligheter for at
stasjonen i stgrre grad enn i dag kan utvikles med sikte pa a forbedre p-tilbudet pendlere.

FOTGJENGERE OG SYKKEL

Viktigste forbindelse for gdende og syklende er i retning sentrum. Gatestrekket mellom stasjonen og sentrum
er opparbeidet med tosidig fortau, men smalt tverrsnitt gir stedvis trange passasjer. Det er heller ikke markert
egne sykkelfelt i veibanen, verken mot sentrum eller gvrige bydeler. Planer for oppgradering av
hovedsykkelveinettet foreligger, og stasjonsomradet ligger i tilknytning til sakalt "rg@d rute" som blant annet gar
til sentrum og videre ned mot Porsgrunn. Det finnes noen fa parkeringsplasser for sykkel ved stasjonen, og
disse er ikke plassert under tak.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

Omradene rundt stasjonen er en blanding av eneboliger, lett industri, kontorer og noe handel. Tettheten er
generelt lav, men arbeidsplassene vest for stasjonen, med blant annet Fylkesmannen i Telemark og Statens
vegvesen, gjgr at omradet likevel er et av de omradene i Skien som har flest arbeidsplasser. Servicetilbudet er
lite utbygget i det umiddelbare naeromradet.

Skien har i likhet med andre byer langs Vestfoldbanen er spredt naeringsstruktur hvor arbeidsplassene ligger pa
mange ulike lokaliteter i byen. Befolkningen er mer konsentrert, saerlig i sentrumsomradet og nordover mot
Skien stasjon. Ogsa nordvest, mot Gulset, er befolkningskonsentrasjonen hgy, noe som understreker
betydningen av den planlagte veiforbindelsen gst-vest mot Skien stasjon.

Arbeidsplasser pr. 10 daa Bosatte pr. 10 daa
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GIS-framstilling 1:70.000 som viser tetthet i Skien. Stasjon markert i senter av sirkler som viser 500 m og 1 km.
avstand. Datagrunnlag for drsskiftet 2010/2011, levert av Geodata.
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Avstand fra Arbeidsplasser Bosatte
stasjonen
0,5 km
1,0 km
1,5 km
2,0 km

Tabellen viser at det er liten forskjell i antall boliger og arbeidsplasser i de to alternativene. Potensialet for gkt

passasjergrunnlag er dermed i stgrre grad knyttet til fortettingsmuligheter, tilgjengelighet (bil, buss, sykkel og
gange) og eventuelle andre malpunkter som trekker besgkende (butikker, restauranter, offentlige bygg etc).

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Rutenettsstrukturen er et karakteristisk trekk ved Skien. Dagens stasjonsomrade ligger i en overgangssone
mellom ulike strukturer, og kan ved en eventuell fremtidig videreutvikling styrke og binde sammen
omkringliggende byomrader.

UTVIKLINGSTREKK | SKIEN

I likhet med mange andre byer, pagar det ogsa i Skien en betydelig transformasjon av sentrumsnaere industri-
og havneomrader. Dette gjgr at sentrum av byen i drene fremover vil utvikle seg sydover. Det er ogsa en
generell malsetting i Grenlandsregionen at bybandet skal styrkes gjennom fortetting og transformasjon.
Dagens jernbanestasjon markerer slutten pa bybandet, men kommunens intensjoner, nedfelt i sentrumsplanen
og kommuneplanen, tilsier at fokus i stgrre grad vil vaere pa sgndre del av sentrum enn omradet rundt
eksisterende stasjon.
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14.2 FRAMTIDSMULIGHETER FOR STASJONSALTERNATIVET EKSISTERENDE STASJON

|

Jernbanetrase

1 - Ny bebyggelse o
- Kjgreareal

Mulig utvikling av omréadene rundt dagens stasjon i Skien. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt

Dagens lokalisering har store utviklingsmuligheter i umiddelbar nzerhet til stasjonen, bade pa bebygd og
ubebygd areal. Disse arealene representerer en mulighet til a utvikle stasjonen til et bedre knutepunkt og mer
konsentrert byomrade. Ved a transformere parkeringsplasser og nzerings- og boligomrader far man et areal pa
ca 150 dekar, i gangavstand til stasjonen. lllustrasjonen over viser et tenkt scenario hvor ca 100 dekar av bolig-
og naeringsarealene rundt stasjonen transformeres.

Det er ikke sikkert det er gnskelig 3 utnytte alle tilgjengelige arealer rundt stasjonen. Hensynet til
plasskrevende nzeringsvirksomhet, behov for eventuelle hensettingsomrader for tog, eksisterende bebyggelse
og infrastruktur er usikkerhetsmomenter som gj@r at det faktiske transformasjonsarealet kan vaere mindre. |
denne delen av analysen er det derfor lagt vekt pa 3 vise muligheter og Igsninger som vil kunne styrke
stasjonens rolle som kollektivknutepunkt og motor for miljgvennlig byutvikling. Gjennom bevisst bruk av gater,
byrom og bebyggelse er det forsgkt a styrke stasjonens synlighet og posisjon i bybildet, og pa den maten
forsterke jernbanens rolle i byen og transportsystemet.

Nytt hovedveisystem er planlagt forbi dagens stasjonsbygning. Dette dpner for muligheten til 8 bygge ny
bussterminal pa dagens innfartsparkering, med direkte tilknytning til hovedveisystemet. | samme omrade er
det her vist arealer for "kiss'n ride" og taxi. Det er ikke mangel pa arealer rundt dagens stasjon, og fglgelig vil
ulike utformingsprinsipper kunne tenkes for knutepunktet.

| det umiddelbare naeromradet til stasjonen er det tenkt en tett bystruktur, med et torg/grentanlegg rammet
inn av ny bebyggelse med bymessig karakter. | dette omradet kan det tenkes bade boliger og naering, men
transformasjon av boligomrader er generelt krevende og lite aktuelt dersom det finnes andre ledige arealer i
naerheten. Deler av denne utviklingen er derfor mer aktuelt i et lengre perspektiv.
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De store arealene muliggjgr at det avsettes betydelig arealer til innfartsparkering. God tilgang til
hovedveinettet og lokalisering utenfor sentrum tilsier at parkering prioriteres. | illustrasjonen er parkering lagt
vest for hensettingsomradene og ny hovedvei. Arealet benyttes i dag til parkering for virksomhetene i omradet.
Dersom denne skal omgjgres til innfartsparkering krever dette trolig at parkeringsbehovet til dagens
virksomheter dekkes andre steder, eller at det bygges parkeringshus som kan romme begge deler. Arealet gir i
dag ca 230 parkeringsplasser. Med bygging av parkeringshus pa fire etasjer kan arealet romme ca 800 plasser.

Flere hovedruter for sykkel tangerer stasjonsomradet, og tilgjengeligheten til stasjonen vil veere viktig for a gke
sykkelandelen blant de reisende. Dagens passasje under sporene er smal og har ikke plass til bade sykkelfelt,
gangvei og kjgrebane. Utvidelse av dagens passasje er én mulighet, mens bygging av separat gang/-sykkelvei i
bro eller kulvert er en annen. | dette forslaget er det tenkt to nye gang- og sykkelveier i bro eller kulvert under
sporene. Pa denne maten reduseres gangavstander, og syklistene ledes direkte til stasjonen uten a3 matte ga via
det trafikkerte hovedveinettet.

En viktig del av Skien er knyttet til kvartalsstrukturen som strekker seg fra sentrum til stasjonen. | forslaget
bygger vi videre pa denne strukturen i transformasjonsarealene og knytter den til eksisterende gatenett. |
tillegg styrkes stasjons integrasjon i bystrukturen ved at ny hovedveiforbindelse passerer stasjonen, og ved
etablering av nye gang- og sykkelveier.
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14.3 STASJONSALTERNATIVET NY STASJON | FJELL VED LANDMANSSTORVET

14.3.1  SITUASION

Landmannstorvet ligger midt i sentrum av Skien og er byens bussknutepunkt. Selve stasjonen vil ligge i fjell, ca
100 m @st for torget. Dette gjgr at stasjonsinngangen i fjellet er det eneste som vil vaere synlig fra gaten.
Foruten selve sentrumskjernen i vest, ligger det et villaomrade og en park pa platdet over stasjonen. Den
sentrale lokaliseringen, helt inntil sentrum, bidrar til at stasjonsomradet har lite areal til radighet og mange
hensyn som skal ivaretas. Innpassing av stasjonsfasiliteter og trafikkomrader vil derfor trolig bli langt mer
krevende i sentrum enn ved dagens lokalisering.

14.3.2  JERNBANETRASE
Traseen vil fglge dagens linje og ligger i fjell forbi sentrum.

e _\-5‘-3 3 A

R .2 Wk

L & s g A, Ed Es- e s
Situasjon ved Landmannstorget. Mdlestokk 1:5000. Ortofoto fra Norge digitalt
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14.33 VURDERINGER AV ALTERNATIVET "LANDMANNSTORVET" | FORHOLD TIL KRITERIENE

KNUTEPUNKTUTVIKLING

Landmannstorvet vil i Igpet av kort tid bli bygget om til et nytt kollektivknutepunkt for Skien. Med umiddelbar
tilgang til den nye bussterminalen pa Landmannstorvet vil man fa en optimal forbindelse mellom buss og tog
dersom jernbanestasjonen flyttes. Den sentrale plasseringen sikrer i tillegg gangavstand til mange av byens
sentrale malpunkter, planlagte sykkelruter, samt et stort antall arbeidsplasser og boliger. Ny stasjonsinngang
ved Landmannstorvet gir ogsa mulighet for a styrke torgets rolle i byen og generere byutvikling i
omkringliggende omrader.

BIL OG PARKERING

En utfordring med sentrumslokaliseringen er tilgjengelighet til hovedveinettet. Sentrumsgatene er ikke
utformet for store trafikkmengder, i tillegg skal gatene sikre gode forhold for gdende og syklende og ta unna en
betydelig busstrafikk.

Utvidelse av dagens parkeringshus i fjell kan kombineres med bygging av ny stasjon dersom prosjektene
koordineres. En utvidelse med sikte pa innfartsparkering vil kunne fgre til en betydelig trafikkgkning ved
innkjgringen i Kongens gate. Dette er en utfordring dersom sentrumstrafikken skal fokusere pa bymiljg, myke
trafikanter og kollektivtransport.

FOTGJENGERE OG SYKKEL
Sentrumsgatene gir gode forhold for gdende, og planer for oppgradering av hovedsykkelveinettet foreligger.
Dersom disse gjennomfgres vil stasjonen ha god tilgjengelighet til bydelene og Porsgrunn.

TETTHET AV BOLIGER, ARBEIDSPLASSER OG TJENESTER

I sentrum er det flere arbeidsplasser og boliger enn ved dagens stasjon, og tjenestetilbudet er godt utbygd.
Andelen boliger og arbeidsplasser er innenfor en radius pa 2 km er likevel omtrent den samme som ved dagens
stasjon. Man finner ogsa flere mindre omrader utenfor sentrum hvor befolknings- og arbeidsplasstettheten er
hgyere enn i bykjernen, selv om denne er tettest bebygd. Utbyggingsprosjekter i sentrumsomradet har de
senere arene fatt en stgrre andel boliger enn tradisjonelle bygarder. Det er rimelig & anta at denne utviklingen
vil fortsette og at man pa sikt dermed vil kunne gke boligandelen i sentrum.

BYSTRUKTUR OG VERNEHENSYN

Store deler av Skien sentrum er bevaringsverdig, bade bygninger og anlegg. Gatenes kvartalsstruktur er viktig
for byens historiske lesbarhet og identitet, og sarbar for inngrep som kan svekke eller bryte opp strukturen.
Fordi stasjonen og sporene blir lagt i fjell vil ikke utbygging av jernbanen i vesentlig grad pavirke
bevaringsverdige bygg og anlegg.

14.4 FRAMTIDSMULIGHETER FOR STASJONSALTERNATIVET LANDMANNSTORVET

Forslaget tar utgangspunkt i muligheten for a integrere stasjonen i byen og ser pa utviklingspotensialet i
stasjonens naeromrade. Ny stasjon ved Landmannstorvet har flere fortrinn i forhold til knutepunktsutvikling
med hensyn pa overgangsmuligheter til buss, sykkel, parkering og tilgjengelighet til sentrum. Det er imidlertid
en utfordring & skape en intuitiv og lesbar struktur som binder sammen de ulike komponentene til ett
knutepunkt. Detaljplanleggingen av en eventuell ny stasjon blir viktig i en slik sammenheng, og fokus for denne
studien har derfor i stgrre grad handlet om de overordnede strukturene som setter stasjonen i sammenheng
med byen. En tydelig og klart definert stasjonsinngang som ligger sentralt i forhold til der hvor folk ferdes kan
bgte pa stasjonens manglende synlighet i bybildet. Det er derfor vist en utgang i fiellet mellom bebyggelsen
langs Kongens gate, som ligger omtrent midt pa Landmannstorvet.

Ny bussterminal er under planlegging langs Kongens gate og Skistredet, og er et arbeid som gjennomfgres
uavhengig av om det kommer ny stasjon i sentrum eller ikke. Dersom jernbanestasjonen flyttes til sentrum er
det en fordel om buss og jernbane fremstar som ett felles kollektivknutepunkt. Dette kan blant annet sikres
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gjiennom bruk av akser, tydelig belegg pa gater og plasser, eller felles design- og arkitekturprogram. Slik
bussterminalen er tenkt utformet i dag vil holdeplasser og busser ligge like foran stasjonsinngangen. Dette gir
kortest mulig gangavstand mellom tog og buss, men svekker samtidig stasjonsinngangens synlighet i bybildet,
seerlig sett fra Landmannstorvet.

Stasjonsplasseringen skiller seg fra alternativet med dagens stasjon ved at muligheten for innfartsparkering
ikke er like stor. En stor andel parkering er plasskrevende, og en utfordring med hensyn pa trafikkavviklingen i
sentrum. Adkomst til stasjonen skjer enten via nytt tunnelsystem i bakkant av plattformene, eller via
innkjgringen til eksisterende parkeringshus ved Landmannstorvet. Det er ikke lagt opp til overflateparkering i
dette scenariet, ettersom sentrumskvartalene prioriteres til fortetting. Areal for henting og bringing, samt
taxiholdeplass kan Igses langs gatene rundt Landmannstorvet, og behgver ikke ligge i fjell.

Mulig framtidig utvikling av omrddene rundt nytt kollektivknutepunkt pd Landmannstorvet, sett fra gst.
lllustrasjon basert pd skrdafoto fra Blom.
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Hovednett for sykkel passerer Landmannstorvet i vest og har dermed god tilgjengelighet til stasjonsinngangen
og bussterminalen. Hensynet til gaende og syklende ivaretas ved a begrense biltrafikken og sette av egne gater
og plasser som er bilfrie. Gjennom arbeidet med ny bussterminal pa Landmannstorvet vil forholdene for
gdende og syklende styrkes, blant annet ved at syklende prioriteres i Torggata.

14.5 STASJONSNARE FORTETTINGSMULIGHETER

14.5.1 FORTETTINGSPOTENSIAL VED DAGENS LOKALISERING

Utgangspunktet for denne fortettingsstudien er industri- og naeringsomrader med lav utnyttelse, samt ledige
arealer mellom eksisterende bebyggelse. Det har ikke blitt vurdert fortetting i store, homogene
eneboligomrader, men det har vaert sett pa de naeermeste boligomradene til stasjonen. Disse omradene
representerer ikke bare et fortettingspotensial, men vil ogsa vaere viktig i oppbyggingen av et nytt knutepunkt
med stasjonsnzere boliger og arbeidsplasser.

Fortettingsomrdder ved dagens stasjon i Skien nord. Mdlestokk 1: 10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

Kartet viser et maksimumsscenario hvor "alle" mulige arealer transformeres og fortettes med hgy utnyttelse.
Pa lang sikt kan den skisserte transformasjonen vaere en aktuell strategi, men de ulike delomradene vil ha
sveert ulike grad av gjennomfgrbarhet, og det er derfor stor usikkerhet knyttet til studien.

Samlet potensial - Samlet areal for alle transformasjonsomrader er ca 210 daa. Alle de foreslatte fortettings- og
transformasjonsarealene ligger innen 500 meter fra stasjonen. Innenfor samme radius er det i dag ca 1600
bosatte og 1000 ansatte. Transformasjon av naringsarealer innebarer at deler av dagens virksomhet flyttes ut,
og dermed ogsa arbeidsplassene knyttet til virksomhetene. Dersom man legger til grunn at ca 25 % av dagens
arbeidsplasser forsvinner som fglge av transformasjon, vil det samlede potensialet for arbeidsplasser vaere ca
5400. Arealforbruket per ansatt vil da ligge pa ca 25 kvm. Fordi omradene er sa store kan det tenkes ulike typer
virksomheter, ogsd dem med lavere arbeidsplassintensitet. Justerer man arealforbruket til 40 m? per ansatt vil
det totale antallet arbeidsplasser reduseres til ca 3500.
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Omfanget av boligomrader som er foreslatt transformert er beskjedent. Fglgelig ventes det ikke at et
nevneverdig antall bosatte forsvinner som fglge av transformasjon og fortetting. Dagens antall bosatte pluss
nye bosatte ved transformasjon og fortetting gir et totalt potensial pa 4500 bosatte innen 500 meter radius fra
stasjonen.

14.5.2 FORTETTINGSPOTENSIAL VED LANDMANNSTORVET

For sentrum vil forutsetningen for fortetting vaere annerledes enn ved dagens stasjon. Arealene som er
undersgkt i sentrum er trolig lettere a transformere fordi de er av mindre stgrrelse og mer attraktive. Mange av
dem har i tillegg veert bebygd tidligere.

Fortettingsomrdder i Skien sentrum. Mdlestokk 1: 10 000. Ortofoto fra Norge digitalt

Potensialet i sentrum er langt mindre enn ved dagens stasjon fordi omradet i stor grad er bebygd, og fordi det
er flere hensyn a ta til eksisterende bebyggelse. Vi benyttet 4 etasjer som gjennomsnitt med BYA = 50 %.
Andelen boliger er satt til 75 %, og leilighetsstgrrelsen er satt til 90 m?, for a signalisere at boligandelen i
sentrum gjerne kan gkes noe mer enn nzeringsdelen. Skien kommune opplyser at antall bosatte per bolig ligger
pa ca 1,3 for sentrumsomradet.

Samlet potensial - Alle de foreslatte fortettings- og transformasjonsarealene ligger innen, eller like utenfor 500
meter fra stasjonen. Innenfor samme radius er det i dag ca 1500 bosatte og 900 ansatte. Arealene er
utelukkende ubebygde arealer, og innebzerer saledes ikke at arbeidsplasser eller boliger fjernes til fordel for
transformasjon. Til sammen er det samlede potensialet for arbeidsplasser ca 1400 (arealforbruk per ansatt = 25
kvm). Antall bosatte vil ved fortetting til sammen veere ca 2100 gitt at alle arealene tas i bruk slik det her er
skissert.

Skien kommune har selv gjennomfgrt en studie av omradet rundt Landmannstorvet, innenfor en radius pa 500
m. Ved a ta i bruk tomme lokaler, bygge pa eksisterende bebyggelse og fortette regner kommunen med at

sentrumsomradet har et potensial for ca 1000 nye boliger, gitt at alle ledige arealer benyttes til bolig. Dette ser
ut til 3 stemme godt med funnene i denne studien. | tillegg er det et stort utbyggingspotensial pa Klostergya og
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Skien brygge (@stsiden av Skienselva), begge innefor én km fra Landmannstorvet. Klostergya er under utvikling
og er beregnet til 8 kunne romme 6-700 boliger. | dag rommer gya 360 arbeidsplasser, og antallet er ventet a
stige etter hvert som omradet utvikler seg. | tillegg er det planlagt ny videregaende skole med til sammen 1150
elever og ansatte. Skien brygge er under planlegging, og forelgpige beregninger viser et potensial for ca 4-500
boliger og 4-800 arbeidsplasser. Disse omradene vil trekke sentrum sgrover, og vil trolig vaere et betydelig
trekkplaster for innbyggerne i Skien med hensyn pa arbeidsplasser, handel og kultur og byliv.

Til sammen vil sentrumsomradet, Klostergya og Skien brygge kunne romme ca 2000 nye boliger og 1200 flere
arbeidsplasser, avhengig av grad av utnyttelse og type virksomhet (Bratsberg Eiendom 2011; Rom eiendom
2011).

14.6 OPPSUMMERING

14.6.1 DAGENS LOKALISERING NORD FOR SENTRUM

Stasjonen har et godt utgangspunkt for a videreutvikles som pendlerstasjon. Det er ogsa muligheter for &
utvikle omkringliggende arealer med sikte pa knutepunktsfunksjoner, boliger og arbeidsplasser.
Tilgjengeligheten med bil og sykkel vil bli styrket ved gjennomfgring av planlagte forbindelser, men
lokaliseringen er perifer i forhold til sentrum. | 500 m radius fra stasjonen finner man kun 5 % av byens
arbeidsplasser og 3 % av befolkningen. Utvider man til 2 km finner man til sammen 30 % av arbeidsplassene og
27 % av kommunens bosatte. Kollektivdekningen er ikke tilfredsstillende ettersom de fleste bussrutene samles i
sentrum. Sammenlignet med transformasjons- og fortettingsplanene for sentrum og tilliggende havne- og
industriomrader er interessen for byutvikling i dette omradet lav.

14.6.2  STASION | FJELLET VED LANDMANNSTORGET

Ny stasjon i sentrum innebaerer sveert gode muligheter for a videreutvikle Landmannstorvet til et felles
knutepunkt for buss og tog. Lokaliseringen er optimal i forhold til sentrum, og tilgjengeligheten for gdende og
syklende kan bli svaert god. Det er ingen betydelig forskjell i antall arbeidsplasser og bosatte i 500 m radius fra
Landmannstorget i forhold til dagens stasjon. For 2 km er forskjellene imidlertid stgrre, med en andel pa 38 %
av arbeidsplassene og 31 % av kommunens bosatte. Innfartsparkering i tilknytning til stasjonen vil veere
vanskelig 3 innpasse i sentrum. Fortettingspotensialet i stasjonens naeeromrade (<500 m) er beskjedent
sammenlignet med dagens stasjon, men stasjonen ligger naert opp til store byutviklingsomrader langs elva
(<1 km) som har et betydelig potensial.

S/ERLIGE INNSATSOMRADER | KOMMENDE PLANFASER

Videreutvikling av dagens stasjon i Skien krever en langsiktig strategi for utvikling av stasjonsomradet,
naeromradene til stasjonen og infrastruktur. Skal omradet fortettes og transformeres med
arbeidsplassintensive virksomheter og en ny kompakt bystruktur, eller skal det satses videre pa dagens
naeringsvirksomhet og eksisterende boliger i omradet? En langsiktig utviklingsstrategi bgr se naermere pa
hvordan et knutepunkt ved Skien stasjon kan underbygge @nsket utviklingen for bydelen.

Etablering av ny stasjon i fjellet ved Landmannstorvet er et nytt element i en etablert bystruktur. Ambisjonen
bgr vaere at ny stasjon integreres pa en god mate: Knutepunktet for buss og bane bgr utformes med sikte pa
korte gangavstander, med god tilgjengelighet for myke trafikanter, syklister og kollektivreisende. Det ligger en
utfordring i a skape et kollektivknutepunkt som er tilgjengelig og attraktivt ogsa for dem som reiser til og fra
med bil, uten at det gar pa bekostning av gvrige trafikantgrupper. Stasjonen vil ligge i fjell, og manglende
synlighet kan kompenseres, for eksempel ved & fokusere pa tydelig plassering i bystrukturen og utforming av
stasjonsinngangene.

Utviklingen av begge stasjonsalternativene bgr ta utgangspunkt i en tett bolig- og naeringsutvikling, for a fglge
opp IC-satsingen.
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15 Viktige problemstillinger for videre planarbeid

15.1 LOKALISERING SOM UTGANGSPUNKT FOR STASJONSTYPE

For Vestfoldbanen vil det i videre arbeid veere ngdvendig a identifisere hvilke kategorier stasjonene faller inn
under, hva slags malsetning man har for hver enkelt stasjon og for det samlede system av stasjoner. Ulike
lokaliseringer har ulike muligheter og begrensinger med hensyn pa hvilke stasjonsfasiliteter som bgr innpasses,
og hvilket potensial lokaliteten representerer. En mate & betrakte dette er:

1. Pendler- og tilbringerstasjonen. Lokalisert utenfor bykjernen, gjerne i ubebygde omrader med god tilgang
til hovedveinett. For disse stasjonene er innfartsparkering ofte gnskelig og gjennomfgrbart fordi man har
tilgang til store arealer og ser mulighet for a legge til rette for pendlere. Perifer lokalisering gjgr at
etablering av boliger og nzering er av mindre betydning, og stasjonen gir dermed fa ringvirkninger til
omgivelsene. Buss mellom by/tettsted sikrer tilbringertjenester. Eksempel pa denne type stasjon pa
Vestfoldbanen kan vaere Skoppum.

2. Knutepunktsstasjonen. Lokalisert i sentrum, gjerne i samspill med annen kollektivtransport. Fokus pa
byutvikling med hgy konsentrasjon av boliger og arbeidsplasser, og kan gi store ringvirkninger. Prioritering
av gaende, syklende og kollektivtransport. Innfartsparkering er ofte lite aktuelt av hensyn til
trafikkavvikling og arealbehov. Eksempler pa slike stasjoner er Sandvika, Skgyen og Oslo sentralstasjon, pa
Vestfoldbanen kan Tgnsberg, Sandefjord og Larvik vaere aktuelle for en tilsvarende rolle.

3. Hybridstasjonen. Lokalisert i randsonen til sentrum i omrader som er helt eller delvis utbygd. Stasjonen
ligger perifert i forhold til viktig malpunkt for gdende og syklende, men likevel i et omrade som kan veere
aktuelt 3 videreutvikle med sikte pa transformasjon og fortetting. Denne type lokalisering kan kombinere
stor andel innfartsparkering med en relativt hgy andel boliger og arbeidsplasser. Stasjonen kan gi noen
lokale ringvirkninger, men mister mye av sin attraktivitet ved at den ikke ligger i sentrum. Skien, og kanskje
Torp, er eksempel pa stasjon(er) som kan fylle flere av nevnte karakteristika.

15.2 OPPSUMMERING AV SZRLIGE INNSATSOMRADER FOR KOMMENDE PLANFASER

15.2.1 HOLMESTRAND

Stasjonsomradet ligger rett nord for sentrum, og grenser til det som oppfattes som bykjernen i Holmestrand.
Pa dagens stasjonsomrade vil det oppsta nye utviklingsmuligheter nar sentrumsneert areal i tett tilknytning til
dagens sentrum og kollektivterminalen blir frigjort. | kommende planfaser ma det vurderes om omradet egner
seg best som rendyrket kollektivterminal/pendlerstasjon, eller kan utvikles som en fremtidig forlengelse eller
supplement til Holmestrand sentrum. Stasjonens beliggenhet utenfor sentrumskjernen, naerhet til RV 313 og
tilgjenglige areal til parkering, kan tale for at omradet egner seg utviklet som en pendlerstasjon. Stasjonen
benyttes i dag ogsa som pendlerstasjon for nordre deler av Horten. Arealet har imidlertid potensial til & utvikles
til attraktive boligomrader med direkte tilknytning til stasjon, sentrumskjerne og kysten. Det bgr vurderes
naermere hva slags byutviklingspotensial ny stasjon utlgser. Jernbaneverket utreder et forprosjekt for en
heislgsning fra toppen av fjellet ved Rove og ned til stasjonen. En slik heislgsning vil gi gkt tilgjengelighet for
gdende og syklende til stasjonen og sentrum, og legge til rette for en fortetting med boliger oppe pa plataet.
@kt bosetting kan igjen gjgre det mer attraktivt & etablere sentrumsfunksjoner som forretning og kontorer.
Samtidig bgr forholdet til eksisterende sentrumskjerne vurderes, slik at ikke oppstar en konkurrerende del til
eksisterende sentrumskjerne, som i dag har utfordringer med a opprettholde en ngdvendig konsentrasjon av
sentrumsfunksjoner og tilbud.

15.2.2 HORTEN

Valg av trasé for ny jernbane vil vaere avgjgrende for hvor ny stasjon i Horten blir etablert. Nedenfor er likevel
gitt en oppsummering av sentrale problemstillinger for de ulike stasjonsalternativene.
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Etablering av ny stasjon, enten ved Skoppum gst eller Skoppum vest, gir mulighet for 3 etablere et nytt
tyngdepunkt i Skoppum - dersom dette er en gnsket utvikling. Det kan ogsa tenkes at stasjonen skal fungere
mer selvstendig og utelukkende fokusere pa optimal tilrettelegging for tilreisende fra Horten, Borre osv.
Stasjonens rolle bgr derfor avklares: Skal det utvikles boliger og naeringsliv stasjonsnaert, eller skal stasjonen
fokuseres pa som tilbringerstasjon til eksisterende by og tettsteder i neeromradet. Herunder er ogsa
innfartsparkering et tema. Begge alternativer ligger utenfor hovedmarkedet Horten, og er trolig i mindre grad
aktuelle som utviklingsomrader.

Bakkenteigen er inne i en utvikling hvor det etableres et stort antall kunnskapsbaserte arbeidsplasser i samspill
med hgyskolen. En jernbanestasjon pa Bakkenteigen vil utvilsomt styrke denne satsingen, og utviklingen av det
umiddelbare naeromradet til stasjonen vil ha stor betydning for knutepunktets attraktivitet og bruk.
Begrensninger knyttet til jordvern og kulturvern gjgr at stgrre utvikling rundt Bakkenteigen fremstar som lite
sannsynlig, og at videre utvikling av hgyskolen og tilknyttede naeringsformal bgr prioriteres i de omrader som
velges for utvikling.

15.2.3  T@NSBERG

Dobbeltsporet jernbane i Tgnsberg innebaerer at sporomradet neddykkes, og legges under bakken. De to
alternative traseene, enten dagens slgyfe i kulvert eller tunnel under fjorden, har ulike utfordringer. Begge gir
muligheter til byutvikling i Ténsberg som ma utredes og planlegges, bl.a. i forhold til byutvidelse og
kollektivterminal. Trasé i kulvert i slgyfa innebaerer at passasjen mot gst kan bli krevende, Igsninger for dette
ma undersgke naermere. Dersom trasévalget blir kryssing av fjorden, vil en krevende anleggsfase i
sentrumsgater matte detaljplanlegges. Nar trasé er valgt, er trolig en mulighetsstudie eller lignende for
knutepunktet (byutvidelse, neddykket togstasjon og sporomrade, kollektivterminal, kommunikasjon gjennom
sykehusomrade) et nyttig startpunkt for videre planarbeid. Stasjonsnzer, tett byutvikling bgr vaere et
satsningsomrade for Tgnsberg ved utbygging av IC-strekningen, for & bygge opp om jernbanesatsingen

15.2.4  STOKKE

Nytt dobbeltspor vil trolig innebaere trasé i dyp skjeering gjennom Stokke sentrum. Detaljutformingen av
jernbanen vil fa stor betydning for hvordan barrierevirkningen vil bli, og hvor det er mulig og gnskelig med
kryssing for kjgrende og/eller myke trafikanter. Nytt dobbeltspor giennom Stokke betyr ogsa at ny
omkjgringsvei nord for Stokke sentrum, jf kommuneplan, kan bli enda viktigere. God tilknytning til det lokale
veinettet og samkjgring med bussruter er vesentlig for @ danne et kundegrunnlag for togtilbudet til blant
ansatte pa Borgeskogen og besgkende til/fra Brunstad konferansesenter. Stokkes posisjon bgr vurderes i videre
planfaser, sett i lys av at det da blir fire stopp pa strekningen Tgnsberg — Stokke — Torp — Sandefjord, med gkt
reisetid for Vestfoldbanen som helhet.

15.2.5 TORP

Utvikling av Torp stasjon er i fgrste rekke knyttet til hvor flyplassterminalen lokaliseres. Flytting av terminalen
kan bli en tidkrevende prosess, og jernbanestasjonen ma trolig forholde seg til at dagens flyplassterminal
opprettholdes for en kortere eller lengre periode. Det er flere mulige utviklingsmuligheter nar ny
jernbanestasjon etableres pa Torp. Tidspunkt for ny jernbanestasjon og eventuell ny flyplassterminal gir ulike
forutsetninger for hva slags knutepunkt man kan utvikle pa Torp, og nar dette kan utvikles. Samtidig vil det
kunne skje andre endringer rundt stasjonen, i forhold til naeringsutvikling og infrastruktur, uavhengig av
flyplassen. Vei, jernbane, flyplass og naeringsutvikling har et samordningsbehov i kommende planprosesser.

15.2.6  SANDEFJORD

Valg av stasjonslokalisering i Sandefjord er naert knyttet til spgrsmalet om trasévalg mellom Torp og
Sandefjord, samt mulighetene for konflikt med vernesonen rundt Gokstadhaugen hvis dagens
stasjonsplassering beholdes.

Hvis dagens stasjonslokalisering viderefgres, kan trolig prosjektet for samlokalisering av togstasjon og
bussterminal iverksettes temmelig likt eksisterende forslag. Utviklingspotensialet stasjonsnaert er noe
begrenset, som fortettingsanalysen antyder, men atkomsten til og bruken av nordsiden av sporomradene kan
utvikles videre i denne sammenhengen.
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Hvis Sandefjord Vest viderefgres, er det behov for en rekke avklaringer. Ngyaktig trasévalg vil fa konsekvenser,
og trolig kan funksjonen i noen omrader matte prioriteres pa bekostning av andre omrader. Ruteopplegg,
stgrrelse og plassering av bussterminal ma avklares. Hele omradet ma utformes med tanke pa a sikre
tilfredsstillende atkomst for fotgjengere, taxi, bil og buss. Det er ogsa behov for a knytte ny stasjon opp mot
byen og atkomsten til Sandefjord VGS ma ivaretas. Trolig bgr I@sningsalternativer for hele
stasjonsproblematikken studeres naermere i en mulighetsstudie fgr planprosessen viderefgres.

For begge alternativer er det viktig at utbygging av Intercitystrekningen fglges opp med stasjonsnaer byutvikling
som bygger opp under kundegrunnlaget for jernbanen.

15.2.7 LARVIK

Det finnes allerede prosjekter for byutvikling i havna som aktualiseres og kan oppdateres nar planavklaring
foreligger, hvis dagens stasjon viderefgres. Vinnerprosjektet fra arkitektkonkurranse vektlegger gode
forbindelser til sporomradet og over sporene og ned til havheomradet. Dette er et naturlig fokus for videre
bearbeiding av dette grepet. Hva slags tetthet av boliger og arbeidsplasser det skal legges opp til, og som kan
veere med a bygge opp under stasjonen er et sentralt tema.

Dersom det bygges ny stasjon i fjell under sentrum og torvet, vil det vaere behov for en rekke avklaringer.
Ngyaktig plassering (og saneringsbehov) for stasjonen ma studeres, inkludert innganger og en god tilknytning
bussterminal. Behov for a avsatte tilstrekkelig arealer for “kiss'n'ride”, parkering og andre stasjonsrelaterte
funksjoner ma avklares. Dette inkluderer endringsbehov for omrader og eksisterende bygninger. De
geotekniske mulighetene for en ny stasjon i fjell og videre trase vestover bgr trolig undersgkes som fgrste ledd i
videre bearbeiding. En helhetsplan for knutepunktsutvikling bgr deretter utredes gjennom en mulighetsstudie
eller lignende. Tilsvarende som for havnealternativet, vil satsning pa byutvikling for a styrke kundegrunnlaget
for toget vaere sentralt i videre arbeid.

15.2.8 PORSGRUNN

Porsgrunn jobber for tiden med veitilknytningen mellom Porsgrunn og Skien. Dette arbeidet bgr koordineres
mot mulig utvikling av jernbane i dobbeltspor, bl.a. i forhold til 3 sikre passasjer og kommunikasjon pa tvers av
ny trasé. Forholdet til bystrukturen er ogsa sentralt: Ny jernbanestasjon i Porsgrunn gir muligheter for storstilt
fortetting ved stasjonen, og en byreparasjon og byforlengelse som kan integrere jernbanestasjonen i Porsgrunn
sentrum. Ambisjonen bgr vaere en tett byutvikling som bade kan gi en ny bystruktur og forsterker
markedsgrunnlaget for toget.

15.2.9  SKIEN

Videreutvikling av dagens stasjon i Skien krever en langsiktig strategi for utvikling av stasjonsomradet,
naeromradene til stasjonen og infrastruktur. Skal omradet fortettes og transformeres med
arbeidsplassintensive virksomheter og en ny kompakt bystruktur, eller skal det satses videre pa dagens
naeringsvirksomhet og eksisterende boliger i omradet? En langsiktig utviklingsstrategi bgr se naermere pa
hvordan et knutepunkt ved Skien stasjon kan underbygge @nsket utviklingen for bydelen.

Etablering av ny stasjon i fjellet ved Landmannstorvet er et nytt element i en etablert bystruktur. Ambisjonen
bgr veere at ny stasjon integreres pa en god mate: Knutepunktet for buss og bane bgr utformes med sikte pa
korte gangavstander, med god tilgjengelighet for myke trafikanter, syklister og kollektivreisende. Det ligger en
utfordring i a skape et kollektivknutepunkt som er tilgjengelig og attraktivt ogsa for dem som reiser til og fra
med bil, uten at det gar pa bekostning av gvrige trafikantgrupper. Stasjonen vil ligge i fjell, og manglende
synlighet kan kompenseres, for eksempel ved a fokusere pa tydelig plassering i bystrukturen og utforming av
stasjonsinngangene.

Utviklingen av begge stasjonsalternativene bgr ta utgangspunkt i en tett bolig- og naeringsutvikling, for a fglge
opp IC-satsingen.
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16 Oversikt over analyserte lokaliseringsalternativer

For Vestfoldbanen er det gjort vurderinger av stasjons- og knutepunktsutvikling for stasjonsalternativer som
fglger KVU for Vestfoldbanens konsept 4:

Sande

Holmestrand

Horten

Tonsberg

Stokke

Torp

Sandefjord

Larvik

Porsgrunn

Skien

SITUASJON

Sande stasjon blir liggende som i dag.
Stasjon kan evt. utvides til fire spor

Stasjon under bygging/prosjektering.
(Mulig ny heis fra stasjonen opp til

plataet.)

Det er ikke mulig 3 nd Horten sentrum
pga. krav til kurvatur. Alternativene er
Bakkenteigen ved Hggskolen, eller

eventuelt Skoppum gst eller Skoppum

vest

Det er sterkt gnskelig & opprettholde
en sentral plassering av Tgnsberg

stasjon.

Dagens stasjon, men tilpasset noe
som fglge av geometriske forhold

Flyplassterminalen vurderes flyttet til

gstsiden av rullebanen.

Det er sterkt gnskelig 3 opprettholde
en sentral plassering av Sandefjord
stasjon, men Sandefjord Vest kan bli

aktuell pga. krav til linjefgring.

Ny stasjon under torget gnskelig, men
usikkerhet om det geoteknisk er mulig

Dagens stasjon ligger i en kurve, og
bl.a. linjefgringen gjgr det derfor

ngdvendig a endre stasjonen.

Dagens trasé ligger allerede i fjell. Det
er gnskelig med utgang sentralt i
Skien. Dagens stasjon ligger utenfor

sentrum.

ALTERNATIVER

Dagens lokalisering i Sande
sentrum

Dagens/ny lokalisering i fjell
ved Holmestrand sentrum

Bakkenteigen
Skoppum @st
Skoppum vest

Neddykket stasjon ved dagens
lokalisering

Dagens lokalisering i Stokke
sentrum

Ny stasjon, Torp @st

Dagens lokalisering nord i
Sandefjord sentrum

Sandefjord vest — ved
Sandefjord VGS

Dagens lokalisering ved Larvik
indre havn

Neddykket stasjon under
torget i Larvik

Se¢r for dagens stasjon

Dagens lokalisering nord i
Skien sentrum

Stasjon i fjellet ved
Landmannstorvet
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LINJEKONSEPTER

Alle, dvs. 4A, 4B, 4C,
4D (utvidelse 4 spor)

Alle, dvs 4A, 4B, 4C, 4D

4 4A, 4B, 4C
(4A, 4B, 4C)
(4D)

4A, 4B, 4C, 4D

3, 4A, 4B (4C, 4D: ingen
stasjon)

4A, 4B, 4C, 4D

4A, 48

4C,4D (4A, 4B)

4A, 4B, 4D

4C, 4D

(4A, 4B)

4A, 4B, 4C, 4D

4A, 4B, 4C, 4D

(4A, 4B, 4C, 4D)



17 Teoretisk grunnlag

Dette kapitlet gj@r rede for det teoretiske grunnlaget som foreligger for de vurderinger som er gjort for de ulike
stasjonsalternativene. Det beskriver utgangspunktet i nasjonale fgringer, og sentral og relevant teoridannelse
pd omrddet.

171 OVERORDNENDE MALSETTINGER

17.1.1 NASJONAL TRA NSPORTPLAN 2010-2019

Det overordnede malet for Nasjonal transportplan 2010-2019 er 4 tilby et effektivt, sikkert, miljgvennlig og
tilgjengelig transportsystem som dekker samfunnets transportbehov og fremmer regional utvikling. Det
poengteres at en langsiktig strukturell endring i transportmegnster vil bidra til 8 redusere utslipp av klimagasser
og dermed bidra til 3 nd overordnede klimapolitiske mal.

| fglge Nasjonal transportplan tilsier dette en betydelig satsing pa jernbanetransport i Norge. Viktige
prioriteringer inkluderer en omfattende gkning i vedlikehold og fornyelse av dagens jernbaneanlegg, med en
konsentrert satsing pa Vestfoldbanen, @stfoldbanen og Dovrebanen. Utbedringer pa trafikktunge stasjoner skal
sikre universell utforming og tilgjengelighet for alle.

For perioden 2010 — 2019 legger regjeringen til grunn en samlet ramme for statlige midler til jernbanens
kjgreveg pa 92,1 mrd. kr.

| den nasjonale reisevaneundersgkelsen for 2005 utgjorde arbeidsreiser en tredjedel av alle enkeltreiser
giennomfg@rt pa hverdager, hvorav 70 % av disse foregikk med bil. Det er et mal a tilrettelegge for at denne type
reiser kan forega miljgmessig forsvarlig. | de store byomradene er det derfor regjeringens klare ambisjon a fa
flere til 3 reise kollektivt, ga eller sykle. Dette skal giennomfgres ved en kombinasjon av et forbedret tilbud og
restriksjoner pa bilbruk. Samtidig skal infrastrukturen binde tettbygde strgk sammen til robuste bo- og
arbeidsmarkedsregioner (Samferdselsdepartementet 2009).

17.1.2  JERNBANEVERKETS MALSETTINGER

| rapporten “En jernbane for framtiden — perspektiver mot 2040” slas det fast at det norske jernbanenettet er
langt fra tilstrekkelig oppgradert. Generelt er det et mal at fremtidens jernbane skal tale hgyere hastigheter,
flere og lengre tog og vaere robust nok til at punktligheten ivaretas (Jernbaneverket 2011b).

For @stfoldbanen er malsettingen at strekningen skal utgjgre fremtidens ryggrad i kollektivtrafikktilbudet rundt
Oslo og mot Sverige. Dette innebarer at tilbudet bgr karakteriseres av hgy frekvens og punktlighet, kort
reisetid og tilstrekkelig setekapasitet. Innen 2040 skal banen kunne avvikle tre ganger dagens godsvolum
mellom Oslo og riksgrensen, med en dobling innen 2020.

Vestfoldbanen er den mest trafikkerte av de tre intercitystrekningene, og har i dag betydelige kapasitets- og
hastighetsutfordringer med en gjennomsnittsfart pa 67 km/t. En malsetting er & etablere sammenhengende
dobbeltspor pa Vestfoldbanen. Kjgretidsmalene for 2040 er pa 0:57 for fullstoppende tog mellom Oslo —
Tonsberg og 1:45 for fullstoppende tog Oslo — Skien. Dagens reisetid pa disse strekningene er pa henholdsvis
1:25 og 2: 46 timer.

P3 Dovrebanen er malet kortere kjgretid og hgyere frekvens pa intercitystrekningene, samt en tredoblet gkning
av gods pa bane innen 2040, med en fordobling i 2020. Strategien omfatter i fgrste omgang bygging av
dobbeltspor pa den sterkt trafikkbelastede strekningen mellom Eidsvoll - Hamar. Dobbeltsporet bgr pa lengre
sikt forlenges til Lilehammer (Jernbaneverket 2009).

17.1.3  SAMORDNET AREAL OG TRANSPORTPLANLEGGING
| de rikspolitiske retningslinjene for samordnet areal- og transportplanlegging defineres malsettingen slik:

114 | VURDERING AV STASJONS- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING VESTFOLDBANEN



“Arealbruk og transportsystem skal utvikles slik at de fremmer samfunnsgkonomisk effektiv ressursutnyttelse,
med miljgmessige gode Igsninger, trygge lokalsamfunn og bomiljg, god trafikksikkerhet og effektiv
trafikkavvikling. Det skal legges til grunn et langsiktig, beerekraftig perspektiv i planleggingen. Det skal legges
vekt pd G oppnd gode regionale helhetslgsninger pd tvers av kommunegrensene.”

Flere av retningslinjene i Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging er relevante
for jernbanestasjonslokalisering. Eksempelvis sier retningslinjene at Igsninger som gir korte avstander til
daglige gjgremal og effektiv samordning mellom ulike transportmater bgr vektlegges. Videre bgr det tilstrebes
klare grenser mellom bebygde omrader og landbruks-, natur- og friluftsomrader. Dette kan gjennomfgres blant
annet som fortetting i byggesonene i by og tettstedsomrader, der transporthensyn ma avveies i forhold til vern
av jordbruks- og naturomrader. Innenfor gangavstand til stasjoner/knutepunkter for kollektivtrafikknettet kan
utbyggingshensyn tillegges stgrre vekt enn vern.

Der befolkningstettheten gir grunnlag for kollektivtransport som et effektivt transportalternativ, skal
utbyggings- og transportmgnster tilrettelegge for dette. Sykkel som transportform skal vektlegges der det er
hensiktsmessig, og gaende og bevegelseshemmede skal ivaretas i planleggingen.

Regionale, publikumsrettede offentlige eller private servicetilbud lokaliseres ut i fra en helhetsvurdering
tilpasset eksisterende og planlagt sentrumsstruktur og kollektivknutepunkter pa regionalt niva. Dette
innebaerer at planlagte kollektivknutepunkt bgr lokaliseres med god tilgjengelighet til eksisterende og planlagt
senterstruktur (Miljgverndepartementet 1993).

17.2 AREALBRUK OG TRANSPORTBEHOV — TEORETISK BAKGRUNN

17.2.1 SAMMENHENG MELLOM LOKALISERING OG TRAFIKKGENERERING

Empiriske studier bekrefter ssmmenhengen mellom arealbruk og transportbehov, som uttrykt i rikspolitiske
retningslinjer. ”Miniutredning om arealbruk og transport” fra Transportgkonomisk Institutt (T@I) viser blant
annet til internasjonal forskning som konkluderer med at “urban structure matters”. Transportbehovet er en
funksjon av variabler som utbyggingstetthet, naerhet til kollektivtransport, samt et mangfoldig utvalg av
aktiviteter i neeromradene (T@! 2010b).

Norsk forskning stgtter disse konklusjonene. | MiljgVegs kapittel Al Lokalisering av arbeidsplasser og boliger”
fremheves blant annet lokalisering ved kollektivknutepunkter, sentralt lokaliserte arbeidsplasser og hgy tetthet
innenfor hvert bolig- eller arbeidsplassomrade som suksessfaktorer for a redusere transportbehovet. Dette kan
for eksempel giennomfgres ved fortetting, der ledig areal innenfor eksisterende tettstedsgrenser utnyttes. En
hgyere tetthet gir grunnlag for hyppigere avganger og kortere avstander til holdeplasser for kollektivtransport.
Videre gir en sentral lokalisering av arbeidsplassen en vesentlig lavere andel som kjgrer bil til jobben, enn i
tilfeller der arbeidsplassen er mer perifert lokalisert. Et begrenset antall parkeringsplasser ved malpunkt
nevnes ogsa som en viktig arsak til & benytte alternativer til personbil (T@I 1995b).

Sammenhengen mellom lokalisering og trafikkgenerering pavises ogsa i T@ls litteraturstudie ”Lokalisering av
virksomheter — konsekvenser for transport og miljg”. Studien peker pa at det sjelden er nok a gjennomfgre
tiltak for a styrke kollektivtransporten. Disse ma kombineres med tiltak som reduserer bilbruken. God
kollektivtilgjengelighet ma for eksempel understgttes av et begrenset antall parkeringsplasser for at
kollektivtransport skal foretrekkes fremfor bilbruk (T@I 1995a).

17.2.2 ABC-MODELLEN

Den nederlandske ABC-modellen kan brukes som et verktgy for a realisere en samordnet areal- og
transportplanlegging, med basis i prinsippet om "rett virksomhet pa rett sted”. ABC-metoden er i norsk
forskning blant annet et hovedtema i doktorgradsavhandlingen ”Rett virksomhet pa rett sted: om
virksomheters transportskapende egenskaper” av Kathrine Stremmen.

ABC-metodikken innebaerer a utarbeide mobilitetsprofiler for bedrifter og kombinere disse med
tilgjengelighetsprofiler for omrader. Resultatet benyttes for a tilsi hvor ulike bedrifter bgr lokaliseres. Omrader
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deles inn i typene A-, B- eller C-omrader. A-omrader har hgy tilgjengelighet med kollektivtransport og darlig
tilgjengelighet med bil, for eksempel i form av hyppige kgdannelser og et begrenset antall parkeringsplasser.
Sentrumsomrader i byer er typiske eksempler pa A-omrader. C-omrader har darlig kollektivtilgjengelighet, men
er lett tilgjengelige med bil. B-omradene representerer en mellomposisjon ved en middels god tilgjengelighet
bade med bil og kollektivtransport.

A-bedrifter har pa sin side en hgy andel arbeidsplasser og besgkende. Dette kan for eksempel dreie seg om
sykehus, universiteter og servicerettede funksjoner. Stort potensial for a generere et hgyt antall arbeids- og
besgksreiser, A-virksomheter, tilsier en lokalisering som er lett tilgjengelig med kollektivtransport, pa
bekostning av biltransport. Pa liknende vis bgr bedrifter med stort transportbehov, men med fa arbeidsplasser
og lav besgksvirksomhet, lokaliseres i omrader med god biltilgjengelighet, sdkalte C-omrader. B-virksomhetene
representerer igjen en mellomposisjon, med et middels hgyt antall arbeidsplasser og besgkende (Strommen
2001).

MiljgVegs kapittel ”A2 Lokalisering etter ABC-prinsippet” ser pa muligheter og utfordringer ved en
implementering av ABC-metodikken i en norsk kontekst. Ogsa her fremheves begrensninger i biltilgjengelighet
og konsentrert utbygging i eksisterende tettsteder som planprinsipper som stgtter ABC-tankegangen. Videre
anbefales en styrking av eksisterende bysentrum, fordi disse i utgangspunktet gjerne er A-omrader med god
kollektivtilgjengelighet (T@1 1999).

17.23 UTFORMING AV KOLLEKTIVKNUTEPUNKT

| Stortingsmelding 23”0Om bedre miljg i byer og tettsteder”, fremheves effektiv kollektivtransport som
ryggraden i en miljgvennlig bystruktur (Miljgverndepartementet 2000). For a tilrettelegge for gkt bruk av
kollektivtransport, er knutepunktsutvikling av stor viktighet. Et kollektivknutepunkt er i rapporten
”Utformingen av kollektivknutepunkter” (Vista Utredning 2002) definert som en stasjon hvor to eller flere linjer
for eller forskjellige kollektive transportmidler mgtes. Ikke minst er dette viktig for a gjennomfgre bytter
mellom ulike transportmidler pa raskest mulig vis. Rapporten “Fakta om kollektivtransport” (T@I 1995c) viser at
gangtid, ventetid og byttetid er dobbelt sa hgyt verdsatt som tidsbruk for selve reisen blant
kollektivpassasjerer.

Et godt kollektivknutepunkt bgr i tillegg inneholde en blanding av handel, service, kultur, idrett og offentlige
utearealer, foruten boliger og arbeidsplasser. Funksjonsblanding av dette slaget er i seg selv et
transportreduserende tiltak, og en konsentrasjon av ulike tilbud bidrar til 3 gjgre kollektivknutepunktet til et
mgtested med tydelig identitet. Fysisk utforming og estetiske kvaliteter vil bidra til 3 styrke
kollektivknutepunktets funksjon som mgtested.

God tilgjengelighet er en av de viktigste arsakene til a velge kollektivtransport, og dette legger fgringer om hgy
tetthet rundt kollektivknutepunktene. | forbindelse med bybaneutredning pa Nord-Jeeren i 1999, ble et
kollektivknutepunkts utstrekning vurdert til 3 veere pa 200 meter, noe som legger fgringer om hgy tetthet
innenfor denne radiusen. Dette kan for eksempel dreie seg om en blanding av boliger, arbeidsplasser og
naeringsvirksomhet. 500 meter regnes som en akseptabel gangavstand til et kollektivknutepunkt, med
pafglgende hgy arealutnyttelse. 1000 meter er regnet som den maksimale avstanden de fleste er villige til 3 ga,
og innenfor denne radiusen kan det planlegges for en noe lavere utnyttelse (Vista Utredning 2002).

17.2.4 PARKERING | SENTRALE STR@K

Parkering i sentrale strgk, med malsetning om baerekraftig by- og tettstedsutvikling gjennom redusert
transportbehov, stgrre kollektivandel og flere gaende og syklende, innebaerer en bevisst parkeringspolitikk.
Kommunene har ansvar for utforming av den lokale parkeringspolitikken, men mange kommuner benytter seg
ikke av de mulighetene som ligger i en bevisst bruk av parkeringspolitikk.

Bilbruk er i stor grad et resultat av parkeringstilboudet. Mange kommuner kjennetegnes ved at
sentrumsomrader er i et konkurranseforhold med perifere naeringsomrader, med kontorvirksomhet, handel og
tjenesteytende virksomheter som tilbyr god tilgjengelighet med bil og et stort antall parkeringsplasser - gjerne
gratis. Naeringsdrivende i sentrale omrader vil derfor hevde at god parkeringsdekning er avgjgrende for

116 | VURDERING AV STASJONS- OG KNUTEPUNKTSUTVIKLING VESTFOLDBANEN



konkurranseevnen mot omlandet. Verdifulle arealer sentralt i byene benyttes derfor gjerne til parkering.
Resultatet er hgy andel tilreisende med bil og trafikale utfordringer knyttet til avvikling, forurensing,
trafikksikkerhet og darlige forhold for kollektivtransport, gdende og syklende.

Etterspgrselen og behovet for parkering varierer imidlertid med lokaliseringen. Dagens parkeringsnormer er
ofte i stgrre grad basert pa etterspgrselen, som i mange tilfeller er stor, enn pa det faktiske behovet, som
nesten uten unntak er vesentlig mindre enn etterspgrselen.

Parkeringspolitikken for et omrade kan settes sammen av ulike virkemidler, isolert eller i kombinasjon, tilpasset
behov og lokalisering. En del kommuner har etter hvert innfgrt maksimumsnormer, gjerne i kombinasjon med
minimumsnormer og ulike frikjgpsordninger. Hensikten er at normene skal gi en parkeringsdekning som er
tilstrekkelig for a dekke det reelle behovet til virksomheten, sett i forhold til tilgang pa alternative
transportmidler. Pa denne maten far man dekket virksomhetens faktiske behov, men unngar en
parkeringsdekning basert pa etterspgrsel. Av andre virkemidler bgr nevnes innfartsparkering,
boligsoneparkering, frikijgpsordning, sykkelparkering og avgifter.

Erfaringer tilsier at virksomheter i sentrale strgk som i utgangspunktet hadde darlig parkeringsdekning, men
god kollektivbetjening, far en vesentlig hgyere andel reisende med bil dersom som de flytter til omrader med
god parkeringsdekning. Dette selv om kollektivbetjeningen i omradet de flytter til er god (T@I 2002).

17.2.5 SKINNEFAKTOREN

Jernbanestasjoner utgjgr, i norsk kontekst, ofte kollektivknutepunkter, gjerne i kombinasjon med
busstransport. Sammenlignet med buss, er skinnegaende transportmidler ofte det foretrukne, ut i fra faktorer
som komfort og trygghet om bord pa transportmiddelet og pa stasjonsomradet, miljgvennlighet og
setekapasitet. En litteraturstudie SINTEF har gjennomfgrt, viser at betalingsvilligheten gjerne er hgyere for a
reise med tog enn med buss. Flertallet er ogsa villig til a reise opptil 20 % mer med tog enn med buss, selv om
malet for reisen er det samme (SINTEF 2002).

Denne preferansen for skinnegaende transport, i mange sammenhenger vanskelig paviselig, refereres gjerne til
som ”skinnefaktoren”, altsa at tog og bane foretrekkes som kollektivreisemiddel fremfor buss. Skinnefaktoren
er derimot underordnet faktorer som frekvens, kjgretid og ventetid.

| forhold til ekspressbuss konkluderer T@I-rapporten “Konkurransen mellom tog og ekspressbuss” med at toget
er mer attraktivt enn buss. Dette forklares i hgy grad med at toget har kortere reisetid, i motsetning til den
vanskeligere definerbare skinnefaktoren. Spgrreskjemaundersgkelser viser like fullt at komfort og personlig
service er sentrale grunner til 4 velge tog, noe som peker mot en skinnefaktor. Buss er hovedsakelig foretrukket
transportmiddel der enkeltavganger har bedre tilgjengelighet og avgangstider for enkeltpersoner (SINTEF
2002).
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